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Wprowadzenie

1. Zaawansowane systemy wspierania kierowcéw (ADAS) opracowano, aby ulatwialy jazde i zwigkszaly
bezpieczenstwo ruchu drogowego, zapewniajac wsparcie informacyjne, w tym ostrzezenia o sytuacjach
o istotnym znaczeniu dla bezpieczefistwa, oraz tymczasowg lub ciagla pomoc w kontroli ruchu
poprzecznego lub wzdluznego pojazdu podczas normalnej jazdy, a takze przy unikaniu kolizji lub
ograniczaniu skutkéw wypadkéw w sytuacjach krytycznych. ADAS zaprojektowano jako wsparcie dla
kierowcow, ktdrzy wciaz pozostaja w kazdym przypadku odpowiedzialni za sprawowanie kontroli nad
pojazdem i musza stale monitorowac otoczenie i pracg pojazdu/systemu.

2. Niniejszy regulamin ONZ dotyczy systeméw wspomagajacych kierowce w kontroli ruchu pojazdu (DCAS),
ktore stanowig podzbiér ADAS. DCAS to obstugiwane przez kierowce systemy pojazdu, ktére wspomagaja
kierowce w kontroli dynamiki pojazdu poprzez wspomaganie kontroli ruchu wzdluznego i poprzecznego
w sposdb ciggly. Gdy sa aktywne, DCAS wspieraja kierowcéw w zadaniach zwigzanych z prowadzeniem
pojazdu oraz zwigkszaja ich komfort i zmniejszaja obciazenie praca, aktywnie stabilizujac pojazd
i manewrujac nim. DCAS wspomagaja kierowce, gdy dzialajg w granicach systemu, ale nie przejmujg
catkowicie zadania prowadzenia pojazdu, w zwiazku z czym odpowiedzialno$¢ wcigz spoczywa na
kierowcy. Wsparcie DCAS nie moze negatywnie wplywal na bezpieczenistwo ruchu drogowego
i sprawowanie przez kierowce kontroli nad zachowaniem pojazdu.

3. Ze wzgledu na rozpowszechnienie si¢ na rynku réznych ulepszonych DCAS w niniejszym regulaminie ONZ
ustanawia si¢ neutralne technologicznie, jednolite i ogdlne przepisy regulujace homologacje pojazdow
wyposazonych w DCAS, ktére moga funkcjonowad ponad ograniczeniami nalozonymi serig poprawek 03
do regulaminu ONZ nr 79, aby umozliwi¢ homologacje réznych opcji wspomagajacych kierowce
w kontroli i uzupehi¢ istniejaca luke prawng. W niniejszym regulaminie ONZ okre$lono minimalne
wymogi bezpieczenstwa dla kazdego DCAS.

4. Zgodnie z normg SAE J3016 (taksonomia i definicje terminéw zwigzanych z systemami automatyzacji
jazdy w silnikowych pojazdach drogowych) DCAS traktuje si¢ jako systemy ,poziomu 2 SAE zgodnie
z SAE J3016” (czgSciowa automatyzacja), ktore moga kontrolowaé dynamike pojazdu jedynie czgSciowo
i w zwigzku z tym wymagaja, aby kierowca odpowiadat za kontrole dynamiki ruchu pojazdu w pozostalej
czedci, a takze by nadzorowal dzialanie systemu i otoczenie pojazdu ('). W zwigzku z tym DCAS, gdy sa
obstugiwane, wspieraja kierowce w kontroli dynamiki pojazdu, ale nie zastgpuja kierowcy. Przy
zapewnieniu kontroli ruchu jedynie wzdtuznego badz jedynie poprzecznego poziom automatyzacji DCAS
spada tymczasowo z 2 do 1 (wspomaganie kierowcy).

5. Chociaz zaréwno DCAS, jak i systemy zautomatyzowanej jazdy (ADS) o wyzszych poziomach
automatyzacji od 3 do 5 wedtug SAE J3016 kontroluja ruch wzdtuzny i poprzeczny w sposéb trwaly, tylko
ADS pozwala kierowcy na to, aby nie koncentrowal si¢ na zadaniu prowadzenia pojazdu, poniewaz
z definicji tylko ADS jest w stanie zarzadzaé podczas prowadzenia pojazdu wszystkimi sytuacjami, jakich
mozna racjonalnie oczekiwaé w ramach projektowanego zakresu operacyjnego systemu (Operational
Design Domain, ODD), bez dalszego dzialania ze strony kierowcy. Zamiast tego DCAS jedynie wspomagaja
kierowce, ale nigdy go nie zastepuja. W konsekwencji nie dochodzi do przeniesienia odpowiedzialnosci
kierowcy za sprawowanie kontroli nad pojazdem.

6. Dostepnos$¢ DCAS i ich zdolno$¢ do wspomagania sg ograniczone okre$lonymi granicami operacyjnymi
systemu. Chociaz DCAS jest w stanie wykry¢ powszechne scenarjusze w ramach przypadku uzycia (opcja
DCAS) i reagowal na nie, system moze nie byl w stanie rozpoznaé pewnych warunkéw otoczenia,
poniewaz DCAS nie zaprojektowano do radzenia sobie z kazdg sytuacja i oczekuje sig, ze kierowca bedzie
sprawowal kontrol¢ nad pojazdem.

7. Ten wplyw granic systemu na jego zdolno$¢ do spelnienia okreslonych wymogéw oraz charakter oceny
wymogo6w znajduje odzwierciedlenie w sformutowaniach, ktérych uzyto w niniejszym regulaminie ONZ:

a) oczekuje sig, ze niektore wymogi beda zawsze spelniane, w tym we wszystkich odpowiednich
badaniach. W tych przepisach uzyto sformutowania ,system [czasownik]...”

b) w przypadku niektérych wymogéw oczekuje sig, Ze system bedzie je spelnial, ale nie zawsze jest to
odpowiednie lub mozliwe do osiagniecia w danych okoliczno$ciach, a zaktécenia zewnetrzne moga
prowadzi¢ do réznych wynikéw. W tych przepisach uzyto sformulowania ,system dazy do...”; oraz

() Poziomy automatyzacji opisane w SAE J3016 zawarto réwniez w dokumencie referencyjnym ECE[TRANS/WP29/1140.
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10.

11.

12.

13.

¢) niektére wymogi trudno zweryfikowaé poprzez bezposrednie badanie dziatania systemu i fatwiej jest je
zweryfikowaé poprzez oceng projektu systemu, na przyklad w drodze analizy jego strategii kontroli.
W tych przepisach uzyto sformulowania: ,system musi by¢ zaprojektowany tak, aby...".

Niektére DCAS, w zaleznosci od przypadku uzycia, mogg inicjowa¢ manewry drogowe. Gdy manewry sa
inicjowane przez system, system musi by¢ zaprojektowany tak, aby zapewni¢ zgodno$¢ z krajowymi
przepisami ruchu drogowego. Jezeli jednak to kierowca inicjuje manewry, DCAS jedynie pomaga kierowcy
w obsludze pojazdu, nie zapewniajac zgodnoici z krajowymi przepisami ruchu drogowego. W obu
przypadkach odpowiedzialno§¢ spoczywa na kierowcy.

Uznaje sig, ze dzialanie zgodne z przepisami ruchu drogowego, ktdre dotyczg manewréw potwierdzonych
przez kierowce lub inicjowanych przez system, moze nie by¢ w pelni mozliwe ze wzgledu na zlozonosé
i réznorodno$¢ przepiséw w poszczegblnych krajach, w ktérych stosuje sie DCAS. Przyjmuje sie, Ze jest to
rekompensowane przez ciggle zaangazowanie kierowcy w zadanie prowadzenia pojazdu.

Jesli kierowca nadmiernie polega na systemie, moze stanowic to potencjalne ryzyko dla bezpieczefistwa. Im
lepszy system, tym wigksze prawdopodobienstwo, ze kierowca uzna, ze zawsze dziala on poprawnie,
i z czasem zmniejszy poziom nadzoru nad nim (nawet do tego stopnia, Ze pomyli system z w pelni
zautomatyzowana jazda). W zwigzku z tym DCAS dazy do tego, aby zapobiegal racjonalnie
przewidywalnemu ryzyku niewla$ciwego stosowania lub naduzywania jego funkecji ze strony kierowcy.
DCAS dostarczaja wystarczajacych informacji, aby kierowca mégt nadzorowa¢ zapewniane wsparcie.

DCAS musi by¢ zaprojektowany tak, aby uniemozliwi¢ kierowcom podejmowanie czynnosci innych niz
prowadzenie pojazdu, ktére wykraczajg poza czynnosci dozwolone podczas trybu prowadzenia recznego
przed wejsciem w Zycie niniejszego regulaminu ONZ, poniewaz DCAS wymaga, aby kierowca pozostawat
zaangazowany w zadanie prowadzenia pojazdu. W zwigzku z tym w ramach DCAS muszg by¢ dostgpne
$rodki umozliwiajace oceng ciaglego zaangazowania kierowcy w sterowanie pojazdem i nadzoru nad jego
dzialaniem. DCAS monitoruje koncentracj¢ kierowcy (zapewniajac, by kierowca trzymal rece na
kierownicy i patrzyt na droge, albo nawet wykonywal obie czynnosci), ocenia koncentracje kierowcy
i odpowiednio reaguje na brak koncentracji kierowcy, wysylajac mu wyrazne ostrzezenia. Jesli nastgpnie
kierowca nie zareaguje na ostrzezenia systemu i nie podejmie niezbednych dzialan zapewniajacych
kontrole, system calkowicie zatrzyma pojazd. DCAS bedzie monitorowal, wykorzystujac system
monitorowania kierowcy, oznaki braku koncentracji kierowcy. Chociaz system ten monitoruje fizyczne
oznaki braku koncentracji, obecnie nie jest on w stanie bezposrednio wychwyci¢ braku koncentracji
umystowej kierowcy.

Niniejszy regulamin ONZ zawiera ogdlne wymogi funkcjonalne, ktére dotycza bezpieczenistwa systemu
w warunkach normalnej pracy oraz reakcji na awari¢ systemu lub sytuacji, gdy kierowca nie moze
potwierdzié, Ze jest zaangazowany w sprawowanie kontroli nad pojazdem. Przepisy wykonawcze obejmuja
interakcje DCAS z innymi systemami wspomagania w pojezdzie, opis warunkéw brzegowych systemu
i zachowania systemu w przypadku wykrycia, ze przekroczono granice systemu, mozliwo$¢ sterowania
i dynamiczne wspomaganie kontroli dynamiki przez system w réznych przypadkach uzycia DCAS (opgje).
Interakcje miedzy DCAS a kierowca, w tym interfejs czlowiek-maszyna (HMI), sg uregulowane w dwoch
aspektach: obslugi systemu przez kierowce oraz zapewnienia przez system koncentracji kierowcy.
W niniejszym regulaminie ONZ okre$la si¢ wymogi dotyczace konkretnych opcji DCAS.

W niniejszym regulaminie ONZ ustanawia si¢ bardziej ogélne metody oceny zgodnosci w poréwnaniu
z metodami okre$lonymi w serii poprawek 03 do regulaminu ONZ nr 79 (gdzie dla kazdego przypadku
uzycia opracowano wymogi szczegdlne). Producent ma obowiazek zadeklarowaé zarys projektu systemu,
aby zapewni¢ organowi udzielajacemu homologadji typu informacje o koniecznych do przeprowadzanie
dzialaniach w zakresie oceny i weryfikacji. Wielofilarowe techniki oceny réwnowaza niepewnos¢ dotyczaca
przypadkéw operacyjnych DCAS, ktére nie sg przedmiotem bezposredniej oceny, a tym samym techniki te
obejmujg oceng wielu przypadkéw operacyjnych DCAS. Walidacja DCAS musi zapewnia¢, aby producent
w trakcie projektowania i opracowywania systemu dokonywal szczegélowej oceny, z uwzglednieniem
bezpieczenstwa funkcjonalnego i operacyjnego opcji zintegrowanych z DCAS 1 calego DCAS
zintegrowanego z pojazdem. Filary oceny obejmuja walidacje aspektéw bezpieczenistwa DCAS poprzez
szczegdlowy audyt dokumentacji producenta, badania fizyczne na torze badawczym i drogach publicznych
oraz monitorowanie przez producenta dziatania DCAS w trakcie eksploatacji.
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14. Bezpieczne uzytkowanie DCAS wymaga, aby kierowca rozumial dostgpny w pojezdzie DCAS i jego
mozliwosci techniczne. Kierowca musi otrzymaé odpowiednie informacje, aby unikngé potencjalnie
blednej interpretacji, przeszacowania mozliwosci lub trudnosci w zakresie obstugi DCAS/sprawowania
kontroli nad pojazdem. Proces opracowywania niniejszego regulaminu ONZ pokazal, ze trzeba zadbaé
o to, aby kierowca posiadal szczegdélowa lub wystarczajaca wiedze z zakresu wilasciwego korzystania
z DCAS. Kwestia ta dotyczy szerszego tematu ksztalcenia kierowcow, ktéry mozna uja¢ dwutorowo: a)
podniesienie poziomu ksztalcenia i ponowna ocena kierowcéw, aby mogli oni bezpiecznie korzystaé
z pojazdéw wyposazonych w DCAS oraz b) opracowanie jednolitej normy (np. ISO), ktéra okresli wspélny
HMI dla DCAS, techniki komunikacyjne, tryby dzialania, mozliwosci neutralizacji systemu, komunikaty
i sygnaly systemu itp. w uzupelnieniu do niniejszego regulaminu ONZ. Zapewni to jednorodno$¢ HMI
w odniesieniu do réznych DCAS produkowanych przez réznych producentéw, aby mozna bylo
przygotowac kazdego kierowce do bezpiecznego korzystania z réznych opcji DCAS.

15. Niniejszy regulamin ONZ nie ma na celu ustanowienia wymogdéw majacych zastosowanie do kierowcow,
jednak okresla wymogi dotyczace materialéw edukacyjnych, komunikatéw i sygnatéw, ktére producenci
DCAS beda musieli przedstawi¢ kierowcy (np. w celach przegladowych). Niniejszy regulamin ONZ ani
organ udzielajacy homologadji typu nie moga jednak zagwarantowa¢, w drodze przepiséw wykonawczych,
ze kierowcy odpowiednio zapoznajg si¢ z tymi materiatami i je zrozumieja.

16. Wdrazanie DCAS pokazuje, ze potrzebna jest wywazona polityka marketingowa, aby kierowcy nie
przeceniali mozliwosci DCAS, uznajac, Ze jest on czym$ wigcej niz systemem wspomagania. Uzycie
wprowadzajgcych w blad terminéw w materialach informacyjnych dostarczanych przez producenta moze
zdezorientowa¢ kierowce i sprawié, ze bedzie on nadmiernie polegal na systemie. Aby nie dopusci¢ do
takiej sytuacji, nalezy unika¢ w marketingu i promocji DCAS terminéw, ktére krajowe organy uznaly za

wprowadzajace w blad.
1. Zakres
1.1. Niniejszy regulamin ONZ stosuje si¢ do homologacji typu pojazdéw kategorii M i N () w odniesieniu do

systeméw wspomagajacych kierowce w kontroli ruchu pojazdu (DCAS).

1.2. Niniejszego regulaminu ONZ nie stosuje si¢ do homologacji pojazdéw w odniesieniu do ich funkcji
automatycznie kontrolowanego kierowania (ACSF) lub funkcji ograniczajacej ryzyko (RMF), ktére uzyskaly
homologacje zgodnie z regulaminem ONZ nr 79, nawet jezeli system kontroluje jednoczesnie ruch
wzdluzny. Jezeli jednak producent deklaruje, ze funkcje ACSF lub RMF wchodzg w sklad DCAS, niniejszy
regulamin ONZ stosuje si¢ niezaleznie od tego, czy udzielono réwniez homologacji zgodnie
z regulaminem ONZ nr 79.

2. Definicje

Do celéw niniejszego regulaminu:

2.1. ,System wspomagajgcy kierowce w kontroli ruchu pojazdu (DCAS)” oznacza sprzet i oprogramowanie,
ktére wspdlnie wspomagaja kierowce, kontrolujac w sposéb ciagly ruch wzdtuzny i poprzeczny pojazdu.

W niniejszym regulaminie ONZ DCAS zwany jest takze ,systemem”;

2.2. ,typ pojazdu w odniesieniu do DCAS” oznacza grupe pojazddw, ktdre nie rdznig si¢ pod takimi istotnymi
wzgledami, jak:

a) wiasciwosci i projekt systemu DCAS;
b) opcje pojazdu, ktére znaczaco wplywaja na dziatanie DCAS.

Jezeli w ramach oznaczenia typu pojazdu przez producenta DCAS sklada si¢ z wielu opgcji, a niektorych
spoérdd nich nie mozna umieszczaé w niektorych pojazdach, uznaje sig, ze DCAS z mniejsza iloscia opcji
nalezy do tego samego typu pojazdu;

(*) Zgodnie z definicja zawarta w ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.6,
pkt 2 —https:/[unece.org/transport/standards/transport/vehicle-regulations-wp2 9 [resolutions.
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2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

2.12.

2.13.

,opcja (DCAS)” oznacza konkretng zdolno$¢ DCAS, ktéra wspomaga kierowce w okreslonych scenariuszach
ruchu drogowego, okolicznosciach i granicach systemu;

,kontrola dynamiki” oznacza wykonywanie w czasie rzeczywistym funkcji operacyjnych i taktycznych,
ktére sa wymagane do ruchu pojazdu. Obejmuje to kontrole ruchu poprzecznego i wzdluznego pojazdu,
monitorowanie $rodowiska drogowego, reagowanie na zdarzenia uwarunkowane ruchem drogowym oraz
planowanie i sygnalizowanie manewrow.

Do celéw niniejszego regulaminu ONZ za kontrole dynamiki pojazdu odpowiada wylacznie kierowca,
natomiast DCAS pomaga mu wykonywa¢ funkcje operacyjne i taktyczne, nie ograniczajac jego mozliwosci
ingerencji w dowolnym momencie;

,granice systemu” oznaczajg weryfikowalne i mierzalne wartosci graniczne lub warunki ustanowione przez
producenta, do ktérych lub w ktérych DCAS lub jego opcje zaprojektowano w taki sposdb, aby wspomagaé
kierowce, oraz te warunki, ktére wplywaja na zdolno$¢ systemu do dzialania zgodnie z przeznaczeniem;

,brak koncentracji kierowcy” oznacza sytuacje, w ktorej system ocenia, ze w danej chwili kierowca jest
niezdolny do bezpiecznego postrzegania, planowania lub podejmowania decyzji oraz do ingerowania
w dziatanie DCAS;

Jfunkcje operacyjne” oznaczajg podstawowe podejmowane przez kierowce czynnosci w zakresie kontroli
wymagane do tego, aby poruszaé si¢ pojazdem i obstugiwac jego systemy, co obejmuje kontrole ruchu
poprzecznego i wzdluznego pojazdu. Wykonywanie funkcji operacyjnych oznacza, ze kierowca fizycznie
kieruje pojazdem;

Jfunkcje taktyczne” oznaczajg planowanie i ustalanie manewréw w czasie rzeczywistym przez kierowce.
Funkcje taktyczne oznaczajg wykorzystanie umiejetnosci kierowcy w zakresie kierowania pojazdem w stale
zmieniajacym si¢ otoczeniu;

,Cczas rzeczywisty” oznacza faktyczny czas wystapienia procesu lub zdarzenia;

,manewr” oznacza zmiang trajektorii ruchu pojazdu, ktéra sprawia, ze pojazd przynajmniej czg$ciowo
opuszcza pierwotny pas ruchu lub zmienia kierunek jazdy, co moze prowadzi¢ do interakgji z innymi
uzytkownikami drogi.

Seri¢ manewréw mozna uznac za pojedynczy manewr, pod warunkiem ze manewry nastgpujg kolejno po
sobie, bez wyraZnego rozdzielenia, i prowadza do osiagniecia jednego celu taktycznego (np. zmiana paséw
ruchu w polaczeniu z przejazdem przez skrzyzowanie). Odrebnych manewrdéw zwigzanych
z pokonywaniem trasy, ktdre sa wyraznie rozdzielone, nie uznaje si¢ za pojedynczy manewr;

,<docelowy pas ruchu” oznacza pas ruchu, na ktéry system zamierza przenie$¢ pojazd, wykonujac manewr;

,procedura zmiany pasa ruchu (LCP)” oznacza sekwencj¢ czynnosci podejmowanych w celu zmiany pasa
ruchu pojazdu. Sekwencja obejmuje nastepujgce czynnosci:

a) wlaczenie $wiatel kierunku jazdy;

b) ruch poprzeczny pojazdu w kierunku granicy pasa ruchy;

(g}

) manewr zmiany pasa ruchu;
d) przywrocenie stabilnej pozycji pojazdu na pasie ruchu;

e) wylaczenie Swiatel kierunku jazdy;

,manewr zmiany pasa ruchu (LCM)” stanowi jeden z elementéw LCP i

a) rozpoczyna si¢ w momencie, w ktérym zewnetrzna krawedz bieznika opony przedniego kota pojazdu
znajdujacego si¢ najblizej oznaczenia pasa ruchu przetnie zewnetrzng krawedZ oznaczenia pasa ruchu,
na ktérym pojazd ma si¢ znalez¢ po zakoriczeniu manewru; oraz

b) dobiega kofica w momencie, w ktérym tylne kola pojazdu w pelni przekrocza oznaczenie pasa ruchu;
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2.17.

2.18.

2.18.1.

2.18.2.

2.18.2.1.

2.18.2.2.

2.19.

2.20.

2.21.

2.22.

2.23.

2.24.

2.25.

2.26.

2.27.

Ltryb wylaczenia” oznacza tryb pracy DCAS, w ktérym uniemozliwia si¢ systemowi wspomaganie kierowcy
w kontroli dynamiki pojazdu;

,tryb wlaczenia” oznacza tryb pracy DCAS, w ktérym zazadano, aby system lub opcja DCAS zapewnialy
kierowcy wspomaganie w kontroli dynamiki pojazdu. W przypadku tego trybu system znajduje sig
w trybie czuwania albo w trybie aktywnym;

Jtryb aktywny” oznacza tryb pracy DCAS, w ktérym system lub opcja DCAS uznajg, ze mieszczg si¢
w granicach systemu i wspomagaja kierowce w kontroli dynamiki pojazdu;

Lryb czuwania” oznacza tryb pracy DCAS, w ktérym system lub opcja DCAS znajduja si¢ w trybie
wlaczenia, ale nie generujg danych wyjsciowych kontroli. W przypadku tego trybu system moze znajdowaé
si¢ w trybie biernym albo w trybie nieaktywnym;

,tryb bierny” oznacza tryb pracy DCAS, w ktérym system lub opcja DCAS znajdujg si¢ w trybie czuwania
i uznaja, Ze mieszczg si¢ w granicach systemu bez warunkéw wstepnych, ktére uniemozliwiaja przejscie

w tryb aktywny;

,tryb nieaktywny” oznacza tryb pracy DCAS, w ktérym system lub opcja DCAS znajduja si¢ w trybie
czuwania i uznaja, ze nie spelniajag warunkéw brzegowych lub jakikolwiek warunek wstepny uniemozliwia
przejscie na tryb aktywny;

,bezposrednie zagrozenie kolizja” oznacza sytuacje lub zdarzenie skutkujace kolizja pojazdu z innym
uzytkownikiem drogi lub przeszkoda, ktérych nie da si¢ unikngé za sprawa zadania hamowania
z opdznieniem wynoszacym ponizej 5 m/s%

,zasieg wykrywania” oznacza odleglosé, z jakiej system w niezawodny sposob moze rozpoznaé obiekt,
z uwzglednieniem pogorszenia si¢ stanu komponentéw systemu czujnikéw w czasie i w wyniku zuzycia
w cyklu zycia pojazdu, i wygenerowaé sygnal sterowania;

,zakres predkosci wynikajacy z projektu systemu/opcji” oznacza adaptacyjny zakres predkosci, w ktérym
system lub opcja moga znajdowaé w trybie aktywnym, w zaleznosci od projektu i zdolnosci systemu,
z uwzglednieniem, w stosownych przypadkach, warunkéw drogowych i srodowiskowych;

,maksymalna predko$¢ ustawiona przez kierowcg” oznacza maksymalng, ustawiong przez kierowce
predkosé, przy ktdrej dziata DCAS;

,biezaca predkos¢ maksymalna” oznacza maksymalng predkosé, do ktérej system kontroluje ruch pojazdu;

,numer identyfikacyjny oprogramowania RX (RXSWIN)” oznacza okreslony przez producenta pojazdéw
specjalny identyfikator zawierajacy informacje o oprogramowaniu ukladu sterowania elektronicznego
istotnym dla homologagji typu i stanowigcym jedng z istotnych cech pojazdu w kontekscie homologacji
typu na podstawie regulaminu ONZ nr 171;

,uklad sterowania elektronicznego” oznacza polaczenie jednostek, ktore wspdlpracuja ze sobg w celu
wytworzenia danej funkcji sterowania pojazdem poprzez elektroniczne przetwarzanie danych. Takie
systemy, sterowane czgsto za pomocg oprogramowania, sa zbudowane z oddzielnych komponentéw
funkcjonalnych, takich jak czujniki, elektroniczne jednostki sterujace i aktuatory, oraz polaczone za
pomocy faczy transmisji. Moga obejmowacl elementy mechaniczne, elektropneumatyczne lub elektrohyd-
rauliczne.

~wydarzenie” oznacza, w kontekScie przepisow pkt 7, zwigzane z bezpieczenstwem dzialanie badZ
przypadek pojawiajacego si¢ zdarzenia lub incydentu z udzialem pojazdu wyposazonego w DCAS;

,2wydarzenie krytyczne zwigzane z bezpieczefistwem” oznacza wydarzenie wynikle, gdy DCAS lub jego
odpowiednia opcja znajduja si¢ w trybie wlaczenia w momencie kolizji, w wyniku ktorej:

a) co najmniej jedna osoba odniosta uraz, ktéry wymagat pomocy medycznej; lub

b) w pojezdzie wyposazonym w DCAS otworzyly si¢ poduszki powietrzne, uruchomilo si¢
jednokierunkowe urzadzenie przytrzymujace osobe przebywajaca w pojezdzie lub dodatkowy system
bezpieczenstwa niechronionego uzytkownika drogi;
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2.28.

2.29.

2.30.

2.31.

2.32.

2.33.

3.1.

3.2.

3.2.1.

3.3.

4.1.

4.2.

4.3.

,mozliwo$¢ sterowania” oznacza miarg prawdopodobiefistwa, ze w przypadku wystapienia stanu
niebezpiecznego mozna unikngé powstania szkody. Warunek ten moze wynikaé z dzialan kierowcy,
systemu lub Srodkéw zewnetrznych;

,neutralizacja systemu przez kierowce” oznacza wszelkie dzialania, ktére kierowca podejmuje w celu
tymczasowej ingerencji we wsparcie DCAS, uruchamiajac urzadzenia sterujagce hamowaniem, skrzynia
biegbw, przyspieszeniem lub ukladem kierowniczym;

,autostrada” oznacza rodzaj drogi objetej zakazem ruchu pieszych i rowerzystéw, ktéra zgodnie z jej
projektem wyposazono w fizyczne elementy rozdzielajace od siebie przeciwne kierunki ruchu;

,droga inna niz autostrada” oznacza rodzaj drogi inny niz autostrada, ktérej definicje podano w pkt 2.30;

,System zautomatyzowanej jazdy (ADS)” oznacza sprzet i oprogramowanie, ktére sa razem zdolne do
trwalego wykonywania calosci zadan wynikajacych z dynamiki jazdy (DDT);

,zadania wynikajace z dynamiki jazdy (DDT)” oznaczaja funkcje operacyjne realizowane w czasie
rzeczywistym oraz funkcje taktyczne wymagane do obstugi pojazdu w ruchu drogowym.

Wystapienie o homologacje

Producent pojazdu lub jego upowazniony przedstawiciel sklada wniosek o udzielenie homologacji typu
pojazdu w odniesieniu do DCAS do organu udzielajagcego homologacji typu Umawiajacej si¢ Strony,
zgodnie z przepisami zawartymi w zalaczniku 3 do Porozumienia z 1958 1.

Do wniosku dolacza si¢ nastepujacg dokumentacje:

opis typu pojazdu w odniesieniu do elementéw, o ktérych mowa w pkt 2.2, wraz z pakietem dokumentacji
wymaganym zgodnie z zalgcznikiem 1, zapewniajacym dostep do danych na temat podstawowej budowy
DCAS oraz sposobu, w jaki jest on polaczony z innymi systemami pojazdu lub w jaki bezposrednio steruje
zmiennymi wyj$ciowymi.

Organowi udzielajacemu homologacji typu lub upowaznionej przez niego placowce technicznej
odpowiedzialnej za przeprowadzanie badan homologacyjnych dostarcza si¢ pojazd reprezentatywny dla
typu pojazdu, ktéry ma by¢ homologowany.

Homologacja

Homologadji typu pojazdu udziela sig, jezeli pojazd, ktérego dotyczy wystapienie o homologacje zgodnie
z niniejszym regulaminem ONZ, spelnia wymogi pkt 5-10 ponizej.

