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Wstep

»Pierwotnym zamiarem tego rozporzadzenia byto ustanowienie jednolitych przepiséw dotyczgcych
zaawansowanych systeméw hamowania awaryjnego (AEBS) montowanych w pojazdach silnikowych kategorii Mz,
Ms, N2oraz nsuzywany gtéwnie w monotonnych warunkach jazdy po autostradzie. Ten Wersja rozszerza

zakres do nowych scenariuszy, takich jak jazda po miescie.

Chociaz, ogdlnie rzecz biorgc, te kategorie pojazdéw skorzystatyby z zainstalowania AEBS, istnieja
podgrupy, w ktérych korzy$¢ jest raczej niepewna ze wzgledu na ich specyficzne zastosowanie (np.
autobusy z pasazerami na stojaco, tj. pojazdy klasy I, Il i A, kategoria G, pojazdy budowlane itp.).
Niezaleznie od korzysci istniejg inne podgrupy, w ktérych instalacja AEBS bytaby technicznie trudna lub
niewykonalna (np. potozenie czujnika w pojazdach kategorii G, pojazdach budowlanych eksploatowanych
gtéwnie w terenie i torach szutrowych, specjalnego przeznaczenia pojazdy i pojazdy z osprzetem
montowanym z przodu itp.). W niektérych przypadkach moze istnie¢ mozliwos¢ fatszywego hamowania
awaryjnego z powodu ograniczen konstrukcyjnych pojazdu.

AEBS sg zaprojektowane do radzenia sobie z okreslonymi krytycznymi sytuacjami drogowymi z
interwencjg operacyjng jako system wspomagania kierowcy. Niniejsze rozporzadzenie nie moze
obejmowac wszystkich warunkéw ruchu i cech infrastruktury w procesie homologacji typu; niniejsze
rozporzadzenie uznaje, ze wymagane w nim osiggi nie moga by¢ osiggniete w kazdych warunkach (stan
pojazdu, przyczepnosc¢ do drogi, warunki pogodowe, hatas zewnetrznych Zrédet radarowych, pogorszona
infrastruktura drogowa i scenariusze ruchu itp. moga mie¢ wptyw na osiggi systemu). Chociaz system
powinien spetnia¢ oczekiwane osiggi w okreslonych warunkach, rzeczywiste warunki i funkcje w Swiecie
rzeczywistym mogg dodatkowo wptywac na osiagi i nie powinny skutkowa¢ fatszywymi ostrzezeniami lub
fatszywym hamowaniem w zakresie, w jakim zachecajg kierowce do wytgczenia systemu. Pewne inne
warunki wptywajgce na wydajnos¢ mogga rzeczywiscie wystgpi¢ w przysztosci (np. nowy typ
infrastruktury). Lista moze by¢ nastepnie uaktualniona, aby potwierdzi¢ zdobyte doswiadczenie.

System automatycznie wykrywa potencjalne zderzenie czotowe z innym pojazdem i
pieszym przechodzgcym przez tor pojazdu, ostrzega kierowce i uruchamia uktad
hamulcowy pojazdu w celu zmniejszenia predkosci pojazdu w celu unikniecia lub
ztagodzenia dotkliwosci kolizja.

Uktad dziata wytgcznie w sytuacjach drogowych, w ktérych hamowanie pozwoli unikna¢ lub ztagodzi¢ skutki
wypadku, a takze pozwala unikng¢ interwencji w sytuacjach niekrytycznych podczas jazdy.

W przypadku awarii systemu, bezpieczna eksploatacja pojazdu nie moze by¢ zagrozona.

System powinien zapewnia¢ co najmniej ostrzezenie akustyczne lub dotykowe, ktére moze réwniez oznaczac
gwattowne hamowanie, tak aby nieuwazny kierowca byt Swiadomy krytycznej sytuacji, jesli pozwala na to czas.
Zdarzajg sie jednak sytuacje, w ktérych ostrzezenie nie moze by¢ udzielone na czas, aby kierowca mégt
odpowiednio zareagowac, np. kolizje z pieszym lub z silnie hamujgcymi pojazdami poprzedzajgcymi. W takich
przypadkach ostrzezenie moze zosta¢ podane w momencie rozpoczecia interwencji hamulca awaryjnego.

Podczas kazdej akcji podjetej przez system (faza ostrzegania i hamowania awaryjnego) kierowca moze w
dowolnym momencie poprzez $wiadome dziatanie, takie jak wcisniecie pedatu przyspieszenia lub
skrecenie, ktére skutkuje wystarczajgcg zmiang kierunku, aby nie trafi¢ w cel, przejg¢ kontrole i obejs$¢
system.

Chociaz z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu, bytoby istotne wymaganie automatycznego unikania
kolizji dla wszystkich ciezkich pojazdéw az do ich maksymalnej predkosci jazdy, zapobieganie fatszywie
pozytywnym reakcjom ogranicza obecne maksymalne osiggi. Ta zmiana regulaminu ONZ nr 131
uwzglednia fakt, ze systemy bezpieczenistwa czynnego ogdélnie zrobity ogromny skok w stosunku do lat
2010, jesli chodzi o ich skuteczno$¢ w unikaniu lub tagodzeniu wypadkéw z coraz wieksza réznorodnosécia
partneréw kolizji.

Powinna istnie¢ ambicja produkowania AEBS dla pojazdéw ciezkich wykraczajgcych poza to, co jest wymagane w
tej wersji Regulaminu ONZ nr 131, a mianowicie: unikanie wypadkéw z innymi pojazdami przy maksymalnej
predkosci jazdy, unikanie wypadkéw z pieszymi przy maksymalnej predkosci poréwnywalne z wymaganymi w
samochodach osobowych (patrz Regulamin ONZ nr 152) oraz w celu uniknigcia kolizji z rowerami. Aby wesprze¢
ten poziom ambicji, stan technologii powinien by¢ $ci$le monitorowany, a wymogi zawarte w niniejszym
rozporzgdzeniu regularnie dostosowywane w stosownych przypadkach.
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2.1

2.2.

2.3.

2.4,

2.5.
2.6.

2.7.
2.8.
2.9.

210.

2.11.

2.12.

2.13.

Zakres

Niniejszy regulamin ma zastosowanie do homologacji* pojazdéw kategorii M2, M3, N2
oraz nw odniesieniu do systemu poktadowego do:

(a) Unikanie lub tagodzenie dotkliwosci zderzenia tylnego konca pasa ruchu z
poprzedzajacym pojazdem,

(b) Unikanie lub tagodzenie dotkliwosci zderzenia z pieszym.

* Dla pojazdéw kategorii Mz, a dla kategorii Ms/N20 masie maksymalnej mniejszej lub réwnej 8
t, wyposazone w uktad hamulcowy hydrauliczny, Umawiajace sie Strony bedace
sygnatariuszami regulaminu ONZ nr 152 i niniejszego regulaminu uznaja homologacje na
podstawie dowolnego regulaminu za réwnie wazne.

Definicje

Do celéw niniejszego rozporzadzenia:

"Zaawansowany system hamowania awaryjnego (AEBS)' oznacza uktad, ktéry moze
automatycznie wykry¢ zblizajaca sie kolizje do przodu i uruchomic uktad
hamulcowy pojazdu w celu zmniejszenia predkosci pojazdu w celu unikniecia lub
ztagodzenia kolizji.

"Hamowanie awaryjné’ oznacza zagdanie hamowania wysytane przez AEBS do
roboczego uktadu hamulcowego pojazdu.

"OstrzeZenie o kolizji'oznacza ostrzezenie wysytane przez AEBS do kierowcy,
gdy AEBS wykryje zblizajgce sie zderzenie czotowe.

"Typ pojazdu w odniesieniu do zaawansowanego systemu hamowania awaryjnegd’ oznacza
kategorie pojazdéw, ktére nie réznig sie pod wzgledem tak istotnych aspektéw, jak:

a) cechy pojazdu, ktére znaczgco wptywajg na dziatanie zaawansowanego
systemu hamowania awaryjnego;

b) typ i konstrukcja zaawansowanego systemu hamowania awaryjnego.
"Temat pojazdu' oznacza badany pojazd.

"Miekki cel"oznacza cel, ktéry dozna minimalnych uszkodzen i spowoduje
minimalne uszkodzenia przedmiotowego pojazdu w przypadku kolizji.

.Vehicle Cel, oznacza cel, ktéry reprezentuje pojazd
"Cel dla pieszych, oznacza miekki cel, ktéry reprezentuje pieszego

"Wspdina przestrzeri’ oznacza obszar, na ktérym co najmniej dwie funkcje informacyjne
(np. symbol) moga by¢ wyswietlane, ale nie jednoczesnie.

"Sprawdzenie siebi€’ oznacza zintegrowang funkcje, ktéra w sposéb ciggty sprawdza wystepowanie

awarii systemu, przynajmniej w czasie, gdy system jest aktywny.

"Czas do kolizji (TTC)' oznacza wartos¢ czasu uzyskang przez podzielenie odlegtosci
wzdtuznej (w kierunku poruszania sie przedmiotowego pojazdu) miedzy
przedmiotowym pojazdem a celem przez wzglednga predkos¢ wzdtuzng
przedmiotowego pojazdu i celu w dowolnym momencie.

"Inicjalizacja' oznacza proces konfigurowania dziatania systemu po
wigczeniu pojazdu, az do petnego funkcjonowania.

"Masa pojazdu gotowego do jazdy' oznacza mase nieobcigzonego pojazdu z nadwoziem i/lub
urzadzeniem sprzegajgcym, stosownie do przypadku (np. jezeli jest zamontowany przez

Zgodnie z definicjg zawartg w skonsolidowanej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (RE3.), dokument
ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.6, ust. 2 -
www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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2.14.

2.15.

2.16.

2.17.

producenta), w tym ptyny chtodzace, oleje, co najmniej 90 % paliwa, 100 % innych ptynéw z
wyjatkiem zuzytej wody, kierowca (75 kg), narzedzia, koto zapasowe oraz, w przypadku
autobuséw i autokaréw, masa cztonka zatogi (75 kg), jesli w pojezdzie znajduje sie miejsce dla
zatogi.

"Maksymalna masa' oznacza maksymalng mase okreslong przez producenta
pojazdu jako technicznie dopuszczalng (masa ta moze by¢ wyzsza niz
»dopuszczalna masa maksymalna” okreslona przez administracje krajowa).

"Sucha droga zapewniajgca dobra przyczepnosc, oznacza droge o wystarczajgcej wartosci nominalnejz

Szczytowy wspétczynnik hamowania (PBC), ktéry pozwoli na:

(a) Srednie w petni rozwiniete opéznienie co najmniej 9 m/sz; lub

(b) projektowe maksymalne op6znienie odpowiedniego pojazdu;
ktérykolwiek jest nizej.

"Wystarczajgcy nominalny szczytowy wspdtczynnik hamowania (PBC)": oznacza wspotczynnik
tarcia nawierzchni drogi

(@) 0,9, przy pomiarze przy uzyciu Amerykanskiego Towarzystwa Badan i
Materiatéw (ASTM) standardowej opony testowej E1136-19 zgodnie z
metodg ASTM E1337-19 przy predkosci 40 mil na godzine

b) 1.017, mierzone przy uzyciu:

(i) Amerykanskie Towarzystwo Badan i Materiatéw (ASTM)
standardowej opony testowej F2493-20 zgodnie z metodg ASTM
E1337-19 przy predkosci 40 mil na godzine; lub

(ii) metoda k-test okreslona w dodatku 2 do zatgcznika 6 do
regulaminu nr 13-H.

¢) Wymagana wartos$¢ pozwalajgca na maksymalne zmniejszenie predkosci
danego pojazdu, mierzona metodg k-test okre$long w dodatku 2 do
zatacznika 13 do regulaminu ONZ nr 13.

"Srednie w petni rozwiniete opdznienie (dn)' nalezy obliczy¢ jako
opoznienie usrednione w odniesieniu do odlegtos$ci w przedziale vedo
vmi, wedtug wzoru:

2,72

25,92 ( — )
Gdzie:
Vo= predkos$¢ poczatkowa pojazdu w km/h,
vb= predkos¢ pojazdu przy 0,8 vow km/h,
vmi= predkos$¢ pojazdu przy 0,1 vow km/h,
sv= odlegtos¢ przebyta miedzy voi vew metrach,
smi= odlegtos¢ przebyta miedzy voi vmiw metrach.

Predkos¢ i odlegtos¢ okresla sie za pomoca oprzyrzadowania o
doktadnosci +1% przy predkosci zalecanej do badania. dnmozna
okresli¢ innymi metodami niz pomiar predkosci i odlegtosci; w tym
przypadku doktadno$¢ dmmiesci sie w granicach £3 procent.

2Przez warto$¢ ,nominalng” rozumie sie minimalng teoretyczng wartos¢ docelowg
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3.1.

3.2.

3.2.1.

3.3.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.4.1.

4.4.2.

4.5.

4.6.
4.7.

Whniosek o zatwierdzenie

Whniosek o homologacje typu pojazdu w odniesieniu do AEBS sktada
producent pojazdu lub jego upowazniony przedstawiciel.

Do wniosku nalezy dotgczy¢ dokumenty wymienione ponizej w trzech egzemplarzach:

Opis typu pojazdu w odniesieniu do pozycji, o ktérych mowa w pkt 2.4., wraz z
pakietem dokumentacji, ktéry daje dostep do podstawowego projektu AEBS i
sSrodkow, za pomoca ktdérych jest on potgczony z innymi uktadami pojazdu lub
za pomoca ktérych bezposrednio steruje zmienne wyjsciowe. Nalezy okresli¢
liczby i/lub symbole identyfikujgce typ pojazdu.

