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Note: Le texte ci-apres, établi par les experts du GRE et du GRRF lors de leur réunion conjointe
sur la signalisation lumineuse du freinage d’urgence, vise a améliorer la sécurité routiére en
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A.

PROPOSITION

Ajouter un nouveau paragraphe, libellé comme suit:

«2.27

“Signal de freinage d’urgence”,

- Le fonctionnement simultané de tous les indicateurs de direction du
véhicule ou le clignotement simultané de tous les feux-stop du véhicule;

- Le fait d’indiquer aux autres usagers de la route qui se trouvent en arriere
du véhicule qu’une puissante force de ralentissement a été appliquée
au véhicule en raison des conditions de circulation.».

Paragraphe 5.9, modifier comme suit:

«5.9

5.9.1

5.9.2

Sauf indications particuliéres, les caractéristiques photométriques (par exemple,
I’intensité, la couleur, la surface apparente, etc.) d’un feu ne doivent pas étre
modifiées intentionnellement lorsqu’il est allumé.

Les feux-indicateurs de direction, les feux de détresse, les feux de position
latéraux jaune-auto conformes au paragraphe 6.18.7 ci-dessous et le signal
de freinage d’urgence doivent étre des feux clignotants.

Les caractéristiques photométriques de chaque feu peuvent varier:

- Selon la luminosité,

- Du fait de I’allumage d’autres feux, ou

- Lorsque les feux servent a assurer une autre fonction d’éclairage,

a condition que toute variation des caractéristiques photométriques soit
conforme aux prescriptions techniques relatives au feu concerné.».

Paragraphe 5.15, modifier comme suit:

«5.15

Les couleurs de la lumi¢re émise par les feux sont les suivantes:

Feux-stop: rouge
Feux de freinage d’urgence: jaune-auto ou rouge
Dispositifs d’éclairage de la plaque
d’immatriculation arriére: blanc
S
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Ajouter de nouveaux paragraphes, ainsi libellés:

«6.22 SIGNAL DE FREINAGE D’URGENCE
6.22.1 Présence
Facultative/[Obligatoire].

Le signal de freinage d’urgence est obtenu par le fonctionnement simultané
de tous les feux-stop ou de tous les feux-indicateurs de direction installés.

6.22.2 Nombre
Voir le paragraphe 6.5.2 ou 6.7.2.

6.22.3 Disposition

Voir le paragraphe 6.5.3 ou 6.7.3.
6.22.4 Emplacement
Voir le paragraphe 6.5.4 ou 6.7.4.

6.22.5 Visibilité géométrique

Voir le paragraphe 6.5.5 ou 6.7.5.
6.22.6 Orientation
Voir le paragraphe 6.5.6 ou 6.7.6.

6.22.7 Branchement électrique fonctionnel

6.22.7.1  Tous les feux servant a signaler un freinage d’urgence doivent clignoter
de facon synchrone a une fréquence de 4,0 + 1,0 Hz.

6.22.7.1.1 Toutefois, si I’un quelconque de ces feux [émettant vers ’arriere du véhicule]
utilise des sources lumineuses a incandescence, cette fréquence sera
de [3,5 £ 0,5 Hz]/[4,0 +0,0/-1,0 Hz].

6.22.7.2  Le signal de freinage d’urgence doit fonctionner indépendamment des
autres feux.

6.22.7.3  Le signal de freinage d’urgence doit pouvoir étre activé et désactivé
automatiquement.

6.22.7.3.1 Le signal de freinage d’urgence ne doit étre activé que si la vitesse du véhicule
est supérieure a 50 km/h et que le systéme de freinage fournit le signal logique
de freinage d’urgence défini dans les Réglements n® 13 et 13-H.
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6.22.7.3.2 Le signal de freinage d’urgence est automatiquement désactivé si le signal

6.22.8

6.22.9

6.22.9.1

6.22.9.2

6.22.9.3

logique de freinage d’urgence défini dans les Réglements n®° 13 et 13-H
n’est plus fourni ou si le signal de détresse est activé.

Témoin
Aucun.