Kazdemu homologowanemu typowi nadaje si¢ numer homologacji. Dwie pierwsze cyfry takiego numeru
(obecnie 00 dla regulaminu ONZ w jego pierwotnej formie) wskazuja seri¢ poprawek uwzgledniajacych
zmiany w regulaminie ONZ w momencie udzielenia homologacji, ktére dostosowaly go do postepu
technicznego. Ta sama Umawiajgca si¢ Strona nie moze przypisaé tego samego numeru homologagji
innemu typowi pojazdu.

Zawiadomienie o udzieleniu, rozszerzeniu, odmowie udzielenia badZz cofnigciu homologacji albo
o0 ostatecznym zaniechaniu produkgji typu pojazdu na podstawie niniejszego regulaminu ONZ nalezy
przesta¢ Umawiajacym si¢ Stronom Porozumienia stosujagcym niniejszy regulamin ONZ na formularzu
zgodnym ze wzorem zamieszczonym w zalaczniku 1 do niniejszego regulaminu ONZ wraz
z dokumentacjg dostarczong przez wystepujacego o homologacje w formacie nie wigkszym niz A4 (210 x
297 mm) i w odpowiedniej skali lub formacie elektronicznym.

ELL http://data.europa.eu/elijreg/2024/2689/oj



PL

Dz.U. L z 4.11.2024

4.4.

4.4.1.

4.5.

4.6.

5.1.

5.1.4.

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

5.3.

Na kazdym pojezdzie zgodnym z typem pojazdu homologowanym zgodnie z niniejszym regulaminem
ONZ, w widocznym i fatwo dostepnym miejscu okreslonym w formularzu homologacji, umieszcza sig
miedzynarodowy znak homologacji zgodny ze wzorem opisanym w zalgczniku 2 i zawierajacy:

okrag otaczajacy litere ,.E”, po ktérej nastepuje:
a) numer identyfikujacy panstwo udzielajace homologacji; oraz

b) numer niniejszego regulaminu, a dalej litere ,R”, my$lnik i numer homologacji umieszczone z prawej
strony okregu opisanego w niniejszym punkcie;

Znak homologacji musi by¢ czytelny i nieusuwalny.

Przed udzieleniem homologacji typu zapewnienie odpowiednich rozwigzan pozwalajacych na skuteczng
kontrole zgodnosci produkgji podlega weryfikacji przez organ udzielajacy homologacji typu.

Specyfikacje ogdlne

W trakcie kontroli podejicia do bezpieczefistwa w ramach oceny przeprowadzanej zgodnie z zalacznikiem
3 i zgodnie z odpowiednimi badaniami okre§lonymi w zalgczniku 4 producent wykazuje organowi
udzielajagcemu homologacji typu, ze wykonal przepisy niniejszego punktu.

Wymogi ogélne

System musi by¢ zaprojektowany tak, aby kierowca pozostawal skoncentrowany na zadaniu prowadzenia
pojazdu, zgodnie z pkt 5.5.4.2.

Producent wdraza strategie, aby zapewni¢ $wiadomos$¢ kierowcy co do trybu, z ktérego korzysta, i unikngé
nadmiernego polegania kierowcy na systemie. Wykazuje si¢ to, wykonujac przepisy pkt 5.5.4.

Producent podejmuje skuteczne $rodki zabezpieczajace przed dajgcym si¢ racjonalnie przewidzied
niewlaiciwym uzytkowaniem przez kierowce i nieupowazniong modyfikacja komponentéw
oprogramowania i sprzetu, z ktérych korzysta system.

System umozliwia kierowcy bezpieczng neutralizacje lub bezpieczne wylgczenie systemu w dowolnym
momencie zgodnie z pkt 5.5.3.4.

Pojazd z DCAS jest wyposazony co najmniej w zaawansowany system hamowania awaryjnego. Pojazd jest
ponadto wyposazony w system zapobiegajacy niezamierzonej zmianie pasa ruchu lub system ostrzegania
przed niezamierzong zmiang pasa ruchu. Systemy te musza by¢ zgodne z wymogami technicznymi
i przepisami przejsciowymi regulaminéw ONZ nr 131, 152, 79 (korekcyjna funkcja kierownicza) i 130,
stosownie do kategorii pojazdéw wyposazonych w DCAS.

Interakcje DCAS z innymi systemami wspomagania w pojezdzie

Gdy system jest w trybie aktywnym, nie moze dezaktywowa¢ ani zatrzymac dzialania funkcji zwigzanej
z kontrola ruchu wzdluznego wiaczonych systeméw wspomagania w sytuacjach awaryjnych (tj. AEBS).
W przypadku funkcji zwigzanej z kontrolg ruchu poprzecznego system moze dezaktywowaé lub
zatrzymaé  dzialanie systeméw wspomagania w sytuacjach awaryjnych zgodnie z odpowiednimi
przepisami, ktdre dotycza tej funkdji.

Przejicia miedzy DCAS a innymi systemami wspomagania lub automatyzacji, ustalanie pierwszenstwa ich
pracy oraz wszelkie zatrzymania lub dezaktywacje innych systeméw wspomagania, ktére majg zapewnicé
bezpieczne i prawidlowe kierowanie pojazdem, opisuje si¢ szczegétowo w dokumentacji przedstawionej
organowi udzielajacemu homologadji typu.

Wymogi w zakresie funkcjonalnosci
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5.3.2.1.

5.3.2.2.

5.3.2.3.

5.3.5.1.

5.3.5.1.1.

5.3.5.2.

5.3.5.2.1.

5.3.5.2.2.

5.3.5.3.

5.3.5.4.

Producent szczegbtowo opisuje w dokumentagji istotne dla poszczegdlnych opcji mozliwosci wykrywania
przez system, w szczegdlnosci dla granic systemu, ktére wymieniono w dodatku 3 do zalgcznika 3.

System musi by¢ w stanie oceni¢ otoczenie i reagowal na nie w taki sposéb, aby uzyskal zamierzong
funkcjonalnos¢, w granicach systemu oraz w miare mozliwosci, jezeli dziata poza swoimi granicami.

System dazy do tego, aby unikaé zakl6cen w plynnym ruchu pojazdéw, dostosowujac zachowanie do
panujacego wokét ruchu w odpowiedni sposdb, aby zapewnié bezpieczenistwo.

Jezeli system wykryje ryzyko kolizji, dazy do jej unikniecia lub ograniczenia jej skutkdw.

Bez uszczerbku dla innych wymogéw niniejszego regulaminu ONZ system kontroluje ruch wzdtuzny
i poprzeczny pojazdu, utrzymujgc odpowiednia odlegto$¢ od innych uzytkownikéw drogi.

System moze wlaczy¢ odpowiednie uktady pojazdu, jezeli jest to konieczne i ma zastosowanie odpowiednio
do projektu operacyjnego systemu (np. $wiatla kierunku jazdy, wycieraczki w deszczu, uklady ogrzewania

itp.).

Strategia kontroli systemu musi by¢ zaprojektowana tak, aby ograniczy¢ ryzyko kolizji, przy jednoczesnym
zachowaniu mozliwosci sterowania i uwzglednieniu czas reakcji kierowcy, zgodnie z pkt 5.3.6.

Reakcja na granice systemu

System dazy do tego, aby wykrywaé odpowiednie granice systemu, gdy DCAS lub jego opcja s3 w trybie
wiaczenia. Jezeli system stwierdzi, ze przekroczono jego granice lub granice opcji, przechodzi on w tryb
czuwania i niezwlocznie powiadamia o tym kierowce zgodnie ze strategiami opisanymi przez producenta,
jak okreslono w pkt 5.3.5.2, oraz zgodnie z wymogami dotyczacymi interfejsu cztowiek-maszyna, ktore
opisano w pkt 5.5.4.1.

System w mozliwy do sterowania sposéb przerywa wspomaganie kierowcy, ktére zapewnia dana opcja lub
system. Producent pojazdu opisuje strategi¢ obejmujacg zakoficzenia wspomagania i ocenia jg zgodnie
z zalacznikiem 3.

Producent wdraza strategie, aby uniknaé naglego przelgczania si¢ systemu miedzy trybem czuwania
a trybem aktywnym.

Producent szczegblowo opisuje w dokumentacji wymaganej w sekcji 9 warunki brzegowe systemu dla
systemu i jego opcji oraz strategie powiadamiania kierowcy w przypadku wykrycia, ze przekroczono lub
spetniono warunek brzegowy badz zblizono si¢ do niego (zgodnie z pkt 5.3.5.5).

W opisie uwzglednia sie co najmniej potencjalnie znaczace warunki brzegowe, zgodnie z dodatkiem 3 do
zalgcznika 3.

Producent opisuje i w uzasadnionych przypadkach przedstawia zachowanie systemu, wplyw na jego
dzialanie oraz sposéb zapewnienia bezpieczenstwa w przypadku, gdy system lub jego opcje pozostaja
w trybie aktywnym poza granicami, ktére wyznaczajg warunki brzegowe.

Producent okresla te granice systemu, ktore system jest w stanie wykry¢, oraz opisuje $rodki, za pomoca
ktérych system moze okresli¢ swoje granice.

Wszelkie zadeklarowane granice, kt6rych system nie jest w stanie wykry¢, dokumentuje si¢ oraz uzasadnia
si¢, w spos6b wymagany przez organ udzielajacy homologacji typu, Ze niezdolno$¢ do wykrycia granic nie
wplywa na bezpieczne dziatanie systemu lub jego opcji.
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5.3.5.5. Jezeli system stwierdzi, Ze pojazd zbliza si¢ do granicy systemu dla danej opcji w trybie aktywnym,
informuje o tym kierowce, dajac mu odpowiedni czas na reakcje.

5.3.6. Mozliwo$¢ sterowania

5.3.6.1. System musi by¢ zaprojektowany tak, aby kierowca zachowat mozliwo$¢ sterowania wykonywanymi przez
system dziataniami zwigzanymi z kontrola ruchu pojazdu, w tym miedzy innymi dziataniami w nastgpstwie
awarii systemu, dotarcia do jego granic lub podczas zmiany na tryb wylaczenia. Uwzglednia si¢ przy tym
potencjalny czas reakgji kierowcy, w zaleznosci od sytuacji, aby kierowca mégt bezpiecznie interweniowaé
w dowolnym momencie (np. podczas danego manewru).

5.3.6.2. Aby zapewni¢ mozliwo$¢ sterowania, system wdraza strategie odpowiednie dla swoich zdolnosci,
w okre§lonych granicach systemu.

Strategie dotyczace mozliwosci sterowania mogg obejmowac miedzy innymi:
a) ograniczenie danych wyj$ciowych do ukladu kierowniczego;

b) dostosowanie polozenia pojazdu na pasie ruchu;

¢) okreslenie typu i cech drogi;

d) okreslenie zachowan innych uzytkownikéw drogi;

e) wykorzystanie monitorowania kierowcy.

Projekt mozliwoici sterowania opracowany przez producenta opisuje si¢ szczegblowo organowi
udzielajagcemu homologacji typu i ocenia zgodnie z zalacznikiem 3.

5.3.6.3. Przy$pieszenie i opdznienie

5.3.6.3.1. System opéznia i przy$piesza pojazd w granicach akceptowalnych dla kierowcy i wzgledem panujacych
warunkéw ruchu drogowego, z wyjatkiem sytuacji, w ktérych nalezy przy$pieszy¢ lub opéznié¢ pojazd
bardziej dynamicznie, aby zapewni¢ bezpieczenstwo pojazdu lub otaczajacych go uzytkownikéw drogi.

5.3.6.3.2. (Zarezerwowane)
53.7. Kontrola dynamiki przez system
53.7.1. Utrzymywanie pojazdu na pasie ruchu

53.7.1.1. Opcja DCAS, gdy jest w trybie aktywnym, pomaga utrzymac stabilng pozycje pojazdu na pasie ruchu.

W trybie aktywnym system zapewnia, aby pojazd nie opuszczal swojego pasa ruchu dla okreslonych przez
producenta wartosci przyspieszenia poprzecznego.

5.3.7.1.1.1. W tym celu system moze dostosowa¢ predkos¢ pojazdu do krzywizny drogi.

53.7.1.2. Uruchomiona opcja w kazdym momencie, w obrebie warunkéw brzegowych, zapewnia, aby pojazd nie
przekraczal oznaczenia pasa ruchu dla przyspieszen poprzecznych okreslonych przez producenta, ktére sg
nie wigksze niz 3 m/s? dla pojazdéw kategorii M, i N, oraz 2,5 m/s? dla pojazd6éw kategorii M, M3, N, i Ns.

Uznaje sig, ze w niektdrych warunkach osiggniecie maksymalnej wartosci przyspieszenia poprzecznego,
ktérg okreslit producent pojazdu, moze nie by¢ mozliwe (np. z uwagi na warunki atmosferyczne, rézne
opony zamontowane w pojezdzie, bocznie nachylone drogi). Opcja nie moze dezaktywowa¢ ani znaczaco
zmieniac strategii kontroli w tych odmiennych warunkach.
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5.3.7.1.2.1.

5.3.7.1.3.

5.3.7.1.4.

5.3.7.2.

5.3.7.2.1.

5.3.7.2.1.1.

5.3.7.2.1.2.

5.3.7.2.1.3.

5.3.7.2.1.4.

5.3.7.2.1.5.

5.3.7.2.1.6.

5.3.7.2.1.7.

5.3.7.2.1.8.

5.3.7.2.1.9.

5.3.7.2.1.10.

Srednia kroczaca w ciagu potowy sekundy zrywu poprzecznego spowodowanego przez system nie moze
przekroczy¢ 5 m/s’.

Organ udzielajgcy homologacji typu dokumentuje i ocenia strategie, za pomoca ktérej system okresla
odpowiednig predkos¢ i wynikajace z niej przyspieszenie poprzeczne.

Kiedy system osiaggnie warunki brzegowe okreSlone w pkt 9.1.3 i zaréwno przy braku jakiegokolwiek
dzialania kierowcy na kierownicg, jak i w momencie, gdy przednia opona pojazdu zacznie w sposéb
niezamierzony przekraczaé oznaczenie pasa ruchu, system unika naglej utraty wspomagania sterowania,
zapewniajac ciggle wspomaganie w zakresie, w jakim jest to mozliwe, zgodnie z koncepcja bezpieczenstwa
producenta pojazdu. System wyraznie informuje kierowce o tym stanie systemu za pomocg optycznego
sygnatu ostrzegawczego oraz dodatkowo dZwigkowego lub wyczuwalnego sygnatu ostrzegawczego.

W przypadku pojazdéw kategorii M,, M3, N, 1 N5 powyzszy wymog ostrzegawczy uznaje si¢ za spelniony,
jezeli pojazd jest wyposazony w system ostrzegania przed niezamierzong zmiang pasa ruchu spelniajgcy
wymogi techniczne regulaminu ONZ nr 130.

Manewr
Wymogi ogélne

Manewr rozpoczyna si¢ tylko wtedy, gdy system nie wykrywa braku koncentracji kierowcy, oraz

a) gdy kierowca polecil systemowi wykonanie manewru w przypadku manewru inicjowanego przez
kierowce; lub

b) kierowca uznal zamiar systemu jako niezbedny do wykonania w przypadku manewru potwierdzanego
przez kierowcg; lub

¢) kierowca otrzymal odpowiedni czas na reakcje w przypadku manewru zainicjowanego przez system.

System moze wykona¢ manewr tylko wtedy, gdy pojazd ma mozliwosci wykrywania ruchu
o wystarczajacym zasiegu z przodu, boku i tytu.

Manewr nie jest inicjowany, jezeli kierowca otrzyma ostrzezenie o braku koncentragji kierowcy.

Manewru nie mozna zainicjowal, jezeli system wykryje ryzyko kolizji z innym pojazdem lub
uzytkownikiem drogi na przewidywanym odcinku, jaki pojazd wyposazony w DCAS pokonuje podczas
manewru.

Manewr musi by¢ przewidywalny i akceptowalny dla innych uzytkownikéw drogi.
W przypadku manewru dazy si¢ do wykonania jednego ciaglego ruchu.
Manewr jest wykonywany bez zbednej zwloki.

Po zakoficzeniu manewru system wznawia wspomaganie kierowcy w utrzymaniu stabilnej pozycji na pasie
ruchu.

W przypadku gdy pojazd zostanie nieoczekiwanie zmuszony do zatrzymania podczas planowanego
manewru, system przekazuje kierowcy co najmniej wzrokowy sygnal ostrzegawczy i moze zazadaé od
kierowcy wznowienia sprawowania kontroli.

System wskazuje innym uzytkownikom drogi wspomagane przez niego manewry (np. zmiang pasa ruchu
lub zawracanie) zgodnie z wymagang konwencjg lub szczegdlowym opisem w niniejszym regulaminie.
Obejmuje to wykorzystanie $wiatla kierunku jazdy, aby powiadomi¢ uzytkownikéw drogi o majacym
nastapi¢ manewrze w ruchu poprzecznym.
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5.3.7.2.1.11. System zapewnia zachowanie mozliwosci sterowania manewrem przez kierowce zgodnie z pkt 5.3.6,
dostosowujac predkosé w ruchu wzdtuznym przed manewrem i w jego trakcie, jezeli jest to konieczne.

5.3.7.2.1.12. W przypadku manewru dazy si¢ do tego, aby unikna¢ kolizji z innym wykrytym pojazdem lub
uzytkownikiem drogi na przewidywanej drodze pojazdu podczas manewru.

5.3.7.2.2. Wymogi og6lne dotyczace manewréw inicjowanych przez kierowce

Wymogi niniejszego punktu i jego podpunktéw stosuje si¢ do systemu, ktéry moze wykonywaé manewry
inicjowane przez kierowce.

5.3.7.2.2.1.  System inicjuje manewr tylko wtedy, gdy otrzyma wyrazne polecenie kierowcy bez wcze$niejszego zadania
przez system oraz gdy jest to bezpieczne.

5.3.7.2.2.2.  System nie moze rozpocza¢ manewru przy aktywnym ostrzezeniu o braku koncentracji kierowcy.

5.3.7.2.3. Wymogi og6lne dotyczace manewréw potwierdzanych przez kierowce

Wymogi niniejszego punktu i jego podpunktéw stosuje si¢ do systemu, ktéry moze wykonywaé manewry
potwierdzane przez kierowce.

5.3.7.2.3.1.  Stosuje si¢ wymogi okreslone w pkt 5.5.4.1.8 i w podpunktach. Ponadto system musi by¢ zaprojektowany
tak, aby kierowca mial wystarczajgco duzo czasu na potwierdzenie, Ze system moze wykonaé manewr,
stosownie do przypadku.

5.3.7.2.3.2.  System informuje kierowce o koniecznosci potwierdzenia manewru co najmniej za pomocg odpowiedniego
sygnatu wizualnego.

5.3.7.2.3.3.  Jedli kierowca nie potwierdzi zadania lub gdy ostrzezenie o braku koncentracji kierowcy jest aktywne,
system nie inicjuje manewru.

5.3.7.2.3.4.  System proponuje manewr lub manewry tylko wtedy, gdy istnieje uzasadniony powéd ich wykonania.

5.3.7.2.3.5.  System nie rozpocznie proponowanego manewru, nawet jesli zatwierdzil go juz kierowca, chyba ze
spelnione sa ponizsze warunki:

a) docelowy obszar, pas ruchu lub tor manewru nie jest zablokowany;
b) nadal istnieje powdd wykonania manewru;

¢) docelowy obszar lub pas ruchu umozliwia systemowi przywrdcenie stabilnej kontroli po zakonczeniu
manewru;

d) przewiduje si¢, Ze manewr zostanie zakoficzony przed zatrzymaniem pojazdu, z wyjatkiem sytuacji,
gdy jest to niezbedne do bezpiecznej jazdy lub nalezy ustapi¢ pierwszenstwa innym uzytkownikom
drogi;

€) ocenia sig, ze obszar docelowy lub pas ruchu nie znajdujg si¢ poza granicami systemu.

5.3.7.2.3.6.  System nie proponuje manewru, jeSli w jego wyniku inni uzytkownicy drogi musieliby w sposéb
nieuzasadniony zmniejszy¢ predkosé lub omingé pojazd.

5.3.7.2.3.7.  System dazy do tego, aby nie proponowaé manewru, ktory narusza obowigzujace instrukcje wynikajace
z wlasciwego oznakowania lub innych przepiséw ruchu drogowego, jak okreslono w pkt 6.

5.3.7.2.3.8.  System nie proponuje manewréw prowadzacych do przeciecia przez pojazd oznaczen pasa ruchu, ktérych
przeciecie jest niedozwolone.
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Wymogi ogélne dotyczace manewréw inicjowanych przez system

Wymogi zawarte w niniejszym punkcie i jego podpunktach stosuje si¢ do systemu, ktéry moze wykonywaé
manewry inicjowane przez system.

(Zarezerwowane)

Reakgja na brak doste¢pnosci kierowcy

System musi by¢ zgodny z wymogami technicznymi i przepisami przejSciowymi serii poprawek 04 lub
pézniejszej do regulaminu ONZ nr 79 w odniesieniu do funkcji ograniczajacej ryzyko (RME). Jesli system
stwierdzi, ze kierowca jest niedostgpny po sekwencji wzmacniania ostrzezen o braku koncentracji
kierowcy, okreslonej w pkt 5.5.4.2.6, system odpowiednio aktywuje funkcj¢ ograniczania ryzyka, aby
bezpiecznie zatrzymac pojazd.

Jezeli system jest wyposazony w opcje zmiany pasa ruchu potwierdzang przez kierowce lub inicjowana
przez system, RMF musi by¢ w stanie zmienial pasy ruchu podczas interwencji na autostradzie. System
musi by¢ zaprojektowany tak, aby mdgt zmienia¢ pas ruchu w kierunku wolniejszego lub awaryjnego pasa
ruchu, jezeli jest to mozliwe i bezpieczne, z uwzglednieniem panujgcych warunkéw ruchu i infrastruktury
drogowej, w celu bezpiecznego zatrzymania pojazdu.

Wsparcie w przestrzeganiu ograniczen predkosci
System dazy do tego, aby ustali¢ ograniczenie dopuszczalnej predkosci dla aktualnego pasa ruchu.
System stale wy$wietla kierowcy ograniczenie predkosci, ktdre ustalil.

System i wszelkie jego opcje zapewniaja wsparcie wylacznie w zaprojektowanym dla nich zakresie
predkosci.

Maksymalna predko$é, do ktérej system i wszelkie jego opcje zapewniajg wsparcie, nie moze przekraczaé
maksymalnej dopuszczalnej predkosci w kraju, w ktérym pojazd jest aktualnie uzywany.

Biezacg predko$¢ maksymalng, z jaka system moze zapewnia wsparcie, ustala si¢ w oparciu o:
a) maksymalng predko$¢ ustawiong przez kierowce;

b) okreslone przez system ograniczenie predkosci na drodze.
System automatycznie kontroluje predko$¢ pojazdu, aby nie przekraczaé biezacej predkosci maksymalne;j.

Jesli chodzi o maksymalng predkos¢ ustawiong przez kierowce, system umozliwia kierowcy jej ustawianie
w zaprojektowanym dla systemu zakresie predkosci.

Jesli predkos¢ pojazdu przekracza okreslone przez system ograniczenie predkosci na drodze, system wysyla
kierowcy co najmniej sygnat optyczny przez odpowiednio diugi czas.

System moze mie¢ opcje, ktéra umozliwia kierowcy potwierdzenie lub odrzucenie wszelkich zmian biezgcej
predkosci maksymalnej przed ich zastosowaniem przez system.

W przypadku zmiany okre$lonego przez system ograniczenia predkosci na drodze stosuje si¢ nastgpujgce
zasady:

System wysyla kierowcy co najmniej sygnal dzwigkowy lub wyczuwalny, ktéry kierowca moze trwale
wylaczy<.
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5.3.7.4.7.3.2. Jezeli biezaca predko$¢ maksymalna przed zmiang byla maksymalna predkoscia ustawiong przez kierowece,
wowczas biezaca predkosé maksymalna nie zmienia si¢ automatycznie na nowe, okre$lone przez system
ograniczenie predkosci na drodze, gdy predkos¢ maksymalna ustalona przez kierowce jest nizsza zaréwno
od poprzedniego, jak i nowego ograniczenia predkosci na drodze okre§lonego przez system.

5.3.7.4.7.3.3. Jezeli nowe okreslone przez system ograniczenie predkosci na drodze jest nizsze niz biezaca predkosc
maksymalna, wowczas biezgca predkos¢ maksymalna automatycznie zmienia si¢ na nowe okreslone przez
system ograniczenie predkosci na drodze.

5.3.7.4.7.3.4. W przypadkach, ktérych nie opisano szczegétowo w powyzszych przepisach, producent dokumentuje
zachowanie systemu w reakcji na zmiang okreslonego przez system ograniczenia predkosci na drodze
i wykazuje ten fakt organowi udzielajgcemu homologacji typu.

5.3.7.4.8. Kazda zainicjowana przez system zmiana predkosci pojazdu, ktéra wynika ze zmiany okreSlonego przez
system ograniczenia predkosci na drodze, musi zapewnia¢ mozliwo$¢ sterowania przez kierowce.

5.3.7.4.9. System nie pozwala kierowcy na ustawienie domyslnego przesuniecia, w wyniku ktérego biezaca predkosé
maksymalna bedzie wyzsza niz okreSlone przez system ograniczenie predkosci na drodze.

5.3.7.4.10. Do progdéw ostrzegawczych i ograniczen eksploatacyjnych mozna stosowal technicznie uzasadnione
tolerancje (np. zwigzane z niedokladnoscia predkosciomierza), przy czym producent zglasza takie
tolerancje organowi udzielajgcemu homologaciji typu.

5.3.7.4.11.  Przepisy pkt 5.3.7.4 pozostaja bez uszczerbku dla przepiséw krajowych lub regionalnych regulujacych
system kontroli ograniczenia predkosci.

5.3.7.5. Wsparcie w zachowywaniu bezpiecznego odstepu miedzy pojazdami

5.3.7.5.1. System wspiera kierowce w zachowywaniu odstepu miedzy pojazdami, ktéry wynika z krajowych
przepiséw ruchu drogowego.

5.3.7.5.1.1. W przypadku pojazdéw kategorii M; i N; wymadg okreslony w pkt 5.3.7.5.1 uznaje si¢ za spetniony, jezeli
spetniony jest jeden z nastgpujacych wymogow:

5.3.7.5.1.1.1. System stale wskazuje kierowcy aktualne ustawienia dotyczace odstepu miedzy pojazdami podczas pracy
systemu w trybie aktywnym.

5.3.7.5.1.1.2. Po pierwszym uruchomieniu w cyklu jazdy system informuje kierowce, ze odstep miedzy pojazdami
ustawiono na warto$¢ ponizej 2 sekund, jezeli ma to miejsce.

5.4. Reakcja systemu na wykryte awarie

5.4.1. Wiaczony system jest w stanie wykrywac i reagowac na awarie elektryczne i nieelektryczne (np. blokady
czujnika, nieprawidtowe ustawienia), ktére wplywaja na bezpieczne dziatanie systemu lub jego opciji.

5.4.2. Po wykryciu awarii majacej wplyw na bezpieczne dzialanie danej opcji lub danych opcji, badZ systemu jako
calosci, konczy si¢ wspomaganie kontroli przez dotknigta awarig opcje lub dotknigty awarig caly system,
w bezpieczny sposob zgodnie z koncepcja bezpieczenstwa producenta.

System stopniowo zmniejsza wspomaganie kontroli, jakie zapewniaja dane opcje lub system, jezeli jest to
bezpieczne, i informuje kierowce zgodnie z pkt 5.5.4.1.

5.4.2.1. Jezeli awaria ma wplyw na caly system, wowczas system przelacza si¢ w tryb wylaczenia po zakonczeniu
wspomagania i wysyla kierowcy co najmniej optyczny sygnal ostrzegajacy o awarii przez odpowiedni czas.
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Kierowca otrzymuje informacj¢ o awarii, ktéra ma wplyw na system, co najmniej za pomocg sygnalu
optycznego, chyba ze system jest w trybie wylaczenia.

Producent podejmuje odpowiednie dzialania (zgodnie z pkt 5.3.6) w celu zapewnienia, by kierowca
zachowal mozliwos¢ kontroli awarii systemu.

Jezeli awaria ma wplyw jedynie na niektére opcje, system moze kontynuowaé dziatanie, pod warunkiem ze
pozostale opcje dzialajg zgodnie z niniejszym regulaminem.

Kierowca otrzymuje w latwo zrozumialy sposéb sygnal o pozostalych dostepnych opcjach lub ich
niedostepnosci w wyniku awarii.

Jezeli system moze zapewni¢ ciggle wspomaganie w przypadku awarii, ktéra uniemozliwia dzialanie danej
opgji, producent opisuje, ktére opcje moga dziala¢ niezaleznie od siebie. Oceng te przeprowadza sig
zgodnie z zalgcznikiem 3.

Jezeli kierowca prébuje przelaczy¢ w tryb wlaczenia system lub opcje, ktdry(-a) jest niedostepny(-a) ze
wzgledu na awarie, system powiadamia kierowce o awarii i niedostepnosci systemu lub danej opdji.