Pojazd reprezentatywny dla typu pojazdu, ktéry ma by¢ homologowany, nalezy przedstawi¢
placéwce technicznej prowadzacej badania homologacyjne.

Aprobata

Homologacji tego pojazdu udziela sie, jezeli typ pojazdu zgtoszony do
homologacji na podstawie niniejszego regulaminu spetnia wymogi pkt 5
ponizej.

Kazdemu homologowanemu typowi przydziela sie numer homologacji; jego dwie
pierwsze cyfry (02 odpowiadajgce serii poprawek 02) wskazuja serie poprawek
obejmujacych ostatnie gtéwne zmiany techniczne wprowadzone do regulaminu w
chwili udzielenia homologacji. Ta sama Umawiajgca sie Strona nie moze nada¢ tego
samego numeru temu samemu typowi pojazdu wyposazonemu w inny typ AEBS
lub innemu typowi pojazdu.

Zawiadomienie o udzieleniu, odmowie lub cofnieciu homologacji na podstawie
niniejszego regulaminu nalezy przekaza¢ Umawiajgcym sie Stronom Porozumienia
stosujgcym niniejszy regulamin na formularzu zgodnym ze wzorem przedstawionym w
zatgczniku 1 oraz w dokumentacji dostarczonej przez wnioskodawce w formacie
nieprzekraczajacej A4 (210 x 297 mm) lub ztozone do tego formatu i w odpowiedniej skali
lub formacie elektronicznym.

Na kazdym pojezdzie zgodnym z typem pojazdu homologowanym zgodnie z niniejszym
regulaminem, w widocznym i tatwo dostepnym miejscu okreslonym w formularzu
homologacji, umieszcza sie miedzynarodowy znak homologacji zgodny ze wzorem
opisanym w zatgczniku 2, sktadajacy sie z:

Okrag otaczajacy litere ,E", po ktdrej nastepuje numer wyrdzniajacy
kraj, ktéry udzielit homologacji;s

Numer niniejszego regulaminu, po ktérym nastepuje litera ,R”, mysinik i
numer homologacji po prawej stronie okregu opisanego w pkt 4.4.1. nad.

Jezeli pojazd jest zgodny z typem pojazdu homologowanym na podstawie jednego lub
kilku innych regulaminéw stanowigcych zatgczniki do Porozumienia w kraju, ktéry udzielit
homologacji na podstawie niniejszego regulaminu, symbol opisany w pkt 4.4.1. powyzsze
nie muszg by¢ powtarzane; w takim przypadku numery regulaminu i homologacji oraz
dodatkowe symbole nalezy umiesci¢ w pionowych kolumnach po prawej stronie symbolu
opisanego w pkt 4.4.1. nad.

Znak homologacji musi by¢ czytelny i nieusuwalny.

Znak homologacji umieszcza sie w poblizu lub na tabliczce znamionowej pojazdu.

sNumery wyrézniajgce Umawiajgcych sie Stron Porozumienia z 1958 r. sg przedstawione w
zataczniku 3 do ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (RE3), dokument ECE/
TRANS/WP.29/78/Rev.6, zatgcznik 3 -
www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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5.

5.1.

5.1.1.

5.1.1.1.
5.1.1.2.

5.1.1.3.

5.1.4.1.

Specyfikacje

Ogdlne wymagania

Kazdy pojazd wyposazony w AEBS zgodny z definicjg z pkt 2.1. powyzej, w
przypadku aktywacji i eksploatacji w okreslonych zakresach predkosci,
muszg spetnia¢ wymagania eksploatacyjne:

pkt 5.1. oraz pkt 5.3. do 5.6. niniejszego regulaminu dla wszystkich pojazdéw;

pkt 5.2.1. niniejszego regulaminu dla pojazdéw zgtoszonych do homologacji w
scenariuszu pojazd-pojazd;

pkt 5.2.2. niniejszego regulaminu dla pojazdéw zgtoszonych do homologacji w
scenariuszu pojazd-pieszy.

Na skutecznos$¢ AEBS nie moga negatywnie wptywad pola magnetyczne
lub elektryczne. Nalezy to wykazaé poprzez zgodnos¢ z serig poprawek 05
lub p6zZniejszg do regulaminu ONZ nr 10.

Zgodnos¢ z aspektami bezpieczenstwa elektronicznych systeméw sterowania nalezy
wykazac poprzez spetnienie wymagan zatgcznika 3.

Ostrzezenia i informacje

Oprécz ostrzezen o kolizji opisanych w pkt 5.2.1.1.15.2.2.1., system
dostarcza kierowcy odpowiednie ostrzezenie(-a), jak ponizej:

Ostrzezenie o awarii w przypadku awarii AEBS uniemozliwiajgcej
spetnienie wymagan niniejszego regulaminu. Ostrzezenie musi by¢
zgodne z pkt 5.5.4.

5.1.4.1.1. Nie powinno by¢ znaczgcego odstepu czasu miedzy kazdym samokontrolg AEBS,

a nastepnie nie powinno by¢ opéZnienia w zapaleniu sygnatu ostrzegawczego w
przypadku awarii wykrywalnej elektrycznie.

5.1.4.1.2. Po wykryciu jakiejkolwiek awarii nieelektrycznej (np. $lepota czujnika lub

5.1.4.2.

5.1.4.3.

niewspdtosiowos¢ czujnika), sygnat ostrzegawczy okre$lony w pkt 5.1.4.1. bedzie
oswietlony

Jezeli system nie zostat uruchomiony po tgcznym czasie jazdy wynoszacym 15
sekund z predkoscig powyzej 10 km/h, informacja o tym stanie jest
przekazywana kierowcy. Informacje te bedg istnie¢ do momentu pomysinej
inicjalizacji systemu.

Ostrzezenie o dezaktywacji, jezeli pojazd jest wyposazony w $rodki do
dezaktywacji AEBS, jest emitowane, gdy system jest dezaktywowany. Powinno
to by¢ zgodne z pkt 5.4.4.

Hamowanie awaryjne

Z zastrzezeniem postanowien pkt 5.3.1.i 5.3.2., uktad zapewnia
interwencje hamowania awaryjnego opisane w pkt 5.2.1.2. oraz
5.2.2.2. majace na celu znaczne zmniejszenie predkosci
przedmiotowego pojazdu.

Unikanie fatszywych reakcji

System nalezy zaprojektowac w taki sposéb, aby zminimalizowa¢ generowanie sygnatéw
ostrzegawczych o kolizji i unikngé zaawansowanego hamowania awaryjnego w
sytuacjach, w ktérych nie ma ryzyka nieuchronnej kolizji. Nalezy to wykaza¢ w ocenie
przeprowadzonej zgodnie z zatgcznikiem 3, a ocena ta obejmuje w szczegdlnosci
scenariusze wymienione w dodatku 2 do zatgcznika 3.

Kazdy pojazd wyposazony w AEBS musi spetnia¢ wymogi eksploatacyjne
regulaminu ONZ nr 13 w jego serii poprawek 11 dla pojazdéw kategorii M
2, M3, N2, N3i sg wyposazone w system przeciwblokujacy zgodnie z
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5.2.
5.2.1.
5.2.1.1.

5.2.1.2.

5.2.1.3.

5.2.1.4.

z wymogami eksploatacyjnymi okreslonymi w zatgczniku 13 do regulaminu ONZ nr 13 w
jego 11 serii poprawek.

W sytuacjach, w ktérych opéznienie jest ograniczone w warunkach pustego
tadunku i pod warunkiem, ze producent pojazdu wykaze to stuzbom technicznym,
wymogi majgce zastosowanie do pojazdu o masie w stanie gotowym do jazdy
zawarte w tabelach w pkt 5.2.1.4. oraz 5.2.2.4. uwaza sie za spetnione, jezeli
wymagania dotyczace predkosci uderzenia sg spetnione z dodatkowg masg na tylng
03, obliczong w celu wprowadzenia wartosci a miedzy 1,3 a 1,5,

gdzie a = Wt/W x L/H, gdzie: (a)

Wirto obcigzenie tylnej osi.

(b) W jest masg pojazdu.

(c) L to rozstaw osi danego pojazdu.

(d) H jest wysokoscig $rodka ciezkosci danego pojazdu gotowego do jazdy.

Ponadto wzgledng predko$¢ uderzenia mierzy sie z masg pojazdu gotowego do
jazdy, a wynik dotacza sie do sprawozdania z badan. Pojazd powinien osiagna¢
wzgledng predkos¢ unikania zmniejszong o a/1,3 w konfiguracji ,masa w stanie
gotowym do jazdy".

Specyficzne wymagania

Scenariusz pojazd do pojazdu

Ostrzezenie o kolizji

Gdy na tym samym pasie ruchu zostanie wykryte nieuchronne zderzenie z
poprzedzajacym pojazdem kategorii M, N lub O z predkoscig wzgledng powyzej tej
predkosci, do ktérej przedmiotowy pojazd jest w stanie uniknac¢ zderzenia (w warunkach
okreslonych w pkt 5.2). .1.4), nalezy zapewni¢ ostrzezenie o kolizji, jak okreslono w pkt
5.5.1., i powinno ono zosta¢ uruchomione najpdzniej 0,8 sekundy przed rozpoczeciem
hamowania awaryjnego.

Jesli jednak kolizji nie mozna przewidzie¢ na czas, aby da¢ ostrzezenie o kolizji 0,8
sekundy przed hamowaniem awaryjnym,ostrzezenie o kolizji, jak okre$lono w pkt
5.5.1. nalezy zapewni¢ nie pdZniej niz w momencie rozpoczecia hamowania
awaryjnego.

Ostrzezenie o kolizji moze zosta¢ przerwane, jesli warunki panujace
podczas kolizji znikna.

Nalezy to sprawdzi¢ zgodnie z pkt 6.4. oraz 6.5.
Hamowanie awaryjne

Gdy uktad wykryje mozliwo$¢ nieuchronnego zderzenia, roboczy uktad
hamulcowy pojazdu musi mie¢ zagdanie hamowania o wartosci co najmniej 4
m/s?. Nie zabrania to wyzszych wartosci zgdania op6Zznienia niz 4 m/s? podczas
ostrzegania o kolizji przez bardzo krétki czas, np. jako ostrzezenie dotykowe w
celu skupienia uwagi kierowcy.

Hamowanie awaryjne moze zostac¢ przerwane lub zgdanie spowolnienia
zmniejszone ponizej progu powyzej (w stosownych przypadkach), jezeli warunki
panujace podczas kolizji juz nie wystepujg lub ryzyko kolizji zmalato.

Nalezy to sprawdzi¢ zgodnie z pkt 6.4. oraz 6.5.
Zakres predkosci

Uktad musi by¢ aktywny przynajmniej w zakresie predkosci pojazdu od 10 km/h do
maksymalnej predkosci konstrukcyjnej pojazdu i we wszystkich warunkach obcigzenia
pojazdu, chyba ze zostat wylgczony zgodnie z pkt 5.4.

Redukcja predkosci przez zadanie hamowania
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W przypadku braku dziatan kierowcy, ktére prowadzityby do przerwy zgodnie z pkt 5.3.2, AEBS
musi by¢ w stanie osiggna¢ wzgledng predkos¢ uderzenia, ktéra jest mniejsza lub réwna
maksymalnej wzglednej predkosci uderzenia, jak pokazano w ponizszej tabeli, pod warunkiem,
ze:

(a) Wptywy zewnetrzne pojazdu pozwalajg na wymagane opdznienie, tj.:
(i) droga jest ptaska, pozioma i sucha, zapewniajaca dobrg przyczepnos¢;

(i) Warunki pogodowe nie wptywajg na osiggi dynamiczne
pojazdu (np. burzajgonizep&C);

(b) Sam stan pojazdu pozwala ha wymagane opoznienie, np.:
(i) opony sg w odpowiednim stanie i odpowiednio napompowane;

(i) Hamulce dziatajg prawidtowo (temperatura hamulcéw, stan
klockéw itp.);

(iii) Nie ma powaznego nieréwnomiernego rozktadu obcigzenia;

(iv) Zadna przyczepa nie jest potgczona z pojazdem silnikowym, a masa pojazdu
silnikowego miesci sie miedzy masg maksymalng a masg w stanie gotowym do
jazdy;

(c) Nie ma zewnetrznych wptywéw wptywajacych na fizyczne zdolnosci

wyczuwania, tj.:

(i) Warunki odwietlenia otoczenia wynosza co najmniej 1000 lukséw i nie
wystepuje skrajne o$lepienie czujnikéw (np. oslepiajgce $wiatto stoneczne,
Srodowisko silnie odbijajgce promieniowanie RADAR);

(i) Pojazd docelowy nie jest ekstremalny pod wzgledem przekroju
poprzecznego radaru (RCS) lub ksztattu/sylwetki fiopizej piaty percentyl z
RCS wszystkich Mipojazdy)

(iii) nie ma znaczacych warunkéw pogodowych wptywajgcych na zdolnos¢
wykrywania pojazdu (np. ulewny deszcz, gesta mgta, $nieg, brud);

(iv) W poblizu pojazdu nie ma zadnych przeszkdd nad gtows;
(d) Sytuacja jest jednoznaczna, tj.:

(i) Poprzedni pojazd nalezy do kategorii M, N, Ozlub Os, jest drozny,
wyraznie oddzielony od innych obiektéw na pasie jezdnym i stale
poruszajacy sie lub nieruchomy;

(i) wzdtuzne ptaszczyzny srodkowe pojazdu sg przesuniete o nie wiecej niz
0,2m;

(iii) Kierunek jazdy jest prosty bez zakretu, a pojazd nie skreca
na skrzyzowaniu i nie jedzie swoim pasem.