Autres prescriptions

Sous réserve des dispositions énoncées au paragraphe 6.22.9.2, si un véhicule
automobile est équipé pour tracter une remorque, la commande du signal de
freinage d’urgence du véhicule doit aussi pouvoir actionner le signal de freinage
d’urgence de la remorque.

Lorsque le véhicule automobile est relié électriquement a une remorque,

la fréquence de fonctionnement du signal de freinage d’urgence de I’ensemble
doit étre limitée a la fréquence indiquée au paragraphe 6.22.7.1.1. Toutefois,

si le véhicule automobile est en mesure de détecter que les sources lumineuses
a incandescence ne sont pas utilisées sur la remorque pour le signal de freinage
d’urgence, la fréquence peut étre celle indiquée au paragraphe 6.22.7.1.

Lorsqu’un véhicule automobile est équipé pour tracter une remorque

équipée d’un systéme de freinage de service de type continu ou semi-continu,

tel que défini dans le Réglement n° 13, il convient de veiller a ce que, lors

de I’actionnement du frein de service, les feux-stop de la remorque regoivent
une alimentation électrique constante par ’intermédiaire du raccord électrique.

Le signal de freinage d’urgence de ce type de remorque peut étre activé
indépendamment du véhicule tracteur et n’a pas a fonctionner a la méme
fréquence que le véhicule tracteur ou de facon synchrone avec ce dernier.

L’activation du signal doit étre suivie de I’allumage des feux dans un délai de
[0,15 s] au plus [et de sa premiére extinction dans un délai de [0,3 s] au plus].».

Ajouter de nouveaux paragraphes 12.12 a 12.14, libellés comme suit:

«12.12

12.13

A compter de la date officielle d’entrée en vigueur du complément 1 a la série 03
d’amendements, aucune Partie contractante qui applique le présent Réglement
ne pourra refuser de délivrer une homologation, conformément au présent
Réglement modifié par le complément 1 a la série 03 d’amendements.

Au terme d’un délai de 36 mois aprés la date d’entrée en vigueur du
complément 1 a la série 03 d’amendements, les Parties contractantes appliquant
le présent Réglement ne doivent délivrer des homologations que si le type

de véhicule 2 homologuer satisfait aux prescriptions du présent Reglement
modifié par le complément 1 a la série 03 d’amendements.
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12.14 Les homologations délivrées conformément au présent Réglement avant la date
indiquée au paragraphe 12.13, y compris les extensions desdites homologations,
resteront valables sans limitation de durée.».

B. JUSTIFICATION

Les autorités nationales, les constructeurs automobiles et les fabricants de systémes
de freinage regoivent depuis de nombreuses années des propositions de particuliers ou
d’organisations concernant I’amélioration de la fonction du feu stop. Ces propositions portent
notamment sur I’indication d’un niveau de décélération ou d’une force de freinage nettement
supérieur au ralentissement obtenu dans des conditions normales de conduite.

Ces derniéres années, plusieurs constructeurs automobiles ont équipé leurs véhicules
de systémes de ce type (feux de freinage d’urgence). Néanmoins, ceux-ci n’ont ni les mémes
caractéristiques fonctionnelles ni la méme apparence. Il convient donc d’effectuer un travail de
réglementation et d’harmonisation efficace afin de limiter le nombre de mod¢les commercialisés
et de veiller a ce que les avantages qu’ils sont susceptibles de présenter deviennent réalité
(envoi d’un signal clair et cohérent aux usagers de la route se trouvant derricre).

Le GRE a recu plusieurs propositions visant a harmoniser les dispositions relatives au
signal de freinage d’urgence, mais n’a pas réussi, lors de sa session principale, a trouver d’accord
sur la maniére de modifier le Réglement n° 48. 11 a été jugé nécessaire de consulter le GRRF
— les spécialistes du freinage — sur la question. A la demande de la Commission européenne,
un groupe commun GRE-GRRF d’experts de la signalisation lumineuse du freinage d’urgence
a donc été créé. Outre ce groupe informel, les experts du GRE et du GRRF se sont réunis
séparément pour établir des prescriptions concernant respectivement les Réglements n* 48 et 13.