Interfejs cztowiek-maszyna (HMI)

Sposoby obstugi

Schemat trybéw dziatania DCAS, ktére opisano w niniejszym regulaminie:

Wrylaczony™ Wspomaganie
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Wlaczony™ Od systemu lub opcjt DCAS zazadano wspomagania kierowey
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Wymogi ogélne

Gdy system przelgcza si¢ w tryb wlaczenia, jego okreSlone opcje znajdujg si¢ albo w trybie aktywnym
(generujac dane wyjsciowe kontroli), albo w trybie czuwania (nie generujac danych wyjsciowych kontroli
w danym momencie), podczas gdy niektére inne opcje systemu moga pozostaé w trybie wylaczenia
i mozna sterowaé nimi w inny sposéb.

Gdy kierowca przelacza system w tryb wylaczenia, nie moze nastgpi¢ automatyczne przelaczenie na
jakikolwiek system ciaglego wspomagania kontroli ruchu wzdluznego lub poprzecznego pojazdu.
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5.5.2.3. Jezeli system jest w trybie aktywnym, jedynym systemem, ktéry zapewnia wspomaganie w kontroli
wzdluznego i poprzecznego ruchu pojazdu, jest DCAS, chyba ze konieczna jest interwencja awaryjnego
systemu bezpieczefistwa, zgodnie z pkt 5.2.

5.5.2.4. HMI musi by¢ zaprojektowany tak, aby kierowca nie mylit trybow z innymi systemami, w ktére
wyposazony jest pojazd.
5.5.2.4.1. Bez uszczerbku dla przepiséw regulaminu nr 121 ONZ mechanizmy sterowania pojazdem, z ktérych

korzysta DCAS, muszg by¢ wyraznie zidentyfikowane i mozliwe do odréznienia (np. przez rozmiar, forme,
kolor, typ, dzialanie, odstep lub ksztalt), aby uwzgledni¢ jedynie wlasciwe interakcje. Przepis ten
wprowadzono z mysla o propagowaniu prawidlowego uzytkowania i jego celem nie jest zakazanie
wielofunkcyjnych mechanizméw sterowania.

5.5.3. Wilaczenie, wylaczenie i neutralizacja systemu przez kierowce

5.5.3.1. System znajduje si¢ w trybie wylaczenia przy rozpoczeciu kazdego nowego rozruchu silnika (albo cyklu
pracy, w zaleznosci od przypadku), niezaleznie od tego, jaki tryb kierowca wybral wczesniej.

Wymogu tego nie stosuje si¢ przy automatycznie przeprowadzanym nowym rozruchu silnika (albo cyklu
pracy, w zaleznosci od przypadku), np. w ramach systemu start-stop.

5.5.3.2. Uruchomienie

5.5.3.2.1. System przelgcza si¢ z trybu wylaczenia na tryb wiaczenia jedynie w wyniku celowego dzialania kierowcy.

5.5.3.2.2. System lub jego opcje wchodzg w tryb aktywny tylko wtedy, gdy spelnione sg wszystkie opisane ponizej
warunki:

a) kierowca znajduje si¢ na swoim siedzeniu i ma zapiety pas bezpieczenstwa;

b) system moze monitorowac potencjalny brak koncentracji kierowcy na zadaniu prowadzenia pojazdu;

(g}

) nie wykryto zadnych awarii, ktore wplywaja na bezpieczne dzialanie systemu;

ol

) nie wykryto, aby system lub jego opcja znajdowaly si¢ poza granicami systemu;
e) inne systemy bezpieczenstwa zgodnie z pkt 5.2 sg sprawne.

Producent okresla w dokumentacji dodatkowe rodzaje warunkéw wstepnych, ktére umozliwiaja,
w stosownych przypadkach, wejscie systemu lub jego opcji w tryb aktywny.

5.5.3.3. Wrylaczenie

5.5.3.3.1. Kierowca musi mie¢ mozliwo$¢ przelaczania systemu w tryb wylaczenia w dowolnym momencie.

5.5.3.3.2. Gdy kierowca wylacza system lub jedna z jego opcji, system lub dana opcja przechodzi do trybu wylaczenia.

5.5.3.3.3. Jezeli system lub jego opcja oceni, ze warunki wstepne, ktére umozliwiaja pozostawanie w trybie aktywnym
nie s3 juz spelnione, system lub opcja konczy wspomaganie kontroli w bezpieczny sposéb
i w odpowiednim czasie, przechodzac na tryb czuwania albo przechodzac w tryb wylaczenia, chyba ze
w niniejszym regulaminie wyraZnie okreslono inaczej.

5.5.3.3.4. Jesli pojazd zatrzyma sie po interwencji awaryjnego systemu bezpieczefistwa (np. AEBS), system nie
wznawia wspomagania kontroli ruchu wzdtuznego, dopdki nie otrzyma polecenia kierowcy.

5.5.3.4. Neutralizacja systemu przez kierowce

5.5.3.4.1. System moze pozosta¢ w trybie aktywnym pod warunkiem ze dzialanie kierowcy otrzymuje pierwszenstwo
w czasie neutralizacji dzialania systemu.

16/80 ELL http://data.europa.eu/elijreg/2024/2689/oj



Dz.U. L z 4.11.2024

PL

5.5.3.4.1.1.

5.5.3.4.1.2.

5.5.3.4.1.3.

5.5.3.4.1.4.

5.5.3.4.1.5.

5.5.4.1.

5.5.4.1.1.

5.5.4.1.2.

5.5.4.1.3.

5.5.4.1.4.

5.5.4.1.5.

5.5.4.1.6.

Zadzialanie przez kierowce na urzadzenie sterowania hamowaniem, ktérego wynikiem jest wigksze
opéZnienie niz to wywolane przez system, neutralizuje wszystkie opcje zwiazane z kontrola ruchu
wzdluznego przez system, a po takiej neutralizacji system nie wznawia wspomagania, dop6ki kierowca
wykona odrebnej czynnosci w tym celu.

Zadzialanie przez kierowce na urzadzenie sterowania hamowaniem w jakimkolwiek ukladzie hamulcowym
(np. hamulca postojowego), aby utrzymaé pojazd w stanie nieruchomym, neutralizuje wszystkie opcje
zwigzane z kontrolg ruchu wzdtuznego przez system.

Zadzialanie przez kierowce na pedal gazu przy przyspieszeniu wyzszym niz przyspieszenie wywolane
przez system neutralizuje wspomaganie kontroli ruchu wzdluznego. System wznawia wspomaganie
kontroli ruchu wzdluznego w oparciu o biezacg predkos¢ maksymalng.

Dzialajac na kierownice, kierowa neutralizuje wszelkie zapewniane przez system opcje zwigzane ze
wspomaganiem kontroli ruchu poprzecznego. Sila kierowania, ktorej nalezy uzy¢ do neutralizacji, nie
przekracza 50 N. System moze umozliwiaé kierowcy niewielkie korekty ruchu poprzecznego (np. w celu
ominigcia wyrw w nawierzchni).

Jezeli zgodnie z pkt 5.3.7.4.4, po neutralizacji systemu przez kierowcg, system nie moze juz zapewniaé
wspomagania ruchu wzdluznego lub poprzecznego pojazdu, producent wdraza strategie, ktore zapewniaja
mozliwo$¢ sterowania fazami pracy (np. aby nie konczy¢ wspomagania kontroli ruchu poprzecznego, gdy
system wykryje, ze kierowca nie jest skoncentrowany motorycznie).

Dostarczanie kierowcy informacji, braku koncentracji kierowcy i strategie ostrzegania kierowcy
Dostarczanie kierowcy informacji

System informuje kierowce o:
a) stanie systemu lub opgji: trybie czuwania (w stosownych przypadkach), trybie aktywnym;
b) trwajagcym manewrze;

¢) koniecznosci wykonania okre$lonego dziatania (np. przejecia kontroli, sprawdzenia urzadzen widzenia
posredniego);

d) sytuacji, w ktérej w trybie aktywnym system wykryl, ze osiggnal odpowiednia granice systemu, chyba
ze wskazano to juz w lit. a);

e) wykrytym zblizeniu si¢ do granicy systemu;

f) wykrytych awariach, ktére maja wplyw na system lub jego opcje, chyba ze system jest w trybie
wylaczenia;

g) zamierzonych manewrach potwierdzanych przez kierowce lub inicjowanych przez system.

Komunikaty i sygnaly systemu sa jednoznaczne, pojawiaja si¢ w odpowiednim czasie i nie mogg
wprowadzaé w blad.

Komunikaty i sygnaly systemu wykorzystuja w danych okolicznosciach pojedyncze wizualne, dZwigkowe
lub wyczuwalne informacje zwrotne, badZ ich odpowiednie kombinacje.

W przypadku gdy system wysyla wiele komunikatéw lub sygnaléw jednoczesnie, sg one wyswietlane
wedlug priorytetu. Komunikaty i sygnaly o istotnym znaczeniu dla bezpieczefistwa maja najwyzszy
priorytet. Producent sporzadza wykaz wszystkich komunikatéw i sygnaléw systemu oraz wyjasnia je
w dokumentacji.

Komunikaty i sygnaly systemu muszg by¢ zaprojektowane tak, aby aktywnie ulatwial zrozumienie przez
kierowce stanu systemu, jego mozliwosci oraz swoich zadan i obowiazkow.

System zachgca kierowcg, poprzez komunikaty i sygnaly, do poznania zamierzonych wynikéw
wspomagania kontroli.
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5.5.4.1.7. Ogolne oznaczenie stanu systemu mozna jednoznacznie odrézni¢ od wskazania stanu kazdego systemu
zautomatyzowanej jazdy, w ktéry wyposazony jest pojazd.

5.5.4.1.8. Komunikaty i sygnaly systemu dla manewréw potwierdzanych przez kierowce

5.5.4.1.8.1.  System wysyla kierowcy wizualny komunikat o proponowanym manewrze. Informujac o serii manewrdow,
system wysyla kombinacje komunikatéw, ktdra jest zrozumiala dla kierowcy. i wskazuje mu serig
polaczonych manewréw. Producent wyjasnia organowi udzielajgcemu homologacji typu czas
przekazywania tych informacji kierowcy w celu zapewnienia jego odpowiedniej reakcji.

5.5.4.1.8.2.  Sygnaly i komunikaty systemu muszg by¢ zaprojektowane tak, aby kierowca nie polegat na nich nadmiernie
ani nie korzystal z nich w niewlasciwy sposob.

5.5.4.1.9. Komunikaty i sygnaly systemu dla manewréw inicjowanych przez system

5.5.4.1.9.1. Stosuje si¢ réwniez przepisy pkt 5.5.4.1.8. W miar¢ mozliwosci informacje podaje si¢ co najmniej
3 sekundy przed danym manewrem, jaki zamierza wykonac system.

5.5.4.1.9.2.  (Zarezerwowane)

5.5.4.2. Strategie monitorowania stanu kierowcy i ostrzegania go

W trakcie kontroli koncepcji bezpieczefistwa w ramach oceny przeprowadzanej zgodnie z zalacznikiem 3
i zgodnie z odpowiednimi badaniami okre$lonymi w zalgczniku 4 producent dokumentuje i przedstawia
organowi udzielajgcemu homologacji typu system monitorowania stanu kierowcy i strategi¢ ostrzegania
tego systemu.

5.5.4.2.1. Monitorowanie koncentracji kierowcy

System jest wyposazony w Srodki, ktére umozliwiaja odpowiednie wykrywanie braku koncentracji
kierowcy, jak okre$lono w ponizszych punktach.

5.5.4.2.1.1.  System monitoruje, czy kierowca jest skoncentrowany motorycznie (tj. rece na kierownicy) i wzrokowo (np.
kierunek spojrzenia lub pozycja glowy).

5.5.4.2.1.2. Jesli wykrywanie koncentracji wzrokowej kierowcy jest tymczasowo niedostgpne, system nie moze
doprowadza¢ do opuszczenia przez pojazd aktualnego pasa ruchu.

5.5.4.2.2. Wymogi og6lne dotyczace ostrzezen o braku koncentracji kierowcy

5.5.4.2.2.1. Ostrzezenie wskazuje kierowcy dzialania, jakie nalezy podjaé, aby odpowiednio skoncentrowac si¢ na
zadaniu prowadzenia pojazdu.

5.5.4.2.2.3. W stosowanej przez system strategii ostrzegania i strategii wzmacniania ostrzezen uwzglednia sie strategie
ostrzegania jednocze$nie uruchamianych systeméw wspomagania w sytuacjach awaryjnych (np. AEBS)
i nadaje si¢ im priorytet.

5.5.4.2.3. Rodzaje ostrzezen

5.5.4.2.3.1.  Zadanie, aby kierowca potozyt rece na kierownicy (HOR)
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5.5.4.2.3.1.1.

5.5.4.2.3.1.2.

5.5.4.2.3.2.

5.5.4.2.3.2.1.

5.5.4.2.3.2.2.

5.5.4.2.3.3.

5.5.4.2.3.3.1.

5.5.4.2.3.3.2.

5.5.4.2.4.

5.5.4.2.4.1.

5.5.4.2.5.

5.5.4.2.5.1.

5.5.4.2.5.2.

5.5.4.2.5.2.1.

HOR obejmuje co najmniej stale (ciggle lub przerywane) informacje wizualne podobne do przedstawionych
na ponizszym przykladzie.

Pole
tekstowe

Przykiad 1 Przykiad 2
HOR uznaje si¢ za potwierdzone, gdy kierowca przynajmniej polozy reke lub rece na kierownicy.
Zadanie, aby kierowca skupit wzrok (EOR)

EOR to ciagla informacja wizualna w polaczeniu z co najmniej jedng inng formg informowania, ktéra jest
jasna i fatwo dostrzegalna, chyba ze mozna zapewni¢ zapoznanie si¢ przez kierowce z informacja wizualna.

EOR uznaje si¢ za potwierdzone w przypadku, gdy nie wystepuje juz brak koncentracji wzrokowej kierowcy
zgodnie z pkt 5.5.4.2.5.

Alarmy dotyczgce bezposredniej kontroli ruchu pojazdu (DCA)

DCA jasno i widocznie wskazuje kierowcy, aby niezwlocznie wznowil samodzielng kontrole ruchu
poprzecznego badZ ruchu wzdluznego i poprzecznego pojazdu. Na DCA sklada si¢ wzrokowy sygnal
ostrzegawczy w polaczeniu z co najmniej jedng, fatwo dostrzegalna i jasng formg informowania.

DCA uznaje si¢ za potwierdzone w sytuacji, gdy kierowca zgodnie z zgdaniem DCA wznowi samodzielng
kontrolg co najmniej ruchu poprzecznego badz ruchu wzdluznego i poprzecznego pojazdu.

Ocena koncentracji motorycznej
Uznaje si¢, ze kierowca nie jest skoncentrowany motorycznie, gdy zdejmie rece z kierownicy.
Ocena koncentracji wzrokowej

System monitorowania stanu kierowcy wykrywa brak koncentracji wzrokowej kierowcy co najmniej
w oparciu o polozenie galek ocznych kierowcy. System moze wykrywaé réwniez pozycje glowy, jesli nie
mozna okresli¢ polozenia galek ocznych kierowcy lub gdy pozycja glowy pozwala na szybsze wykrycie
braku koncentracji.

Uznaje sig, ze kierowca nie jest skoncentrowany wzrokowo, gdy wzrok lub pozycja glowy kierowcy,
stosownie do przypadku, jest skierowany lub skierowana z dala od jakiegokolwiek istotnego w danym
momencie obszaru, ktéry wigze si¢ z zadaniem prowadzenia pojazdu.

Producent objasnia poszczegdlne obszary zwigzane z zadaniem prowadzenia pojazdu, jesli sa one istotne,
w dokumentacji dostarczonej organowi udzielajgcemu homologacji typu. Deski rozdzielczej i tablicy
przyrzad6éw nie uznaje si¢ za obszar istotny dla zadania prowadzenia pojazdu do celéw oceny koncentracji
wzrokowej kierowcy.

Uznaje si¢, Ze kierowca jest skoncentrowany lub ponownie skoncentrowany wzrokowo po odwrédceniu
wzroku lub zmianie pozycji glowy, jezeli ponownie zwrdci wzrok lub glowe na jakikolwiek obszar istotny
w danym momencie dla zadania prowadzenia pojazdu na wystarczajaco dlugi czas, w zaleznosci od
sytuacji. Czas ten wynosi nie mniej niz 200 milisekund.
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5.5.4.2.5.3.  Producent wdraza strategie sluzace rozwiazaniu problemu wykrywania i reagowania na szereg
nastepujacych po sobie krétkich przypadkéw odwrécenia wzroku lub zmiany polozenia glowy przez
kierowce (np. wydluzenie czasu wymaganego do uznania, Ze kierowca ponownie skoncentrowat si¢ na
prowadzeniu pojazdu lub natychmiastowe wydanie EOR).

5.5.4.2.6. Sekwencja wzmacniania ostrzezen
Opisana ponizej sekwencja wzmacniania ostrzezen moze, w zaleznosci od koncepcji bezpieczenstwa
systemu, rozpoczg¢ si¢ bezposrednio na dowolnym etapie ostrzegania, pominaé ktorykolwiek z etapow,

udziela¢ jednoczesnych ostrzezen, badz wstrzymacd lub opdznié pojedyncze ostrzezenia w przypadku, gdy
inne ostrzezenie jest juz aktywne.

5.5.4.2.6.1.  Zadania, aby kierowca potozyt rece na kierownicy

5.5.4.2.6.1.1. Przy predkosciach powyzej 10 km/h system zada od kierowcy, aby ten polozyt rece na kierownicy, gdy
uzna, ze kierowca nie jest skoncentrowany motorycznie przez wigcej niz 5 sekund. System moze jednak
op6zni¢ zadanie o maksymalnie 5 sekund, jesli jest w stanie potwierdzi¢, ze nie wystepuje brak
koncentracji wzrokowej kierowcy.

5.5.4.2.6.1.2. Jesli kierowca wcigz nie jest skoncentrowany, wzmacnia si¢ HOR najpdzniej po 10 sekundach od
poczatkowego HOR. Wzmocnione HOR obejmuje dodatkowe sygnaly dZzwigkowe lub wyczuwalne.

5.5.4.2.6.1.3. (Zarezerwowane dla wymogéw dotyczacych jazdy bez uzycia rak)
5.5.4.2.6.2.  Zadania, aby kierowca patrzyt na droge

5.5.4.2.6.2.1. Przy predkosciach powyzej 10 km/h EOR wysylane jest najp6Zniej wtedy, gdy system uzna, ze kierowca nie
jest skoncentrowany wzrokowo przez 5 sekund.

5.5.4.2.6.2.2. Jesli utrzymuje si¢ brak koncentracji wzrokowej, system wzmacnia EOR najpdzniej po 3 sekundach od
poczatkowego EOR zgodnie ze strategia ostrzegania o zwigkszonej intensywnos$ci. Wzmocnione zgdanie
zawsze obejmuje sygnaly dZwigkowe lub wyczuwalne.

5.5.4.2.6.3.  Alarmy dotyczace bezposredniej kontroli ruchu pojazdu
5.5.4.2.6.3.1. Najpdzniej 5 sekund po wzmocnionym EOR kierowca otrzymuje DCA.
5.5.4.2.6.4.  Przejscie do reakji na brak dostepnosci kierowcy

5.5.4.2.6.4.1. Po ustaleniu, ze kierowca nadal nie jest skoncentrowany mimo wzmocnionego ostrzezenia, system
uruchamia reakcje na brak dostepnosci kierowcy najp6zniej 10 sekund po pierwszym wzmocnionym
zadaniu lub alarmie.

5.5.4.2.6.5.  (Zarezerwowane dla wymogéw dotyczgcych jazdy bez uzycia rak)

5.5.4.2.7. Dodatkowe strategie wykrywania braku koncentracji i wspierania ponownej koncentracji kierowcy

System monitorowania stanu kierowcy jest wyposazony w strategie oceny, czy kierowca jest
skoncentrowany, gdy ten nie podjat zadnych czynnosci przed dluzszy czas (np. poprzez negatywna oceng
sennosci kierowcy), oraz wdraza odpowiednie Srodki zaradcze.

5.5.4.2.8. Wielokrotny lub przedtuzajacy si¢ brak koncentracji kierowcy

5.5.4.2.8.1. Producent wdraza strategie majace na celu uniemozliwienie wlaczenia systemu na czas rozruchu/cyklu
pracy silnika w przypadku wykrycia, ze kierowca przez dluzszy czas jest niewystarczajaco skoncentrowany,
przynajmniej je$li w wyniku tego zainicjowana zostanie wigcej niz jedna reakcja na brak dostgpnosci
kierowcy.
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5.6.

6.1.

6.1.1.1.

Materialy informacyjne dla kierowcy

Producent bezplatnie dostarcza jasne i latwo dostepne informacje, oprocz instrukcji obstugi (np.
dokumentacje, filmy, materialy ze strony internetowej), ktore dotyczg dzialania systemu w danym typie
pojazdu. Informacje te obejmujag co najmniej nastepujace aspekty z wykorzystaniem terminologii
zrozumialej dla odbiorcéw nietechnicznych:

a) przypomnienie o obowiazkach kierowcy i odpowiednim korzystaniu z systemu;
b) wyjasnienie, w jaki sposéb i w jakim zakresie system i jego opcje wspomagaja kierowcg;
¢) mozliwosci i ograniczenia systemu;
d) granice systemu;
e) tryby pracy i przelaczanie miedzy trybami;
f)  przelaczenie, w stosownych przypadkach, na inne systemy wspomagania lub zautomatyzowanej jazdy;
g) wykrywanie braku koncentracji kierowcy;
h) zarzadzanie prywatnoscig podczas korzystania z systemu;
i)  wyjasnienie, w jaki sposob neutralizuje si¢ system lub jego opcje;
j)  interfejs cztowiek-maszyna (HMI):
(i) wlaczanie i wylgczanie;
(ii) wskazania statusu;
(i)  komunikaty i sygnaly dla kierowcy oraz ich interpretacja;
(iv) zachowanie pojazdu po osiagnigciu granic systemu;
v) zachowanie pojazdu po przekroczeniu granic systemu;
(vi)  informacje o awariach systemu;

(vii)  informacje, w stosownych przypadkach, o przelgczeniu na inne systemy wspomagania lub
zautomatyzowanej jazdy.

W swojej dokumentacji, w tym w materialach edukacyjnych (np. dokumentacji, filmach, materiatach ze
strony internetowej) skierowanych do konsument6w, producent unika opisywania systemu w sposob, ktory
wprowadzalby klienta w blad co do mozliwosci i ograniczen lub poziomu automatyzacji systemu.

Dodatkowe specyfikacje dotyczace opcji DCAS

W trakcie kontroli podejicia do bezpieczefistwa w ramach oceny przeprowadzanej zgodnie z zalacznikiem
3 i zgodnie z odpowiednimi badaniami okre§lonymi w zalgczniku 4 producent wykazuje organowi
udzielajagcemu homologacji typu, ze wykonal przepisy niniejszego punktu.

W przypadku dzialania w obrebie warunkéw brzegowych, zgodnie z pkt 5.3.5.2, system musi spenié
warunki okre$lone w pkt 6, w stosownych przypadkach, w odniesieniu do jego projektu i koncepcji
bezpieczenstwa.

Szczegbdlowe wymogi dotyczace utrzymywania pasa ruchu
Zwigkszona dynamika ruchu poprzecznego

Niezaleznie od wymogéw okreslonych w pkt 5.3.7.1.2, w przypadku pojazdéw kategorii M, i N; mozna
zezwoli¢, by opcja wywolywala przyspieszenie poprzeczne o wartosci przekraczajacej 3 m/s? (np. aby nie
zaktécal przeplywu ruchu), pod warunkiem ze spelnione sg nastepujace warunki:

a) system przekazuje kierowcy informacje wizualne na temat zblizajacej si¢ lub biezacej sytuacji
w prowadzeniu pojazdu, ktoéra moze potencjalnie spowodowa¢ przyspieszenie poprzeczne o wartosci
przekraczajacej 3 m/s? oraz

b) kierowca nie otrzymuje ostrzezenia o braku koncentracji; oraz
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¢) system dziala w sposéb przewidywalny i mozliwy do sterowania zgodnie z pkt 5.3.6; oraz

d) pojazd porusza si¢ z poszanowaniem okreslonego przez system ograniczenia predkosci na drodze lub
wolniej.

W przypadku gdy ktorykolwiek z warunkéw nie jest juz spelniony, system wdraza strategie zapewniajace
mozliwos¢ sterowania.

6.1.1.2. Producent wykazuje organowi udzielajgcemu homologacji typu, w jaki sposéb w projekcie systemu
wdrozono przepisy pkt 6.1.1,1.

6.1.2. Zbiegajace si¢ drogi oraz wjazdy na autostrade i zjazdy z autostrady

6.1.2.1. System dazy do tego, aby wykrywac sytuacje, w ktorych biezacy pas ruchu zbiega si¢ z innym pasem ruchu
(w tym wjazdem na autostrade¢ lub zjazdem z autostrady) i musi by¢ zaprojektowany tak, aby zapewni¢
bezpieczng kontrole w takich sytuacjach z uwzglednieniem uzytkownikéw drogi na sasiednim pasie ruchu.
Jesli system zaprojektowano tak, aby wykonywal manewr w takiej sytuacji, musi to by¢ zgodne
z przepisami niniejszego regulaminu.

6.1.3. Opuszczenie pasa ruchu, aby utworzy¢ korytarz dla pojazdéw stuzb ratunkowych i organéw $cigania

6.1.3.1. Jezeli system jest w stanie utworzy¢ korytarz ratunkowy dla pojazdéw stuzb ratunkowych i organdéw
Scigania, pojazd opuszcza zajmowany w danym momencie pas ruchu, aby (odpowiednio wczesnie)
utworzy¢ korytarz ratunkowy, tylko wtedy, gdy wymagaja tego lub zezwalaja na to krajowe przepisy ruchu
drogowego.

6.1.3.2. Tworzac korytarz ratunkowy, system zapewnia wystarczajaca odleglo$¢ poprzeczng i wzdluzng od
pojazdéw, granicy drogi i innych jej uzytkownikow.

6.1.3.3. Pojazd w calosci wraca na swoj pierwotny pas ruchu po ustaniu powodu, dla ktérego nalezalo utworzy¢
korytarz ratunkowy.

6.1.4. Utrzymanie pasa ruchu na drogach bez oznaczenia pasa ruchu

6.1.4.1. Jezeli system zaprojektowano tak, aby mdgt utrzymywac pas ruchu na drogach bez oznaczenia pasa ruchu,

wykorzystuje on inne zrédla informacji w celu niezawodnego okreSlenia i utrzymania odpowiedniej
trajektorii w odniesieniu do innych uzytkownikéw drogi.

6.2. Wymogi szczegbtowe dotyczace zmiany pasa ruchu

6.2.1. System zmienia pas ruchu tylko wtedy, gdy posiada wystarczajace informacje na temat otoczenia pojazdu
z przodu, z boku i z tytu, aby oceni¢ krytyczno$¢ takiej zmiany pasa ruchu.

6.2.2. Zmiany nie dokonuje si¢ w strone pasa ruchu przeznaczonego do jazdy w przeciwnym kierunku.

6.2.3. System musi by¢ zaprojektowany tak, aby w trakcie manewru zmiany pasa ruchu uniknaé przyspieszenia
poprzecznego, ktdére przekracza warto$¢ 1,5 m/s? niezaleznie od przyspieszenia poprzecznego
wynikajacego z krzywizny pasa ruchu, oraz aby unikna¢ catkowitego przyspieszenia poprzecznego ponad
warto$¢ 3,5 m/s.

Srednia kroczaca w ciagu potowy sekundy zrywu poprzecznego spowodowanego przez system nie moze
przekroczy¢ 5 m/s’.

6.2.4. Manewr zmiany pasa ruchu rozpoczyna si¢ tylko wtedy, gdy nie zmusza on pojazdu, ktéry znajduje si¢ na
docelowym pasie ruchu, do niekontrolowanego zmniejszenia predkosci jazdy.
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6.2.4.1.

6.2.4.2.

6.2.4.3.

6.2.4.4.

6.2.5.

6.2.6.

6.2.7.

6.2.8.

6.2.9.

Jezeli zbliza si¢ pojazd:

System musi by¢ zaprojektowany tak, aby nie zmuszat zblizajacego si¢ pojazdu do zmniejszenia predkosci
jazdy z op6znieniem wigkszym niz 3 m/s? A sekundy po tym, gdy system rozpocznie manewr zmiany pasa
ruchu, tak aby odleglo$¢ miedzy dwoma pojazdami nigdy nie byla mniejsza niz odleglos¢, jaka pojazd
wyposazony w DCAS pokonuje w ciggu 1 sekundy.

gdzie:
a) A wynosi:

(i) 0,4 sekundy po rozpoczeciu manewru zmiany pasa ruchu, pod warunkiem Ze podczas ruchu
poprzecznego pojazd wyposazony w DCAS wykryl pelng szeroko$¢ zblizajacego si¢ pojazdu
co najmniej 1,0 sekundy przed rozpoczeciem manewru zmiany pasa ruchu; lub

(i) 1,4 sekundy po rozpoczeciu manewru zmiany pasa ruchu.