Jezeli warunki odbiegajg od wymienionych powyzej, system nie moze
dezaktywowac ani nieuzasadnione przetgczad strategii sterowania. Nalezy
to wykazac¢ zgodnie z pkt 6 i zatgcznikiem 3 do niniejszego regulaminu.

Maksymalna wzgledna predkos¢ uderzenia (km/h) (niezaleznie od tego, czy cel jest nieruchomy, czy poruszajacy sie)*

Predkos¢ wzgledna M2, M3< 8ti N2< 8t M3>8t, N2>8t, N3

(km/h) Inne pojazdy

Pojazdy nie Pojazdy z hydraulikg

Pochodzi z pojazdu wyposazony w hamowanie

od M1/N1 ** hydrauliczny

hamowanie
(np. pneumatyczny,

Powietrze nad

hydrauliczny
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(AOH))

10 0 0 0 0
20 0 0 0 0
30 0 0 0 0
35 0 0 0 0
40 0 0 15 0
50 0 0 28 0
60 25 0 40 0
70 37 0 50 0
80 49 28 61 28
90 60 42 71 42
100 71 54 82 54+

*

Wszystkie wartosci w km/h

Dla predkosci wzglednych pomiedzy podanymi wartos$ciami (np. 53 km/h dla pojazdu wyprowadzonego z M1/N1) ma

zastosowanie maksymalna wzgledna predkos¢ uderzenia (tj. 25 km/h) przypisana do nastepnej wyzszej predkosci wzglednej

(tj. 60 km/h).

* * Producent pojazdu wykazuje stuzbie technicznej, ze pojazdy pochodzg od

siebie.

** * Ta wartos¢ dotyczy tylko M3

5.2.2.
5.2.2.1.

5.2.2.2.

Niezaleznie od powyzszej tabeli, w przypadku pojazdéw poruszajacych sie po obszarach
miejskich, gdzie predkos¢ jest ograniczona do 60 km/h lub mniej, ograniczenie predkosci
powinno wynosi¢ co najmniej 40 km/ha. Koncepcja bezpieczenstwa jest opisana przez
producenta pojazdu i oceniona przez placéwke techniczng zgodnie z zatgcznikiem 3 do
niniejszego regulaminu.

Scenariusz pojazd-pieszy
Ostrzezenie o kolizji

Jezeli AEBS wykryje mozliwos¢ zderzenia z pieszym przechodzacym przez
jezdnie ze stalg predkoscia nie wiekszg niz 5 km/h, w warunkach
okreslonych w pkt 5.2.2.4, ostrzezenie o kolizji okreslone w pkt 5.5.1 .
nalezy zapewni¢ nie pdzniej niz w momencie rozpoczecia hamowania
awaryjnego.

Ostrzezenie o kolizji moze zosta¢ przerwane, jesli warunki panujace
podczas Kkolizji znikna.

Nalezy to sprawdzi¢ zgodnie z pkt 6.6.
Hamowanie awaryjne

Gdy uktad wykryje mozliwo$¢ nieuchronnego zderzenia, roboczy uktad
hamulcowy pojazdu musi mie¢ zadanie hamowania o wartosci co najmniej 4
m/s?. Nie zabrania to wyzszych wartosci zgdania op6znienia niz 4 m/s? podczas
ostrzegania o kolizji przez bardzo krétki czas, np. jako ostrzezenie dotykowe w
celu skupienia uwagi kierowcy.

Hamowanie awaryjne moze zosta¢ przerwane lub zgdanie spowolnienia
zmniejszone ponizej progu powyzej (w stosownych przypadkach), jezeli warunki
panujace podczas kolizji juz nie wystepuja lub ryzyko kolizji zmalato.

4Z wyjatkiem pojazdéw z hamulcem hydraulicznym, ktére nie pochodzg od M1/N1, poniewaz m(inimalna
Lo T B predkosc
wzgledna dla uniknigcia kolizji jest juz nizsza niz 40 km/h.
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5.2.2.3.

5.2.2.4.

Nalezy to sprawdzi¢ zgodnie z pkt 6.6.
Zakres predkosci

Uktad musi by¢ aktywny przynajmniej w zakresie predkosci pojazdu od 20 km/h do 60
km/h oraz we wszystkich warunkach obcigzenia pojazdu.,chyba ze zostata
dezaktywowana zgodnie z pkt 5.4.

Redukcja predkosci przez zgdanie hamowania

W przypadku braku dziatan kierowcy, ktére prowadzityby do przerwy zgodnie z pkt 5.3.2,
AEBS musi by¢ w stanie osiggna¢ predkos$¢ uderzenia mniejsza lub réwng maksymalnej
wzglednej predkosci uderzenia okre$lonej w ponizszej tabeli, pod warunkiem ze:

a) Piesi sa drozni i przechodzg prostopadle z boczng sktadowg
predkosci nie wiekszg niz 5 km/h;

(b) Wptywy zewnetrzne pojazdu pozwalajg na wymagane opoznienie, tj.:
(i) droga jest ptaska, pozioma i sucha, zapewniajaca dobrg przyczepnos¢;

(i) Warunki pogodowe nie wptywajg na osiggi dynamiczne
pojazdu (np. burzajmie ponizej 0°C);

(c) Sam stan pojazdu pozwala na wymagane opdznienie, np.:
(i) opony w odpowiednim stanie i wtasciwie napompowane;

(i) Hamulce dziatajg prawidtowo (temperatura hamulcéw, stan
klockéw itp.);

(iii) Nie ma powaznego nieréwnomiernego rozktadu obcigzenia;

(iv) Zadna przyczepa nie jest potgczona z pojazdem silnikowym, a masa pojazdu
silnikowego miesci sie miedzy masg maksymalng a masg w stanie gotowym do
jazdy;

(d) Nie ma zewnetrznych wptywdw wptywajgcych na fizyczne zdolnosci
wyczuwania, tj.:

(i) Warunki oswietlenia otoczenia wynoszg co najmniej 2000 lukséw i nie dochodzi do
skrajnego oslepiania czujnikéw (np. o$lepiajgce $wiatto stoneczne, Srodowisko silnie

odbijajgce promieniowanie RADAR);

(i) nie ma znaczacych warunkéw pogodowych wptywajacych na zdolno$¢
wykrywania pojazdu (np. ulewny deszcz, gesta mgta, $nieg, brud);

(iii) W poblizu pojazdu nie ma zadnych przeszkéd nad gtowg;
(e) Sytuacja jest jednoznaczna, tj.:

(i) Przed pojazdem nie ma wielu pieszych.
(ii) Sylwetka pieszego i rodzaj ruchu odnoszg sie do cztowieka.

(iii) Przewidywany punkt zderzenia jest przesuniety o nie wiecej niz 0,2 m w
stosunku do wzdtuznej ptaszczyzny Srodkowej pojazdu.

(iv) Kierunek jazdy jest prosty bez zakretu, a pojazd nie skreca
na skrzyzowaniu i nie jedzie swoim pasem.

(v) W poblizu pieszego nie ma wielu obiektéw i zapewniona jest
jednoznaczna separacja obiektow.

Jezeli warunki odbiegajg od wymienionych powyzej, system nie moze
dezaktywowac ani nieuzasadnione przetgczad strategii sterowania. Nalezy
to wykazac¢ zgodnie z pkt 6 i zatgcznikiem 3 do niniejszego regulaminu.
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Maksymalna predkos¢ uderzenia w kierunku jazdy pojazdu (km/h) *

Temat pojazdu M2, M3< 8t i N2< 8t M3>8t, N2>8t, N3
predkos¢
(kb Inne pojazdy
Pojazdy nie Pojazdy z hydraulika
Pochodzi z pojazdu wyposazony w hamowanie
od M1/N1%* hydrauliczny
hamowanie (np.
pneumatyczny,
AOH)
20 0 0 0 0
26 0 13 13 13
30 11 18 18 18
40 24 29 29 29
50 35 39 39 39
60 46 49 49 49

Wszystkie wartosci w km/h
*w przypadku przedmiotowych predkosci pojazdu migdzy wymienionymi wartosciami (np. 53 km/h dla pojazdu wyprowadzonego
z M1/N1), maksymalna predkos¢ uderzenia (tj. 46 km/h) przypisana do nastepnej wyzszej predkosci wzglednej (tj. 60 km/h)
zastosowac.

* * Producent pojazdu wykazuje stuzbie technicznej, ze pojazdy pochodzg od siebie.

5.3. Przerwanie przez kierowce

5.3.1. AEBS zapewnia kierowcy odpowiednie i niezawodne Srodki do
przerwania ostrzezenia o kolizji i hamowania awaryjnego.

5.3.2. W obu powyzszych przypadkach przerwanie to moze zosta¢ zainicjowane przez
jakiekolwiek pozytywne dziatanie (np. kopniecie lub zboczenie, ktére skutkuje
wystarczajgcg zmiang kierunku, aby nie trafi¢ w cel), ktére wskazuje, ze kierowca
jest Swiadomy sytuacji awaryjnej. Producent pojazdu dostarcza stuzbie technicznej
wykaz tych pozytywnych dziatarh w momencie homologacji typu i zatacza go do
sprawozdania z badan.

5.4. Dezaktywacja

5.4.1. Gdy pojazd jest wyposazony w srodki do recznego dezaktywowania funkgji
AEBS. stosuje sie odpowiednio nastepujgce warunki:

5.4.1.1 Funkcja AEBS jest automatycznie przywracana na poczatku kazdego nowego
cyklu zaptonu.

5.4.1.2. Kontrola dezaktywacji AEBS musi by¢ zaprojektowana w taki sposéb, aby reczna
dezaktywacja nie byta mozliwa przy mniej niz dwéch celowych dziataniach.

5.4.1.3. Lokalizacja kontroli dezaktywacji AEBS musi by¢ zgodna z odpowiednimi
wymogami i przepisami przejsciowymi regulaminu ONZ nr 121 w jego serii
poprawek 01 lub dowolnej pdzZniejszej serii poprawek.

5.4.1.4. W przypadku kazdej recznej dezaktywacji na zadanie kierowcy, o ktérej mowa w pkt
5.4.1.2., AEBS zostaje automatycznie przywrécony najpézniej po 15 minutach. Ponadto
kierowca musi mie¢ mozliwos¢ ponownej aktywacji AEBS w dowolnym momencie,
réwniez podczas prowadzenia pojazdu.

5.4.1.5. Niezaleznie od wymogdw okreslonych w pkt 5.4.1.4. AEBS moze zapewni¢
kierowcy $rodki techniczne umozliwiajgce dezaktywacje uktadu, zgodnie z
unikalng procedura, w kazdej sytuacji utrudniajgcej dziatanie uktadu (np.
uszkodzenie mocowania czujnika w wyniku wypadku). Producent podaje
informacje o takich sytuacjach w instrukcji obstugi pojazdu lub za pomoca
innych srodkéw komunikacji w pojezdzie.

1
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5.4.2.

5.4.2.1.

5.4.2.2.

5.4.2.3.

5.4.3.

5.4.4.

5.4.5.

5.5.
5.5.1.

5.5.2.

5.5.3.

5.5.4.

5.5.5.

12

Ponadto jednolita procedura musi by¢ mozliwa tylko wtedy, gdy pojazd
stoi przez co najmniej 2 minuty przy aktywnym gtéwnym wytgczniku
sterujgcym i wymaga bardziej ztozonej procedury niz ta okreslona w pkt
5.4.1.2 w przypadku dezaktywacji recznej (np. wymagaja co najmniej
trzech réznych celowych dziatan).

Jezeli pojazd jest wyposazony w $rodki do automatycznej dezaktywacji funkcji
AEBS, na przyktad w sytuacjach, takich jak uzytkowanie w terenie, holowanie,
eksploatacja na dynamometrze, eksploatacja w myjni, zastosowanie majg
odpowiednio nastepujgce warunki:

Producent pojazdu dostarcza wykaz sytuacji i odpowiednich kryteridw, w
ktérych funkcja AEBS jest automatycznie dezaktywowana stuzbie technicznej w
momencie homologacji typu, i dotgcza go do sprawozdania z badan.

Funkcja AEBS jest automatycznie reaktywowana, gdy tylko warunki, ktére
doprowadzity do automatycznej dezaktywacji, znikna.

Jezeli automatyczne wytgczenie funkcji AEBS jest konsekwencjg
recznego wytgczenia przez kierowce funkgcji stabilnosci pojazdu, takie
wytgczenie AEBS wymaga co najmniej dwéch celowych dziatan
kierowcy.

Niezaleznie od wymagan pkt 5.4.1.1. 1 5.4.1.4., AEBS moze zapewnic¢ srodki
techniczne do dezaktywacji systemu w okreslonych zastosowaniach (np.
sprzet montowany z przodu, taki jak ptug $niezny), w ktérych dziatanie
systemu moze by¢ zaktécone.

Te $rodki techniczne nie moga by¢ udostepniane kierowcy (np. by¢ mozliwe tylko w
przypadku jednorazowej operacji w autoryzowanym warsztacie).

Dodatkowo ostrzezenie o dezaktywacji okreslone w 5.1.4.3. moze zosta¢ sttumiony
najwczesniej 15 sekund po rozpoczeciu kazdego nowego cyklu zaptonu.

Staty optyczny sygnat ostrzegawczy informuje kierowce, ze funkcja AEBS
zostata wylgczona. Z6tty sygnat ostrzegawczy okreslony w pkt 5.5.4.
ponizej moga by¢ wykorzystane w tym celu.