Dates des réunions auxquelles ont participé des experts du GRE:

19/05/2005 Premiere réunion informelle des experts de la signalisation lumineuse
du freinage d’urgence du GRE (GRE-ESS), Bruxelles

20/05/2005 Premiére réunion informelle conjointe des experts de la signalisation lumineuse
du freinage d’urgence du GRE et du GRRF, Bruxelles

26/09/2005 Deuxiéme réunion informelle des experts du GRE-ESS, Darmstadt

08/12/2005 Troisiéme réunion informelle des experts du GRE-ESS, Londres.

Il ne sera organisé de deuxiéme réunion informelle des experts de la signalisation
lumineuse du freinage d’urgence du GRE et du GRRF que s’il est estimé nécessaire de préciser
davantage le partage des responsabilités entre les experts du GRE et du GRRF. Pour I’heure,
cette éventualité n’est pas envisagée.

L’objectif du groupe était d’instaurer une seule signalisation lumineuse de freinage
d’urgence. A I’issue de nombreux débats et de 1’examen des travaux de recherche effectués et
des systemes existant sur le marché, le groupe de travail n’a malheureusement que partiellement
atteint son objectif.
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La spécificité du signal de freinage d’urgence réside dans le fait qu’il s’agira d’un signal
clignotant a une fréquence de 4 + 1 Hz. Toutefois, deux types de feux devraient étre autorisés
a présenter cette caractéristique: les feux stop et les indicateurs de direction.

I1 convient de noter que les dispositions relatives a 1’allumage automatique du signal
de détresse ont été supprimées de la présente proposition car, depuis que 1’usage simultané
des indicateurs de direction est autorisé pour le freinage d’urgence, elles ne s’inscrivent
plus directement dans le cadre de 1I’ensemble des dispositions touchant au signal de freinage
d’urgence. L’OICA présentera une proposition consacrée spécifiquement a I’allumage
automatique du signal de détresse, de facon a réduire le retard que 1’acceptation de la proposition
relative au signal de freinage d’urgence pourrait engendrer.

Paragraphe 2.27

Le terme «signal de freinage d’urgence» désigne un dispositif de signalisation faisant appel
a des feux existants et non a un nouveau feu (voir signal de détresse). Il faudra donc que
s’y appliquent des prescriptions particulieéres (voir par. 6.22).

L’exclusion des freins de service signifie que la définition n’empéche pas 1’activation
du signal de freinage d’urgence par un moyen/intervenant autre que le conducteur, par exemple
par des systémes d’atténuation de collision.

Paragraphe 5.9

Ce paragraphe a ét¢ modifié pour interdire expressément toute modification des
caractéristiques photométriques lors du fonctionnement d’un feu, sauf indication contraire.

Aucune instruction spécifique ne prévoyant I’agrandissement de la surface apparente
des feux stop, cela est interdit.

Paragraphe 5.9.1

Ce paragraphe autorise expressément le clignotement des feux indiqués.

Paragraphe 5.9.2

I1 est reconnu que les réglements autorisent que certains types de feux possédent des
caractéristiques photométriques changeantes. Sont notamment concernés les feux a intensité
variable pour les réglages diurne/nocturne, qui mesurent la luminosité ou détectent 1’allumage
des projecteurs. En outre, certains feux peuvent fonctionner a une intensité réduite lorsqu’ils
remplissent une autre fonction d’éclairage (par exemple, lorsqu’ils remplacent un feu
défectueux). Les dispositions techniques pertinentes peuvent figurer soit dans le Réglement n°® 48
soit dans un autre réglement approprié.

Paragraphe 6.22

Cette section suit la présentation utilisée pour les signaux de détresse.
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Paragraphe 6.22.1

I1 est proposé que la présence du signal de freinage d’urgence soit facultative et non
obligatoire. Méme s’il est permis de penser que ces dispositifs peuvent améliorer la sécurité d’un
véhicule en réduisant les temps de réaction des conducteurs qui arrivent derriére, notamment
s’ils sont inattentifs, rien ne permet d’établir avec certitude que le signal de freinage d’urgence
serait économiquement rationnel. Dans 1’attente de preuves complémentaires, 1’ installation
doit donc étre laissée a la discrétion des constructeurs.