Jezeli nie wykryto zadnego pojazdu:

Jezeli system nie wykryje zblizajacego si¢ pojazdu na docelowym pasie ruchu, oceny dokonuje si¢ zgodnie
z pkt 6.2.4.1 przy zalozeniu, Ze:

a) zblizajgcy si¢ pojazd na docelowym pasie ruchu znajduje si¢ w odleglosci od pojazdu wyposazonego
w DCAS réwnej rzeczywistemu zasiggowi wykrywania pojazdéw znajdujacych sie z tylu;

b) zblizajacy si¢ pojazd na docelowym pasie ruchu porusza si¢ z dozwolong predkoscia maksymalna lub
130 km/h, w zaleznosci od tego, ktdra z tych predkosci jest nizsza; oraz

¢) system podczas ruchu poprzecznego wykrywa pelng szeroko$¢ zblizajacego si¢ pojazdu przez co
najmniej 1 sekunde.

W przypadku gdy docelowy pas ruchu wiasnie si¢ rozpoczal, wymag ten uznaje si¢ za spelniony, jesli na
docelowym pasie ruchu nie wykryto zadnego pojazdu z tyhu.

Jesli system zamierza zmniejszy¢ predkos¢ pojazdu podczas procedury zmiany pasa ruchu, opdZnienie
uwzglednia si¢ przy ocenie odlegtosci do pojazdu zblizajacego si¢ z tylu i nie moze ono przekraczaé 2 m/s?,
chyba ze op6Znienie zostaje przekroczone w celu uniknigcia lub ograniczenia bezpo$redniego zagrozenia
kolizjg.

Jezeli po zakoficzeniu procedury zmiany pasa ruchu pojazd z tylu nie ma wystarczajgcego odstgpu
czasowego, system nie moze zwicksza¢ tempa opdZnienia przez co najmniej 2 sekundy po zakonczeniu
procedury zmiany pasa ruchu, z wyjatkiem sytuacji, gdy jest to konieczne, by zapewni¢ nominalne
dzialanie systemu (np. podczas reagowania na infrastrukture drogowsa lub innych uzytkownikéw drogi) lub
unikngé bezposredniego zagrozenia kolizja badz je ograniczy¢.

Producent wykazuje organowi udzielajgcemu homologacji typu, w jaki sposéb w projekcie systemu
wdrozono przepisy pkt 6.2.4.

System generuje sygnal do wlgczenia i wylaczenia $wiatta kierunku jazdy. Sygnatl $wiatla kierunku jazdy
pozostaje wlaczony przez cala procedure zmiany pasa ruchu. System wylacza sygnal $wiatla kierunku
jazdy w odpowiednim czasie po ponownym uruchomieniu opcji utrzymywania pasa ruchu, chyba ze
kierunkowskaz jest w pelni wlaczony (potozenie zablokowane).

Procedur¢ zmiany pasa ruchu komunikuje si¢ innym uzytkownikom drogi przez co najmniej 3 sekundy
przed jej rozpoczeciem. Procedure mozna komunikowal przez krétszy czas, jezeli nie narusza to
krajowych przepiséw ruchu drogowego w kraju, w ktérym korzysta si¢ z systemu, a inni uzytkownicy
drogi zostajg powiadomieni o manewrze w wystarczajgcy sposob.

W przypadku wstrzymania procedury zmiany pasa ruchu system wyraznie informuje o tym fakcie kierowce
za pomocy sygnatu optycznego w polaczeniu z sygnatem dzwigkowym lub wyczuwalnym.

Dodatkowe wymogi dotyczgce zmian pasa ruchu
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6.2.9.1. Dodatkowe wymogi dotyczgce zmian pasa ruchu potwierdzanych przez kierowce

6.2.9.1.1. Oproécz wymogdw okreslonych w pkt 6.2.4.1 system dazy do tego, aby zblizajacy si¢ pojazd na docelowym
pasie ruchu nie musial zmniejsza¢ predkosci, chyba ze jest to konieczne ze wzgledu na sytuacje w ruchu
drogowym.

6.2.9.1.2. Niezaleznie od wymogéw okre$lonych w pkt 6.2.4.2. lit. b) przyjmuje si¢, ze zblizajacy si¢ pojazd na
docelowym pasie ruchu porusza si¢ z dozwolong predkoscia maksymalng + 10 % lub 130 kmjh,
w zaleznosci od tego, ktéra z tych predkosci jest nizsza.

6.2.9.2. Dodatkowe wymogi dotyczace zmian pasa ruchu inicjowanych przez system
6.2.9.2.1. (Zarezerwowane)
6.2.9.3. Wspomaganie zmiany pasa ruchu na drogach, na ktérych przeciwne kierunki ruchu nie sa od siebie

fizycznie oddzielone

Jezeli system zaprojektowano tak, aby wspomagal zmiany pasa ruchu na drogach, na ktérych przeciwne
kierunki ruchu nie sg od siebie fizycznie oddzielone, system wdraza strategie zapewniajace, by procedura
zmiany pasa ruchu na docelowy pas ruchu wykonywana byta wylacznie na pas lub przez pas, ktéry nie jest
przeznaczony dla pojazdéw nadjezdzajacych z naprzeciwka.

Strategie te przedstawia si¢ upowaznionej placéwce technicznej, ktéra ocenia je podczas homologacji typu
zgodnie z odpowiednimi badaniami, ktére wskazano w zatgczniku 4.

6.2.9.4. Wspomaganie zmiany pasa ruchu na drogach, po ktérych moga poruszac si¢ piesi lub rowerzysci

System moze zmienia¢ pas ruchu na drogach z pieszymi i rowerzystami tylko wtedy, gdy jest w stanie
unikna¢ ryzyka kolizji z udzialem niechronionych uzytkownikéw drogi (takich jak piesi i rowerzysci).

6.2.9.5. Wspomaganie zmiany pasa ruchu w sytuacjach, w ktdérych nie mozna rozpocza¢ manewru zmiany pasa
ruchu w ciagu 7 sekund od rozpoczecia procedury zmiany pasa ruchu

Mozna wydluzy¢ czas migdzy rozpoczeciem procedury zmiany pasa ruchu a rozpoczeciem manewru
zmiany pasa ruchu powyzej 7 sekund, jezeli nie narusza to krajowych przepiséw ruchu drogowego.

6.3. Wymogi szczegdlowe dotyczace manewréw innych niz zmiana pasa ruchu
6.3.1. Przepisy niniejszego punktu stosuje si¢ do manewréw, w wyniku ktorych pojazd:

a) wybiera pas ruchu, w przypadku ktérego manewr nie polega na jeZdzie po biezacym pasie ruchu ani na
zmianie pasa ruchu; lub

b) porusza si¢ po rondzie, wjezdzajgc na rondo, poruszajac si¢ po nim, a nastepnie zjezdzajac z niego; lub
¢) omija przeszkode na pasie ruchu; lub
d) zakreca (np. na skrzyzowaniu); lub
e) wyjezdza z pozycji parkowania lub wjezdza na pozycj¢ parkowania.
6.3.2. System musi by¢ zaprojektowany tak, aby w celu zapewnienia bezpiecznego dzialania reagowal na pojazdy,

uzytkownikéw drogi, infrastrukture lub zablokowang tras¢ z przodu, ktére znajdujg si¢ na planowanej
trajektorii lub w odpowiednim $rodowisku jazdy lub mogg si¢ w nim znalez¢.

6.3.3. System musi by¢ zaprojektowany tak, aby reagowal na sygnalizacje $wietlng, znaki ,stop”, infrastrukture
zwigzang z pierwszefistwem przejazdu (np. przejScia dla pieszych lub przystanki autobusowe) oraz pasy
ograniczonego ruchu odpowiednio dla danego pasa ruchu lub pasa ruchu, na ktérym znalazlby si¢ system
w wyniku manewru, jesli takie rozwiazanie zostanie uznane za wlasciwe dla danego manewru i domeny
operacyjnej (np. autostrady lub drogi innej niz autostrada).

6.3.4. System musi by¢ zaprojektowany tak, aby pojazd mogl bezpiecznie i ostroznie poruszaé si¢ po grzbiecie
wzniesienia, jezeli zostanie to uznane za istotne dla mozliwosci sterowania danego manewru.

24/80 ELL http://data.europa.eu/elijreg/2024/2689/oj



Dz.U. L z 4.11.2024

PL

6.3.9.2.

6.3.9.3.

6.3.9.4.

Jezeli manewr potencjalnie prowadzilby do skrzyzowania toru jazdy z droga, ktdéra poruszajg si¢
niechronieni uczestnicy ruchu drogowego (np. Sciezka rowerowa, przejscie dla pieszych), system musi by¢
zaprojektowany tak, aby mégl odpowiednio reagowaé na uzytkownikéw drdg i infrastrukture.

Jezeli manewr prowadzilby system do skrzyzowania toru jazdy z pojazdami, ktére poruszaja si¢ po
przecinanym pasie ruchu (np. podczas zakrecania) lub do wigczenia si¢ do ruchu nadjezdzajacego z innego
kierunku, system musi by¢ zaprojektowany tak, aby mégt odpowiednio reagowa¢ na tych uzytkownikéw
drogi (np. ustepujac pierwszenstwa).

Tam, gdzie jest to istotne dla danego manewru, system musi by¢ zaprojektowany tak, aby mogt wykrywaé
pasy ruchu o ograniczonym dost¢pie (np. pasy dla autobuséw, roweréw lub taksowek), i dazy do tego, aby
nie poruszac si¢ po takich pasach. Po wykryciu, Ze pojazd wjechal na pas ruchu o ograniczonym dostepie,
system proponuje lub przeprowadza procedur¢ zmiany pasa ruchu na odpowiedni pas, stosownie do
projektu systemu, lub zada od kierowcy wznowienia recznego sterowania.

System dazy do przestrzegania odpowiednich przepiséw dotyczacych pierwszenistwa przejazdu.
Dodatkowe wymogi dotyczace omijania przeszkdod na pasie ruchu

System moze omija¢ przeszkody na pasie ruchu w nastepujacych okolicznosciach:
a) omijanie nieruchomej przeszkody (np. zaparkowanego pojazdu, szczatkdw itp.) na pasie ruchu;

b) omijanie bardzo wolno poruszajacego si¢ pojazdu lub uzytkownika drogi na pasie ruchu lub w jego
poblizu (np. rowerzysty na pasie ruchu dla roweréw) z zachowaniem wystarczajacej odleglosci
poprzecznej;

¢) konieczno$¢ manewru sygnalizuja rzetelne zrodla zewnetrzne (np. znaki drogowe o stalej i zmiennej
tresci, informacje o robotach drogowych, instrukcje stuzb ratunkowych i organéw $cigania itp.), jezeli
ma to zastosowanie do projektu systemu.

Mozna zaakceptowal inne powody zmiany pasa ruchu, jezeli producent przedstawi organowi
udzielajgcemu homologacji typu wystarczajace informacje i zostanie ustalone, ze jest to wlasciwe, a system
bedzie mégl bezpiecznie dzialal.

Omijanie obiektéw utrudniajgcych ruch jest dozwolone tylko wtedy, gdy system jest w stanie okresli¢
pozycje i ruch innych uzytkownikow drogi, ktérzy znajduja si¢ z przodu, z tylu i z boku, jezeli jest to
istotne dla danego manewru, oraz gdy uzytkownicy ci znajduja si¢ w wystarczajacej odlegtosci, aby moéc
przeprowadzi¢ manewr.

Jezeli manewr spowodowalby, ze pojazd czgSciowo lub calkowicie wijedzie na inny pas ruchu, system
wykonuje taki manewr tylko wtedy, gdy jest w stanie potwierdzié¢, ze ma wystarczajaco duzo czasu
i miejsca. Oznacza to, ze nie ma nadjezdzajacych uzytkownikéw drogi, ktorzy utrudniliby systemowi
ukoniczenie manewru poprzez powr6t na wlasciwy pas ruchu. System nie wjezdza na inny pas ruchu, na
ktérym pojazdy poruszajg si¢ w przeciwnym kierunku, aby wyprzedzi¢ poruszajace si¢ z odpowiednia
predkoscig pojazdy w ruchu ogélnym.

System nie sugeruje kierowcy manewru, w wyniku ktérego pojazd ma przekroczy¢ ciggle oznaczenie pasa
ruchu, ktérego nie mozna przekraczaé, z wylaczeniem sytuacji opisanej w pkt 6.3.9.1. lit. c).

Monitorowanie dziatania DCAS
Monitorowanie dziatania DCAS

Producent utrzymuje procesy stuzace do monitorowania spowodowanych dzialaniem systemu wydarzen
krytycznych zwigzanych z bezpieczeistwem.

Aby spetni¢ obowigzki wynikajace z tego przepisu, producent ustanawia program monitorowania, aby
gromadzi¢ i analizowa¢ dane w celu dostarczenia, w miar¢ mozliwosci, dowodéw dotyczacych
skutecznodci dzialania DCAS w zakresie bezpieczenstwa oraz dowodéw potwierdzajacych wyniki audytu
wymogoéw dotyczacych systemu zarzadzania bezpieczefistwem, ktore ustanowiono w zalaczniku 3 do
niniejszego regulaminu.
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7.2. Sprawozdawczos¢ dotyczaca dziatania DCAS
7.2.1. Wstepne powiadomienie o wydarzeniach krytycznych zwigzanych z bezpieczenstwem
7.2.1.1. Producent bezzwlocznie powiadamia organ udzielajacy homologacji typu o kazdym wydarzeniu
krytycznym zwigzanym z bezpieczenstwem, w przypadku ktérego producent uzyska informacje, ze system
lub jego opcje byly w trybie wlaczenia lub przelaczyly si¢ na ten tryb w ciagu ostatnich 5 sekund przed
wystapieniem wydarzenia krytycznego zwigzanego z bezpieczefistwem.
7.2.1.2. Wstepne powiadomienie moze ogranicza¢ si¢ do danych ogélnych (np. miejsca, czasu i rodzaju wypadku).
7.2.2. Sprawozdawczo$¢  krétkoterminowa w  odniesieniu  do  wydarzen  krytycznych  zwigzanych
z bezpieczefistwem
7.2.2.1. Po wstepnym powiadomieniu producent sprawdza, czy incydent jest zwigzany z dzialaniem DCAS, i jak
najszybciej informuje organ udzielajacy homologacji typu o ustaleniach. Jezeli dzialanie systemu bylo
prawdopodobnie jedng z przyczyn incydentu, producent informuje w stosownych przypadkach organ
udzielajacy homologacji typu o planowanych dziataniach zaradczych dotyczacych projektu DCAS.
7.2.2.2. Jezeli konieczne jest podjecie dzialan zaradczych, organ udzielajacy homologacji typu przekazuje te
informacje wszystkim organom udzielajgcym homologacji typu.
7.2.2.3. Jezeli organ udzielajgcy homologacji typu dowiedzial si¢ o wydarzeniu krytycznym zwigzanym
z bezpieczenistwem w pojezdzie wyposazonym w DCAS ze zrddel innych niz od producenta pojazdu, np.
od innych organéw udzielajagcych homologacji typu, organ ten moze zwréci¢ sie do producenta
o przekazanie dostgpnych informacji na temat incydentu w zrozumialy i jasno dostepny sposob, jak
okreslono w pkt 7.2.117.2.2.
7.2.3. Sprawozdawczo$¢ okresowa
7.2.3.1. Producent co najmniej raz w roku przekazuje organowi udzielajacemu homologagji typu informacje, ktére
uznaje si¢ za wlasciwe dowody zgodnego z przeznaczeniem dzialania i bezpieczenstwa systemu w terenie.
Producent przekazuje co najmniej informacje, ktére wymieniono w ponizszej tabeli. Organ udzielajacy
homologadji typu i producent uzgadniaja miedzy sobg dodatkowe informagje.
Jesli w okresie sprawozdawczym do systemu wprowadzono istotne zmiany, majgce znaczenie dla
przekazywanych informacji, w sprawozdaniu rozréznia si¢ te zmiany.
Tabela 1
Informacje na potrzeby sprawozdawczos$ci okresowej
Czgstotliwos¢ wystepowania wydarzeni
(Laczna liczba odpowiednich godzin pracy lub przebyta odlegtos¢, chyba ze wskazano inaczej)
1. Wydarzenia krytyczne zwigzane z bezpieczenstwem znane producentowi
2. Liczba pojazdéw wyposazonych w system oraz faczna odleglos¢ przejechana z systemem w trybie
biernym i trybie aktywnym
3. Liczba zdarzen wynikajacych z reakcji na brak dostepnosci kierowcy.
4. Liczba przypadkéw, gdy system wylaczyt sie lub wylaczyt swoje opcje z uwagi na:
4.a.  wykryte awarie systemu;
4.b.  przekroczenie granic systemu;
4.c.  inne (jesli dotyczy).
5. Odsetek catkowitej odleglosci przebytej z ustawiona przez kierowce predkoscia maksymalng powyzej
ograniczenia predkosci, ktére okreslit system w trybie aktywnym.
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8.1.

8.2.

8.2.1.

9.1.

9.1.1.

Walidacja systemu

Walidacja systemu gwarantuje, Ze producent oceniany zgodnie z zalacznikiem 3 doglebnie i dokladnie
zweryfikowal funkcjonalne i operacyjne bezpieczefistwo opcji zintegrowanych z systemem i calego
systemu zintegrowanego z pojazdem.

Walidacja wykazuje, ze opcje zintegrowane z systemem i caly system spelniaja wymogi dotyczgce
skutecznosci dzialania, kt6re okreslono w pkt 5 i 6 niniejszego regulaminu.

Walidacja systemu obejmuje:
a) walidacj¢ aspektéw bezpieczenstwa systemu zgodnie z wymogami zalgcznika 3;
b) badania fizyczne na torze badawczym i drogach publicznych zgodnie z wymogami zalacznika 4;

¢) monitorowanie systemu lub jego opcji zgodnie z wymogami pkt 7.

Walidacja systemu moze obejmowaé badanie wirtualne i raportowanie pomiaréw uzyskanych w badaniu
wirtualnym, takich jak pomiar zasiegu i wskazZniki bezpieczefistwa. Jesli przeprowadzono badanie
wirtualne, organowi udzielajacemu homologacji typu przedstawia si¢ ocen¢ wiarygodnosci opisana
w zalgczniku 5.

Dane informacyjne dotyczace systemu

Podczas homologacji typu producent dostarcza organowi udzielajgcemu homologacji typu ponizsze dane
wraz z pakietem dokumentacji zgodnie z zalacznikiem 3 do niniejszego regulaminu ONZ.

Opcje szczegdlne systemu zgodnie z klasyfikacja z pkt 6.

Producent potwierdza, w jakiej domenie dana opcja moze dziala¢, zaznaczajac ,x” lub ,nie dotyczy”,
i w razie potrzeby wypelnia tabele:

Inne istotne warunki wstepne

Minimalna predkos¢ Maksymalna predkosé wlaczenia (np. szeroko$¢ pasa
systemu systemu ruchu, rodzaj drogi, pora

dnia, warunki pogodowe)

Opgja

Utrzymywanie pasa ruchu

Zmiana pasaruchuinicjowana
przez kierowce (Nalezy wskazaé
ewentualne warianty)

Zmiana pasa ruchu
potwierdzana przez kierowce
(Nalezy wskazac ewentualne
warianty)

Inne manewry (Nalezy wskazaé
ewentualne warianty)

Zmiana pasaruchuinicjowana
przez system

(Wypelnia producent)
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9.1.2. Domeny (autostrady lub drogi inne niz autostrady), w ktérych system zapewnia okreslone rodzaje
wspomagania, zgodnie z klasyfikacja w pkt 9.1.1.

Producent potwierdza, w jakiej domenie dana opcja moze dziataé, zaznaczajgc ,x” lub ,nie dotyczy”,
i w razie potrzeby wypelnia tabele:

Opgja Droga inna niz autostrada Autostrada

Utrzymywanie pasa ruchu

Zmiana pasa ruchu inicjowana
przez kierowce (Nalezy wskazal
ewentualne warianty)

Zmiana pasa ruchu
potwierdzana przez kierowce
(Nalezy wskazaé ewentualne
warianty)

Inne manewry (Nalezy wskazaé
ewentualne warianty)

Zmiana pasaruchuinicjowana
przez system

(Wypelnia producent)

9.1.3. Warunki, w jakich mozliwe jest wlaczenie systemu i jego opcji, oraz ograniczenia w dziataniu (warunki
brzegowe).

9.1.4. Interakcje DCAS z innymi systemami pojazdu

9.1.5. Srodki stuzace do whaczania, wylaczania i neutralizacji systemu

9.1.6. Monitorowane kryteria i Srodki, za pomocg ktérych monitoruje si¢ koncentracje kierowcy.

9.1.7. Wspomaganie kontroli dynamiki, ktére zapewnia kazda opcja systemu.

9.1.8. System wykorzystuje dane wejsciowe inne niz oznaczenia pasa ruchu, aby niezawodnie okresli¢ przebieg
pasa ruchu, i nadal wspomaga kontrole ruchu poprzecznego w przypadku, gdy pas ruchu nie jest w pelni
oznakowany.

Czy system bedzie nadal zapewniat
Sytuacja kontrole ruchu poprzecznego w tych Wymdg dotyczacy domeny operacyjnej
sytuacjach? (tak/nie)
Oznaczenia pasa ruchu Autostrada
wymienione w regulaminie
ONZ nr 130
Pas ruchu z tylko jednym Droga inna niz autostrada
oznaczeniem
Krawedzie drogi Droga inna niz autostrada
Pas oznaczony inaczej niz za Droga inna niz autostrada
pomocg oznaczenia pasa
ruchu (zaparkowany
samochéd, kraweznik,
infrastruktura budowlana)
(Wypelnia producent)
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10.

10.1.

10.2.

10.3.

10.4.

10.5.

11.

11.1.1.

Wymogi dotyczace identyfikacji oprogramowania

Do celéw zapewnienia identyfikowalno$ci oprogramowania systemu producent pojazdéw moze
zastosowal numer R,;;SWIN. Numer R,,;SWIN moze znajdowal si¢ na pojezdzie lub — jezeli numer
R;,1SWIN nie znajduje si¢ na pojezdzie — producent informuje organ udzielajacy homologacji typu o wersji
lub wersjach oprogramowania pojazdu lub pojedynczych elektronicznych moduléw sterujacych wraz
z powigzaniem z odpowiednimi homologacjami typu.

Producent pojazdu wykazuje zgodnos¢ z regulaminem ONZ nr 156 (aktualizacja oprogramowania i system
zarzadzania aktualizacjami oprogramowania), spelniajac wymogi i przestrzegajac przepiséw przejsciowych
pierwotnej wersji regulaminu ONZ nr 156 lub pdzZniejszej serii poprawek.

Producent pojazdéw przedstawia nastgpujace informacje w formularzu zawiadomienia okreslonym
w niniejszym regulaminie ONZ:

a) R;7 SWIN;

b) sposéb odczytywania numeru R;,;SWIN lub wersji oprogramowania, jeZeli tego numeru nie ma
w pojezdzie.

W formularzu zawiadomienia okreSlonym w powigzanym regulaminie producent pojazdéw moze
wymieni¢ istotne parametry umozliwiajace identyfikacje pojazdéw, w ktérych mozna dokonad aktualizacji
oprogramowania z wykorzystaniem oprogramowania oznaczonego numerem R;;;SWIN. Producent
pojazdu musi zadeklarowaé przedstawione informacje, ktérych organ udzielajagcy homologacji typu nie
moze zweryfikowac.

Producent pojazdu moze uzyskaé nowag homologacje pojazdu do celéw odréznienia wersji
oprogramowania, ktére maja by¢ stosowane w pojazdach juz zarejestrowanych na rynku, od wersji
oprogramowania stosowanych w nowych pojazdach. Moze to obejmowac sytuacje, w ktorych regulaminy
dotyczace homologacji typu sa aktualizowane lub wprowadzane sa zmiany w osprzecie w pojazdach
w produkgji seryjnej. W miare mozliwosci nalezy unika¢ dublowania badan w porozumieniu z organem
udzielajagcym homologadji typu.

Modyfikacja i rozszerzenie homologadji typu pojazdu

Kazda modyfikacja typu pojazdu okreslonego w pkt 2.2 niniejszego regulaminu musi zostaé zgloszona
organowi udzielajagcemu homologacji typu, ktéry udzielit homologacji typu pojazdu. W takim przypadku
organ udzielajagcy homologadji typu odpowiednio:

a) uznaje, ze dokonane modyfikacje nie maja negatywnego wplywu na warunki udzielenia homologacji
i udziela rozszerzenia homologacji;

b) wuznaje, ze dokonane modyfikacje maja wplyw na warunki udzielenia homologacji, i Zada
przeprowadzenia dalszych badan lub dodatkowych kontroli przed udzieleniem rozszerzenia
homologadji;

¢) w porozumieniu z producentem postanawia, Ze nalezy udzieli¢ nowej homologacji typu; lub

d) stosuje procedure okre§lona w pkt 11.1.1 (Zmiana) oraz, w stosownych przypadkach, procedurg
okreslong w pkt 11.1.2 (Rozszerzenie).

Zmiana

Jesli zmienily si¢ zawarte w dokumentach informacyjnych dane szczegélowe, a organ udzielajacy
homologagji typu uzna za malo prawdopodobne, aby dokonane modyfikacje mialy istotne negatywne
skutki, modyfikacje okresla si¢ jako ,zmiang”.

W takim przypadku organ udzielajagcy homologacji typu wydaje w razie potrzeby zmienione strony
dokumentéw informacyjnych, oznaczajac kazda zmieniong strone w sposob jasno wskazujgcy charakter
modyfikacji i dat¢ ponownego wydania.

Uznaje si¢, ze wymag ten spelnia ujednolicona, zaktualizowana wersja dokumentéw informacyjnych, ktérej
towarzyszy szczegdtowy opis modyfikacji.
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11.1.2. Rozszerzenie

Modyfikacje oznacza si¢ jako ,rozszerzenie”, jezeli, oprocz zmiany szczeg6towych danych zarejestrowanych
w dokumentach informacyjnych:

a) wymagane sg dalsze kontrole lub badania; lub

b) ulegly zmianie jakiekolwiek informacje w dokumencie zawiadomienia (z wyjatkiem jego zalacznikéw);

lub

¢) wystgpiono o homologacje zgodnie z pdzniejszg serig poprawek po jej wejsciu w Zycie.

11.2. Umawiajace si¢ Strony Porozumienia stosujgce niniejszy regulamin ONZ zostaja powiadomione
o potwierdzeniu lub odmowie udzielenia homologacji, z wyszczegélnieniem zmian, zgodnie z procedura
okreslong w pkt 4.3 powyzej. Ponadto odpowiednio zmienia si¢ spis tresci dokumentéw informacyjnych
i sprawozdan z badan dolaczony do dokumentu zawiadomienia z zalacznika 1 w celu wskazania daty
ostatniej zmiany lub rozszerzenia.

11.3. Organ udzielajacy homologacji typu powiadamia pozostale Umawiajace si¢ Strony o rozszerzeniu
homologacji przy uzyciu formularza zawiadomienia przedstawionego w zalgczniku 1 do niniejszego
regulaminu ONZ. Kazdemu takiemu rozszerzeniu organ ten nadaje numer seryjny zwany numerem

rozszerzenia.
12. Zgodnos$¢ produkeji
12.1. Procedury zgodnosci produkcji musza odpowiadaé ogdlnym przepisom okreslonym w art. 2 Porozumienia

i dodatku 1 do Porozumienia (E[ECE/TRANS/505/Rev.3) oraz musza spelniaé nastepujgce wymogi:

12.2. Kazdy pojazd homologowany zgodnie z niniejszym regulaminem ONZ musi by¢ produkowany w sposéb
zapewniajacy jego zgodnos¢ z typem homologowanym poprzez spelnienie wymogéw okreslonych w pkt 5
powyzej.

12.3. Organ udzielajagcy homologacji typu, ktéry udzielit homologacji, moze w dowolnym czasie zweryfikowad

metody kontroli zgodnosci stosowane w kazdej jednostce produkcyjnej. Kontroli takich dokonuje sig
zazwyczaj co dwa lata.

12.4. Homologacja udzielona w odniesieniu do typu pojazdu zgodnie z niniejszym regulaminem ONZ moze
zostaé cofnigta w razie niespetnienia wymogdéw okreslonych w pkt 8.

12.5. Jezeli Umawiajaca si¢ Strona postanowi o cofnigciu uprzednio przez siebie udzielonej homologacji,
niezwlocznie powiadamia o tym fakcie, na formularzu zawiadomienia zgodnym ze wzorem
przedstawionym w zalaczniku 1 do niniejszego regulaminu, pozostale Umawiajace si¢ Strony stosujace
niniejszy regulamin ONZ.

13. Sankgje z tytulu niezgodnosci produkgji

13.1. Homologacja udzielona w odniesieniu do typu pojazdu zgodnie z niniejszym regulaminem ONZ moze
zostaé cofnigta w razie niespelnienia wymogdéw okreslonych w pkt 12.