Podczas gdy zautomatyzowane funkcje jazdy sterujg pojazdem wzdtuznie (np. ALKS
jest aktywny), funkcja AEBS moze zostac zawieszona lub jej strategie sterowania (tj.
zgdanie hamowania, synchronizacja ostrzegawcza) dostosowane bez informowania
kierowcy, o ile jest zapewnione, ze pojazd zapewnia co najmniej takie same
mozliwosci unikania kolizji jak funkcja AEBS podczas obstugi recznej.

Wskazanie ostrzezenia

Ostrzezenie o kolizji, o ktérym mowa w pkt 5.2.1.1. oraz 5.2.2.1. powinny by¢ zapewniane przez
co najmniej dwa tryby wybrane sposréd akustycznego, dotykowego lub optycznego.

Opis wskazania ostrzegawczego i kolejnos¢, w jakiej sygnaty ostrzegawcze
dotyczace kolizji s przedstawiane kierowcy, sg dostarczane przez producenta
pojazdu w momencie homologacji typu i zapisywane w sprawozdaniu z badan.

W przypadku uzycia sSrodkéw optycznych jako czesci ostrzezenia o kolizji. sygnatem
optycznym moze by¢ miganie sygnatu ostrzegajgcego o awarii okreslonego w pkt
5.5.4.

Ostrzezenie o awarii, o ktérym mowa w pkt 5.1.4.1. musi by¢ ciggtym z6ttym optycznym
sygnatem ostrzegawczym.

Kazdy optyczny sygnat ostrzegawczy AEBS wigcza sig, gdy wytgcznik zaptonu (rozruchu) jest
ustawiony w pozycji ,wtaczonej” (do jazdy) lub gdy wytacznik zaptonu (rozruchu) znajduje sie w
pozycji miedzy ,witgczonym” (do jazdy) a ,rozruchem”. " pozycja wyznaczona przez producenta
jako pozycja kontrolna (system poczatkowy (wtgczenie zasilania)). Wymog ten nie dotyczy
sygnatéw ostrzegawczych wyswietlanych we wspélinej przestrzeni.
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5.5.6.

5.5.7.

5.6.
5.6.1.

5.6.2.

6.

6.1.
6.1.1.
6.1.1.1.

6.1.1.2.
6.1.2.
6.1.3.

6.1.4
6.1.5.

6.2.
6.2.1.

Optyczne sygnaty ostrzegawcze muszg by¢ widoczne nawet w $wietle dziennym;
zadowalajacy stan sygnatéw musi by¢ tatwy do sprawdzenia przez kierowce z siedzenia
kierowcy.

Jezeli kierowca otrzymuje optyczny sygnat ostrzegawczy wskazujacy, ze AEBS jest
chwilowo niedostepny, na przyktad z powodu niesprzyjajgcych warunkéw
pogodowych, sygnat musi by¢ staty. Sygnat ostrzegawczy o awarii okreslony w pkt
5.5.4. powyzej moga by¢ wykorzystane w tym celu.

Postanowienia dotyczgce Okresowego Dozoru Technicznego

Podczas Okresowego Przegladu Technicznego powinno by¢ mozliwe potwierdzenie
prawidtowego stanu pracy AEBS poprzez widoczng obserwacje stanu sygnatu
ostrzegajgcego o awarii. po ,wiaczeniu zasilania” i sprawdzeniu kazdej zaréwki.

W przypadku awarii sygnat ostrzegawczy znajdujacy sie we wspdlnej przestrzeni. przed
sprawdzeniem stanu sygnatu ostrzezenia o awarii nalezy obserwowac, czy przestrzer wspdélna
jest sprawna.

W momencie homologacji typu, srodki ochrony przed prosta nieuprawniong
modyfikacja dziatania wybranego przez producenta sygnatu ostrzegajgcego o
awarii musza by¢ opisane w sposéb poufny.

Alternatywnie, ten wymog ochrony jest spetniony, gdy dostepny jest
dodatkowy sposob sprawdzania prawidtowego stanu pracy AEBS.

Procedura testowa

Test kondycji

Powierzchnia testowa

Badanie nalezy przeprowadzi¢ na ptaskiej, suchej, betonowej lub asfaltowej drodze zapewniajacej

dobrg przyczepnos¢.
Badana powierzchnia ma state nachylenie miedzy poziomem a 1%.
Temperatura otoczenia powinna wynosi¢ od 0°C do 45°C.

Zakres widzialnosci poziomej powinien umozliwia¢ obserwacje celu podczas catego
badania.

Testy nalezy przeprowadza¢, gdy nie ma wiatru mogacego wptynaé na wyniki.

Naturalne oswietlenie otoczenia musi by¢ jednorodne w obszarze badania i
przekracza¢ 1000 luksow w przypadku scenariusza pojazd-pojazd, jak
okreslono w pkt 5.2.1. oraz 2000 lukséw w przypadku scenariusza pojazd-
pieszy, jak okreslono w pkt 5.2.2. Nalezy upewnic sie, ze testy nie sg
wykonywane podczas jazdy w kierunku storca lub od niego pod matym katem.

Na wniosek producenta i za zgoda placowki technicznej badania moga by¢
przeprowadzane w odmiennych warunkach testowych (warunki nieoptymalne,
np. na niesuchym podtozu; ponizej okreslonej minimalnej temperatury
otoczenia; wobec nieprzegubowego celu pieszego), podczas gdy wymagania
dotyczgce wydajnosci sg jeszcze do spetnienia.

Warunki pojazdu

Masa testowa

Pojazd poddaje sie badaniu:

a) przy maksymalnej masie;

b) Jezeli zostanie to uznane za uzasadnione (np. jezeli spodziewana jest nizsza
skutecznos¢, gdy czujniki moga nie trafi¢ w cel z powodu warunkéw niskiej masy), stuzba
techniczna moze przeprowadzi¢ badanie przy masie pojazdu gotowego do jazdy z
dodatkowg masg maksymalnie 125 kg, jezeli dodatkowa masa zawiera pomiar
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6.2.2.

6.2.2.1.

6.2.2.2.

6.2.3.

6.2.4.

6.3.
6.3.1.

6.3.2.

6.4.

sprzet i ewentualnie druga osobe odpowiedzialng za odnotowywanie wynikéw
w celu wykazania zgodnosci z wymaganiami dotyczacymi masy w stanie
gotowym do jazdy.

Rozktad obcigzenia powinien by¢ zgodny z zaleceniem producenta i by¢ zatgczony
do sprawozdania z badanh. Po rozpoczeciu procedury badania nie nalezy
wprowadzac zadnych zmian.

Podczas serii przejazdéw badawczych poziom paliwa moze sie obnizy¢, ale nigdy nie moze
spas¢ ponizej 50 %.

Kondycjonowanie przed testem
Na zadanie producenta pojazdu:

(a) Pojazd mozna przejecha¢ maksymalnie 100 km na mieszance drég miejskich i wiejskich z
innym ruchem drogowym i wyposazeniem przydroznym, aby zainicjowa¢ system
czujnikow.

b) Pojazd moze przejs¢ sekwencje uruchomien hamulcédw w celu zapewnienia, ze
roboczy uktad hamulcowy jest dotarty przed badaniem.

c) Srednia temperatura hamulcéw roboczych na najgoretszej osi pojazdu, mierzona
wewnatrz oktadzin hamulcowych lub na Sciezce hamowania tarczy lub bebna,
jest nizsza niz 100°C przed kazdym przejazdem badawczym.

Szczegobtowe informacje dotyczace strategii warunkéw przed badaniem wymaganej przez
producenta pojazdu nalezy okresli¢ i zapisa¢ w dokumentacji homologacji typu pojazdu.

Zamontowane opony nalezy zidentyfikowac i odnotowa¢ w dokumentacji homologacji
typu pojazdu.

Pojazd moze by¢ wyposazony w sprzet ochronny, ktéry nie wptywa na
wyniki badan.

Cele testowe

Celem stosowanym w testach wykrywania pojazdéw jest zwykty samochdéd
osobowy produkowany seryjnie kategorii Milub alternatywnie ,miekki cel”
reprezentujgcy pojazd osobowy pod wzgledem jego wiasciwosci
identyfikacyjnych majgcych zastosowanie do uktadu czujnikéw AEBS badanego
zgodnie z ISO 19206-3:2021. Punktem odniesienia dla potozenia pojazdu jest
najbardziej wysuniety do tytu punkt na linii Srodkowej pojazdu.

Celem wykorzystywanym w testach wykrywania pieszych musi by¢ ,przegubowy miekki
cel” dziecka i by¢ reprezentatywny dla cech ludzkich majacych zastosowanie do systemu
czujnikéw badanego AEBS zgodnie z normga ISO 19206-2:2018.

Test ostrzegania i aktywacji z nieruchomym celem pojazdu

Przedmiotowy pojazd zbliza sie do nieruchomego celu w linii prostej przez co najmniej
dwie sekundy przed funkcjonalng czescig badania z przesunieciem badanego pojazdu
wzgledem linii Srodkowej o nie wiecej niz 0,2 m.

Badania przeprowadza sie na pojezdzie poruszajgcym sie z nastepujgcymi
predkosciami, z tolerancjg +/- 2 km/h, ale nieprzekraczajgcg zakresu okreslonego w
pkt 5.2.1.3., dla wszystkich badan:

a) 20 km/h;

(b) maksymalna wymagana predkosc¢ unikania zderzenia, jak pokazano w
pkt 5.2.1.4, oraz

(c) Albo:

(i) Maksymalna wymagana predkos¢ unikania zderzenia, jak pokazano w
pkt 5.2.1.4., + 8 km/h (np. dla pojazdu wywodzacego sie z M1/N1 badanie
przeprowadza sie przy 58 km/h); lub

(ii) maksymalna predkos¢ projektowa,
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6.5.

ktérykolwiek jest nizej.

Jezeli zostanie to uznane za uzasadnione, stuzba techniczna moze przeprowadzi¢ badanie w dowolnych
warunkach testowych mieszczacych sie w warunkach okreslonych w pkt 5.2.1.4, z dowolnymi innymi
predkosciami wymienionymi w tabelach w pkt 5.2.1.4. oraz w zalecanym zakresie predkosci
okreslonym w pkt 5.2.1.3. Upowazniona placéwka techniczna moze sprawdzi¢, czy strategia kontroli
nie zostata w nieuzasadniony sposéb zmieniona lub czy AEBS nie zostat wytgczony w warunkach innych

niz okreslone w pkt 5.2.1.4. Sprawozdanie z tej weryfikacji nalezy dotgczy¢ do sprawozdania z badan.

Funkcjonalna czes¢ testu zaczyna sie od;

(a) przedmiotowy pojazd poruszajacy sie z wymagang predkoscig badawczg w granicach
tolerancji i w ramach bocznego przesuniecia okreslonego w niniejszym punkcie, oraz

(b) Odlegtos¢ odpowiadajgca czasowi do zderzenia (TTC) wynoszgca co
najmniej 4 sekundy od celu.

Tolerancje muszg by¢ przestrzegane miedzy rozpoczeciem funkcjonalnej czesci
testu a interwencjg systemu.

Test ostrzegania i aktywacji z ruchomym celem pojazdu

Przedmiotowy pojazd i ruchomy cel poruszaja sie w linii prostej w tym samym kierunku
przez co najmniej dwie sekundy przed funkcjonalng czescig badania. z przedmiotowym
pojazdem z przesunieciem linii Srodkowej celu o nie wiecej niz 0,2 m.

Badania przeprowadza sie z pojazdem jadgcym z nastepujacymi predkosciami
wzglednymi do celu, z tolerancjg +/- 2 km/h dla wszystkich badan, oraz z celem jadgcym z
predkoscig 20 km/h, z tolerancjg +0/- 2 km/h zaréwno dla pojazdu docelowego, jak i
przedmiotowego, ale przy predkosciach nieprzekraczajgcych zakresu okreslonego w pkt
5.2.1.3.

a) 20 km/h (np. cel poruszajacy sie z predkoscig 20 km/h, pojazd poruszajacy sie z predkoscig 40 km/h,
predkos¢ wzgledna wynosi 20 km/h);

(b) Maksymalna wymagana predkos$¢ unikania zderzenia, jak pokazano w pkt
5.2.1.4(np. maksymalna wymagana predkosc unikania zderzenia dla N3
pojazd 70 km/h, cel porusza sie z predkoscig 20 k/h, predkosc pojazdu 90 km/h), oraz

(c) Albo:

(i) Maksymalna wymagana predkos¢ unikania zderzenia, jak pokazano w
pkt 5.2.1.4., + 8 km/h(np. dla celu poruszajgcego sie z predkoscig 20 km/h i Mz
pojazd > 8 ton, badanie przeprowadza sie przy 20 + 70 + 8 = 98 km/h), lub

(i) Maksymalna predkos¢ projektowa(np.: dla celu poruszajgceqgo sie z predkoscig 20 km/h,
predkosc ogranicznika predkosci okoto 89 km/h dla Ns3).

Ktérykolwiek jest nizej.

Jezeli zostanie to uznane za uzasadnione, stuzba techniczna moze przeprowadzi¢ badanie
w dowolnych warunkach testowych w warunkach okreslonych w pkt 5.2.1.4. oraz z
innymi predko$ciami wymienionymi w tabelach w pkt 5.2.1.4. oraz w zalecanym zakresie
predkosci okreslonym w pkt 5.2.1.3. Poza warunkami okreslonymi w pkt 5.2.1.4 placéwka
techniczna moze sprawdzi¢, czy strategia kontroli nie zostata w nieuzasadniony sposéb
zmieniona lub czy AEBS nie zostat wytgczony. Sprawozdanie z tej weryfikacji nalezy
dotaczyc¢ do sprawozdania z badan.