I1 convient en outre de noter que, s’il devient obligatoire, le signal de freinage d’urgence
devra trés vraisemblablement faire 1’objet d’une nouvelle série d’amendements et de dispositions
transitoires pour permettre 1’application des prescriptions relatives a 1’homologation de type
et donner a tous les constructeurs le temps de les mettre en ceuvre.

Le paragraphe précise, comme au paragraphe 6.6.1 pour le signal de détresse, que tous les
feux mentionnés doivent clignoter simultanément.

Paragraphes 6.22.2 4 6.22.6

Comme il est prescrit que le signal d’urgence doit étre donné par les feux stop ou les
feux-indicateurs de direction, ces paragraphes renvoient directement aux paragraphes consacrés
a la configuration de ces feux (voir par. 6.6.2 a 6.6.6).

Paragraphe 6.22.7.1

Il a été tenu compte d’un certain nombre de considérations lors de la détermination
des gammes de fréquence de clignotement admissibles:

a)  Une gamme de fréquence suffisamment restreinte permet de faire en sorte que
I’apparence du signal de freinage d’urgence ne différe pas trop d’un véhicule
a l’autre;

b)  Une fréquence de clignotement inférieure ou égale a 7 Hz serait la solution optimale;
c¢) Les sources lumineuses a incandescence sont inefficaces au-dela de 4 Hz;

d) Les fréquences supérieures a 5 Hz sont plus susceptibles d’avoir un effet sur
les personnes souffrant d’épilepsie photosensible.

Par conséquent, la valeur plafond de la gamme de fréquence admissible a été limitée de
manicre que la proposition élaborée ne soit pas jugée restrictive du point de vue de la conception
(puisque interdisant effectivement les sources lumineuses a incandescence) et ne présente pas
de risques en maticre de santé et de sécurité. En conséquence, la gamme de fréquence admissible
a été fixée a 4,0 £ 1,0 Hz, le signal de freinage d’urgence utilisant des sources lumineuses
a incandescence étant limité a 4 Hz.
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Paragraphe 6.22.7.3.1

Le GRRF a regu une proposition visant a modifier les Réglements n™ 13 et 13-H
pour rendre obligatoire I’envoi d’un «signal de freinage d’urgence» par le systéme de freinage
(ECE/TRANS/WP.29/GRRF/2006/2). Cette proposition précise les conditions dans lesquelles
le signal de freinage d’urgence doit étre activeé, a savoir une décélération réelle, une décélération
exigée ou I’actionnement du systéme ABS au-dessus de 50 km/h. Par conséquent, il suffit de
mentionner ces critéres dans le Réglement n° 48. Il a néanmoins été jugé approprié que le signal
de freinage d’urgence ne soit activé qu’au-dessus de 50 km/h, en toutes circonstances.

Paragraphe 6.22.7.3.2

Comme au paragraphe 6.22.7.3.1, les critéres de désactivation, qui figurent dans la
proposition d’amendement aux Réglements n” 13 et 13-H, concernent le fonctionnement des
systémes de freinage. En outre, afin d’éviter ’allumage d’un nombre trop important de lumiéres
clignotantes a I’arriére des véhicules ou un éventuel conflit entre les systémes d’un véhicule,
le feu de freinage d’urgence ne sera pas active si le signal de détresse I’est déja.

Paragraphe 6.22.9.1

Le début du paragraphe découle des prescriptions applicables aux indicateurs de direction
et au signal de détresse.

I1 est plus fréquent que les remorques soient pourvues de lampes a incandescence que de
sources lumineuses a DEL. Par conséquent, pour assurer la compatibilité de la source lumineuse
utilisée sur la remorque avec la fréquence de clignotement déterminée par le véhicule
automobile, mieux vaudrait disposer d’une limite par défaut de 4 Hz en cas de raccordement
¢lectrique de la remorque, a moins qu’il soit possible de détecter si des lampes a incandescence
sont utilisées.