13.2. Jezeli Umawiajgca si¢ Strona postanowi o cofnieciu uprzednio przez siebie udzielonej homologacji,
niezwlocznie powiadamia o tym fakcie, na formularzu zawiadomienia zgodnym ze wzorem
przedstawionym w zalaczniku 1 do niniejszego regulaminu ONZ, pozostale Umawiajace si¢ Strony
stosujace niniejszy regulamin ONZ.

14. Ostateczne zaniechanie produkgji
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14.1.

14.2.

15.

Jezeli posiadacz homologacji ostatecznie zaniecha produkcji typu pojazdu homologowanego zgodnie
z niniejszym regulaminem ONZ, informuje o tym organ udzielajgcy homologacji, ktéry udzielit
homologacji; organ ten z kolei bezzwlocznie powiadamia o tym pozostale Umawiajace si¢ Strony
Porozumienia stosujace niniejszy regulamin na formularzu zawiadomienia zgodnym ze wzorem
przedstawionym w zalaczniku 1 do niniejszego regulaminu ONZ.

Nie uznaje si¢, Ze doszlo do ostatecznego zaniechania produkgji, jezeli producent pojazdéw zamierza
uzyskaé kolejne $wiadectwa homologacji w odniesieniu do aktualizacji oprogramowania na potrzeby
pojazdéw zarejestrowanych juz na rynku.

Nazwy i adresy upowaznionych placéwek technicznych odpowiedzialnych za przeprowadzanie badan
homologacyjnych oraz nazwy i adresy organéw udzielajacych homologacji typu

Umawiajgce si¢ Strony Porozumienia stosujgce niniejszy regulamin ONZ przekazuja sekretariatowi
Organizacji Narodéw Zjednoczonych () nazwy i adresy upowaznionych placéwek technicznych
odpowiedzialnych za przeprowadzanie badan homologacyjnych oraz nazwy i adresy organéw
udzielajacych homologacji typu, ktére udzielity homologacji i ktérym nalezy przesytaé zawiadomienia
poswiadczajace udzielenie, rozszerzenie, odmowe udzielenia lub cofnigcie homologacji.

() Za posrednictwem platformy internetowej (,/343 Application”), ktéra udostgpnia EKG ONZ i ktdra jest przeznaczona do wymiany
takich informagji (https:/[apps.unece.org/WP29_application/).
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ZALACZNIK 1
Zawiadomienie (')

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

wydane przez: ~ Nazwa organu
administracji:

Dotyczy (): udzielenia homologacji

rozszerzenia homologaciji

odmowy udzielenia homologacji
cofnigcia homologacji
ostatecznego zaniechania produkcji

typu pojazdu w odniesieniu do DCAS na podstawie regulaminu ONZ nr 171

7.1.

7.2.

Opis lub rysunek DCAS: zob. sekcja 9.

Cyberbezpieczenistwo i aktualizacje oprogramowania

Numer homologacji typu w odniesieniu do aktualizacji oprogramowania (w stosownych przypadkach): .............
Wymogi specjalne dotyczace bezpieczenstwa stosowania ukladéw sterowania elektronicznego (zalacznik 3)

Numer referencyjny dokumentacji producenta w odniesieniu do zalgcznika 3 (w tym nr wersji): ..............oouen.

Numer identyfikujacy panistwo, ktére udzielito homologacji/rozszerzytlo homologacj¢/odméwito udzielenia homologacji/cofngto
homologacje (zob. przepisy dotyczace homologacji w regulaminie nr 171 ONZ).

Numer identyfikujacy panistwo, ktére udzielito homologacji/rozszerzytlo homologacje¢/odméwito udzielenia homologacji/cofngto
homologacje (zob. przepisy dotyczace homologacji w regulaminie nr 171 ONZ).

Niepotrzebne skreslic.
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8.2.

9.1.

9.2

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Formularz dokumentu informacyjnego (dodatek 1 do zalacznika 3):........ ..o

Wykaz dokumentéw skladajacych si¢ na akta homologacyjne ztozonych stuzbom administracyjnym, ktére udzielity
homologadji, jest zalaczony do niniejszego zawiadomienia i jest dostepny na zadanie.

Informacje dodatkowe

16.

16.1. Informacje na temat sposobu odczytywania numeru R,,, SWIN lub wersji oprogramowania, jezeli R,,, SWIN nie jest

UMIESZCZONY NA& POJEZAZIC. . v e v ettt ettt e ettt e et e et et

16.2. W stosownych przypadkach wykaz istotnych parametréw umozliwiajacych identyfikacje pojazdéw, w ktérych

mozna dokonaé aktualizacji oprogramowania z wykorzystaniem oprogramowania 0znaczonego numerem
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ZALACZNIK 2

Uklady znakéw homologacji

WZOR A

(zob. pkt 4.4 niniejszego regulaminu)

a =min. § mm
Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie wskazuje, Ze dany typ pojazdu uzyskat homologacje w odniesieniu

do DCAS w Niderlandach (E 4) na podstawie regulaminu ONZ nr 171 pod numerem homologacji 002439. Numer
homologacji wskazuje, ze homologacji udzielono zgodnie z wymogami regulaminu ONZ nr 171 w jego pierwotnej wersji.

WZOR B

(zob. pkt 4.5 niniejszego regulaminu)

171 002439 | — % .
31 021628

a = min. 8§ mm

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie oznacza, ze dany typ pojazdu uzyskal homologacje
w Niderlandach (E 4) na podstawie regulaminéw ONZ nr 171 i 31 (!). Numery homologacji oznaczaja, ze w chwili
udzielenia odpowiednich homologacji regulamin ONZ nr 171 obowiazywal w wersji pierwotnej, a regulamin ONZ nr 31
obejmowal serie poprawek 02.

(") Drugi numer podano jedynie jako przyklad.
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2.1.

2.2.

2.3.

ZALACZNIK 3

Wymogi specjalne dotyczace audytu/oceny

Zasady ogdlne

W tym zalgczniku okreslono szczegblne wymogi dotyczace dokumentacji, uwzgledniania bezpieczenstwa na
etapie projektowania i weryfikacji w odniesieniu do aspektéw bezpieczenistwa ukladéw elektronicznych (pkt 2.3)
i ztozonych ukladéw sterowania elektronicznego (pkt 2.4 ponizej) w zakresie objetym niniejszym regulaminem
ONZ.

Niniejszy zalgcznik nie okresla kryteriéw wydajnosci ,systemu”, ale obejmuje metodyke stosowang w procesie
projektowania oraz informacje, ktére nalezy przekazaé organowi udzielajgcemu homologacji typu lub
upowaznionej placéwce technicznej, ktéra dziala w jego imieniu (zwanej dalej ,organem udzielajagcym
homologacgji typu”) do celéw homologacji typu.

Informacje wykazujg, ze ,system” spelnia — w warunkach bezdefektowych i w warunkach defektu — wszystkie
odpowiednie wymogi dotyczace wydajnosci okreslone w innych czgsciach niniejszego regulaminu ONZ oraz zZe
jest zaprojektowany do dzialania w taki sposéb, aby nie stwarzal nieuzasadnionego zagrozenia dla
bezpieczenstwa kierowcy, pasazeréw i innych uzytkownikéw drogi.

Nalezy we wszystkich przypadkach przestrzegaé przepiséw niniejszego regulaminu ONZ, ktére zaczynajg si¢ od
stéw ,system [czasownik]...”. Niespelnienie takiego wymogu podczas oceny stanowi niezgodnos¢ z wymogami
okre$lonymi w niniejszym regulaminie ONZ.

W przepisach niniejszego regulaminu ONZ, ktére zaczynaja si¢ od stéw ,system dazy do...”, uznaje si¢, Ze wymog
nie zawsze moze zosta¢ spetniony (np. ze wzgledu na zakl6cenia zewnetrzne lub dlatego, ze nie jest to wlasciwe
w okreslonych okolicznosciach).

W przepisach niniejszego regulaminu ONZ, ktére zaczynaja si¢ od stéw ,system musi by¢ zaprojektowany tak,
aby...”, uznaje si¢, ze badanie dotyczace dzialania systemu nie jest kompleksowym sposobem weryfikacji, czy
wymog jest spelniony lub nie jest spelniony, oraz ze weryfikacja wymogu bedzie wymagala oceny projektu
systemu (np. jego strategii kontroli).

Jezeli podczas oceny nie spelniono wymogu, ktéry brzmi ,dazy do...” lub ,musi by¢ zaprojektowany tak, aby...”,
producent wykazuje w sposéb zadowalajacy dla organu udzielajagcego homologacji typu, dlaczego nie spetniono
wymogu oraz dlaczego mimo wszystko system nie stwarza nieuzasadnionego ryzyka.

Definicje

Do celéw niniejszego zalgcznika:

,System” oznacza sprzet i oprogramowanie, ktére wspdlnie wspomagaja kierowce, stale kontrolujac ruch
wzdtuzny i poprzeczny pojazdu. Obejmuje to w kontekscie niniejszego zalacznika takze wszelkie inne systemy,
ktére wchodzg w zakres niniejszego regulaminu ONZ, jak réwniez lgcza transmisji do lub z systeméw
niewchodzacych w zakres niniejszego regulaminu ONZ, lecz dzialajacych w ramach funkcji, do ktdrej stosuje si¢
niniejszy regulamin ONZ.

W niniejszym regulaminie ONZ system ten zwany jest rowniez ,systemem wspomagajacym kierowce w kontroli
ruchu pojazdu (DCAS)”;

Jkoncepcja bezpieczenistwa” oznacza opis Srodkéw przewidzianych w systemie, na przykltad w modulach
elektronicznych, w celu zapewnienia integralnosci systemu, a tym samym jego bezpiecznego dzialania
w warunkach defektu (bezpieczenistwo funkcjonalne) i w warunkach bezdefektowych (bezpieczenstwo
operacyjne) w taki sposdb, zeby nie stwarzal nieuzasadnionego zagrozenia dla bezpieczenstwa oséb znajdujacych
sie w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi. Koncepcja bezpieczenstwa moze obejmowaé mozliwosé
alternatywnego przelaczenia na tryb pracy czeSciowej lub nawet przelaczenia na system rezerwowy obstugujacy
zasadnicze funkcje pojazdu;

suklad sterowania elektronicznego” oznacza polgczenie jednostek, ktére wspélpracuja ze sobg w celu
wytworzenia danej funkcji sterowania pojazdem poprzez elektroniczne przetwarzanie danych. Tego typu uklady,
sterowane zazwyczaj za pomocg oprogramowania, zbudowane sg z oddzielnych komponentéw funkcjonalnych,
takich jak czujniki, elektroniczne moduly sterujace i aktuatory, oraz polaczone za pomocg taczy transmisji. Moga
obejmowac elementy mechaniczne, elektromechaniczne, elektropneumatyczne lub elektrohydrauliczne;
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2.4. ,<ztozone uklady sterowania elektronicznego” oznaczajg takie uklady sterowania elektronicznego, ktérych
funkcjonowanie kontrolowane przez uklad elektroniczny mozna zneutralizowaé poprzez dzialanie ukladu/
funkgji sterowania elektronicznego wyzszego poziomu. Zaréwno funkcja, ktdérg zneutralizowano, jak i wszelkie
uklady lub funkcje odpowiedzialne za neutralizacje, staja si¢ czeScia zloZonego ukladu sterowania
elektronicznego, ktéry wchodzi w zakres niniejszego regulaminu ONZ. Nalezy rowniez uwzglednié lacza
transmisji do ukladéw lub funkcji odpowiedzialnych za neutralizacje oraz z takich ukladéw lub funkdji, ktére
wykraczaja poza zakres niniejszego regulaminu ONZ;

2.5. ,uklady/funkcje sterowania elektrycznego wyzszego poziomu” sg takimi ukladami/funkcjami, ktére wykorzystuja
dodatkowe §rodki przetwarzania lub odczytu, aby modyfikowaé zachowanie pojazdu poprzez sterowanie
zmianami w dzialaniu lub dzialaniach ukladu sterowania pojazdem. Pozwala to na samoczynng modyfikacje
zadan zlozonych ukladéw z uwzglednieniem pierwszenstwa zaleznego od warunkéw zarejestrowanych przez

czujniki;

2.6. Ljednostki” oznaczajg najmniejsze elementy komponentéw systemu, ktére s przedmiotem niniejszego zalacznika,
poniewaz takie kombinacje komponentéw traktowane s3 jako samodzielne calosci do celow identyfikacji, analizy
lub wymiany;

2.7. Jacza transmisji” oznaczaja $rodki stuzace do wzajemnego polaczenia roztozonych przestrzennie jednostek

w celu transmisji sygnatéow, danych operacyjnych lub zasilania w energie. Urzadzenia te sg z reguly elektryczne,
ale moga by¢ czgdciowo mechaniczne, pneumatyczne lub hydrauliczne;

2.8. ,zakres sterowania” odnosi si¢ do zmiennej wyjsciowej i okresla zakres, w jakim system moze sterowaé zmienng;

2.9. »granica funkcjonalnego dzialania” okresla granice weryfikowalnych lub mierzalnych wartosci granicznych,
w obrebie ktorych system ma utrzymywac kontrolg, jak okreslono w pkt 2.5. niniejszego regulaminu ONZ.

W niniejszym regulaminie ONZ granice funkcjonalnego dziatania okresla si¢ rowniez jako ,granice systemu”;

2.10.  ,funkcja zwigzana z bezpieczenstwem” oznacza funkcje ,systemu”, ktéra jest w stanie zmienial dynamiczne
zachowanie pojazdu. System moze by¢ zdolny do wykonywania wigcej niz jednej funkcji zwigzanej
z bezpieczenstwem;

2.11.  ,strategia kontroli” oznacza strategi¢ majacg zapewnic sprawne i bezpieczne dziatanie funkcji systemu w reakeji na
okreslony zbi6ér warunkéw otoczenia lub warunkéw operacyjnych (np. stan nawierzchni drogi, natezenie ruchu
i obecno$¢ innych uzytkownikéw drogi, niesprzyjajagce warunki pogodowe itp.). Moze to obejmowal
automatyczne wylaczenie danej funkcji lub stosowanie czasowych ograniczen dzialania (np. ograniczenie
maksymalnej predkosci operacyjnej itp.);

2.12.  ,defekt” oznacza nieprawidlowy stan, ktéry moze spowodowal awari¢. Moze on dotyczy¢ sprzetu lub
oprogramowania;

2.13.  ,awaria” oznacza zakoniczenie zamierzonego zachowania komponentu lub ukladu systemu z powodu ujawnienia
sie defektu;

2.14.  ,nieuzasadnione ryzyko” oznacza ogdlny poziom ryzyka dla oséb znajdujacych si¢ w pojezdzie i innych

uzytkownikéw drogi, ktory przewyzsza poziom ryzyka w pojezdzie prowadzonym recznie w poréwnywalnych
ustugach transportowych i sytuacjach mieszczacych si¢ w granicach systemu;

2.15.  ,autostrada” oznacza droge objeta zakazem ruchu pieszych i rowerzystéw, ktdéra zgodnie z jej projektem
wyposazono w fizyczne elementy rozdzielajace od siebie przeciwne kierunki ruchu;

2.16.  ,droga inna niz autostrada” oznacza droge inng niz autostrada, ktérej definicje podano w pkt 2.15.
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3.1.

3.1.1.

3.2.

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

Dokumentacja

Wymogi

Producent przedklada pakiet dokumentacji, zawierajacy informacje o podstawowej budowie systemu oraz
sposobie jego polgczenia z innymi systemami pojazdu lub sposobie, w jaki system ten steruje bezpo$rednio
zmiennymi wyjSciowymi. Nalezy wytlumaczy¢ funkcje lub funkcje systemu oraz koncepcje bezpieczenstwa
przedstawiong przez producenta. Dokumentacja ma by¢ zwiezla, ale musi jednoczesnie przedstawia¢ dowody na
to, Ze przy projektowaniu i opracowywaniu systemu wykorzystano wiedze dotyczaca wszystkich obszaréw, ktore
wchodzg w sklad tego systemu. Do celéw okresowych badan technicznych, dokumentacja musi okresla¢ sposob
sprawdzania aktualnego stanu eksploatacyjnego systemu.

Organ udzielajacy homologacji typu musi oceni¢ pakiet dokumentacji, aby wykaza¢, ze system:

a) zaprojektowano do dzialania w warunkach bezdefektowych i w warunkach defektu tak, aby nie stwarzat
nieuzasadnionego ryzyka; oraz

b) spelnia w warunkach bezdefektowych i w warunkach defektu wszystkie odpowiednie wymogi dotyczace
osiggow okreslone w innych czg$ciach niniejszego regulaminu ONZ; oraz

¢) opracowano zgodnie z procesem/metodg opracowywania, ktorg producent wybral na podstawie pkt 3.4.4.

Dokumentacja dostepna jest w dwoch czesciach:

a) pakiet dokumentacji formalnej do celéow homologacji, zawierajacy materialy wymienione w pkt 3
(z wylaczeniem pkt 3.4.4), ktéry nalezy dostarczy¢ organowi udzielajgcemu homologacji typu przy
wystepowaniu o udzielenie homologacji typu. Pakiet ten stluzy organowi udzielajgcemu homologagji typu
jako podstawowy material referencyjny do celéw procesu weryfikacyjnego okreslonego w pkt 4 niniejszego
zalgcznika. Organ udzielajgcy homologacji typu zapewnia, aby ten pakiet dokumentacji pozostawat
dostepny przez czas okre$lony w porozumieniu z organem udzielajagcym homologacji typu. Okres ten musi
wynosi¢ co najmniej 10 lat liczonych od czasu ostatecznego zaniechania produkeji pojazdu;

b) dodatkowe poufne materialy i dane z analizy (wlasno$¢ intelektualna) z pkt 3.4.4, ktére sg zachowywane
przez producenta, ale udostgpniane do wgladu (np. na miejscu, w zakladach producenta, w ktérych
prowadzi si¢ prace inzynierskie) podczas przeprowadzania homologacji typu. Producent zapewnia, aby
przedmiotowe materialy i dane z analizy byly dostepne przez okres 10 lat, liczgc od momentu, w ktérym
nastepuje ostateczne zaniechanie produkcji pojazdu.

Opis funkgji systemu

Nalezy przedstawi¢ opis zawierajacy proste objasnienie wszystkich funkcji, z uwzglednieniem strategii kontroli
systemu oraz metod uzywanych do osiagniecia tych celéw, w tym okreslenie mechanizméw, za pomoca ktérych
realizowane jest sterowanie.

Okresla si¢ kazda opisang funkcje i podaje dalszy opis zmienionego uzasadnienia dzialania funkcji.

Wszelkie wigczone lub wylaczone funkcje zwigzane z bezpieczefistwem, ktére zapewniajg wsparcie kierowcy
zgodnie z definicja w pkt 2.1 niniejszego regulaminu ONZ, jezeli sprz¢t i oprogramowanie znajduja si¢ pojezdzie
w momencie produkcji, podlegaja deklaracji oraz wymogom niniejszego zalacznika przed ich uzyciem
w pojezdzie.

Nalezy dostarczy¢ wykaz wszystkich zmiennych wejsciowych i zmiennych z czujnikéw oraz okresli¢ zakres
roboczy tych zmiennych wraz z opisem tego, w jaki sposob kazda zmienna wplywa na zachowanie systemu.

Nalezy dostarczy¢ wykaz wszystkich zmiennych wyjsciowych sterowanych przez system i wyjasni¢ w kazdym
przypadku, czy sterowanie odbywa si¢ bezposrednio, czy tez za pomocg innego systemu pojazdu. Nalezy okresli¢
zakres sterowania dla kazdej takiej zmienne;j.

Nalezy podaé wartosci graniczne wyznaczajace granice funkcjonalnego dzialania, jezeli ma to znaczenie dla
charakterystyki pracy systemu.
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3.2.4. Dostarcza si¢ deklaracje zdolnosci systemu i jego opcji zgodnie ze wzorem w dodatku 4 do tego zalacznika.

3.3. Rozplanowanie i schemat systemu

3.3.1.  Wykaz komponentéw.

Nalezy dostarczy¢ zestawienie wszystkich jednostek systemu wraz z okresleniem innych systeméw pojazdu, ktére
sa niezbedne do realizacji danej funkgji sterowniczej.

Nalezy dostarczy¢ ogdlny schemat kombinacji wspomnianych jednostek, pokazujacy w sposéb czytelny
rozplanowanie urzadzen oraz ich wzajemne polaczenia.

3.3.2.  Funkcje jednostek

Nalezy okresli¢ funkcje kazdej jednostki systemu oraz sygnaly faczace dang jednostke z innymi jednostkami lub
innymi systemami pojazdu. Mozna do tego celu wykorzystal opisany schemat blokowy, inny rodzaj schematu
lub opis z takim schematem pomocniczym.

3.3.3. Wzajemne polaczenia

Wzajemne polaczenia w systemie nalezy przedstawi¢ za pomoca schematu zasadniczego elektrycznych laczy
transmisji, schematu instalacji rurowej w przypadku pneumatycznych lub hydraulicznych urzadzen
transmisyjnych oraz uproszczonego rozplanowania schematycznego polaczefi mechanicznych. Nalezy réwniez
przedstawic tacza transmisji prowadzace z i do innych systeméw.

3.3.4.  Przeplyw sygnalu, dane operacyjne i pierwszefistwo

Lacza transmisji muszg SciSle odpowiadal sygnalom przekazywanym pomiedzy jednostkami. Nalezy okresli¢
pierwszefistwo sygnaléw na wielowarstwowych Sciezkach danych, jezeli takie pierwszenstwo moze mieé
znaczenie dla skutecznosci dzialania lub bezpieczenstwa.

3.3.5. Identyfikacja jednostek

Musi by¢ mozliwa wyrazna i jednoznaczna identyfikacja kazdej jednostki (np. za pomoca oznaczen na sprzecie
oraz oznaczen lub danych wyjsciowych w przypadku zawarto$ci oprogramowania), w celu przyporzadkowania
odpowiadajacego jej sprzetu i dokumentacji.

Jezeli w ramach jednej jednostki lub w jednym komputerze pofaczono kilka funkcji, ktére na schemacie
blokowym przedstawione s3 w oddzielnych blokach, aby schemat byl przejrzysty i latwo zrozumialy, stosuje si¢
pojedyncze oznaczenie identyfikacyjne sprzetu. Poprzez zastosowanie wspomnianego oznaczenia
identyfikacyjnego producent potwierdza, ze dostarczony sprzet jest zgodny z odpowiednim dokumentem.

3.3.5.1. Oznaczenie identyfikacyjne okresla wersj¢ sprzgtowa i wersje oprogramowania; jezeli wersja oprogramowania
ulegnie zmianie w sposéb zmieniajacy funkcje jednostki w zakresie objetym niniejszym rozporzadzeniem, to
nalezy réwniez zmieni¢ oznaczenie.

3.4, Koncepcja bezpieczeristwa okreslona przez producenta

3.4.1. Producent sklada o$wiadczenie potwierdzajace, ze w warunkach bezdefektowych strategia obrana w celu
wypetnienia zadan systemu nie bedzie miala negatywnego wplywu na bezpieczne uzytkowanie pojazdu.

Producent uzupelnia to o$wiadczenie o ogélne wyjasnienie, w jaki sposéb wybrana strategia gwarantuje, ze
zadania systemu nie majg negatywnego wplywu na bezpieczne dzialanie systeméw, o ktérych mowa powyzej,
oraz o opis czedci planu walidacji towarzyszacej o$wiadczeniu.

Organ udzielajacy homologacji typu przeprowadza oceng, aby ustali¢, czy wyjasnienia producenta dotyczace
wybranej strategii s3 zrozumiate, logiczne oraz czy plan walidacji jest odpowiedni i zostal zrealizowany.
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3.4.2.

3.4.3.

3.4.3.1.

3.4.3.2.

3.4.3.3.

3.4.4.

Organ udzielajacy homologacji typu moze przeprowadzi¢ badania lub zazadal przeprowadzenia badan, jak
okreslono w pkt 4 ponizej, aby zweryfikowa¢, czy system dziala zgodnie z wybrang strategia.

W odniesieniu do oprogramowania zastosowanego w systemie, nalezy objasni¢ ogélng architekture
oprogramowania i okresli¢ zastosowane metody i narzedzia projektowe. Producent musi by¢ w stanie udowodni¢
sposoby uzyte do okreslenia realizacji logiki systemu podczas procesu projektowania i opracowywania.

Producent dostarcza organowi udzielajgcemu homologacji typu objasnienie $rodkéw  konstrukcyjnych
wbudowanych w system, tak aby zapewni¢ bezpieczne dzialanie w warunkach defektu. Ewentualnymi $rodkami
konstrukcyjnymi na wypadek awarii systemu sg na przyklad:

a) mozliwos¢ alternatywnego przelaczenia na prace w systemie czesciowym;
b) przelaczenie na oddzielny system rezerwowy;

¢) usuwanie funkcji wysokiego poziomu.

Jezeli wybrane zadanie powoduje przejscie do trybu czeSciowej skutecznosci dziatania w pewnych warunkach
defektu, wowczas warunki te nalezy okresli¢ oraz wyznaczy¢ wynikowe granice skutecznosci.

Jezeli wybrane rozwigzanie powoduje przelaczenie na drugi (zapasowy) system do realizacji zadan ukladu
sterowania pojazdu, wowczas nalezy objasnic reguly mechanizmu przelgczania, logike i poziom nadmiarowosci
oraz ewentualne wbudowane rezerwowe opcje sprawdzajace, a takze okresli¢ wynikajagce z powyzszego
ograniczenia skutecznosci systemu rezerwowego.

Jezeli wybrane rozwigzanie powoduje usunigcie funkcji wyzszego poziomu, wowczas wszystkie odpowiednie
wyjSciowe sygnaly sterowania zwigzane z ta funkcjg zostaja wstrzymane w sposob pozwalajacy na
zminimalizowanie zakt6cen przejsciowych.

Dokumentacj¢ nalezy poprze analiza przedstawiajaca ogdlnie zachowanie systemu w przypadku wystgpienia
wydarzenia w postaci dowolnego pojedynczego zagrozenia lub defektu, ktére majg wplyw na dzialanie lub
bezpieczefistwo sterowania pojazdu.

Producent ustala i utrzymuje wybrang przez siebie metodg analityczng lub metody analityczne i udostepnia je do
wgladu organom udzielajgcym homologacji typu podczas udzielania homologagji typu.

Organ udzielajacy homologacji typu dokonuje oceny stosowania podejécia analitycznego lub podejsé
analitycznych: Taka ocena obejmuje:

a) kontrole podejscia do bezpieczefistwa na poziomie koncepcyjnym (pojazdu) wraz z potwierdzeniem, Ze
uwzglednia ono:

(i) interakcje z innymi systemami pojazdu;
(i)  wadliwe dzialanie systemu w zakresie niniejszego regulaminu ONZ;

(iliy  w przypadku funkcji okreslonych w pkt 3.2 niniejszego regulaminu ONZ:

— sytuacje, w ktérych system wolny od defektéow moze stwarzaé ryzyko krytyczne dla
bezpieczefistwa (np. z powodu braku lub niewlasciwego zrozumienia otoczenia pojazdu);

— ograniczenia operacyjne i ograniczenia systemu,
— dajace si¢ racjonalnie przewidzie¢ niewlasciwe uzycie przez kierowce;

— umyS$lng modyfikacje systemu;
(iv)  cyberataki, ktére maja wplyw na bezpieczenstwo pojazdu.

Podejscie to mozna oprze¢ na analizie zagrozen/ryzyka odpowiedniej dla bezpieczefistwa systemu;
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b) kontrole podejscia do bezpieczefistwa na poziomie systemu. Podejscie to obejmuje dzialania odgérne
i oddolne. Podejscie do bezpieczenstwa moze by¢ oparte na metodzie FMEA (analizie przyczyn i skutkéw
wad), metodzie FTA (analizie drzewa bledéw) i metodzie STPA (teoretycznej analizie proceséw systemu) lub
podobnym procesie odpowiednim dla funkcjonalnego i operacyjnego bezpieczeristwa systemu;

¢) kontrole planéw i wynikow walidacji. Walidacja ta obejmuje/moze obejmowaé badanie walidacji
odpowiednie dla danej walidacji, na przyktad badanie typu hardware in the loop (HIL), badanie eksploatacyjne
pojazdu na drodze lub dowolne inne badanie odpowiednie na potrzeby walidacji.

Ocena obejmuje kontrole zagrozen, defektéw i warunkéw awarii wybranych przez organ udzielajagcy homologacji
typu w celu ustalenia, czy objasnienia producenta dotyczace koncepcji bezpieczefistwa sg zrozumiale i logiczne
oraz czy plany walidacji s3 odpowiednie i zostaly zrealizowane.

Organ udzielajgcy homologacji typu moze przeprowadzi¢ badania lub wymaga¢ ich przeprowadzenia zgodnie
z pkt 4, aby zweryfikowac koncepcje bezpieczenstwa.

3.4.4.1. We wspomnianej dokumentacji uwzgledniono wykaz monitorowanych parametréw oraz okreslono, dla kazdego
uszkodzenia nalezgcego do typu okreSlonego w pkt 3.4.4 niniejszego zalgcznika, odpowiedni sygnal
ostrzegawczy wysylany do kierowcy lub personelu serwisowego/przeprowadzajgcego badanie techniczne.