Funkcjonalna czes¢ testu zaczyna sie od

(a) przedmiotowy pojazd poruszajacy sie zwymagang predkoscig badawczg w granicach
tolerancji i bocznego przesuniecia okreslonego w niniejszym punkcie;

(b) ruchomy cel poruszajacy sie z wymagang predkosciag testowg i w granicach tolerancji
niniejszego paragrafu; oraz

(c) Odlegto$¢ odpowiadajgca czasowi do zderzenia (TTC) wynoszaca co
najmniej 4 sekundy od celu.

15
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6.6.
6.6.1.

6.6.2.

Tolerancje muszg by¢ przestrzegane miedzy rozpoczeciem funkcjonalnej czesci
testu a interwencjg systemu.

Test ostrzezenia i aktywacji z celem dla pieszych

Przedmiotowy pojazd zbliza sie do punktu zderzenia z celem pieszego w linii

prostej przez co najmniej dwie sekundy przed funkcjonalng czes$cig badania z
przewidywanym przesunieciem linii Srodkowej punktu zderzenia o nie wiecej
niz 0,2 m.

Funkcjonalna cze$¢ badania rozpoczyna sie, gdy przedmiotowy pojazd porusza sie ze
statg predkoscia i znajduje sie w odlegtosci odpowiadajgcej TTC wynoszagcemu co
najmniej 4 sekundy od punktu zderzenia.

Cel dla pieszych porusza sie w linii prostej prostopadtej do kierunku jazdy
badanego pojazdu ze statg predkoscig 5 km/h +0/-0,4 km/h, rozpoczynajac nie
wczesniej niz przed rozpoczeciem funkcjonalnej czesci badania. Pozycjonowanie
celu pieszego musi by¢ skoordynowane z przedmiotowym pojazdem w taki sposéb,
aby punkt uderzenia celu pieszego z przodu przedmiotowego pojazdu znajdowat
sie na wzdtuznej linii Srodkowej przedmiotowego pojazdu z tolerancja nie wieksza
niz 0,1 m, jezeli przedmiotowy pojazd pozostawatby z okre$long predkosciag
badawczg podczas funkcjonalnej czesci badania i nie hamowatby

Badania przeprowadza sie na pojezdzie poruszajgcym sie z nastepujgcymi
predkosciami, z tolerancjg +/- 2 km/h dla wszystkich badan, ale nie poza zakresem
okredlonym w pkt 5.2.2.3.:

a) 20 km/h
(b) Maksymalna wymagana predko$¢ unikania kolizji oraz
(c) Albo:

(i) Maksymalna wymagana predkos$¢ unikania zderzenia, jak pokazano w
pkt 5.2.2.4., + 8 km/h (np. dla pojazdu wywodzgcego sie z M1/N1, badanie
przeprowadza sie przy 34 km/h), lub

(ii) maksymalna predkos¢ projektowa,
ktérakolwiek jest nizsza.

Jezeli zostanie to uznane za uzasadnione, stuzba techniczna moze przeprowadzi¢ badanie
w dowolnych warunkach badania w warunkach okreslonych w pkt 5.2.2.4 oraz przy
dowolnych innych predkosciach wymienionych w tabeli w pkt 5.2.2.4. oraz w zalecanym
zakresie predkosci okreslonym w pkt 5.2.2.3. Poza warunkami okre$lonymi w pkt 5.2.2.4
placéwka techniczna moze sprawdzi¢, czy strategia kontroli nie zostata w nieuzasadniony
spos6b zmieniona lub czy AEBS nie zostat wytgczony. Sprawozdanie z tej weryfikacji
nalezy dotgczy¢ do sprawozdania z badan.

Funkcjonalna cze$¢ testu zaczyna sie od

(a) przedmiotowy pojazd poruszajacy sie z wymagang predkoscig badawcza w granicach
tolerancji i w ramach bocznego przesuniecia okre$lonego w niniejszym ustepie,

(b) Cel pieszego poruszajacy sie z wymagang predkoscig testowa w granicach tolerancji
okreslonych w niniejszym paragrafie oraz

(c) Odlegto$¢ odpowiadajaca czasowi do zderzenia (TTC) wynoszgca co
najmniej 4 sekundy od celu.

Tolerancje musza by¢ przestrzegane miedzy rozpoczeciem funkcjonalnej czesci
testu a interwencjg systemu.

Badanie opisane powyzej nalezy przeprowadzi¢ z ,miekkim celem” dla pieszych dla dzieci,
okreslonym w ppkt 6.3.2.

Oszacowanie predkosci uderzenia opiera sie na rzeczywistym punkcie
styku celu z pojazdem, z uwzglednieniem rzeczywistego ksztattu pojazdu
bez dodatkowego wyposazenia ochronnego, zgodnie z pkt 6.2.4.
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6.7.
6.7.1

6.7.2.

6.8.

6.8.1.

6.9.
6.9.1.

6.9.2.

6.9.3.

6.10.
6.10.1.

Test wykrywania awarii

Symuluj awarie elektryczng, na przyktad odtgczajac zrédto zasilania od dowolnego
elementu AEBS lub roztgczajgc dowolne potaczenie elektryczne miedzy elementami
AEBS. Podczas symulacji awarii AEBS, ani potgczen elektrycznych dla sygnatu
ostrzegawczego kierowcy, o ktérym mowa w pkt 5.5.4. powyzej ani opcjonalnej
recznej kontroli dezaktywacji AEBS okreslonej w pkt 5.4.1. zostanie odtgczony.

Sygnat ostrzegawczy o awarii, 0 ktérym mowa w pkt 5.5.4. powyzej muszg zostac
wigczone i pozostaé wigczone nie pézniej niz 10 s po tym, jak pojazd jechat z
predkoscig wiekszg niz 10 km/h i zosta¢ ponownie wigczone natychmiast po
kolejnym cyklu ,wytaczenia” zaptonu ,witgczonego” przy nieruchomym pojezdzie, o
ile istnieje symulowana awaria.

Test dezaktywacji

W przypadku pojazdéw wyposazonych w srodki umozliwiajgce reczng dezaktywacje
AEBS, nalezy ustawi¢ wytgcznik zaptonu (rozruchu) w pozycji ,wtgczony” (do jazdy) i
wytaczy¢ AEBS. Sygnat ostrzegawczy, o ktérym mowa w pkt 5.4.4. powyzej zostanie
aktywowany. Ustaw wytgcznik zaptonu (start) w pozycji , off”. Ponownie przekre¢
wytacznik zaptonu (rozruchu) do pozycji ,wtaczony” (do jazdy) i sprawdz, czy wczesniej
wigczony sygnat ostrzegawczy nie zostat ponownie wtgczony, wskazujgc tym samym, ze
AEBS zostat przywrécony, jak okreslono w pkt 5.4.1. nad. Jezeli uktad zaptonowy jest
uruchamiany za pomocg ,kluczyka”, powyzsze wymaganie nalezy spetni¢ bez
wyjmowania kluczyka.

Solidnos$¢ systemu

Kazdy z powyzszych scenariuszy badania, w ktérych scenariusz opisuje jedno ustawienie
badania przy jednej przedmiotowej predkosci pojazdu w jednym stanie obcigzenia jednej
kategorii (pojazd do pojazdu, pojazd do pieszego), nalezy przeprowadzi¢ dwa razy. Jezeli jeden z
dwdch przebiegéw testowych nie zapewni wymaganej wydajnosci, test mozna powtérzy¢ raz.
Scenariusz testowy uznaje sie za zaliczony, jesli wymagana wydajnos¢ zostanie osiggnieta w
dwdch cyklach testowych. Liczba nieudanych testéw w ramach jednej kategorii nie moze
przekraczac:

(a) 10,0% wykonanych przejazdéw testowych w ramach testéw pojazd-pojazd; oraz

b) 10,0% wykonanych przejazdéw testowych w ramach testéw pojazd-
pieszy.

Pierwotng przyczyne kazdego nieudanego przebiegu badania nalezy przeanalizowac¢ wraz z
placéwka techniczng i zatgczy¢ do sprawozdania z badania. Jezeli pierwotnej przyczyny nie
mozna powigza¢ z odchyleniem w konfiguracji badania, stuzba techniczna moze zbada¢
dowolne inne predkosci w zakresie predkosci okreslonym w pkt 5.2.1.3, 5.2.1.4, 5.2.2.3. lub
5.2.2.4. w stosownych przypadkach.

Podczas oceny zgodnie z zatgcznikiem 3 producent wykaze za pomoca
odpowiedniej dokumentacji, ze system jest w stanie niezawodnie
zapewni¢ wymagane 0siagi.

Test fatszywej reakcji

Dwa pojazdy stacjonarne kategorii M1, lub alternatywnie ,miekki cel”
reprezentujacy pojazd osobowy pod wzgledem jego wiasciwosci
identyfikacyjnych majacych zastosowanie do uktadu czujnikéw badanego
AEBS zgodnie z ISO 19206-3:2021, umieszcza sie:

(a) tak, aby by¢ zwréconym w tym samym kierunku, co przedmiotowy pojazd,
(b) W odlegtosci 4,5 m miedzy nimi,

(c) Tyt kazdego pojazdu jest wyréwnany wzgledem drugiego.
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6.10.2.

6.10.3.

7.1.

7.2.

7.3.

8.1.

8.2.

8.3.

9.1.

9.2.

10.

Przedmiotowy pojazd musi przeby¢ odlegto$¢ co najmniej 60 m, ze statg predkoscig 50 + 2 km/
h, aby przejecha¢ centralnie miedzy dwoma nieruchomymi pojazdami. Podczas badania nie
mozna dokonywac regulacji zadnego przedmiotowego sterowania pojazdem poza niewielkimi
korektami uktadu kierowniczego w celu przeciwdziatania dryfowaniu.

AEBS nie zapewnia ostrzezenia o kolizji i nie rozpoczyna fazy
hamowania awaryjnego.

Zmiana typu pojazdu i rozszerzenie
homologac;ji

Kazda modyfikacja typu pojazdu okreslona w pkt 2.4. powyzej zgtasza sie organowi
udzielajgcemu homologacji typu, ktéry udzielit homologacji typu pojazdu. Organ
udzielajgcy homologacji typu moze woéwczas:

uzna¢, ze wprowadzone modyfikacje nie majg negatywnego wptywu na
warunki udzielenia homologacji i udzieli¢ rozszerzenia homologacji; lub

Uzna¢, ze wprowadzone modyfikacje wptywaja na warunki udzielenia homologacji i
wymagajg dalszych badan lub dodatkowych kontroli przed udzieleniem
rozszerzenia homologacji.

Potwierdzenie lub odmowa zatwierdzenia. okre$lenie zmian. przekazuje
sie zgodnie z procedurg okreslong w pkt 4.3. powyzej Umawiajacym sie
Stronom Umowy, ktére stosuja niniejszy Regulamin.

Organ udzielajagcy homologacji typu informuje pozostate Umawiajgce sie Strony o
rozszerzeniu za pomocg formularza zawiadomienia, ktéry znajduje sie w zatgczniku 1 do
niniejszego regulaminu. Kazdemu rozszerzeniu przydziela numer seryjny, ktéry bedzie
znany jako numer rozszerzenia.

Zgodnos¢ produkcji

Procedury dotyczace zgodnosci produkcji muszg by¢ zgodne z procedurami
okre$lonymi w Porozumieniu z 1958 r., zatgcznik 1 (E/ECE/TRANS/505/Rev.3) i
spetniac nastepujace wymagania:

Pojazd homologowany zgodnie z niniejszym regulaminem musi by¢ wyprodukowany w taki
sposéb, aby byt zgodny z homologowanym typem poprzez spetnienie wymagan pkt 5 powyzej;

Organ udzielajgcy homologacji typu, ktéry udzielit homologacji, moze w dowolnym
momencie zweryfikowaé metody kontroli zgodnosci majace zastosowanie do kazdej
jednostki produkcyjnej. Normalna czestotliwos¢ takich inspekgji to raz na dwa lata.

Kary za niezgodnos¢ produkcji

Homologacja udzielona w odniesieniu do typu pojazdu zgodnie z niniejszym
regulaminem moze zosta¢ cofnieta w przypadku niespetnienia wymogoéw okreslonych w
pkt 8 powyzej.

Jezeli Umawiajaca sie Strona cofnie homologacje, ktérej udzielita wczesdniej, niezwtocznie
powiadamia o tym pozostate Umawiajgce sie Strony stosujgce niniejszy regulamin, przesytajac
im formularz zawiadomienia zgodny ze wzorem przedstawionym w zatgczniku 1 do niniejszego

regulaminu.

Produkcja ostatecznie zaniechana

Jezeli posiadacz homologacji catkowicie zaprzestanie produkgcji typu pojazdu homologowanego
zgodnie z niniejszym regulaminem, informuje o tym homologacje typu
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Organ, ktéry udzielit homologacji, ktéry z kolei niezwtocznie informuje pozostate Umawiajgce
sie Strony Porozumienia stosujgce niniejszy regulamin za pomocg formularza zawiadomienia
zgodnego ze wzorem przedstawionym w zatgczniku 1 do niniejszego regulaminu.

