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Communication de l’expert de l’Association européenne 
des fournisseurs de l’automobile (CLEPA)* 

Le texte reproduit ci-après, établi par l’expert du CLEPA, vise à proposer au Groupe de 
travail de la sécurité passive (GRSP) de réviser les prescriptions concernant le plan horizontal. 
Il est fondé sur un document sans cote (document informel no GRSP-42-20) distribué pendant 
la quarante-deuxième session du GRSP. Les modifications qu’il est proposé d’apporter au texte 
actuel du Règlement no 44 apparaissent en caractères gras. 

                                                 

* Conformément au programme de travail du Comité des transports intérieurs pour la période 
2006-2010 (ECE/TRANS/166/Add.1, activité 02.4), le Forum mondial se chargera d’élaborer, 
d’harmoniser et de mettre à jour les Règlements en vue d’améliorer la performance des véhicules 
en matière de sécurité passive. Le présent document est soumis dans le cadre de ce mandat.  
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A. PROPOSITION 

Paragraphe 7.1.4.4.1.1, modifier comme suit: 

«7.1.4.4.1.1 Dispositifs de retenue pour enfants faisant face vers l’avant: la tête du mannequin 
ne doit pas franchir les plans BA et DA, tels qu’ils sont définis à la figure 1 
ci-dessous, sauf pour les sièges rehausseurs lorsqu’on utilise le plus grand 
mannequin P10 en ce qui concerne le plan DA.». 

B. JUSTIFICATION 

Les informations apportées par la présente proposition viennent compléter les données 
figurant dans le document ECE/TRANS/WP.29/GRSP/2006/9. Ces données supplémentaires 
visent à appuyer la révision des prescriptions concernant le plan horizontal figurant au 
paragraphe 7.1.4.4.1.1, uniquement pour les sièges rehausseurs. Si ce type de systèmes de 
retenue fait l’objet d’une attention particulière, c’est parce qu’il est utilisé par des enfants qui ont 
entre 4 et 12 ans et qui risquent davantage d’être blessés que les enfants plus jeunes, qui 
voyagent généralement dans des sièges intégraux faisant face vers l’avant ou vers l’arrière. 
D’après une étude menée par l’Hôpital pour enfants de Philadelphie1, le risque d’être blessé lors 
d’un accident augmente avec l’âge: il est trois fois plus élevé pour les enfants âgés de 4 à 12 ans 
que pour les enfants de moins de 3 ans. Plus important encore, en cas d’accident, ces enfants sont 
particulièrement exposés aux lésions abdominales. Une enquête menée récemment dans le cadre 
du projet CHILD sur les données accidentologiques européennes relatives aux chocs frontaux 
impliquant des enfants retenus par différents systèmes a montré que chez les enfants utilisant des 
sièges rehausseurs2, 34 % des blessures de gravité moyenne (AIS 2+) (modérées) concernaient 
l’abdomen, 20 % la tête et 28 % les extrémités. En ce qui concerne les blessures graves (AIS 3+), 
l’abdomen arrive en première position. Ces données font donc apparaître la nécessité d’accorder 
une attention particulière à la prévention des blessures de ce type, qui sont principalement dues 
au phénomène du sous-marinage ou syndrome de la ceinture ventrale, qu’illustre la figure 1. 

 

Figure 1 − Illustration du syndrome de la ceinture ventrale ou du sous-marinage 

Le siège rehausseur joue un rôle essentiel dans la prévention ou l’atténuation de ce 
problème. 

                                                 
1 PCPS Fact and Trend Report − The Children’s Hospital of Philadelphia, 2005. 

2 Alan Kirk et al. Analysis of CHILD Data Related to Frontal Impacts. Protection of Children in 
Cars, 7-8 December 2006. 
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Par ailleurs, l’anthropométrie du bassin de l’enfant montre que chez celui-ci l’aile iliaque 
est moins haute que chez l’adulte. Lorsqu’une pression s’exerce sur la ceinture lors d’un 
accident, l’aile iliaque contribuera très peu au maintien de la ceinture sous la crête iliaque 
(voir fig. 2). 

 

Figure 2 

Enquête sur les réactions aux impulsions communiquées à un véhicule menée par le Programme 
européen pour l’évaluation d’automobiles neuves (EuroNCAP) dans le cadre d’essais de choc 
frontal 

Une étude a été menée sur les impulsions de décélération obtenues lors d’essais 
EuroNCAP mettant en jeu deux générations successives de mêmes modèles. Les données 
proviennent d’essais de choc frontal concernant trois catégories de véhicules: supercompacts, 
familiales et à usages multiples. Pour faciliter l’interprétation des données relatives 
à la décélération, celles-ci ont été transformées en impulsions simplifiées avec plateaux de 
décélération initial et principal. La figure 3 représente les impulsions communiquées 
à six véhicules, c’est-à-dire deux véhicules par catégorie. On constate que le deuxième plateau de 
décélération (17 g) d’un véhicule de 2004 est maintenant au même niveau que le premier plateau 
de décélération d’un véhicule supercompact de 2005. 