3.4.4.2. We wspomnianej dokumentacji opisuje si¢ wprowadzone $rodki zapewniajace, aby system nie wplywal
negatywnie na bezpieczne uzytkowanie pojazdu, gdy na dzialanie systemu oddzialuja warunki srodowiskowe,
np. klimat, temperatura, wnikanie pytu, wnikanie wody lub oblodzenie.

W przypadku gdy niniejszy regulamin ONZ zawiera szczegélne wymogi dotyczace dzialania systemu w réznych
warunkach Srodowiskowych, w tej dokumentacji opisuje si¢ $rodki, ktére wprowadzono, aby zapewnié
zgodnosci z tymi wymogami.

3.5. System zarzadzania bezpieczefistwem (audyt procesu)

3.5.1.  Jezeli chodzi o oprogramowanie i sprzg¢t wykorzystywane w systemie, producent musi wykazaé organowi
udzielajgcemu homologagji typu, ze odnoénie do systemu zarzadzania bezpieczefistwem w organizacji stosuje
skuteczne, aktualne procesy, metody i narzedzia w celu zarzadzania bezpieczefistwem i zapewniania cigglej
zgodnosci przez caly cykl zycia produktu (projekt, opracowanie, produkcja oraz eksploatacja).

3.5.2.  System zarzadzania bezpieczefistwem obejmuje nastepujace kluczowe komponenty:

a) polityke i cele bezpieczenstwa, za pomocg ktérych ustanawia si¢ praktyki w zakresie bezpieczenstwa
obejmujace jasng polityke bezpieczefistwa, role i obowigzki w zakresie bezpieczenstwa oraz cele
organizacyjne w zakresie bezpieczefistwa;

b) proaktywne zarzadzanie ryzykiem w zakresie bezpieczenstwa;

¢) zapewnienie bezpieczefistwa w celu monitorowania, analizowania i pomiaru ogélnych wynikow dzialan
w zakresie bezpieczenstwa;

d) promowanie bezpieczefistwa, aby zapewni¢ odpowiednie informacje, wiedz¢ i podnosi¢ $wiadomosé
pracownikéw w zakresie bezpieczenistwa.

3.5.3. Okresla si¢ proces projektowania i opracowywania, w tym projektowanie produktéw jako bezpieczne,
zarzgdzanie wymogami, wdrazanie wymogdw, badanie, $ledzenie awarii, ich naprawe oraz wprowadzenie.

3.5.4. Producent musi ustanowi¢ i utrzymywaé skuteczne kanaly komunikacyjne miedzy swoimi dzialami
odpowiadajacymi za bezpieczenstwo funkcjonalnefoperacyjne, cyberbezpieczenstwo i inne istotne obszary
zwigzane z osiaganiem bezpieczefistwa pojazdu.

3.5.5.  Producent musi wykazaé, Ze okresowe niezalezne audyty proceséw wewnetrznych sa przeprowadzane w celu
zapewnienia, aby procesy okrelone zgodnie z pkt 3.5.1-3.5.4 byly wdrazane w sp6jny sposéb.
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4.1.

4.1.1.1.

4.1.2.1.

4.2.

4.2.1.

Producent wprowadza w Zycie odpowiednie ustalenia (np. ustalenia umowne, klarowne interfejsy, system
zarzgdzania jakoScia) z dostawcami w celu zapewnienia zgodnosci systemu zarzadzania bezpieczenstwem
dostawcy z wymogami pkt 3.5.1 (z wyjatkiem kwestii dotyczacych pojazdéw, takich jak ,eksploatacja”), 3.5.2,
3.5.313.5.5.

Dokumentacja okresla zarys strategii informacyjnej systemu, w ktdrej zacheca si¢ kierowce do zapoznania si¢
z informacjami o pracy systemu w trakcie jego obstugi (np. regularne powiadomienia na poczatku cyklu jazdy,
kiedy system przelacza si¢ na tryb wlaczenia, zachecajace kierowce do zapoznania si¢ z odpowiednimi
materiatami).

Weryfikacja i badanie

Funkcjonalne dzialanie systemu, okreslone w dokumentach wymaganych na podstawie pkt 3 nalezy sprawdzaé
W nastepujacy sposéb:

Weryfikacja funkji systemu

Organ udzielajacy homologacji typu przeprowadza weryfikacje systemu w warunkach bezdefektowych, badajac
szereg funkcji wybranych sposréd tych zadeklarowanych przez producenta zgodnie z powyzszym pkt 3.2.

Dzialanie wybranych funkcji weryfikuje si¢ zgodnie z procedurami badan producenta, chyba ze procedurg
badania okreslono w niniejszym regulaminie ONZ.

W przypadkach, w ktérych system otrzymuje sygnaly wejsciowe z systeméw nieobjetych zakresem niniejszego
regulaminu ONZ, badanie przeprowadza si¢ z wykorzystaniem procedury okreslonej w odpowiednim
regulaminie ONZ lub wykorzystujac inny sposéb, za pomocg ktdrego generuje si¢ odpowiedni sygnal lub sygnaly
wejSciowe (np. symulacje).

Dla skomplikowanych ukladéw elektronicznych badania te muszg obejmowa¢ scenariusze, w ktérych neutralizuje
si¢ zadeklarowang funkcje.

Wyniki weryfikacji odpowiadajg opisowi, w tym strategiom kontroli, przedstawionym przez producenta w pkt
3.2.

Weryfikacja koncepcji bezpieczefistwa, o ktorej mowa w pkt 3.4

Nalezy sprawdzi¢ reakcje systemu pod wplywem wystapienia awarii w dowolnej indywidualnej jednostce,
poprzez przylozenie odpowiednich sygnaléw wyjsciowych do jednostek elektrycznych lub elementéw
mechanicznych w celu symulacji skutkow defektéw wewnetrznych w obrebie jednostki. Organ udzielajacy
homologacji typu musi przeprowadzi¢ taka kontrole w odniesieniu do co najmniej jednej jednostki, ale nie musi
sprawdzac reakgji ,,systemu” na rézne, jednoczesne awarie pojedynczych jednostek.

Organ udzielajacy homologacji typu weryfikuje, czy badania te obejmuja aspekty, ktére moga mie¢ wplyw na
mozliwos¢ sterowania pojazdem i informacje dla uzytkownika oraz interakcje (aspekty HMI).

Wyniki weryfikacji s3 zgodne z udokumentowanym podsumowaniem analizy przypadku awarii, w zakresie
ogdlnej skutecznosci, w stopniu wystarczajacym do potwierdzenia adekwatnosci koncepcji bezpieczenistwa i jej
realizacji.

Mozna stosowa¢ narzedzia symulacyjne i modele matematyczne stuzgce do weryfikacji koncepcji bezpieczefistwa,
w szczegélnosci w przypadku scenariuszy trudnych do przeprowadzenia na torze badawczym lub
w rzeczywistych warunkach kierowania pojazdem. Metody te, jesli stosuje si¢ je w tym celu, musza by¢ zgodne
z zalgcznikiem 5 do niniejszego regulaminu ONZ. Producenci musza wykazaé zakres mozliwosci narzedzia
symulacyjnego, jego znaczenie dla danego scenariusza, jak réwniez walidacje faficucha narzedzi symulacyjnych
(korelacja wyniku z badaniami fizycznymi).

Jezeli producent przeprowadza badanie wirtualne, organ udzielajacy homologacji typu ocenia deklarowane przez
producenta wyniki, w szczegdlnosci dotyczace wskaznikéw bezpieczenstwa i zakresu granic systemu.
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4.3.

4.4.

Organ udzielajacy homologacji typu sprawdza szereg scenariuszy, ktére majg kluczowe znaczenie dla
charakterystyki funkcji HMI systemu, a takze dla weryfikacji skutecznosci dzialania systemu monitorowania
braku koncentracji kierowcy i ostrzegania o braku koncentracji kierowcy.

Organ udzielajgcy homologacji typu sprawdza réwniez szereg scenariuszy, ktére majg kluczowe znaczenie dla
mozliwosci sterowania granicami systemu przez kierowce (np. obiekt trudny do wykrycia, gdy system osiagnie
swoje granice, ryzyko kolizji z innym uzytkownikiem drogi) zgodnie z definicja zawarta w regulaminie.

Sprawozdawczo$¢ organu udzielajacego homologagji typu

Sprawozdania z oceny organu udzielajacego homologacji typu sporzadza si¢ w taki sposéb, aby umozliwi¢
identyfikowalno$¢, np. przez nadanie kodéw wersjom kontrolowanych dokumentéw i wymienienie ich
w rejestrach dotyczacych oceny.

Przyktad mozliwego ukladu redakcyjnego formularza oceny podano w dodatku 1 do niniejszego zalacznika.
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

2.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.2.1.

2222,

2.3.

Dodatek 1

Wzér formularza oceny ukladéw elektronicznych lub ztozonych ukladéw elektronicznych

Identyfikacja

Marka:

Typ pojazdu:

Sposéb identyfikacji systemu w pojezdzie:

Umiejscowienie tego oznakowania:

Nazwa i adres producenta:

Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach):

Formalny pakiet dokumentacji producenta:

Numer referencyjny doKUIMENTACHE: ... .utttet ettt et et aeaaees

Data ostatniej aktualiZacjis . .......oiueint i e
Opis badanego pojazdu(-6w)/systemu(-6w)

Opis ogdlny:

Opis wszystkich funkgji sterowania systemu, w tym strategii kontroli (pkt 3.2 niniejszego zalgcznika):

Wykaz wszystkich zmiennych wejsciowych i zmiennych z czujnikéw oraz zakres roboczy tych zmiennych wraz
z opisem wplywu zmiennej na zachowanie systemu (pkt 3.2.1 niniejszego zalacznika):

Wykaz zmiennych wyjSciowych i ich zakres sterowania (pkt 3.2.2 niniejszego zalacznika):

Sterowane bezposrednio:

Sterowane przez inny system pojazdu:

Opis konfiguracji systemu i schematy (pkt 3.3 niniejszego zalgcznika):

Spis komponentéw (pkt 3.3.1 niniejszego zalacznika):

Funkgje jednostek (pkt 3.3.2 niniejszego zalgcznika):

Wzajemne polaczenia (pkt 3.3.3 niniejszego zalgcznika):

Przeplyw sygnatu, dane operacyjne i pierwszefistwo (pkt 3.3.4 niniejszego zalgcznika):

Identyfikacja jednostek (sprzgt i oprogramowanie) (pkt 3.3.5 niniejszego zalacznika): ...

Koncepcja bezpieczenstwa producenta

ELL http://data.europa.eu/elijreg/2024/2689/oj
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3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.4.1.

3.4.2.

3.5.

3.6.

3.7.

4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.3.

4.3.

4.4.

4.5.

Deklaracja producenta (pkt 3.4.1 niniejszego zalacznika):

Producent(-ci) ........... stwierdza(jg), ze w warunkach bezdefektowych cele systemu nie bedg mialy negatywnego wplywu na
bezpieczne uzytkowanie pojazdu.

Oprogramowanie (ogélna architektura, metody i narzedzia stosowane do projektowania oprogramowania) (pkt
3.4.2 niniejszego zalacznika):

Objasnienia dotyczace zabezpieczeri projektowych wbudowanych w system w warunkach defektu (pkt 3.4.3
niniejszego zalgcznika):

Udokumentowane analizy zachowania systemu w warunkach indywidualnego defektu:

Monitorowane parametry:

Generowane sygnaly ostrzegawcze:

Opis $rodkéw stosowanych w odniesieniu do warunkéw Srodowiskowych (pkt 3.4.4.2 niniejszego zalacznika):
Przepisy dotyczace okresowego badania technicznego systemu (pkt 3.1 niniejszego zalgcznika):

Opis metody, przy pomocy ktorej sprawdza sig status operacyjny systemu:

Weryfikacja i badanie

Wykaz wybranych funkgji i opis zastosowanych procedur badawczych:

Wyniki badan zweryfikowano zgodnie z pkt 4.1.1.1 niniejszego zalacznika: Tak/Nie
Weryfikacja koncepcji bezpieczefistwa systemu (pkt 4.1.2 niniejszego zalgcznika):
Badana jednostka lub jednostki oraz ich funkcja:

Symulowany defekt lub symulowane defekty:

Wyniki badan zweryfikowano zgodnie z pkt 4.1.2 niniejszego zalacznika: Tak/Nie
Data badania lub badan:

Przedmiotowe badanie(-a) wykonano i wyniki zapisano zgodnie z... do regulaminu ONZ nr 171, ostatnio
zmienionego serig poprawek ...

Organ udzielajacy homologacji typu, ktéry przeprowadza badanie

POAPIS: ettt DAt © ettt et

Uwagi:
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Dodatek 2

Projekt systemu sprawdzany podczas audytu/oceny

1.  Wprowadzenie

Producent dostarcza nastepujace informacje na potrzeby oceny przez organ udzielajacy homologadji typu:

2. Informacje dotyczace DCAS w ujeciu ogblnym

2.1. Interakcja kierowcy i HMI

2.1.1. Sposéb, w jaki system jest zaprojektowany, aby kierowca pozostawal skoncentrowany na zadaniu prowadzenia
pojazdu, co obejmuje zarys systemu monitorowania kierowcy i strategii ostrzegania w ramach tego systemu (pkt
5.5.4.2)

2.1.1.1.

2.1.1.2.

2.1.1.3.

2.1.1.4.

2.2

2.2.1.

2.2.1.1.

2.2.1.2.

Dodatkowe strategie wykrywania braku koncentracji i wspierania ponownej koncentracji kierowcy (pkt 5.5.4.2.7)

Dowody na skuteczno$¢ monitorowania koncentracji kierowcy i strategii ostrzegania o braku koncentragji
kierowcy

Zarys istotnych obszaréw zadania prowadzenia pojazdu i ich granic oraz wartoSci majgce zastosowanie
w kontekscie ustalania, czy kierowca nie jest skoncentrowany wzrokowo wzgledem systemu i jego opcji (pkt
5.5.4.2.5.2)

Strategie uniemozliwiajace wlgczenie systemu w kontekscie powtarzajacego si¢ braku koncentracji kierowcy,
ktory to brak koncentracji prowadzi do wigcej niz jednej reakcji na brak dostgpnosci kierowcy (pkt 5.5.4.2.8.1)

Stosowane Srodki zabezpieczajace przed mozliwym do przewidzenia niewlasciwym uzytkowaniem systemu przez
kierowce 1 ingerencjg w system (pkt 5.1.3)

Srodki podejmowane, aby zacheci¢ kierowce do zapoznania si¢ z ograniczeniami systemu i stalego
zaangazowania si¢ w zadanie prowadzenia pojazdu (pkt 5.1.2)

Model informacji przekazywanych uzytkownikom (pkt 5.6)
Fragment z odpowiedniej czgsci instrukeji obslugi wlasciciela
Wykaz komunikatéw i sygnalow systemu (pkt 5.5.4.1.4)

Czas i strategia informowania kierowcy o manewrze(-ach) lub serii manewréw potwierdzanych przez kierowce
(5.5.4.1.8.1)

Czas i strategia informowania kierowcy manewrze(-ach) lub serii manewréw inicjowanych przez system
(5.5.4.1.9.1)

Granice systemu

Zdolnos$¢ systemu do oceny otoczenia i reagowania na nie w zaleznosci od potrzeb, aby wdrozy¢ zamierzona
funkcjonalnos¢ (pkt 5.3.21 5.3.5)

Warunki brzegowe systemu i jego opcji oraz strategia powiadamiania kierowcy o przekroczeniu granic, ich
osiggnieciu lub zblizaniu si¢ do nich (pkt 5.3.2)

Zdolnos¢ systemu do utrzymania odpowiedniej odleglosci od innych uzytkownikéw drogi (pkt 5.3.2.3)
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2.2.1.3. Zdolnos¢ systemu do zapewnienia bezpieczefistwa, zachowanie systemu oraz dzialanie systemu w przypadku,
gdy dana opcja pozostaje w trybie aktywnym poza granicami systemu (pkt 5.3.5.2.2)

2.2.2.  Granice zdolnosci wykrywania przez system i poszczeg6lne opgje (pkt 5.3.1)

2.2.3.  Dowody nieprzerwanego bezpiecznego dzialania systemu lub jego opcji w sytuacjach, gdy system nie jest w stanie
wykry¢ deklarowanej granicy systemu (pkt 5.3.5.4)

2.3. Dzialanie systemu

2.3.1.  Czy i w jaki sposéb system dostosowuje swoje zachowanie, aby zareagowaé na wykryte i wplywajace na
bezpieczenstwo ryzyko kolizji (pkt 5.3.2.2)

2.3.2. Dodatkowe warunki wstepne wiaczenia DCAS (pkt 5.5.3.2.2)
2.3.3.  Projekt mozliwosci sterowania systemu (pkt 5.3.4 1 5.3.6)

2.3.3.1. Strategie zapewniajagce mozliwo$¢ sterowania w sytuacji, gdy system nie zapewnia juz wsparcia kontroli ruchu
wzdluznego lub poprzecznego w reakcji na neutralizacje systemu przez kierowce (pkt 5.5.3.4.1.5)

2.3.4.  Opis wszelkich przelaczen migdzy DCAS a innymi systemami wspomagania lub automatyzacji, ustalania
pierwszefistwa ich pracy oraz wszelkich przypadkéw zatrzymania lub wylaczenia innych systeméw
wspomagania, aby zapewni¢ bezpieczne i nominalne dziatanie (pkt 5.2.2)

2.3.5. Zachowanie systemu w odpowiedzi na zmiany okre§lonych przez system ograniczen predkosci na drodze
w przypadkach innych niz opisane w pkt 5.3.7.4. (pkt 5.3.7.4.7.3.4)

2.3.6.  Technicznie uzasadnione tolerancje progéw ostrzegawczych i ograniczen eksploatacyjnych (pkt 5.3.7.4.10)

2.3.7.  Zarys zdolnoici systemu do zapewnienia cigglego wspomagania w przypadku awarii, ktéra uniemozliwia
dzialanie danej opcji (pkt 5.4.4)

3. Informacje dotyczace kontroli dynamiki przez system

3.1. Strategia, za pomocg ktdrej system okresla odpowiednia predkos¢ i wynikajace z niej przyspieszenie poprzeczne
w kontekscie utrzymywania pasa ruchu (pkt 5.3.7.1.3)

4, Informacje dotyczgce opcji DCAS (w stosownych przypadkach)

4.1. Strategie zapewniajace mozliwoS¢ sterowania w sytuacjach, gdy system generuje wyzsze warto$ci przyspieszenia
poprzecznego, a warunki nie sg juz spelniane (pkt 6.1.1.2)

4.2. Inne zrédla informacji, aby okresli¢ utrzymywanie pasa ruchu, gdy pas ruchu jest nieoznaczony (pkt 6.1.4.1)

4.3 Dowdd na to, ze manewr zmiany pasa ruchu rozpoczyna si¢ dopiero wtedy, gdy pojazd na docelowym pasie
ruchu nie musi zwalnia¢ w niekontrolowany sposéb z powodu tego manewru (pkt 6.2.5)

4.4. Zarys strategii w celu zapewnienia, aby procedura zmiany pasa ruchu zostala wykonana wylacznie na lub przez
pas ruchu, w przypadku gdy docelowy pas ruchu nie jest przeznaczony dla pojazdéw nadjezdzajacych
z naprzeciwka (pkt 6.2.9.3)

4.5. Jezeli system moze omingé przeszkode na pasie ruchu, wystarczajace dowody na inny powéd wykonania tego
manewru (pkt 6.3.9.1)
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Dodatek 3

Wzorcowa klasyfikacja zdolno$ci wykrywania przez system i odpowiednich granic systemu

Producent wyjasnia mozliwosci wykrywania przez DCAS, w stosownych przypadkach i w zaleznosci od opcji, oraz granice
systemu w odniesieniu do tych zdolnosci wykrywania. Ponizszy wykaz stanowi wytyczne dotyczace potencjalnie istotnych
obiektow i zdarzen w réznych scenariuszach dzialania:

droga: rodzaj (autostrada, droga wiejska itp.), nawierzchnia (typ, przyczepnosc), geometria, charakterystyka pasa
ruchu, dostepnos¢ oznaczen pasa ruchu, krawedz drogi, przejscia drogowe;

obiekty na drodze [urzadzenia stuzace do kontroli ruchu drogowego, specjalne obiekty (oznakowania drég na
remontowanych odcinkach), inne obiekty];

zdarzenia drogowe (np. wypadki, zageszczenie ruchu, roboty drogowe);
warunki srodowiskowe, takie jak:

— ciezkie warunki pogodowe, mgly i zamglenia;

— temperatura;

— opady;

— pora dnia i warunki o$wietlenia;

— inni uzytkownicy drogi (np. pojazdy mechaniczne, motocykle, rowery, piesi).
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Dodatek 4

Deklaracja zdolnosci systemu

Producent deklaruje zdolno$¢ systemu i jego opcji zgodnie z klasyfikacja w pkt 6 w oparciu o ponizsze kryteria. Niniejsza
deklaracja stuzy jako odniesienie do badafi podstawowych, ktére nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z zalgcznikiem 4.

Uznaje si¢, ze system posiada zdolno$¢ okreslong ponizej, jezeli jest w stanie wykaza¢ wymagane zachowanie w co
najmniej 90 % odpowiednich badan. Potwierdzenie tej zdolnosci przedstawia si¢ organowi udzielajgcemu homologacji
typu za pomocg odpowiedniej dokumentacji.

Jezeli warunki odbiegaja od warunkéw okreslonych dla odpowiedniego badania, system nie moze znaczaco zmieniaé
swojej strategii kontroli. Producent wykazuje to organowi udzielajgcemu homologacji typu zgodnie z zalacznikiem 4.

1.

Zdolno$¢ systemu do reagowania na innych uzytkownikéw drogi

Szczegbtowy opis scenariuszy znajduje si¢ w zalgczniku 4.

Producent deklaruje maksymalng predko$¢ eksploatacyjng, do ktdrej system jest w stanie radzi¢ sobie (tj. uniknaé
kolizji bez interwencji kierowcy) w nastepujacych scenariuszach, ktére sg istotne dla projektu systemu:

Scenariusz

Maksymalna predkosé
eksploatacyjna, do ktérej
system jest w stanie unikna¢
zderzenia przy zadaniu
opdznienia, ktére nie
przekracza 5 m/s?

Maksymalna predko$é
eksploatacyjna, do ktérej
system jest w stanie unikna¢
zderzenia przy zadaniu
opdznienia, ktore przekracza
5 m/s?

Wymég dotyczacy domeny
operacyjnej

Nieruchomy pojazd z przodu
na prostym odcinku drogi
(zalgcznik 4, pkt 4.2.5.2.1.1)

Autostrada

Nieruchomy pojazd z przodu
na zakrecajacym odcinku
drogi (zalacznik 4, pkt
425.22.1)

Autostrada

Wolniej poruszajacy sie
pojazd z przodu na prostym
odcinku drogi (zalacznik 4,
pkt 4.2.5.2.3.1)

Autostrada

Pojazd poprzedzajacy
opuszczajacy pas (zalacznik
4, pkt 4.2.52.5.1)

Autostrada

Pojazd z sasiedniego pasa
ruchu zajezdzajacy droge —
typ 1 (zalacznik 4, pkt
42.52.6.1) ()

Tak/Nie

Tak/Nie

Autostrada

Pojazd z sasiedniego pasa
ruchu zajezdzajacy droge —
typ 2 (zalacznik 4, pkt
42.52.6.1) ()

Tak/Nie

Tak/Nie

Autostrada

Nieruchomy cel-model
pieszego z przodu na pasie
ruchu (zalacznik 4, pkt
4.2.5.2.8.1)

Droga inna niz autostrada
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2.1.

Scenariusz

Maksymalna predkosé
eksploatacyjna, do ktérej
system jest w stanie unikng¢
zderzenia przy zadaniu
op6znienia, ktére nie
przekracza 5 m/s®

Maksymalna predkosé
eksploatacyjna, do ktérej
system jest w stanie unikng¢
zderzenia przy zadaniu
opéznienia, ktdre przekracza
5 m/s?

Wymég dotyczacy domeny
operacyjnej

Nieruchomy rower z przodu
na pasie ruchu (zalacznik 4,
pkt 4.2.5.2.9.1)

Droga inna niz autostrada

Cel-model pieszego
przecinajacy tor jazdy
badanego pojazdu (zalacznik
4, pkt 4.2.5.2.10.1)

Droga inna niz autostrada

Cel-model roweru
przecinajacy tor jazdy
badanego pojazdu (zalacznik
4, pkt 4.2.5.2.11.1)

Droga inna niz autostrada

(Wypetnia producent)

(")  Oczekuje sig, ze producent zadeklaruje, czy mozna spodziewac si¢ reakcji systemu.

Zdolnos¢ systemu do $ledzenia przebiegu pasa ruchu

Zakres lub zakresy predkosci

Minimalne przyspieszenie
poprzeczne

Maksymalne przyspieszenie
poprzeczne

Warunki szczegélne (np. pkt
6.1.1)

(Wypetnia producent)

Zdarzenia drogowe, ktdre system moze rozpoznal w odniesieniu do okre§lonych deklarowanych granic systemu
i projektu systemu, do uzupelnienia i ewentualnego rozwinigcia przez producenta, alternatywnie oznaczane jako

,Nie dotyczy™:

Zdarzenie drogowe

Czyjestuznawane za
granice systemu/
okreslonych opcji
systemu? (tak/nie)

System nie bedzie
mogt zareagowad
na to zdarzenie
drogowe

System bedzie
mogl zareagowac
po wykryciu

System bedzie
mogt wydaé
wezesne
ostrzezenie

Domena
operacyjna

Punkt poboru
oplat

Autostrada

Koniec
autostrady

Autostrada

Trwale
zakonczenie pasa
ruchu

Autostrada

Tymczasowe
zakoriczenie pasa
ruchu (np.

z uwagi
przebywajacy na
nim pojazd

Z awari)

Autostrada

Strefa, w ktorej
prowadzi si¢
dlugoterminowe
roboty drogowe

Autostrada

Przejazdy
kolejowe

Droga inna niz
autostrada
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Zdarzenie drogowe

Czyjestuznawane za
granice systemu/
okreslonych opcji
systemu? (tak/nie)

System nie bedzie
mogl zareagowad
na to zdarzenie
drogowe

System bedzie
mogt zareagowaé
po wykryciu

System bedzie
mogt wydaé
wezesne
ostrzezenie

Domena
operacyjna

Skrzyzowania

Droga inna niz
autostrada

Przejscie dla

Droga inna niz

pieszych autostrada
Sygnalizatory Droga inna niz
drogowe autostrada

Zdolno$¢ systemu do zapewnienia bezpiecznego dzialania w trakcie wspomagania zmian pasa ruchu (ma
zastosowanie do zmian pasa ruchu inicjowanych zaréwno przez kierowce, jak i przez system).

Producent deklaruje zakres, w ktérym system jest w stanie zareagowac na inne dobrze widoczne cele, jezeli posiada
opcje zmiany pasa ruchu. Producent deklaruje warunki, w ktérych maksymalny zakres jest zmniejszony:

Tyt (m)

Przéd (m)

Bok (m)

Warunki

Zakres, w ktérym
system jest w stanie
zareagowac na
motocykl

Zakres, w ktorym
system jest w stanie
zareagowac na
zablokowany docelowy
pas ruchu

Nie dotyczy

Nie dotyczy

Typy przeszkod, na
ktére pojazd jest

w stanie zareagowac
(Uzupetnia producent)

Nie dotyczy

Nie dotyczy

Zdolno$¢ systemu do bezpiecznego wykonywania innych manewréw inicjowanych przez kierowce lub przez
system, na drogach innych niz autostrady, bez interwencji kierowcy, oznaczona alternatywnie jako ,nie dotyczy”:

Czy system bedzie w stanie uniknaé
kolizji w tym scenariuszu?

Warunki wstepne, w ktérych system bedzie

w stanie unikna¢ kolizji

Cel-model pieszego przecinajacy tor

jazdy badanego pojazdu na
skrzyzowaniu (zalacznik 4, pkt

4.2.5.2.12.1)

Cel-model roweru przecinajacy tor
jazdy badanego pojazdu na
skrzyzowaniu (zalacznik 4, pkt

4.2.5.2.13.1)

Badany pojazd skreca, przecinajac tor
jazdy nadjezdzajacego pojazdu
(zalgcznik 4, pkt 4.2.5.2.14.1)
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Czy system bedzie w stanie unikngé | Warunki wstepne, w ktorych system bedzie
kolizji w tym scenariuszu? w stanie unikna¢ kolizji
Badany pojazd przecina prosty tor
jazdy celu-modelu pojazdu na
skrzyzowaniu (zalacznik 4, pkt
4.2.5.2.15.1)
5. Zdolno$¢ systemu do dzialania zgodnie z przepisami ruchu drogowego, ktére dotyczg okre§lonego manewru

inicjowanego przez kierowce

Producent deklaruje zgodno$¢ z przepisami ruchu drogowego w odniesieniu do okreslonego manewru, jezeli
dotyczy to danego sygnatu. W przypadku gdy dzialanie systemu jest uzaleznione od kraju uzytkowania, producent
moze dodatkowo okresli¢, co nastepuje:

Potengjalnie istotna zasada ruchu

. . 5
drogowego Czy system zostanie zaprojektowany tak, aby byl zgodny z tg zasadg?