11. Nazwy i adresy placéwek technicznych odpowiedzialnych za
przeprowadzanie badai homologacyjnych oraz organéw
udzielajgcych homologacji typu

Umawiajace sie Strony Porozumienia stosujgce niniejszy regulamin przekazujg do Sekretariatu
Organizacji Narodéw Zjednoczonychsnazwy i adresy placéwek technicznych odpowiedzialnych
za przeprowadzanie badar homologacyjnych oraz organéw udzielajgcych homologacji typu,
ktére udzielajg homologacji i na ktére nalezy przesyta¢ formularze poswiadczajgce
homologacje, rozszerzenie, odmowe udzielenia lub cofniecie homologacji.

12. Przepisy przejsciowe
12.2. Przepisy przejsciowe majgce zastosowanie do serii poprawek 02
12.2.1. Od oficjalnej daty wejscia w zycie serii poprawek 02 zadna z Umawiajacych sie Stron

stosujgcych niniejszy regulamin nie moze odmoéwi¢ udzielenia ani uznania
homologacji typu na podstawie niniejszego regulaminu zmienionego serig
poprawek 02.

12.2.2. Od dnia 1 wrzesnia 2025 r. Umawiajace sie Strony stosujace niniejszy regulamin nie sg
zobowigzane do uznawania homologacji typu na podstawie poprzednich serii poprawek,
wydanych po raz pierwszy po 1 wrzesnia 2025 r.

12.2.3. Do dnia 1 wrzesnia 2028 r. Umawiajace sie Strony stosujgce niniejszy regulamin uznaja
homologacje typu na podstawie poprzednich serii poprawek, wydane po raz pierwszy przed
dniem 1 wrzeénia 2025 r.

12.2.4. Od dnia 1 wrzesnia 2028 r. Umawiajace sie Strony stosujace niniejszy regulamin nie sg
zobowigzane do uznawania homologacji typu wydanych na podstawie poprzednich serii
poprawek do niniejszego regulaminu.

12.2.5. Niezaleznie od powyzszych przepiséw przejsciowych Umawiajace sie Strony,
ktére rozpoczng stosowanie niniejszego regulaminu po dniu wejscia w zycie
ostatniej serii poprawek, sg zobowigzane jedynie do uznania homologacji typu
udzielonej zgodnie z serig poprawek 01.

12.2.6. Umawiajace sie Strony stosujace niniejszy regulamin moga udziela¢ homologacji typu
zgodnie z dowolng wczesniejszg serig poprawek do niniejszego regulaminu.

12.2.7. Umawiajace sie Strony stosujgce niniejszy regulamin nadal udzielaja rozszerzen istniejgcych
homologacji zgodnie z poprzednimi seriami poprawek do niniejszego regulaminu.

5 Sekretariaty EKG ONZ zapewniaja platforme internetowg (,Aplikacja/343") do wymiany takich
informacji z sekretariatem: https://www.unece.org/trans/main/wp29/datasharing.html
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Aneks 1

Komunikacja
(Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm)

wydane przez: (Nazwa 4
administracja)

DOtyCZQCyZZ Zatwierdzenie udzielone

Odmowa zatwierdzenia
Wycofana aprobata
Produkcja ostatecznie zaniechana

typu pojazdu w odniesieniu do zaawansowanego uktadu hamowania awaryjnego zgodnie z requlaminem

ONZ nr 131

N AOPUSZCZENIA: .. eiteeeeieieierientenie et teeeies + ceuertesbestestentestssesbessesseseseenesatebesse semeesessessensensenseneane
1. ZNAK EOWAIOWY ...ttt ettt reeae seseesesseeesesseneesesseseesesenesbesaesessenes ensenessessenessenes
2. R0dzaj i NAzZWa(-y) NaNdIOWE:........cooriiieeiceertet ettt e seenes
3. Nazwa i adres ProdUCENTA .. ...ccvirirererierieiresesesieniens esresiestestessesseneeessessessens

4. Jesli dotyczy. nazwa i adres przedstawiciela producenta: ........ccoccveevevenienene

5. Krotki Opis POJAzZAU:.c.ccieieirereresietetetcts ettt sttt

6. Data przedtozenia pojazdu do homOologaC]i: ....cceerevererierinireireiee et
7. Placbwka Techniczna wykonujgca badania homologacyjne: ........ccoeeeevireeneninicenes vevvereenennns
8. Data wystawienia raportu przez t€ SHUZDE: ......cocceveerrierireririeeniees crteiereeresesieesseeseeseseeiene
9. Numer raportu Wystawionego Przez t€ SHUZDE:......cocvvivirererinenieireenenies seevesteeseneeesaeeseeees

10. Zatwierdzenie
10.1. do scenariusza pojazd-pojazd przyznany/odrzucony/przedtuzony/wycofany:2

10.2. do scenariusza pojazd-pieszy przyznany/odrzucony/przedtuzony/wycofany:2

13 POAPIS: ittt sttt eae testestetetesesbesbestestestestestesesbesbestens seesessessessensensens

14. Do niniejszego komunikatu zatgczone sg nastepujace dokumenty. opatrzony wskazanym
powyzej NUMEremM NOMOIOGAC: ..vcveiririeiereirieieiiirieieeirteies ettt ettt esesenes ses

T Numer identyfikacyjny kraju, ktory udzielit/rozszerzyt/odméwit/cofnat homologacje (patrz przepisy
dotyczace homologacji w regulaminie).
2 skredl to, co nie ma zastosowania.
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Zatacznik 2

Uktady znakéw homologac;ji

(zob. pkt 4.4 do 4.4.2 niniejszego regulaminu)

a=8mm min

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie wskazuje, ze dany typ pojazdu
uzyskat homologacje w Belgii (E 6) w odniesieniu do zaawansowanych systeméw hamowania
awaryjnego (AEBS) zgodnie z regulaminem ONZ nr 131 (oznaczony literg C od pojazdu do
pojazdu). P jak pojazd do pieszego). Pierwsze dwie cyfry numeru homologacji wskazuja, ze
homologacji udzielono zgodnie z wymogami regulaminu ONZ nr 131 w jego pierwotnej
formie.
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Zatacznik 3

22

Specjalne wymagania, ktére nalezy zastosowac do aspektéw bezpieczenstwa

elektronicznych systeméw sterowania

1.

2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

Ogoélny

W niniejszym zatgczniku okreslono specjalne wymagania dotyczace dokumentacji,

strategii bledow i weryfikacji w odniesieniu do aspektow bezpieczeristwa ztozonych
elektronicznych systeméw sterowania pojazdem (pkt 2.4 ponizej) w odniesieniu do
niniejszego regulaminu.

Niniejszy zatgcznik ma réwniez zastosowanie do funkgcji zwigzanych z bezpieczeristwem okreslonych w
niniejszym regulaminie, ktére sg sterowane przez uktad(y) elektroniczny(-e) (pkt 2.3.) w zakresie, w

jakim dotyczy to niniejszego regulaminu.

Niniejszy zatacznik nie okresla kryteriéw wydajnosci dla ,Systemu”, ale obejmuje
metodologie zastosowang w procesie projektowania oraz informacje, ktére musza
zostac ujawnione placéwce technicznej do celéw homologacji typu.

Informacje te musza wykazywac, ze ,uktad” spetnia, w warunkach bezawaryjnych i awaryjnych,
wszystkie odpowiednie wymagania eksploatacyjne okreslone w innym miejscu niniejszego
regulaminu oraz ze jest zaprojektowany do dziatania w taki sposéb, aby nie powodowat
zagrozen krytycznych dla bezpieczenstwa.

Definicje

Do celéw niniejszego zatacznika,

Systerm’ oznacza elektroniczny uktad sterowania lub ztozony elektroniczny uktad sterowania,
ktéry zapewnia lub stanowi cze$¢ przekazywania sterowania funkcjg, do ktérej ma
zastosowanie niniejsze rozporzadzenie. Obejmuje to réwniez wszelkie inne uktady objete
zakresem niniejszego rozporzadzenia, jak réwniez tgcza transmisyjne do lub z innych
systemoéw, ktére nie sg objete zakresem niniejszego rozporzadzenia, ktére petnig funkcje, do
ktérej ma zastosowanie niniejsze rozporzadzenie."

"Koncepcja bezpieczeristwd' to opis $rodkdw zastosowanych w systemie, na
przyktad w jednostkach elektronicznych, aby zajac¢ sie integralnoscia systemu, a tym
samym zapewni¢ bezpieczng prace w warunkach awarii i innych awarii, w tym w
przypadku awarii elektrycznej. czescig koncepcji bezpieczehstwa moze by¢ powrét
do pracy cze$ciowej lub nawet do systemu rezerwowego dla waznych funkg;ji
pojazdu.

" Elektroniczny system sterowanid’ oznacza kombinacje jednostek, zaprojektowang do wspétpracy przy
wytwarzaniu okres$lonej funkcji sterowania pojazdem poprzez elektroniczne przetwarzanie danych.
Takie systemy, czesto sterowane przez oprogramowanie, sa zbudowane z dyskretnych elementéw
funkcjonalnych, takich jak czujniki, elektroniczne jednostki sterujace i sitowniki i sg potgczone za
pomocg ogniwa transmisyjne, w sktad ktérych moga wchodzi¢ elementy mechaniczne,

elektropneumatyczne lub elektrohydrauliczne.

"ZfoZzone elektroniczne systemy kontroli pojazdow,to elektroniczne uktady
sterowania, w ktérych funkcja kontrolowana przez uktad elektroniczny lub
kierowce moze zostac zniesiona przez elektroniczny uktad/funkcje
sterowania wyzszego poziomu. jak kazdy nadrzedny system/funkcje
objetg zakresem niniejszego rozporzadzenia. Uwzglednia sie réwniez
tgcza transmisji do iz nadrzednych systemdéw/funkcji nieobjetych
zakresem niniejszego rozporzadzenia.
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2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

2.10.

3.1.

"Sterowanie elektroniczne wyzszego poziomu'" systemy/funkcje to te, ktére wykorzystuja
dodatkowe elementy przetwarzania i/lub wykrywania w celu modyfikacji zachowania
pojazdu poprzez wydawanie polecen zmianom funkcji systemu sterowania pojazdem.
Pozwala to ztozonym systemom na automatyczng zmiane ich celéw z priorytetem, ktory
zalezy od wyczuwane okolicznosci.

"Jednostki' s najmniejszymi podziatami elementéw systemu, ktére zostang
uwzglednione w niniejszym zatgczniku, poniewaz te kombinacje elementéw bedg
traktowane jako pojedyncze jednostki do celéw identyfikacji, analizy lub wymiany.

"tgcza transmisyjne" sa Srodkami uzywanymi do wzajemnego taczenia rozproszonych
jednostek w celu przesytania sygnatéw, danych operacyjnych lub dostaw energii. To
urzadzenie jest ogdlnie elektryczne, ale moze, w pewnej czesci, by¢ mechaniczne,
pneumatyczne lub hydrauliczne.

"Zakres kontroli, odnosi sie do zmiennej wyjsciowej i okresla zakres, w
ktérym system moze sprawowac kontrole.

"Granica dziatania funkcjonalnego, okresla granice zewnetrznych granic
fizycznych, w ktdrych system jest w stanie utrzymac kontrole.

"Funkcja zwigzana z bezpieczeristweni' oznacza funkcje ,Uktadu”, ktéra moze
zmienia¢ dynamiczne zachowanie pojazdu. ,Uktad” moze by¢ zdolny do
wykonywania wiecej niz jednej funkcji zwigzanej z bezpieczenstwem.

Dokumentacja

Wymagania

Producent dostarcza pakiet dokumentacji, ktéry daje dostep do podstawowego
projektu ,uktadu” oraz $rodkéw, za pomoca ktérych jest on potgczony z innymi
uktadami pojazdu lub bezposrednio kontroluje zmienne wyjsciowe. Nalezy wyjasnic
funkcje(-e) ,Uktadu” i koncepcje bezpieczeristwa okreélone przez producenta.
Dokumentacja powinna by¢ zwiezla, ale dostarcza¢ dowodéw na to, ze projekt i
rozwdj przyniosty korzysci z wiedzy fachowej ze wszystkich dziedzin systemu, ktére
sg zaangazowane. W przypadku okresowych przegladéw technicznych w
dokumentacji nalezy opisa¢, w jaki sposéb mozna sprawdzi¢ aktualny stan pracy
~Uktadu”.

Stuzba techniczna ocenia pakiet dokumentacji, aby wykaza¢, ze
«System”:

(a) jest zaprojektowany do dziatania, w warunkach bezawaryjnych i awaryjnych, w taki sposéb, aby nie

stwarzac zagrozen krytycznych dla bezpieczeristwa;

(b) Respektuje, w warunkach bezawaryjnych i awaryjnych, wszystkie odpowiednie wymagania
eksploatacyjne okreslone w innym miejscu niniejszego Przepisu; oraz,

(c) Zostat opracowany zgodnie z procesem/metodg rozwoju zadeklarowang
przez producenta.

Dokumentacje udostepnia sie w dwdch czesciach:

a) formalny pakiet dokumentacji do homologacji, zawierajgcy materiat
wymieniony w pkt 3. (z wyjatkiem pkt 3.4.4), ktéry nalezy dostarczy¢
placéwce technicznej w momencie sktadania wniosku o
homologacje typu . Stuzba techniczna wykorzystuje ten pakiet
dokumentacji jako podstawowe odniesienie w procesie weryfikacji,
o ktérym mowa w pkt 4 niniejszego zatgcznika. Placowka
techniczna zapewnia dostepno$¢ tego pakietu dokumentacji przez
okres ustalony w porozumieniu z organem udzielajgcym
homologacji. Okres ten wynosi co najmniej 10 lat liczonych od
momentu definitywnego zaprzestania produkcji pojazdu.
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(b) Dodatkowy materiat i dane analityczne z pkt 3.4.4. ktére powinny by¢
zachowane przez producenta, ale udostepniane do kontroli w
czasie homologacji typu. Producent zapewnia dostepnos¢ tych
materiatéw i danych analitycznych przez okres 10 lat liczonych od
momentu definitywnego zaprzestania produkcji pojazdu.