4 étoiles Véhicule supercompact (2000) 

5 étoiles Véhicule supercompact (2005) 

4 étoiles Véhicule familial (2004) 

5 étoiles Véhicule familial (2006) 

2 étoiles Véhicule à usages multiples (2003) 

4 étoiles Véhicule à usages multiples (2006) 

Temps (ms) 
 

Figure 3 − Impulsions de décélération simplifiées (montant milieu) 
de divers essais EuroNCAP (2000 à 2006) 
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Conséquence des critères concernant l’intégrité de la structure, la plupart des véhicules 
récents affichent un deuxième plateau de décélération à 30 g ou au-dessus de ce niveau dans 
les essais de choc avant décalé effectués par EuroNCAP. Les figures 4 à 6 représentent 
les impulsions de décélération en fonction du temps pour un véhicule supercompact (fig. 4), 
un véhicule familial (fig. 5) et un véhicule à usages multiples (fig. 6). Pour le véhicule 
supercompact, le deuxième plateau est légèrement plus élevé en 2005 qu’en 2000 tandis que 
le premier est deux fois plus élevé en 2005 qu’en 2000. Pour le véhicule familial et le véhicule 
à usages multiples (fig. 5 et 6), le deuxième plateau est beaucoup plus élevé pour les modèles 
2006, l’augmentation étant respectivement de 34 % et de 47 %.  

 

4 étoiles Véhicule supercompact
(2000)

5 étoiles Véhicule supercompact
(2005) 

Temps (ms) 

 

Figure 4 − Impulsions de décélération simplifiées (montant milieu) d’essais 
sur les véhicules supercompacts, comparaison des modèles 2000 et 2005  

 

4 étoiles Véhicule familial (2004) 

5 étoiles Véhicule familial (2006)

Temps (ms)

 

Figure 5 − Impulsions de décélération simplifiées (montant milieu) d’essais 
sur des véhicules familiaux, comparaison des modèles 2004 et 2006 
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2 étoiles Véhicule à usages 
multiples (2003) 

4 étoiles Véhicule à usages 
multiples (2006) 

Temps (ms) 
 

Figure 6 − Impulsions de décélération simplifiées (montant milieu) d’essais 
sur des véhicules à usages multiples, comparaison des modèles 2003 et 2006 

Bien que le nombre de cas soit faible, les données provenant des impulsions de 
décélération simplifiées font apparaître une réelle tendance à l’accroissement de la rigidité des 
véhicules. Pour les occupants, cela se traduit, en cas d’impact, par une augmentation de la charge 
subie. La figure 7 représente la courbe d’accélération de la poitrine d’un mannequin P3. 
Les données ont été obtenues lors d’essais au cours desquels ont été utilisés le même modèle de 
système de retenue pour enfants (ISOFIX) et les modèles 2003 et 2006 de véhicules à usages 
multiples. Dans le cas de l’essai sur le modèle 2006, l’accélération de la poitrine du mannequin 
P3 affiche une augmentation de 35 % (pic à pic), l’accélération de la tête, qui n’apparaît pas ici, 
enregistrant quant à elle une augmentation de 14 %. 

 2003 

 2006 

Temps (ms) 

 

Figure 7 − Courbes de l’accélération résultant de la poitrine d’un mannequin enfant P3 
enregistrées lors d’essais effectués par EuroNCAP sur les modèles 2003 et 2006 
d’un véhicule à usages multiples (avec le même système de retenue pour enfants) 
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Directive 2003/20/CE de l’UE 

La Directive de l’UE dispose que les enfants de moins de 150 cm doivent être attachés 
avec des systèmes de retenue appropriés. Il ressort des données figurant dans le tableau 1 
ci-dessous3 que la hauteur en position assise d’un enfant de 10 ans du 95e centile mesurant 
150 cm est de 779 mm. Si l’on tient compte du banc du Règlement no 44, cette hauteur devient 
731 mm, ce qui laisse un espace de seulement 69 mm au-dessous du plan horizontal situé à 
800 mm. 

Vu la tendance à l’accroissement de la rigidité des véhicules en Europe, cet espace est 
considéré comme une limitation due à la conception. Dans la pratique, une hauteur minimale de 
100 mm est nécessaire pour adapter la structure du rehausseur à la décélération subie par le 
véhicule et pour que le bassin soit situé à une hauteur suffisante et que la ceinture puisse avoir un 
cheminement efficace. Avec une telle hauteur, la prescription concernant les enfants de 150 cm 
n’est pas applicable dans le cadre de l’actuel paragraphe 7.1.4.4.1.1 car la hauteur totale sera de 
831 mm. En cas d’accident grave, les forces s’exerçant sur l’enfant augmentent et les solutions 
actuelles risquent alors d’atteindre leurs limites.  

Âge Centile Taille Hauteur en 
position assise 

Hauteur en position 
assise compte tenu 
du Règlement no 44 

10 50e 1 402 720 676

10 95e 1 509 779 731

Tableau 1 − Données provenant de l’enquête anthropométrique nationale 
menée en France en 2006 (quatre premières colonnes) 

Conclusion générale 

Le GRSP n’ayant pas accepté la précédente proposition du CLEPA tendant à relever le 
plan actuellement situé à 800 mm, la seule option qu’il reste pour pouvoir tenir compte à la fois 
de la Directive 2003/20/CE de l’UE et de l’augmentation de la charge des occupants dans les 
véhicules récents est de supprimer la prescription concernant le plan horizontal uniquement pour 
les sièges rehausseurs, et ce pour l’essai avec le mannequin le plus grand. 

----- 

                                                 
3 Enquête anthropométrique nationale − Institut français du textile et de l’habillement, 2006. 