Czas sygnalizowania procedury
zmiany pasa ruchu

(Wypelnia producent)

6.  Zdolno§¢ systemu do dzialania zgodnie z przepisami ruchu drogowego, ktére dotycza okreslonego manewru
inicjowanego przez system

Producent deklaruje zgodno$¢ z przepisami ruchu drogowego w odniesieniu do okre§lonego manewru, jezeli
dotyczy to danego sygnatu. W przypadku gdy dzialanie systemu jest uzaleznione od kraju uzytkowania, producent
moze dodatkowo okresli¢, co nastepuje:

Potengjalnie istotna zasada ruchu

drogowego Czy system zostanie zaprojektowany tak, aby byl zgodny z tg zasada?

Nie przekraczal w sposob
niezamierzony ciagltego oznakowania
pasa ruchu podczas manewru
inicjowanego przez system

Nie zmieniaé paséw ruchu, gdy
zabrania tego specjalny znak

Ustapi¢ pierwszenstwa innym
uzytkownikom drogi podczas
skrecania w lewo/w prawo na
skrzyzowaniu w ramach manewru
inicjowanego przez system

Ustapi¢ pierwszenstwa innym
uzytkownikom drogi podczas
opuszczania ronda w ramach
manewru inicjowanego przez system

(Wypetnia producent)
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ZALACZNIK 4

Specyfikacje badan fizycznych dla walidacji DCAS

1. Wprowadzenie

W tym zalaczniku okre$lono badania fizyczne, ktére przeprowadza si¢, aby zweryfikowaé wymogi
techniczne majgce zastosowanie do systemu oraz deklaracje skladang przez producenta zgodnie
z dodatkiem 4 do zalgcznika 3. Wszystkie badania w trakcie procesu homologacji, ktére wymieniono
w niniejszym zalaczniku, przeprowadza lub obserwuje organ udzielajacy homologacji typu lub
upowazniona placowka techniczna dzialajgca w jego imieniu (zwana dalej ,organem udzielajacym
homologagji typu”).

Organ udzielajacy homologacji typu wybiera okreslone parametry do badan torowych na podstawie
deklaracji zlozonej przez producenta i zapisuje je w sprawozdaniu z badain w sposéb umozliwiajacy
identyfikowalno$¢ i powtarzalno$¢ konfiguracji badania.

Kryteria wyniku pozytywnego i negatywnego dla badan okresla si¢ wylacznie na podstawie wymogéw
technicznych z pkt 5 i 6 niniejszego regulaminu ONZ oraz zgodnosci z deklaracjami ztozonymi zgodnie
z dodatkiem 4 do zalgcznika 3.

Badania okreslone w niniejszym dokumencie stanowia minimalny zestaw badan. Organ udzielajacy
homologacji typu moze przeprowadzi¢ dodatkowe badania i poréwnaé otrzymane wyniki z wymogami
okreslonymi w pkt 5 i 6 lub z wynikami audytu zgodnie z zalgcznikiem 3.

2. Definicje
Do celéw niniejszego zalacznika:
2.1. ,czas do zderzenia” (TTC) oznacza warto$¢ czasu otrzymang przez podzielenie odleglosci wzdluznej

(w kierunku poruszania si¢ badanego pojazdu) migdzy badanym pojazdem a celem przez wzgledna
predkos¢é badanego pojazdu i celu;

2.2. Jprzesunigcie” oznacza odleglo$¢ migdzy Srodkowa wzdluzng plaszczyzna w kierunku jazdy pojazdu
i odpowiedniego celu, mierzong na podlozu;

2.3. ,cel-model pieszego” oznacza cel reprezentujacy pieszego;
2.4. Lcel-model pojazdu osobowego” oznacza cel reprezentujacy pojazd osobowy;
2.5. ,cel-model dwukolowego pojazdu silnikowego” oznacza cel, ktdéry stanowi kombinacje motocykla

i motocyKklisty;

2.6. cel-model roweru” oznacza cel, ktéry stanowi kombinacj¢ roweru i rowerzysty;
2.7. ,badany pojazd” (VUT) oznacza poddawany badaniu pojazd wyposazony w system;
2.8. ,badanie podstawowe” oznacza scenariusz badania, w ktérym producent deklaruje prég brakujacych

warunkow brzegowych (np. predkosé badanego pojazdu), do ktérych system jest w stanie bezpiecznie
sterowal pojazdem;

2.9. ,badanie rozszerzone” oznacza zestaw scenariuszy badania z kombinacja zmian w projekcie badania na
potrzeby weryfikacji, czy system nie zmienia znaczaco strategii kontroli w poréwnaniu z wartoécig
i strategia, ktore wskazano w badaniu podstawowym, w deklarowanych granicach systemu.

3. Zasady ogdlne
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3.1.

3.1.1.

3.1.5.1.

3.1.5.2.

3.1.5.3.

3.1.5.4.

3.1.5.5.

3.1.5.6.

3.1.6.

Warunki badania

Badania przeprowadza si¢ w warunkach (np. otoczenie, geometria drogi), ktére umozliwiaja wlaczenie
systemu lub jego poszczegdlnych opcji. W przypadku niebadanych warunkéw, ktére moga wystapic
w granicach systemu okreslonych dla pojazdu, producent wykazuje — w ramach audytu opisanego
w zalgczniku 3 — w sposéb zadowalajacy dla organu udzielajacego homologacji typu, Ze pojazd jest
bezpiecznie sterowany.

Jezeli w celu umozliwienia przeprowadzenia badania wymagane sa modyfikacje systemu (np. kryteria
oceny rodzaju drogi), zapewnia si¢, aby modyfikacje te nie wplynely na wyniki badan. Modyfikacje te
dokumentuje si¢ i zalacza do sprawozdania z badania. Opis i dowody na (ewentualny) wplyw takich
modyfikacji muszg by¢ zasadniczo udokumentowane i zalaczone do sprawozdania z badania.

W celu zbadania, czy spelniono warunki w zakresie awarii funkcji, samotestowania i aktywacji systemu,
mozna wywola¢ bledy w sposéb sztuczny, a pojazd mozna w sposéb sztuczny wprowadzi¢ w sytuacje,
w ktérych osiggnie on granice okreslonego zakresu operacyjnego (np. warunki Srodowiskowe).

Nalezy zweryfikowad, czy stan systemu jest zgodny z zamierzonym celem badan (np. czy system jest
w stanie wolnym od defektéw lub czy wystepuja w nim okreslone defekty, ktére majg by¢ poddane
badaniu).

Nawierzchnia testowa musi zapewnia¢ co najmniej przyczepno$¢ wymagang przez scenariusz w celu
osiggniecia oczekiwanego wyniku testu.

Cele do badan

Celem uzywanym do badan jest zwykly, produkowany seryjnie w duzych ilosciach pojazd kategorii M lub
N lub ewentualnie ,cel migkki” reprezentujacy pojazd pod wzgledem jego charakterystyki identyfikacyjnej
dotyczacej urzadzen czujnikowych systemu, ktéry poddaje si¢ badaniu zgodnie z norma ISO 19206-3.
Punktem odniesienia dla polozenia pojazdu musi by¢ najbardziej wysunigty do tylu punkt na osi
srodkowej pojazdu.

Celem uzywanym do badai dwukolowych pojazdéw silnikowych jest urzadzenie badawcze zgodne
z normg ISO 19206-5 lub homologowany produkowany seryjnie motocykl kategorii L;. Punktem
odniesienia dla polozenia motocyklu musi by¢ najbardziej wysunigty do tytu punkt na osi Srodkowej
motocykla.

Celem uzywanym do badain dotyczacych wykrywania pieszych jest ,cel migkki przegubowy”
reprezentatywny pod wzgledem cech ludzkich majacych zastosowanie do urzadzen czujnikowych
systemu, ktéry poddaje si¢ badaniu zgodnie z norma ISO 19206-2.

Celem uzywanym do badan dotyczacych wykrywania roweréw jest urzadzenie zgodne z normg ISO
19206-4. Punktem odniesienia dla poloZzenia roweru jest najbardziej wysuniety do przodu punkt na linii
srodkowej roweru.

Jako alternatywe wzgledem celéw referencyjnych do przeprowadzania badafi mozna wykorzystaé
zautomatyzowane pojazdy autonomiczne lub najnowocze$niejsze narzedzia badawcze (np. cele migkkie,
ruchome platformy itp.), ktdre zastepuja rzeczywiste pojazdy i innych uzytkownikéw drogi, jakich mozna
racjonalnie napotka¢ w granicach systemu. Zapewnia si¢, aby narzedzia badawcze, ktére zastepuja cele
referencyjne, mialy cechy poréwnywalne z reprezentowanym przez nie pojazdem lub uzytkownikiem
drogi oraz aby byly uzgodnione pomiedzy organem udzielajgcym homologacji typu a producentem.

Dane szczegbtowe umozliwiajace identyfikacje i odtworzenie celu(-6w) zapisuje si¢ w dokumentacji
homologacji typu pojazdu.

Zmiany parametréw badania

ELL http://data.europa.eu/elijreg/2024/2689/oj

53/80



PL DzU. L z 411.2024

3.1.6.1. Producent deklaruje granice systemu organowi udzielajacemu homologacji typu. Organ udzielajacy
homologacji typu okresla rézne kombinacje parametréw badania (np. predkos$¢ biezaca badanego
pojazdu, typ i przesunigcie celu, krzywizng pasa ruchu).

3.1.6.2. Badania podstawowe przeprowadza si¢ co najmniej 2 razy, aby potwierdzi¢ spdjne zachowanie systemu.
Jezeli w jednym z dwoch cykli badania nie zostang osiagni¢te wymagane parametry dzialania, badanie
powtarza si¢ jeden raz. Badanie zostaje uznane si¢ za przeprowadzone z wynikiem pozytywnym, jesli
w dwdch cyklach badania zostang osiagnigte wymagane parametry, a producent przedstawil
wystarczajace dowody zgodnie z dodatkiem 4 do zalgcznika 3. Organ udzielajacy homologacji typu moze
wymagal przeprowadzenia dodatkowych cykli badania, aby potwierdzi¢ wartosci progowe, ktore
wskazano w dodatku 4 do zalacznika 3.

3.1.6.3. Jezeli warunki odbiegaja od warunkéw okreSlonych dla badania podstawowego, system nie moze
znaczaco zmieniaé swojej strategii kontroli. Sprawdza si¢ to za pomocg badania rozszerzonego. Kazdy
parametr okre$lony w badaniach rozszerzonych podlega zmianom, jeli zmiany mozna zebra¢ w jednym
projekcie badania. Organ udzielajacy homologacji typu moze ponadto zazadaé dodatkowej dokumentacji,
aby potwierdzi¢ dzialanie systemu w wariantach parametréw nieobjetych badaniem.

3.1.7. Werytikacja na drodze publicznej

3.1.7.1. Jesli ma to zastosowanie do rodzaju opcji systemu, organ udzielajacy homologacji typu ocenia system
w stanie wolnym od defektéw lub obserwuje go w warunkach ruchu drogowego w co najmniej jednym
kraju uzytkowania. Weryfikacje przeprowadza sig¢, aby oceni¢ zachowanie systemu w warunkach wolnych
od defektéw w jego Srodowisku eksploatacji.

4. Procedury badan

4.1. Scenariusze badan, ktére potwierdzaja zgodno$¢ z wymogami niniejszego regulaminu ONZ

Zgodno$¢ z wymogami niniejszego regulaminu ONZ wykazuje si¢, przeprowadzajac badanie fizyczne
w odniesieniu do ponizszych punktéw. Warianty pojedynczego badania (np. osiagnigcie réznych
warunkow brzegowych) mozna wykaza¢ za pomocg innych $rodkéw (np. czesci audytu opisanego
w zalaczniku 3 lub badan wirtualnych) w porozumieniu z organem udzielajagcym homologaciji typu.

4.1.1. Wymogi i aspekty systemu, ktore poddaje si¢ badaniom fizycznym, opisano w tabeli 1. Odpowiednie
wymogi lub aspekty systemu wybiera si¢ na podstawie granic systemu.

Scenariusze badajace dany wymog lub aspekt opracowuje si¢ i opisuje w porozumieniu z organem
udzielajgcym homologacji typu. Kazdy wymdg lub aspekt ocenia si¢ co najmniej w ramach badan na
torze lub weryfikacji na drodze publicznej. Dany scenariusz mozna wykorzystaé do oceny réznych
wymogow/aspektow systemu.

Scenariusze badaf opracowuje si¢ w zaleznosci od warunkow wstepnych dla wlaczania systemu oraz
granic systemu.

Tabela A4/1

Badane wymogi i aspekty systemu

Oceniane wymogi i aspekty systemu Scenarijusz badania Odniesienie w tekscie
fizycznego lub audytu glownym

Dostarczanie kierowcy informacji, brak koncentracji zalacznik 3 pkt 5.1.1 oraz 5.5.4

kierowcy i ostrzezenia dla kierowcy pkt 4.1.1

Zagwarantowanie przez system niewystepowania zalgcznik 3 pkt 5.1.2 oraz 5.5.4.2

braku koncentracji kierowcy pkt 4.1.1

Dajace si¢ racjonalnie przewidzie¢ niewla$ciwe zalgcznik 3 pkt 5.1.3

uzytkowanie pkt 4.1.1
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Oceniane wymogi i aspekty systemu

Scenariusz badania

Odniesienie w tekscie

fizycznego lub audytu glownym
Neutralizacja systemu. zalacznik 3 pkt 5.1.4 oraz 5.5.3.4
pkt 4.1.1

Réwnowazne dzialanie innych systeméw pkt 4.2.5.2.1.1, pkt 5.1.5
bezpieczefistwa (regulaminy ONZ nr 131, 152, 79 pkt 4.2.5.2.2.1,
i130) pkt 4.2.5.2.3.1,

pkt 4.2.5.2.4.1,

pkt 4.2.5.2.8.1,

pkt 4.2.5.2.9.1,

pkt 4.2.5.2.10.1,

pkt 4.2.5.2.11.1
Wymogi funkcjonalne * pkt 5.3

Ocena i reakcja na otoczenie zgodnie z wymogami pkt 4.2.5.2.5.1, pkt 5.3.2, pkt 5.3.7.1.2
funkgji pkt 4.2.5.2.6.1
Zachowanie si¢ pojazdu w ruchu drogowym pkt 4.3.1, pkt 5.3.4,
(unikanie zaklécen w przeplywie ruchu, utrzymanie pkt 4.3.2 pkt 5.3.7.2,
odpowiedniej odleglosci od innych uzytkownikow pkt 5.3.7.5,
drogi, zmniejszenie ryzyka kolizji, opéznienie/ pkt 5.4.2
przyspieszenie, przepisy ruchu drogowego,
zachowanie odstepu)
Wilaczenie odpowiednich systeméw pojazdu zalgcznik 3 pkt 5.3.3
pkt 4.1.1
Wykrywanie i osigganie granic DCAS zalgcznik 3 pkt 5.3.5, pkt 5.3.7.1.4
pkt 4.1.1
Mozliwos¢ sterowania zalacznik 3 pkt 5.3.6
pkt 4.1.1
Utrzymywanie pasa ruchu pkt 4.2.4, pkt 5.3.7.1,
pkt 4.2.5.1.1 pkt 6.1
Manewry inicjowane przez kierowce pkt 4.2.5.1.2 pkt 5.3.7.2.2
Manewry potwierdzane przez kierowce pkt 4.2.5.1.2 pkt 5.3.7.2.3,
pkt 5.5.4.1.8
Manewry inicjowane przez system pkt 4.2.4, pkt 5.3.7.2.4,
pkt 4.2.5.1.1 pkt 5.5.4.1.9
Reakcja na brak dostepnosci kierowcy *) pkt 5.3.7.3
Wspomaganie jazdy z ograniczeniami predkosci 4.3 pkt 5.3.7.4
Reakcja na awarig * pkt 5.4
Dzialanie DCAS, interakcja z kierowca i dostarczanie *) pkt 5.5
kierowcy informacji
Zmiana pasa ruchu * pkt 6.2
Zmiany pasa ruchu potwierdzane przez kierowce *) pkt 6.2.9.1
Zmiana pasa ruchu inicjowana przez system pkt 4.2.4, pkt 6.2.9.2
pkt 4.2.5.1.1
Inne manewry pkt 4.3.3 pkt 6.3

(*)  Producent i organ udzielajacy homologacji typu uzgadniaja scenariusze i procedury badari dla tych pozycji.
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4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.2.1.

4.2.3.

4.2.4.

4.2.4.1.

4.2.5.

Scenariusze badan majace na celu oceng zachowania sig¢ systemu

Scenariusze badan wybiera si¢ w zaleznosci od warunkéw wstepnych uruchomienia systemu i granic
systemu.

Badania mozna przeprowadzi¢ na torze badawczym lub, w miar¢ mozliwosci i z unikaniem zagrozenia dla
bezpieczenistwa os6b znajdujacych si¢ w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi, na drogach publicznych.

Scenariusze badan, ktére moga stwarzal zagrozenie dla innych uzytkownikéw drogi i personelu
badawczego (np. dzialanie odpowiadajace autonomicznemu systemowi awaryjnego hamowania, reakcja
na brak dostepnosci kierowcy, wysokie przyspieszenia poprzeczne itp.), nalezy przeprowadzi¢ na torze
badawczym.

Badania przeprowadza si¢ w taki sposob, aby ustawienia lub dzialanie kierowcy oraz wszelkie inne
czynniki niezwigzane z badanym manewrem nie mialy wplywu na wynik badania. W zwigzku z tym
zastosowanie maja nastepujgce warunki:

a) odlegto$¢ od poprzedzajacego pojazdu przy kontroli ruchu wzdluznego przez system ustawia si¢ na:

(i) domyslng odlegtos¢, jezeli odlegtos¢ zostaje sprowadzona do wartosci pierwszego wlaczenia
systemu w cyklu pracy; lub

(i) najblizsza podlegajaca regulacji przez kierowce odleglosé¢ od poprzedzajacego pojazdu, jezeli
odleglo$¢ nie jest sprowadzona do wartosci domyslnej;

b) predkosé graniczna kontroli ruchu wzdluznego przez system ustawia si¢ na predko$¢ wskazana
w badaniu lub predko$¢ deklarowang przez producenta wedtug dodatku 4 do zalgcznika 3;

¢) system musi by¢ w trybie aktywnym przed osiagnigciem nizszej z nastgpujacych wartosci: 10 s TTC
lub 250 m wzglednej odleglosci wzdtuznej;

d) kierowca nie moze dziata¢ na kierownicg, aby wprowadzac korekty.

Producent deklaruje wszelkie inne istotne warunki, ktére nalezy spelnié, aby moéc prawidlowo
przeprowadzi¢ kazde badanie.

Badania nalezy przeprowadza¢ w spos6b niezagrazajacy personelowi zaangazowanemu w ich wykonanie,
a jesli dostepne sg inne sposoby walidacji, nalezy unikac istotnego uszkodzenia badanego pojazdu.

Oznaczenia i geometria pasa ruchu

Jezeli wymagane jest przeprowadzenie badan podstawowych na zakrecajacym odcinku drogi, geometria
musi spelnia¢ nastgpujace kryteria (krzywa typu ,S” oznacza oba zakrety w podanej kolejnosci,
zakrzywiony odcinek drogi oznacza zakret nr 2):

Parametr klotoidy Promien (m) Dhugos¢ (m)
Pierwszy zakret 153,7 - 30,0
(Dowolny kierunek)
- 787 57,1
105,0 - 14,0
Drugi zakret (Kierunek 98,6 - 26
rzeciwny do 1. zakretu
P Y et - 374 51
120,8 - 39

Na wniosek producenta i w porozumieniu z organem udzielajgcym homologacji typu badania mozna
przeprowadzi¢ na drodze o réznej krzywiZnie, pod warunkiem ze nie wplywa to na cel ani nie zmniejsza
rygoru badania.

Podczas przeprowadzania homologacji typu organ, ktéry jej udziela, przeprowadza lub obserwuje co
najmniej nastgpujace badania, aby oceni¢ zachowanie systemu w oparciu o deklarowane domeny
operacyjne:
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4.2.5.1.

4.2.5.1.1.

4.2,5.1.1.1.

4.25.1.1.1.1.

4.2.5.1.1.1.2.

4.2,5.1.1.2.

4.2,5.1.1.2.1.

4.2.5.1.2.

4.2.5.1.2.1.

4.2.5.1.2.1.1.

Scenariusze badania dla r6znych opcji DCAS

Utrzymywanie pasa ruchu

Badanie podstawowe: badanie potwierdza, ze zdolnos¢ utrzymywania pojazdu na pasie ruchu jest zgodna
z deklaracjami producenta.

Cze$¢ funkcjonalna I: predko$é badanego pojazdu pozostaje w zakresie deklarowanym przez producenta
wedlug pkt 9.1.1 1 9.1.2 niniejszego regulaminu ONZ.

Badanie przeprowadza si¢ dla kazdego zakresu predkosci deklarowanego przez producenta wedtug pkt
9.1.1 i 9.1.2 niniejszego regulaminu ONZ, oddzielnie lub w sasiednich zakresach predkosci, jezeli
deklarowane maksymalne przyspieszenie poprzeczne jest identyczne.

Kierowca musi prowadzi¢ badany pojazd bez przykladania zadnej sity do kierownicy (np. zdejmujac rece
z kierownicy) przy stalej predkosci po zakrzywionym torze z obustronnymi oznaczeniami paséw ruchu.

Przyspieszenie poprzeczne niezbedne do jazdy po zakrecie wynosi od 80 do 90 procent maksymalnego
przyspieszenia poprzecznego, ktére producent zadeklarowal wedlug dodatku 4 do zalacznika 3 do
niniejszego regulaminu ONZ.

Predkos¢ badanego pojazdu pozostaje w zakresie deklarowanym przez producenta wedtug pkt 9.1.1
i 9.1.2 niniejszego regulaminu ONZ.

Badanie przeprowadza si¢ dla kazdego zakresu predkosci deklarowanego przez producenta wedlug pkt
9.1.1 i 9.1.2 niniejszego regulaminu ONZ, oddzielnie lub w sasiednich zakresach predkosci, jezeli
deklarowane maksymalne przyspieszenie poprzeczne jest identyczne.

Kierowca musi prowadzi¢ badany pojazd bez przykladania zadnej sily do kierownicy (np. zdejmujac rece
z kierownicy) przy stalej predkosci po zakrzywionym torze z obustronnymi oznaczeniami paséw ruchu.

Organ udzielajgcy homologacji typu okresla predko$¢ testowa i promien, ktére skutkowalyby
przyspieszeniem wyzszym niz deklarowane maksymalne przyspieszenie poprzeczne + 0,3 m/s? (np.
podczas jazdy z wyzsza predkoscia po krzywej o danym promieniu).

Badanie rozszerzone:

badanie wykazuje, Ze system nie pozwala, by pojazd opuscit swoj pas ruchu, i utrzymuje stabilng pozycje
pojazdu wewnatrz pasa ego w calym zakresie predkosci oraz przy réznych krzywiznach dopuszczalnych
w granicach systemu do maksymalnego przyspieszenia poprzecznego, jakie deklaruje producent.

Badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej:
a) z wystarczajaca dlugoscia przejazdu, aby umozliwi¢ oceng utrzymywania pasa ruchu;

b) dla réznych krzywizn drogi, w tym krzywej typu ,S” z parametrami zgodnymi z pkt 4.2.4.1 lub
réwnowaznymi, oraz réznych predkosci poczatkowych, z ktérych co najmniej jedna przekracza
maksymalne przyspieszenie poprzeczne deklarowane przez producenta;

¢) dla réznych rodzajéw granic pasa ruchu (np. oznaczefi, krawedzi drogi, tylko jednego oznaczenia
pasa ruchu) stosownie do systemu.

Zmiany pasa ruchu inicjowane przez kierowce

Badanie podstawowe: badanie potwierdza zdolnos§¢ systemu do zmiany pasa ruchu inicjowanej przez
kierowce, zgodnie z deklaracjami producenta.

Badany pojazd w pelni zmienia pas ruchu (poprzeczne przesuniecie o 3,5 m) na pas sasiedni po tym, gdy
kierowca zainicjuje procedure zmiany pasa ruchu.
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4.2.5.1.2.1.2.

4.2.5.1.2.1.3.

4.2.5.1.2.2.

4.2.5.1.2.2.1.

4.2.5.1.4.

4.2.5.1.4.1.

4.2.5.1.4.1.1.

4.2.5.1.4.1.2.

Pojazd badany i pojazd poprzedzajacy poruszajg sie w linii prostej w tym samym kierunku przez co
najmniej dwie sekundy przed czedcig funkcjonalng badania, przy czym badany pojazd nie moze by¢
przesuniety wzgledem linii Srodkowej pojazdu poprzedzajacego o wigcej niz 1 m.

Badania przeprowadza si¢ z pojazdem poprzedzajacym, ktory porusza si¢ co najmniej 20 km/h wolniej od
ustawionej maksymalnej predkosci badanego pojazdu.

Przesuniecie przy zmianie pasa ruchu

Badanie rozszerzone:

w badaniu ocenia si¢ zdolno$¢ systemu do wspomagania kierowcy w bezpiecznej zmianie paséw ruchu
w warunkach brzegowych/w obrebie deklarowanych przez producenta opcji systemu:

a) zinnymi réznicami predkosci migdzy pojazdem poprzedzajgcym a badanym pojazdem;
b) nadrogach, ktére nie sa od siebie fizycznie oddzielone;
¢) nadrogach, na ktorych ruch pieszych i rowerzystéw jest dozwolony;

d) gdy nie mozna zmieni¢ pasa ruchu natychmiast po tym, gdy kierowca zainicjuje ten manewr.

Badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej:

a) na drodze, gdzie na docelowym pasie ruchu znajduja sie pojazdy jadace z naprzeciwka lub pojazdy
wyprzedzajace;

b) zréznymi uzytkownikami drogi nadjezdzajacymi z tyhy;

¢) zwykorzystaniem pojazdu jadgcego obok na sgsiednim pasie ruchu, uniemozliwiajacego zmiang pasa
ruchy;

d) w scenariuszu, w ktérym system w celu unikniecia potencjalnego ryzyka kolizji reaguje na inny
pojazd, ktory zaczyna wjezdza¢ na to samo miejsce w obrebie docelowego pasa ruchu.

Zmiany pasa ruchu inicjowane przez system

Badanie podstawowe: badanie potwierdza zdolno$¢ do inicjowanej przez system zmiany pasa ruchu,
zgodnie z deklaracjg producenta.

Badany pojazd w pelni zmienia pas ruchu (poprzeczne przesuniecie o 3,5 m) na pas sgsiedni po tym, gdy
system zainicjuje procedure zmiany pasa ruchu.

Pojazd badany i pojazd poprzedzajacy poruszajg si¢ w linii prostej w tym samym kierunku przez co
najmniej dwie sekundy przed czeécig funkcjonalng badania, przy czym badany pojazd nie moze by¢
przesuniety wzgledem linii Srodkowej pojazdu poprzedzajacego o wigcej niz 1 m.
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Przesuniecie przy zmianie pasa ruchu

4.2.5.1.4.2. Badanie rozszerzone: badanie wykazuje, Ze system jest w stanie wspomagac kierowce w bezpiecznej
zmianie paséw ruchu:

a)  zinnymi réznicami predko$ci miedzy pojazdem poprzedzajgcym a badanym pojazdem;
b) na drogach, ktére nie sg od siebie fizycznie oddzielone; lub

¢) nadrogach, na ktérych dozwolony jest ruch pieszych i rowerzystow.

4.2.5.1.4.2.1. Badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej:

a) na drodze, gdzie na docelowym pasie ruchu znajduja si¢ pojazdy jadace z naprzeciwka lub pojazdy
wyprzedzajace;

b) zréznymi uzytkownikami drogi nadjezdzajacymi z tyhy;

¢) z wykorzystaniem pojazdu jadgcego obok na sasiednim pasie ruchu, uniemozliwiajacego zmiang pasa
ruchuy;

d) w scenariuszu, w ktérym system w celu uniknigcia potencjalnego ryzyka kolizji reaguje na inny
pojazd, ktéry zaczyna wjezdzac na to samo miejsce w obrebie docelowego pasa ruchu.

4.2.5.2. Zdolno$¢ do reagowania na innych uzytkownikéw drogi, ktéra odpowiada deklarowanym domenom
operacyjnym

4.2.5.2.1. Nieruchomy pojazd z przodu na prostym odcinku drogi

4.2.52.1.1.  Badanie podstawowe: badanie potwierdza deklarowang zdolno$¢ reagowania systemu na nieruchomy

pojazd z przodu na prostym odcinku drogi.

4.2.5.2.1.1.1. Badany pojazd zbliza si¢ do nieruchomego celu w linii prostej przez co najmniej 2 sekundy przed
funkcjonalng czgdcia badania, z przesunigciem linii Srodkowej badanego pojazdu do celu nie wigkszym
niz 0,5 m.