3.2 Opis funkgji ,Systemu”

Nalezy dostarczy¢ opis, ktéry zawiera proste wyjasnienie wszystkich funkgji
kontrolnych ,Systemu” oraz metod zastosowanych do osiggniecia celéw, w
tym okres$lenie mechanizmu(-6w), za pomocg ktérego sprawowana jest
kontrola.

Nalezy zidentyfikowa¢ kazdg opisang funkcje, ktérg mozna poming¢, oraz
poda¢ dalszy opis zmienionego uzasadnienia dziatania funkcji.

3.2.1. Nalezy dostarczy¢ liste wszystkich zmiennych wejsciowych i wykrywanych oraz zdefiniowa¢ zakres

roboczy tych zmiennych.

3.2.2. Nalezy dostarczy¢ wykaz wszystkich zmiennych wyjéciowych, ktére sg sterowane przez
LUktad” oraz w kazdym przypadku wskazaé¢, czy sterowanie odbywa sie bezposrednio, czy
za posrednictwem innego uktadu pojazdu. Nalezy okresli¢ zakres kontroli (pkt 2.8.)
sprawowanej na kazdej takiej zmiennej.

3.2.3. Granice okre$lajgce granice dziatania funkcjonalnego (pkt 2.9.) nalezy okresli¢,
jesli jest to wtasciwe dla wydajnosci systemu.

3.3. Uktad i schematy systemu
3.3.1. Inwentaryzacja komponentéw.

Nalezy dostarczy¢ wykaz zestawiajgcy wszystkie jednostki ,Uktadu” i
wymieniajacy inne uktady pojazdu, ktére sg potrzebne do osiggniecia danej
funkcji kontrolne;j.

Schemat pogladowy przedstawiajacy te jednostki w potgczeniu, powinien by¢
dostarczony z wyraznym rozmieszczeniem sprzetu i potgczeniami wzajemnymi.

3.3.2. Funkcje jednostek

Nalezy opisac funkcje kazdej jednostki ,uktadu” i pokazac sygnaty tgczace jg z
innymi jednostkami lub innymi uktadami pojazdu. Moze to by¢ zapewnione
przez oznaczony schemat blokowy lub inny schemat, albo przez opis
wspomagany przez taki schemat.

333 Potaczenia miedzysieciowe

Wzajemne potaczenia w ramach ,Uktadu” nalezy przedstawi¢ za pomocg schematu obwodu dla
elektrycznych potgczen transmisyjnych, za pomocg schematu instalacji rurowej dla pneumatycznego
lub hydraulicznego wyposazenia transmisyjnego oraz za pomocg uproszczonego schematu uktadu
potaczen mechanicznych. Pokazane bedg réwniez tgcza transmisyjne zaréwno do, jak i z innych

systemoéw
3.3.4. Przeptyw sygnatu, dane operacyjne i priorytety

Powinna istnie¢ wyrazna zgodno$¢ miedzy tymi tgczami transmisyjnymi a sygnatami i/lub danymi
operacyjnymi przenoszonymi miedzy jednostkami. Priorytety sygnatéw i/lub danych operacyjnych na
zmultipleksowanych Sciezkach danych sg okreslane wszedzie tam, gdzie priorytetem moze by¢ kwestia

majaca wptyw na dziatanie lub bezpieczeristwo w odniesieniu do niniejszego rozporzadzenia.

3.3.5. Identyfikacja jednostek

Kazda jednostka powinna by¢ wyraznie i jednoznacznie identyfikowalna (np. poprzez oznaczenie
sprzetu i oznaczenia lub dane wyjSciowe oprogramowania dla zawartosci oprogramowania) w celu

zapewnienia odpowiedniego powigzania sprzetu i dokumentacji.

Gdzie funkcje sg potagczone w ramach jednej jednostki lub rzeczywiscie w jednym
komputerze, ale pokazane w wielu blokach na schemacie blokowym dla przejrzystosci i
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3.3.5.1.

3.4.
3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.

3.4.3.1.

3.4.3.2.

3.4.3.3.

3.4.4.

tatwos¢ wyjasnienia, stosuje sie tylko jedno oznaczenie identyfikacyjne
sprzetu. Korzystajgc z tego oznaczenia, producent potwierdza, ze
dostarczony sprzet jest zgodny z odpowiednim dokumentem.

Identyfikacja okres$la wersje sprzetu i oprogramowania, a w przypadku zmian tych
ostatnich, ktére powodujg zmiane funkcji jednostki w zakresie, w jakim dotyczy to
niniejszego rozporzadzenia, nalezy réwniez zmieni¢ te identyfikacje.

Koncepcja bezpieczehstwa producenta

Producent dostarcza o$wiadczenie potwierdzajace, ze strategia wybrana
dla osiggniecia celéw ,Ukfadu” nie bedzie, w warunkach innych niz
usterka, naruszy¢ bezpiecznej eksploatacji pojazdu.

W odniesieniu do oprogramowania zastosowanego w ,Systemie” nalezy
wyjasni¢ zarys architektury oraz okresli¢ stosowane metody i narzedzia
projektowe. Producent powinien wykazaé, w jaki sposdb okreslit realizacje
logiki systemu podczas procesu projektowania i rozwoju.

Producent przekaze Serwisowi Technicznemu wyjasnienie postanowien
konstrukcyjnych wbudowanych w ,Uktad” tak, aby zapewni¢ bezpieczng prace
w warunkach awarii. Mozliwe przepisy projektowe dotyczace awarii w
»Uktadzie" to na przyktad:

(a) Powroét do dziatania z wykorzystaniem systemu cze$ciowego.
(b) Przejscie na oddzielny system rezerwowy.
(c) Usuniecie funkcji wysokiego poziomu.

W przypadku awarii kierowca jest ostrzegany na przyktad za pomocg sygnatu ostrzegawczego
lub wyswietlacza komunikatu. Jezeli uktad nie jest dezaktywowany przez kierowce, np. przez
przekrecenie wytgcznika zaptonu (do jazdy) w potozenie , off” lub wytaczenie tej konkretnej
funkgji, jezeli przewidziany jest do tego specjalny przetgcznik, ostrzezenie musi by¢ obecne tak
dtugo, jak stan btedu utrzymuje sie.

Jezeli wybrany przepis wybierze tryb dziatania cze$ciowej wydajnosci w
okresdlonych warunkach awarii, to warunki te nalezy okresli¢ i okresli¢
wynikajgce z nich granice skutecznosci.

Jezeli wybrany przepis wybiera drugi (zapasowy) srodek do realizacji celu systemu
sterowania pojazdem, zasady mechanizmu przetagczania, logika i poziom
nadmiarowosci oraz wszelkie wbudowane zapasowe funkcje kontroli muszg zostac
wyjasnione, a Zdefiniowano wynikajace z tego granice efektywnosci backupu.

Jezeli wybrane postanowienie wybierze usuniecie funkcji wyzszego poziomu,
wszystkie odpowiednie wyjsciowe sygnaly sterujgce zwigzane z tg funkcjg zostang
zablokowane iw taki sposéb, aby ograniczy¢ zaktécenia przejscia.

Dokumentacja powinna by¢ poparta analizg, ktéra pokazuje ogélnie, jak system bedzie sie
zachowywat w przypadku wystapienia jakiegokolwiek indywidualnego zagrozenia lub usterki,
ktére beda miaty wptyw na dziatanie lub bezpieczeristwo sterowania pojazdem.

Wybrane podejscie (podejscia) analityczne musi zosta¢ ustalone i utrzymywane
przez Producenta oraz udostepnione do wgladu przez Stuzbe Techniczng w
czasie homologacji typu.

Stuzba techniczna przeprowadza ocene zastosowania podejscia lub
podejs¢ analitycznych. Audyt obejmuje:

(a) Inspekcja podejscia do bezpieczeristwa na poziomie koncepcyjnym (pojazdu) z
potwierdzeniem, ze uwzglednia ono interakcje z innymi uktadami pojazdu.
Podejscie to powinno opierac sie na analizie zagrozen/ryzyka odpowiedniej
dla bezpieczenstwa systemu.

(b) Inspekcja podejscia do bezpieczenstwa na poziomie systemu. To podejscie
powinno opierac sie na analizie przyczyn i skutkéw awarii (FMEA), usterce

25



Zmiany w ECE/TRANS/WP.29/GRVA/2022/7

3.4.4.1.

3.4.4.2.

4.1.

4.1.1.

4.1.2.1.
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Analiza drzewa (FTA) lub inny podobny proces odpowiedni dla bezpieczeristwa
systemu.

(c) Inspekcja planéw i wynikdéw walidacji. Ta walidacja bedzie wykorzystywac,
na przyktad testowanie sprzetu w petli (HIL), testy eksploatacyjne pojazdu
na drodze lub wszelkie $rodki odpowiednie do walidacji.

Ocena obejmuje sprawdzenie zagrozen i usterek wybranych przez placéwke
techniczng w celu ustalenia, czy wyjasnienie producenta dotyczgce koncepcji
bezpieczenstwa jest zrozumiate, logiczne oraz czy plany walidacji s odpowiednie i
zostaty ukonczone.

Stuzba techniczna moze wykonac lub zazgda¢ przeprowadzenia badan okreslonych
w ust. 4. w celu weryfikacji koncepcji bezpieczenstwa.

Dokumentacja ta powinna wyszczegdlnia¢ monitorowane parametry i okresla¢ dla
kazdego stanu usterki typu okreslonego w pkt 3.4.4. niniejszego zatgcznika, sygnat
ostrzegawczy, ktory nalezy przekazac kierowcy i/lub personelowi serwisu/kontroli
technicznej.

Dokumentacja ta powinna opisywac $rodki podjete w celu zapewnienia, ze ,Uktad”
nie bedzie miat negatywnego wptywu na bezpieczng eksploatacje pojazdu, gdy na
dziatanie ,,Uktadu” maja wptyw warunki Srodowiskowe, np. warunki klimatyczne,
temperatura, wnikanie pytu, wnikanie wody, oblodzenie .

Weryfikacja i test

Funkcjonalne dziatanie ,Uktadu”, okreslone w dokumentach wymaganych
w ust. 3, testuje sie w nastepujacy sposob:

Weryfikacja funkgji ,Systemu”

Placéwka techniczna weryfikuje ,uktad” w warunkach bezawaryjnych,
testujac szereg wybranych funkcji sposrod funkcji zadeklarowanych przez
producenta w pkt 3.2. nad.

W przypadku ztozonych systeméw elektronicznych testy te obejmujg scenariusze, w ktérych
zadeklarowana funkcja jest pomijana.

Weryfikacja koncepcji bezpieczehstwa z pkt 3.4.

Reakcja ,Uktadu” powinna by¢ sprawdzona pod wptywem awarii w dowolnej
indywidualnej jednostce poprzez zastosowanie odpowiednich sygnatéw wyjsciowych do
jednostek elektrycznych lub elementéw mechanicznych w celu zasymulowania skutkéw
btedéw wewnetrznych w jednostce. Placéwka techniczna przeprowadza te kontrole dla
co najmniej jednej jednostki, ale nie sprawdza reakcji ,Uktadu” na wielokrotne
jednoczesne awarie poszczegélnych jednostek.

Stuzba techniczna sprawdza, czy badania te obejmuja aspekty, ktére moga mieé
wplyw na sterowno$¢ pojazdu i informacje dla uzytkownika (aspekty HMI).".

Wyniki weryfikacji powinny odpowiada¢ udokumentowanemu podsumowaniu analizy
awarii, na takim poziomie ogélnego efektu, ze koncepcja bezpieczenstwa i wykonanie
zostaty potwierdzone jako odpowiednie.

Raportowanie przez serwis techniczny

Sprawozdawczos$¢ z oceny dokonywana przez placdwke techniczng przeprowadza sie w
spos6éb umozliwiajacy identyfikowalnos¢, np. wersje kontrolowanych dokumentéw sg
zakodowane i wymienione w ewidencji placéwki techniczne;j.

Przyktad mozliwego uktadu formularza oceny od placéwki technicznej do organu
udzielajgcego homologacji typu podano w dodatku 1 do niniejszego zatacznika.
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Zatacznik 3 - Dodatek 1

Wz6r formularza oceny systeméw elektronicznych

Raport zbadan nr: ......cccceeeennnccninninnne

1. Identyfikacja
1.1, MArka POJAZAU: ittt ceveteeste st etesbe e sbe st et st e st esesbesesseten seessesessenes
1.2  ROAZA]: .ottt tes ettt sttt et b et st bestae sebentasesesestssenensesene

1.3. Sposoby identyfikacji typu, jezeli sg 0znaczone na pojezZdzie: .......cccvvevreeereeerenenereene wenen

1.7. Pakiet dokumentacji formalnej producenta:

Numer referencyjny dokumentacji: ........ccceeevvrueenunnene
Data pierwotnego wydania: .......... coeeeereeerenrererenneenens Data
ostatniej aktualizagji: .....ccoeees coevereeniereneercnne
2. Opis pojazdu(-6w)/uktadu(-6w) testowego
2.7, OQOINY OPIS: weeueeiruiriiriirierienientetetsesesiestes ctertsrtssessessessesestesessessessessensessenes soves

2.2. Opis wszystkich funkcji kontrolnych ,Uktadu” oraz sposobéw dziatania:..

2.3. Opis elementéw i schematy potgczen w ramach
AUKIAU": ot e e

3. Koncepcja bezpieczerstwa producenta
3.1. Opis przeptywu sygnatéw i danych operacyjnych oraz ich priorytetow: .........ccceeeeeerereenne

3.2. Deklaracja producenta:
ProQUCENT(Y).....ccveueeeeeverieriininiceisinisieeenins eveenenns potwierdzajg, Ze strategia
wybrana w celu osiggniecia celow ,Systemu” nie bedzie, w warunkach innych niz

usterka, naruszyc bezpiecznej eksploatacji pojazau.
3.3. Zarys architektury oprogramowania oraz zastosowane metody i narzedzia projektowe: .........c..cceeuuee.
3.4. Wyjasnienie przepiséw projektowych wbudowanych w ,System” w warunkach awarii: ......