Paragraphe 6.22.9.2

Les experts du GRRF ont noté que, sur les grosses remorques équipées d’un systeme ABS,
la ligne ¢lectrique du feu stop pouvait suffire a alimenter le systéme ABS. Dans ce cas, aucune
autre source d’alimentation ne saurait étre autorisée, car cela empécherait la mise en fonction
du systéeme ABS, ce qui nuirait lourdement a la sécurité. Une prescription particuliere a donc été
ajoutée, de manicre a faire en sorte que les véhicules automobiles équipés pour tracter
une remorque pourvue d’un systéme de freinage continu ou semi-continu soient alimentés
en ¢électricité en permanence.

Le Réglement n° 13 définit le freinage continu et semi-continu comme suit:

«2.9 Par “freinage continu”, le freinage sur les ensembles de véhicules obtenu
au moyen d’une installation ayant les caractéristiques suivantes:

2.9.1  Organe de commande unique que le conducteur se trouvant a sa place de conduite
actionne progressivement par une seule manceuvre;

2.9.2  L’¢énergie utilisée pour le freinage des véhicules constituant I’ensemble est fournie
par la méme source d’énergie (qui peut étre la force musculaire du conducteur);
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2.9.3  L’installation de freinage assure, de facon simultanée ou convenablement décalée,
le freinage de chacun des véhicules formant I’ensemble, quelle que soit leur
position relative;

2.10 Par “freinage semi-continu”, le freinage sur les ensembles de véhicules obtenu
au moyen d’une installation ayant les caractéristiques suivantes:

2.10.1 Organe de commande unique que le conducteur se trouvant a sa place de conduite
actionne progressivement par une seule manceuvre;

2.10.2 L’¢nergie utilisée pour le freinage des véhicules constituant I’ensemble est fournie
par deux sources d’énergie différentes (I'une pouvant étre la force musculaire
du conducteur);

2.10.3 L’installation de freinage assure, de facon simultanée ou convenablement décalée,
le freinage de chacun des véhicules formant I’ensemble, quelle que soit leur
position relative;».

En outre, les remorques de la catégorie O1 n’ont pas a étre équipées de freins, alors que
les remorques des catégories O3 et O4 doivent étre équipées de systemes de freinage continus ou
semi-continus. Néanmoins, les remorques de la catégorie 02, méme si elles sont généralement
pourvues de freins a inertie, peuvent €tre équipées de systémes de freinage continus ou
semi-continus. Aussi convient-il de faire la distinction sur la base du type de systéme de freinage
monté sur la remorque et non du type de remorque, et de veiller a ce qu'un véhicule automobile
soit équipé spécialement pour tracter une remorque pourvue d’un systéme de freinage continu
ou semi-continu.

L’activation du signal de freinage d’urgence de la remorque suivra les mémes principes
que pour le véhicule automobile. Toutefois, en cas d’utilisation des feux stop, celle-ci dépendra
de I’activation du signal de freinage d’urgence du véhicule, ce qui signifie que les deux systémes
n’ont pas a devoir clignoter de fagon synchrone, voire en méme temps. Ainsi, le signal de
la remorque pourrait étre activé sans le véhicule tracteur et inversement.

Paragraphe 6.22.9.3

Pour que le signal de freinage d’urgence soit efficace, il faut que le clignotement
intervienne beaucoup plus tot que ce qui est actuellement prescrit pour les indicateurs
de direction et les systemes de détresse (1 seconde). La question mérite d’étre réglementée, les
délais prévus devant tenir compte de I’importance du signal et de la fréquence de clignotement.
A la fréquence de clignotement admissible la plus basse (3,0 Hz), une moitié de cycle prendrait
0,167 seconde. Il ne semble donc pas raisonnable d’exiger I’allumage des feux dans un délai
de 0,15 seconde, puisque seules les sources lumineuses a incandescence d’une fréquence
inférieure ou égale a 4 Hz peuvent étre autorisées, ce qui correspondrait a une moiti¢ de cycle
de 0,125 seconde. La seconde partie de la phrase (concernant le moment de 1’extinction)
pourrait peut-&tre €tre supprimée, car cet instant est fonction de la fréquence de clignotement.