3.5. Udokumentowane analizy zachowania ,Uktadu” w poszczegdlnych stanach zagrozenia
[UD QWAL oot s s

3.6. Opis $rodkéw wdrozonych w odniesieniu do warunkéw Srodowiskowych: ...........ceeeeverenenne
3.7. Postanowienia dotyczgce okresowego przegladu technicznego ,Uktadu”: ........cccoeeevinvnuenne

3.8. Wyniki testu weryfikacyjnego ,Uktadu” zgodnie z pkt. 4.1.1. zatgcznika 3 do
RegUIAMIN ONZ NI 1371 ettt cereresesseee et ree e sesesse e eseneseesenene .

3.9. Wyniki testu weryfikacyjnego koncepcji bezpieczenstwa, zgodnie z pkt. 4.1.2. zatgcznika 3 do
RegUIAMIN ONZ NI 1371 ittt cereresessete et reeseseesesesseeeseseseesenene .

C R (O D = o T =L o1 T AU T

3.11. Badanie to przeprowadzono, a wyniki przedstawiono zgodnie z .....
regulaminem ONZ nr 131, ostatnio zmienionym serig poprawek .....
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Serwis technicznyiprzeprowadzanie testu

POAPISAN0: w.vucvrerierecreeeieeerseeseaneas Data: .ot

312  UWAGIE: weriiieiiiieiieieie sttt cresitete st st e sttt eae et nesresaaes senes

1Do podpisania przez r6zne osoby, nawet jesli placéwka techniczna i organ udzielajgcy homologacji typu sg

to samo lub alternatywnie, wraz ze sprawozdaniem wydawane jest oddzielne upowaznienie organu udzielajgcego homologacji typu.

28



Zmiany w ECE/TRANS/WP.29/GRVA/2022/7

Zatacznik 3 - Dodatek 2

Scenariusze fatszywych reakcji  °

Ponizsze scenariusze postuzg do oceny strategii systemu wdrozonych w celu
zminimalizowania generowania fatszywych reakgcji. Dla kazdego rodzaju
scenariusza producent pojazdu wyjasnia podstawowe strategie wdrozone w
celu zapewnienia bezpieczenstwa.

Producent przedstawia dowody (np. wyniki symulacji, dane z testéw
rzeczywistych, dane z testéw torowych) zachowania systemu w opisanych
typach scenariuszy. Parametry opisane w akapicie 2 kazdego scenariusza
stosuje sie jako wytyczne, jezeli stuzba techniczna uzna za konieczne
przedstawienie scenariusza.”

(a) Definicja wspotczynnika naktadania sie pojazdu przedmiotowego i pojazdu
powigzanego;

Stosunek naktadania sie pomigdzy przedmiotowym pojazdem a powigzanym pojazdem
oblicza sie wedtug nastepujacego wzoru.

I'zachodzi¢ na siebie= Lzachodzi¢ na siebie/ Wpojazd®* 100

Gdzie:

Izachodzié na siebie: WspOtczynnik naktadania sie [%]

Lzachodzi¢ na siebie: Wielko$¢ naktadania sie wydtuzonych linii o szerokosci
przedmiotowy pojazd i powigzany pojazd [m]

Whojazd: Szeroko$¢ przedmiotowego pojazdu [m] (czujniki, urzadzenia do
przy pomiarze szerokosci pojazdu nie uwzglednia sie
widocznosci posredniej, klamek drzwi i przytaczy do
manometréw w oponach)

(b) Definicja wspoétczynnika przesuniecia miedzy przedmiotowym pojazdem a obiektem nieruchomym

Stosunek przesuniecia miedzy pojazdem bedacym przedmiotem a obiektem nieruchomym jest

obliczany wedtug nastepujacego wzoru.
Fzréwnowazy¢= Lzrdwnowaiyc’/ (O,S*Wpojazd) *100
rzréwnowazye: Wspétczynnik przesuniecia [procent %]

Lzréwnowazye: Wielko$¢ przesuniecia miedzy srodkiem przedmiotowego pojazdu
i Srodek obiektu nieruchomego, a kierunek przesuniecia do
boku siedzenia kierowcy okresla sie jako plus (+) [m]

Whojazd: Szeroko$¢ przedmiotowego pojazdu [m] (czujniki, urzadzenia do
przy pomiarze szerokosci pojazdu nie uwzglednia sie
widocznosci posredniej, klamek drzwi i przytgczy do
manometréow w oponach)

10Do czasu okreélenia odpowiednich wartosci dla pojazdéw ciezkich, wartosci dla kazdego scenariusza moga ulec
zmianie w porozumieniu miedzy serwisem technicznym a producentem. Uznaje sie, ze parametry opisane w akapicie
2 kazdego scenariusza oparte sg na danych samochodéw osobowych
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Scenariusz 1

Skret w lewo lub Skret w prawo na skrzyzowaniu !

1.1.

1.2.

Scenariusz 2

W tym scenariuszu przedmiotowy pojazd mija skret w lewo lub skret w prawo przed
nadjezdzajgcym pojazdem, ktéry jest zatrzymany, aby skreci¢ w lewo lub w prawo na
skrzyzowaniu.

Przyktadowy scenariusz szczegétowy:

Przedmiotowy pojazd jedzie z predkoscig 30 km/h (z tolerancjg +0/-2 km/h) w
kierunku skrzyzowania i zwalnia hamujgc do predkosci nie mniejszej niz 16 km/h w
punkcie, w ktérym przedmiotowy pojazd zaczyna skreca¢ w lewo/prawo, a czas do
zderzenia (TTC) z nadjezdzajacym pojazdem nie przekracza 2,8 sekundy. Gdy
przedmiotowy pojazd skreca w lewo lub w prawo na skrzyzowaniu, predkos¢
zostaje zmniejszona do nie mniej niz 10 km/h, a nastepnie jedzie ze statg
predkoscia. TTC dla nadjezdzajgcego pojazdu wynosi nie wiecej niz 1,7 sekundy,
gdy wspétczynnik naktadania sie pojazdu przedmiotowego i nadjezdzajgcego
pojazdu wynosi 0 procent.

Rysunek 1:
Skret w lewo lub skret w prawo na skrzyzowaniu

(A) Jazda prawg strong drogi

m Test vehicle Related vehicle

1) Beginning to steer for left turn 2) Overlap ratio 0%

(B) Jazda po lewej stronie drogi

m Test vehicle Related vehicle

1) Beginning to steer for right turn 2) Overlap ratio 0%

Skret w prawo lub skret w lewo pojazdu do przodu

2.1.

W tym scenariuszu przedmiotowy pojazd podgza za pojazdem do przodu. Nastepnie
przedni pojazd skreca w prawo lub w lewo na zakrecie, a przedmiotowy pojazd jedzie
prosto.

11Ten scenariusz dotyczy wytgcznie pojazddw kategorii M2, M3< 8t i N2<8t.
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2.2.

Przyktadowy scenariusz szczegétowy:

Zaréwno pojazd do przodu, jak i pojazd przedmiotowy poruszajg sie z predkoscia
40 km/h (z tolerancjg +0/-2 km/h) na prostej drodze. Przedni pojazd zwalnia
hamujac do predkosci 10 km/h (z tolerancjg +0/-2 km/h) w celu skretu w prawo lub
w lewo na zakrecie, a przedmiotowy pojazd hamuje réwniez hamujac, aby
zachowa¢ odpowiednig predkos¢. odlegtos¢ od pojazdu z przodu. W momencie, gdy
pojazd do przodu zaczyna skreca¢ w prawo lub w lewo, predkos¢ przedmiotowego
pojazdu jest nie mniejsza niz 26 km/h, a TTC do pojazdu przedniego nie przekracza
4,7 sekundy. Nastepnie przedmiotowy pojazd zwalnia do predkosci nie mniejszej
niz 20 km/h, a nastepnie jedzie ze statg predkoscig. TTC do pojazdu jadgcego z
przodu wynosi nie wiecej niz 2,5 sekundy, gdy stosunek naktadania sie pojazdu
przedmiotowego i pojazdu jadgcego z przodu wynosi 0 procent.

Rysunek 2:
Skret w prawo lub skret w lewo pojazdu do przodu

(A) Jazda prawg strong drogi

TTC

Not less than 10
26km/h

IZ! Test vehicle Related vehicle

1) Beginning of right turn 2) Overlap ratio 0%
(related vehicle)

(B) Jazda po lewej stronie drogi

TTC
not more than

4.7sec.

BCF Test vehicle Related vehicle

1) Beginning of left 2) Overlap ratio 0%
turn (related vehicle)
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Scenariusz 3

Zakrecona droga z ostonami i obiektem nieruchomym

3.1. W tym scenariuszu przedmiotowy pojazd porusza sie po zakrzywionej drodze o matym promieniu, z

ktérej rury ostonowe sg zbudowane po zewnetrznej stronie, a pojazd nieruchomy (M1
kategorii) lub nieruchomy cel dla pieszych znajduje sie tuz za ostonami

i na przedtuzeniu $rodka pasa.

3.2. Przyktadowy scenariusz szczegétowy:

Przedmiotowy pojazd jedzie z predkoscig 30 (z tolerancjg +0/-2 km/h)
km/h w kierunku tuku, ktérego promien po zewnetrznej stronie jezdni
nie przekracza 25 m i zwalnia o hamowanie do predkosci nie mniejszej
niz 22 km/h w punkcie, w ktérym przedmiotowy pojazd wjezdza w
zakret. TTC do nieruchomego obiektu wynosi nie wiecej niz 1,6
sekundy w momencie, gdy przedmiotowy pojazd zaczyna skrecac na
zakrecie. Na zakrecie przedmiotowy pojazd jedzie pasem
zewnetrznym niz Srodkiem drogi. Nastepnie przedmiotowy pojazd
kontynuuje skrecanie w tuk ze statg predkoscig nie mniejszg niz 21
km/h. TTC do nieruchomego obiektu wynosi nie wiecej niz 1,1
sekundy, gdy stosunek naktadania sie pojazdu przedmiotowego i

nieruchomego wynosi 0 procent,

Rysunek 3:

Zakrecona droga z ostonami i obiektem nieruchomym

(A) Jazda prawg strong drogi

Rura ostonowa

Promien tuku:
nie wiecej niz
Z%m

Nie mniej niz
30km/h  22knth

| m q_%staqonamy
TTC

nie wiecej niz
1,6 sek.

'Zl Pojazd testowy @ Cel dla pieszych

1) Rozpoczecie sterowania, aby

skreci¢ w lewo

(B) Jazda po lewej stronie drogi

TTC
nie wiecej niz

30 km/h Nie le SS ni
M e Skn/h

Promien tuku:
nie wiecej niz
25m

Rura ostonowa

nie wiecej niz
1,1 sek.

2) Wspétczynnik przesunigcia -100%

TTC
nie wiecej niz

m Pojazd testowy @ Cel dla pieszych

1) Rozpoczecie sterowania, aby

skreci¢ w prawo
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2) Wspétczynnik przesuniecia -100%
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Scenariusz 4

Zmiana pasa ruchu w zwigzku z budowg drogi

4.1. W tym scenariuszu przedmiotowy pojazd zmienia pas przed tablicg
informacyjna, ktéra znajduje sie na $rodku pasa i powiadamia kierowce, ze pas
jest skrécony.

4.2, Przyktadowy scenariusz szczegétowy:

Przedmiotowy pojazd jedzie po prostej drodze z predkoscig 40 km/h (z
tolerancjg +0/-2 km/h) i zaczyna skrecaé w celu zmiany pasa przed tablica
informacyjna sygnalizujgca zmniejszenie pasa. Zadne inne pojazdy nie zblizaja
sie do przedmiotowego pojazdu. Czas TTC do szyldu wynosi nie wiecej niz 4,2
sekundy w momencie, gdy przedmiotowy pojazd zaczyna sterowa¢. Podczas
zmiany pasa predkos¢ badanego pojazdu jest stata, a TTC do szyldu wynosi nie
wiecej niz 3,3 sekundy, gdy stosunek przesuniecia miedzy badanym pojazdem
a srodkiem szyldu wynosi -100 procent.

Rysunek 4:
Zmiana pasa ruchu w zwigzku z budowg drogi

(A) Jazda prawg strong drogi

TTC LA

(staty) Powiadomienie szyldu m )
zmniejszenie pasa Pojazd testowy
1) Rozpoczecie kierowania na pas 2) Wspétczynnik przesunigcia -100%
zmiana

(B) Jazda po lewej stronie drogi

TTC o TTC
nie wiecej niz Powiadomienie szyldu nie wiecej niz
4,2 sek. J

zmniejszenie pasa 3,3 sek

I:‘ l Pojazd testowy

1) Rozpoczecie kierowania na pas 2) Wspéitczynnik przesuniecia -100%
zmiana