4.2.5.2.1.1.2.  Czes¢ funkcjonalna badania rozpoczyna si¢ od:

a) sytuacji, w ktorej badany pojazd porusza si¢ z wymagang predkoscia testowa z tolerancjami
i przesunigciem poprzecznym, ktére okreslono w niniejszym punkcie; oraz

b) odleglosci odpowiadajacej co najmniej 4 sekundom przed rozpoczeciem reakcji pojazdu
wyposazonego w DCAS na cel.

4.25.2.1.2. Zachowuije si¢ tolerancje miedzy rozpoczeciem cze$ci funkcjonalnej badania a interwencja systemu.
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4.2.5.2.1.3. Badanie rozszerzone: badanie wykazuje, ze system nie zmienia znaczgco strategii kontroli w przypadku
nieruchomego pojazdu znajdujacego przed pojazdem, ktérym kieruje system, na prostym odcinku drogi.

4.2.5.2.1.3.1.  Badanie wykonuje si¢ co najmniej z:
a) nieruchomym pojazdem innego typu lub innej kategorii;

b) nieruchomym pojazdem, ktéry ustawiono z wigkszym przesunigciem wzgledem linii Srodkowej
badanego pojazdu;

¢) nieruchomym pojazdem skierowanym w strong badanego pojazdu w przypadku systeméw, ktore
mogg dziala¢ na drogach innych niz autostrady.

4.2.5.2.2. Nieruchomy pojazd z przodu na zakrecajacym odcinku drogi

4.2.5.2.2.1. Badanie podstawowe: badanie potwierdza deklarowana zdolno$¢ reagowania systemu na nieruchomy
pojazd z przodu na zakrecajacym odcinku drogi.

4.2.5.2.2.1.1.  Cel jest ustawiany z przesunigciem 0,5 m wzgledem linii §rodkowej pojazdu a linig $rodkowg pasa ruchu
wokot zakretu (zakret nr 1 opisano w pkt 4.2.4.1 niniejszego zalacznika), tak aby tylny rég stykatl sie
z ekstrapolowang linig pasa ruchu, gdyby prosta biegta dale;j.

4.2.5.2.2.1.2.  Badanym pojazdem jedzie si¢ przez prosty odcinek w pelni oznaczonego pasa ruchu ze stalg predkoscia,
z systemem wlaczonym na tyle dtugo, aby w wyniku kontroli ruchu poprzecznego pojazd zajat stabilng
pozycje na pasie ruchu, przed wjazdem na zakrecajacy odcinek drogi.

4.2.5.2.2.2. Badanie rozszerzone: badanie wykazuje, ze system nie zmienia znaczaco strategii kontroli wzgledem
nieruchomego pojazdu znajdujgcego przed pojazdem, ktorym kieruje system, na zakrecajgcym odcinku
drogi.

4.2.5.2.2.2.1.  Badanie wykonuje si¢ co najmniej z:
a) nieruchomym pojazdem innego typu lub innej kategorii;

b) nieruchomym pojazdem, ktéry ustawiono z wigkszym przesunigciem wzgledem centralnego
polozenia pasa ruchu;

¢) nieruchomym pojazdem, ktéry ustawiono pod katem wzgledem linii Srodkowej pasa ruchu;

d) nieruchomym pojazdem zwréconym w kierunku badanego pojazdu w zaleznosci od tego, czy bada
si¢ systemy, ktore moga dziata na drogach innych niz autostrady.

4.2.5.2.3. Wolniej poruszajacy si¢ pojazd na prostym odcinku drogi
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4.2.5.2.3.1.

4.2.5.2.3.1.1.

4.2.5.2.3.1.2.

4.2.5.2.3.2.

4.2.5.2.3.2.1.

4.2.5.2.4.

4.2.5.2.5.

4.2.5.2.5.1.

4.2.5.2.5.1.1.

4.2.5.2.5.1.2.

4.2.5.2.5.1.3.

Badanie podstawowe: badanie potwierdza deklarowang zdolno$¢ reagowania systemu na wolniej
poruszajgcy sie pojazd z przodu na prostym odcinku drogi.

Badany pojazd i cel poruszaja si¢ w linii prostej, w tym samym kierunku, przez co najmniej dwie sekundy
przed czg$cig funkcjonalng badania, z przesunigciem linii Srodkowej badanego pojazdu do celu nie
wigkszym niz 0,5 m.

Badania przeprowadza si¢ z celem-modelem pojazdu, ktéry porusza si¢ o 50 km/h wolniej niz badany
pojazd.

Badanie rozszerzone: badanie wykazuje, Ze system nie zmienia znaczgco strategii kontroli w przypadku
wolniejszego pojazdu znajdujacego przed pojazdem, ktérym kieruje system, na prostym odcinku drogi.

Badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej:
a) z wolniej poruszajacym si¢ pojazdem innego typu lub innej kategorii;

b) z wolniej poruszajacym si¢ pojazdem, ktéry ustawiono z wigkszym przesunigciem wzgledem linii
srodkowej badanego pojazdu;

¢) z wolniej poruszajagcym si¢ pojazdem o wigkszej réznicy predkosci w stosunku do predkosci
badanego pojazdu.

(Zarezerwowane)
Opuszczanie pasa przez pojazd poprzedzajacy

Badanie podstawowe: badanie potwierdza deklarowang zdolno$¢ reagowania systemu na opuszczenie pasa
przez pojazd poprzedzajacy kategorii M;.

Pojazd, ktdry opuszcza pas, zmienia w pelni pas ruchu (przesuniecie poprzeczne o 3,5 m) na pas sasiedni,
aby oming¢ nieruchomy cel-model pojazdu, przy czym pomiar za nieruchomym celem-modelem pojazdu
wskazuje poczatek zmiany pasa ruchu, a pomiar przed nieruchomym celem-modelem pojazdu wskazuje
koniec zmiany pasa ruchu.

Wskazana warto§¢ TTC oznacza czas do zderzenia pojazdu poprzedzajacego z celem, gdy pojazd
poprzedzajacy rozpocznie zmiang pasa ruchu. Pojazd poprzedzajacy nie moze uzywaé $wiatel kierunku
jazdy podczas manewru.

Pojazd opuszczajacy pas ruchu nie zbacza z wyznaczonego toru jazdy o wigcej niz + 0,2 m.

Manewr zmiany pasa ruchu (SOV)
Badanie opuszczenia Badany o f;iilzzg' c Dhugos¢ Promien
pasa pojazd pr i JI%,IY Przyspieszenie zmiany pasa skrecajacego
(Kategoria M) poprzeczne Y P ecajaceg
ruchu segmentu
Opuszczenie pasa 70 km/h 50 km/h 1,5 m/s? 44 m 130 m
ruchuprzy TTC=3s
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Przesunigcie
prZy OpUsZizaniu pasa ruchu

41,67 m

4.2.5.2.5.2.  Badanie rozszerzone: badanie wykazuje, Ze system nie zmienia znaczaco strategii kontroli w przypadku,
gdy pojazd poprzedzajacy opusci pas ruchu.

4.2.5.2.5.2.1. Badanie wykonuje si¢ co najmniej z:
a) nieruchomym celem-modelem pojazdu innego typu lub innej kategorii;
b) opuszczeniem pasa ruchu, ktére ma miejsce, zanim warto$¢ TTC dla pojazdu poprzedzajacego

osiggnie 3 s;

¢) réznymi predkosciami badanego pojazdu i pojazdu poprzedzajacego;
d) innym przyspieszeniem poprzecznym pojazdu poprzedzajacego.

4.2.5.2.6. Zajechanie drogi przez pojazd z sasiedniego pasa ruchu

4.2.5.2.6.1. Badanie podstawowe: badanie potwierdza deklarowang zdolno§¢ reagowania systemu w sytuacji, gdy
pojazd z sasiedniego pasa ruchu zajedzie droge pojazdowi wyposazonemu w system.

4.2.5.2.6.1.1. Cel-model pojazdu na sgsiednim pasie ruchu w pelni zmienia pas ruchu (przesuniecie poprzeczne
o warto§ci 3,5 m) na pas, ktérym porusza si¢ badany pojazd.

4.2.5.2.6.1.2. Wskazana warto$¢ TTC oznacza czas do zderzenia w momencie, w ktérym cel zakoficzyl manewr zmiany
pasa ruchu, przy czym $rodek tylnej czgsci celu-modelu pojazdu znajduje si¢ na Srodku pasa ruchu,
ktérym porusza si¢ badany pojazd.

4.2.5.2.6.1.3.  Pojazd zajezdzajacy droge nie moze zbaczaé z wyznaczonego toru jazdy o wigcej niz £ 0,2 m.

Badanie zajechania Bad Globah&ylcel- Manewr zmiany pa’s fi ruchu GVT —
drogi d ‘anc)lr me S Przyspieszenie Dlugos¢ ki’rommn
pojaz pojazdu zmiany pasa skrecajacego
(Pkt 4.2.5.2.6.1.2) (GVT) poprzeczne ruchu segmentu
Typ 1 — Zajechanie 50 km/h 10 km/h 0,5 m/s? 14 m 15m
drogi przy TTC=0's
Typ 2 — Zajechanie 120 km/h 70 km/h 1,5 m/s? 60 m 250 m
drogiprzy TTC=1,5s
1TC
Przesuniccie Diugosc zajezdzania drogi
przy zajezdzaniu drogi
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4.2.5.2.6.2.

4.2.5.2.6.2.1.

4.2.5.2.8.

4.2.5.2.8.1.

4.2.5.2.8.1.1.

4.2.5.2.8.1.2.

4.2.5.2.8.2.

4.2.5.2.8.2.1.

4.2.5.2.9.

4.2.5.2.9.1.

4.2.5.2.9.1.1.

4.2.5.2.9.1.2.

Badanie rozszerzone: badanie wykazuje, Ze system nie zmienia znaczgco strategii kontroli w przypadku
pojazdu zajezdzajgcego droge z sasiedniego pasa ruchu pojazdowi, ktérym kieruje system.

Badanie wykonuje si¢ co najmniej z:

a) zajechaniem drogi przez pojazd innego typu lub innej kategorii;
b) zajechaniem drogi przy innej wartosci TTC;

¢) réznymi predkosciami badanego pojazdu i celu;

d) innym przyspieszeniem poprzecznym celu.

Nieruchomy pieszy z przodu na pasie ruchu

Badanie podstawowe: badanie potwierdza deklarowang zdolno$¢ reagowania systemu na nieruchomego
pieszego.

Cel-model pieszego znajduje si¢ w torze jazdy badanego pojazdu i jest od niego odwrdcony.

Badany pojazd zbliza si¢ do punktu uderzenia w cel-model pieszego po linii prostej przez co najmniej
dwie sekundy przed rozpoczeciem czgéci funkcjonalnej badania.

Tor jazdy

Badanie rozszerzone: badanie wykazuje, Ze system nie zmienia znaczgco strategii kontroli w przypadku
nieruchomego pieszego.

Badanie wykonuje si¢ co najmniej z:

a) celem-modelem pieszego, ktory znajduje si¢ na pasie ruchu, ale poza torem jazdy badanego pojazdu;
b) celem-modelem pieszego, ktéry jest zwrécony w innym kierunku;

¢) celem-modelem pieszego o innej wielkosci;

d) inng predkoscig badanego pojazdu.

Nieruchomy cel-model roweru z przodu na pasie ruchu

Badanie podstawowe: badanie potwierdza deklarowang zdolno$¢ reagowania systemu na nieruchomy cel
oraz, w stosownych przypadkach, ominigcie celu z zastosowaniem przesunigcia poprzecznego.

Cel-model roweru ustawia si¢ na torze jazdy badanego pojazdu tylem do przedmiotowego pojazdu.

Badany pojazd zbliza si¢ do punktu uderzenia w cel-model roweru po linii prostej przez co najmniej dwie
sekundy przed rozpoczeciem czesci funkcjonalnej badania.
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Tor jazdy

4.2.5.2.9.2. Badanie rozszerzone: badanie wykazuje, ze system nie zmienia znaczaco strategii kontroli w przypadku
nieruchomego roweru.

4.2.5.2.9.2.1. Badanie wykonuje si¢ co najmniej z:

a) celem-modelem roweru umieszczonym z réznymi przesunigciami, az do momentu, kiedy znajdzie sie
poza torem jazdy badanego pojazdu;

b) celem-modelem roweru, ktéry jest zwrocony w innym kierunku;
¢) inng predkoscig badanego pojazdu;

d) celem-modelem roweru, ktéry jest zwrécony w kierunku przedmiotowego pojazdu.
4.2.5.2.10. Cel-model pieszego przecinajacy tor jazdy badanego pojazdu

4.2.5.2.10.1.  Badanie podstawowe: badanie potwierdza deklarowang zdolno§¢ reagowania systemu w przypadku celu-
modelu pieszego przecinajacego tor jazdy pojazdu.

4.2.5.2.10.1.1. Czg§¢ funkcjonalna badania rozpoczyna si¢ od:

a) sytuacji, w ktorej badany pojazd porusza si¢ z wymagang predkoscia testowa z tolerancjami
i przesunigciem poprzecznym, ktore okreslono w niniejszym punkcie; oraz

b) odlegtosci odpowiadajacej co najmniej TTC = 4 sekundy od celu.
4.2.5.2.10.1.2. Zachowuje si¢ tolerancje migdzy rozpoczeciem czgsci funkcjonalnej badania a interwencjg systemu.

4.2.5.2.10.1.3. Cel-model pieszego porusza si¢ w linii prostej prostopadlej do kierunku jazdy badanego pojazdu ze stalg
predkoscig 5 km/h +0/- 0,4 km/h, nie zaczynajac ruchu wczesniej niz przed rozpoczeciem czesci
funkcjonalnej badania. Polozenie celu-modelu pieszego jest koordynowane wzgledem badanego pojazdu
w taki sposéb, aby punkt uderzenia celu-modelu pieszego na przedniej czeici badanego pojazdu
znajdowal si¢ na wzdluznej linii Srodkowej badanego pojazdu z tolerancja wynoszaca nie wigcej niz
0,2 m, przy zalozeniu, ze badany pojazd utrzymywalby wymagang predkos¢ testowy przez caly czas
trwania cze$ci funkcjonalnej badania bez hamowania.

Punkt uderzenia

Tor jazdy

4.2.5.2.10.2.  Badanie rozszerzone: badanie wykazuje, ze system nie zmienia znaczaco strategii kontroli w przypadku
celu-modelu pieszego przecinajgcego tor jazdy pojazdu.

4.2.5.2.10.2.1. Badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej z:

a) celem-modelem pieszego o innej wielkosci;
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4.2.5.2.11.

4.2.5.2.11.1.

4.2.5.2.11.1.1.

4.2.5.2.11.2.

4.2.5.2.11.2.1.

4.2.5.2.12.

4.2.5.2.12.1.

4.2.5.2.12.1.1.

4.2.5.2.12.1.3.

4.2.5.2.12.1.4.

b) celem-modelem pieszego, ktéry porusza si¢ z inna, ale stalg predkoscia;

¢) innym katem miedzy torem, jakim porusza si¢ cel-model pieszego. a torem, jakim porusza si¢ badany
pojazd.

Rower przecinajacy tor jazdy badanego pojazdu

Badanie podstawowe: badanie potwierdza deklarowang zdolno$¢ reagowania systemu na cel-model
roweru, ktory przecina tor jazdy.

Cel-model roweru porusza si¢ w linii prostej prostopadtej do kierunku jazdy badanego pojazdu ze stalg
predkoscig 15 km/h +0/-1 km/h, nie zaczynajac ruchu wczesniej niz przed rozpoczeciem czesci
funkcjonalnej badania. Cel-model roweru jest zastoniety podczas fazy jego przyspieszania przed czescia
funkcjonalng badania. Polozenie celu-modelu roweru jest koordynowane wzgledem badanego pojazdu
w taki sposdb, aby punkt uderzenia celu-modelu roweru na przedniej czgsci badanego pojazdu znajdowat
si¢ na wzdluznej linii Srodkowej badanego pojazdu z tolerancjg wynoszaca nie wigcej niz 0,2 m, przy
zaloZeniu, Ze badany pojazd utrzymywalby wymagang predko$¢ testowa przez caly czas trwania czgsci
funkcjonalnej badania bez hamowania.

Punkt uderzenia

Tor jazdy

Badanie rozszerzone: badanie wykazuje, Ze system nie zmienia znaczgco strategii kontroli w przypadku
celu-modelu roweru przecinajgcego tor jazdy pojazdu.

Badanie wykonuje si¢ co najmniej z:
a) celem-modelem roweru, ktéry porusza si¢ z inng, ale stala predkoscia;
b) innym katem migdzy torem jazdy celu-roweru a torem jazdy przedmiotowego pojazdu;

¢) innym przesunieciem.
Cel-model pieszego przecinajgcy tor jazdy badanego pojazdu na skrzyzowaniu

Badanie podstawowe: badanie potwierdza deklarowang zdolno$¢ reagowania systemu na cel-model
pieszego przecinajacy tor jazdy pojazdu na skrzyzowaniu.

Cze$¢ funkcjonalna badania rozpoczyna si¢ od:

a) sytuacji, w ktérej badany pojazd porusza si¢ z wymagang predkoscig testowa z przesunigciem
poprzecznym, ktére okre§lono w niniejszym punkcie; oraz

b) odleglosci odpowiadajgcej co najmniej TTC = 4 sekundy od celu.
Zachowuje si¢ tolerancje miedzy rozpoczeciem czesci funkcjonalnej badania a interwencja systemu.

Cel-model pieszego porusza si¢ w linii prostej ze stala predkoscig 5 km/h +0/- 0,4 km/h, nie zaczynajac
ruchu wczesniej niz przed rozpoczeciem czeéci funkcjonalnej badania. Polozenie celu-modelu pieszego
jest koordynowane wzgledem badanego pojazdu w taki sposéb, aby punkt uderzenia celu-modelu
pieszego na przedniej czeci badanego pojazdu znajdowal sie na wzdluzinej linii Srodkowej badanego
pojazdu z tolerancjg wynoszacg nie wigcej niz 0,2 m, przy zalozeniu, ze badany pojazd utrzymywalby
wymagang predkoS¢ testowg przez caly czas trwania czesci funkcjonalnej badania bez hamowania.

ELL http://data.europa.eu/elijreg/2024/2689/oj

65/80



PL

Dz.U. L z 4.11.2024

4.2.5.2.12.1.5.

4.2.5.2.12.2.

4.2.5.2.12.2.1.

4.2.5.2.13.

4.2.5.2.13.1.

4.2,5.2.13.1.1.

Cykl badania wykonuje si¢ z celem-modelem pieszego, ktéry porusza si¢ réwnolegle do strony pasazera
badanego pojazdu, zgodnie z ponizszym schematem.

Badanie rozszerzone: badanie wykazuje, ze system nie zmienia znaczaco strategii kontroli w przypadku
celu-modelu pieszego przecinajacego tor jazdy pojazdu na skrzyzowaniu. Przeprowadza si¢ do czterech
réznych scenariuszy po stronie kierowcy i stronie pasazera, przy czym cel-model pieszego porusza si¢ po
obu stronach drogi.

Badanie wykonuje si¢ co najmniej z:
a) celem-modelem pieszego o innej wielkosci;
b) celem-modelem pieszego, ktéry porusza si¢ z inng, ale stalg predkoscia;

¢) celem-modelem pieszego, ktéry zderza si¢ z pojazdem w innym punkcie uderzenia lub unika
zderzenia;

d) zmiang warunkéw wplywajacych na widoczno$¢ (np. pora nocna), stosownie do deklarowanych
granic systemu.

Cel-model roweru przecinajacy tor jazdy badanego pojazdu na skrzyzowaniu

Badanie podstawowe: badanie potwierdza deklarowang zdolno$¢ reagowania systemu na cel-model
roweru przecinajacy tor jazdy pojazdu na skrzyzowaniu.

Cel-model roweru porusza si¢ w linii prostej prostopadlej do kierunku jazdy badanego pojazdu ze stala
predkoscig 15 km/h +0/-1 km/h, nie zaczynajac ruchu wczesniej niz przed rozpoczeciem czedci
funkcjonalnej badania. Cel-model roweru jest zastoniety podczas fazy jego przyspieszania przed czescia
funkcjonalng badania. Polozenie celu-modelu roweru jest koordynowane wzgledem badanego pojazdu
w taki sposdb, aby punkt uderzenia celu-modelu roweru na przedniej cze$ci badanego pojazdu znajdowat
sie na wzdtuznej linii Srodkowej badanego pojazdu z przesunigciem nie wigkszym niz 0,2 m, przy
zalozeniu, ze badany pojazd utrzymywalby wymagang predko$¢ testowg przez caly czas trwania czeSci
funkcjonalnej badania bez hamowania.
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4.2.5.2.13.2.

4.2.5.2.13.2.1.

4.2.5.2.14.

4.2.5.2.14.1.

4.2.5.2.14.1.1.

4.2.5.2.14.1.2.

4.2.5.2.14.2.

4.2.5.2.14.2.1.

Badanie rozszerzone: badanie wykazuje, Ze system nie zmienia znaczgco strategii kontroli w przypadku
celu-modelu roweru przecinajacego tor jazdy pojazdu na skrzyzowaniu.

Badanie wykonuje si¢ co najmniej z:
a) celem-modelem roweru, ktéry porusza si¢ z inng, ale stala predkoscia;

b) celem-modelem roweru, ktory zderza si¢ z pojazdem w innym punkcie uderzenia lub unika
zderzenia.

Badany pojazd skreca, przecinajac tor jazdy nadjezdzajacego pojazdu

Badanie podstawowe: badanie potwierdza deklarowang zdolno$¢ reagowania systemu na nadjezdzajacy
pojazd, gdy badany pojazd skreca na skrzyzowaniu.

Badany pojazd zbliza si¢ do punktu uderzenia w inny cel-model pojazdu (samochéd osobowy lub
motocykl), przy czym badany pojazd poczatkowo jedzie po linii prostej, a nastepnie skreca na
skrzyzowaniu, przecinajgc przednie krawedzie celu-modelu pojazdu w polozeniu poprzecznym,
w wyniku czego cel-model pojazdu naklada si¢ w 50 % na szerokos¢ badanego pojazdu.

Cel zbliza si¢ z predkoscia do 60 km/h, stosownie do deklarowanych granic systemu.

Badanie rozszerzone: badanie wykazuje, Ze system nie zmienia znaczgco strategii kontroli w przypadku
nadjezdzajacego celu-modelu pojazdu, gdy badany pojazd skreca na skrzyzowaniu.

Badanie wykonuje si¢ co najmniej z:

a) celami-modelami pojazdéw réznych typow i kategorii;
b) réznymi nakladajacymi si¢ elementami;

¢) réznym polozeniem obu pojazdéw na pasie ruchu;

d) zablokowanym (cz¢$ciowo) docelowym pasem ruchu.
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4.2.5.2.15.

4.2.5.2.15.1.

4.2.5.2.15.1.1.

4.2.5.2.15.1.2.

4.2.5.2.15.2.

4.2.5.2.15.2.1.

Badany pojazd przecina prosty tor jazdy celu-modelu pojazdu na skrzyzowaniu

Badanie podstawowe: badanie potwierdza deklarowana zdolno$¢ reagowania systemu w zakresie
wykrywania celu-modelu pojazdu, ktdry jedzie prosto na skrzyzowaniu, przecinajgc tor jazdy badanego
pojazdu, i ustgpowania temu celowi-modelowi pojazdu pierwszenstwa.

Badany pojazd zbliza si¢ do punktu uderzenia w inny cel-model pojazdu (samochéd osobowy lub
motocykl), wjezdzajac poczatkowo w linii prostej na skrzyzowanie od strony pasazera lub kierowcy, po
czym uderza $rodkiem przedniej czesci w bok celu przy 25 % jego dtugosci.

Cel zbliza sie z predkoscig do 60 km/h, stosownie do deklarowanych granic systemu. Oczekuje sie, Ze
badany pojazd ustapi pierwszefistwa przejazdu.

Badanie rozszerzone: badanie wykazuje, Ze system nie zmienia znaczgco strategii kontroli w przypadku
jadacego prosto na skrzyzowaniu celu-modelu pojazdu przecinajgcego tor jazdy pojazdu, ktérym kieruje
system.

Badanie wykonuje si¢ co najmniej z:

a) celami-modelami pojazdow réznych typow i kategorii;
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4.3.

4.3.3.1.

4.3.3.2.

b) réznymi nakladajacymi si¢ elementami;

¢) réznymi polozeniami badanego pojazdu i celéw-modeli pojazdéw na pasie ruchu.
Weryfikacja na drodze publicznej

Organ udzielajacy homologacji typu okresla potozenie i wyb6r trasy badania, pore dnia i warunki Srodowiskowe.
Weryfikacje na drodze publicznej przeprowadza si¢ w réznych porach dnia i przy réznej intensywnosci $wiatla
w zaleznoSci od granic systemu. Weryfikacja obejmuje scenariusze, w ktdrych oczekuje sig¢, ze system do§wiadczy
trudnosci (np. ciasnych zakretéw, zmian predkosci spowodowanych zmiennymi warunkami ruchu drogowego
i infrastruktury, zmiennego zachowania pojazdu poprzedzajacego, zmieniajacych si¢ ograniczen predkosci na
drodze) oraz zblizy si¢ do deklarowanych granic systemu (np. nastgpig zmiany widocznosci lub warunkéw
drogowych, planowane lub nagle dotarcie do granic systemu).

Badania na drodze publicznej trwajg na tyle dlugo, aby umozliwi¢ zarejestrowanie i ocen¢ dzialania systemu
zgodnie ze wszystkimi odpowiednimi czg$ciami specyfikacji, ktére opisano w pkt 5 i 6, z wyjatkiem scenariuszy
o istotnym znaczeniu dla bezpieczefistwa i scenariuszy zwigzanych z awariami.

Scenariusze badafi oceniajgcych zachowanie systemu podczas innych manewréw inicjowanych przez system lub
kierowce

Weryfikacja na drodze publicznej obejmuje scenariusze badan przedstawione w ponizszej tabeli w celu oceny
zachowania systemu w normalnych rzeczywistych warunkach uzytkowania.

Tras¢ planuje si¢ w taki sposéb, aby obejmowala scenariusze badan, ktére sg istotne zgodnie z deklaracja
producenta zawarta w zalaczniku 3 do niniejszego regulaminu ONZ.

Plan badania, ktdry opracowuje organ udzielajacy homologacji typu, obejmuje scenariusze majgce na celu oceng
konkretnych zdolno$ci w réznych sytuacjach.

Producent przedstawia ponadto dowody na zachowanie systemu w scenariuszu kazdego rodzaju, ktére sg istotne
zgodnie z deklaracja producenta zawarta w zalaczniku 3 do niniejszego regulaminu ONZ (np. w oparciu
o badanie wirtualne).

Szczegblne wymogi referencyjne
(niewyczerpujacy wykaz)

Inne manewry Doprowadzenie do tego, aby pojazd wybrat Pkt 6.3.1-6.3.9.4

pas ruchu

Kategoria Rodzaj scenariusza

Wijazd na rondo lub poruszanie si¢ rondzie
i zjazd z niego

Doprowadzenie pojazdu do opuszczenia pasa
ruchu, gdy dany manewr nie stanowi zmiany
pasa ruchu

Doprowadzenie pojazdu do skretu

Doprowadzenie pojazdu do wjazdu na
pozycje parkowania lub wyjazdu z takiej
pozycji

Inne manewry inicjowane | Doprowadzenie do tego, aby pojazd wybrat (Zarezerwowane)
przez system pas ruchu

Wjazd na rondo lub poruszanie si¢ po rondzie
i opuszczenie go okre§lonym zjazdem

Doprowadzenie pojazdu do opuszczenia pasa
ruchu, gdy dany manewr nie stanowi zmiany
pasa ruchu

Doprowadzenie pojazdu do skretu

Doprowadzenie pojazdu do wjazdu na
pozycje parkowania lub wyjazdu z takiej

pozycji
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Dla wszelkich innych istotnych rodzajéow scenariuszy, zgodnie z mozliwosciami i w granicach systemu, ktére
producent zadeklarowal wedtug zalacznika 3, a z ktérymi nie zetknieto si¢ podczas badan na drodze publicznej,
producent przedstawia odpowiednie dowody ze swojej wewnetrznej walidacji systemu w sposéb zadowalajacy
dla organu udzielajacego homologacji typu.

Przejazd weryfikacyjny rejestruje si¢ i, w razie potrzeby, wyposaza badany pojazd w dodatkowe urzadzenia
niezakldcajace przebiegu badania. Organ udzielajacy homologacji typu moze rejestrowal lub zadaé rejestréw
wszelkich kanaléw gromadzenia danych uzywanych lub generowanych przez system, jesli uzna to za konieczne
do oceny po badaniu.

Zaleca si¢ weryfikacje na drogach publicznych po tym, gdy system przejdzie wszystkie badania na torze, ktére
okreslono w niniejszym zalaczniku, oraz po wykonaniu przepiséw zalacznika 3.
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ZALACZNIK 5
Zasady oceny wiarygodnosci do celéw korzystania z wirtualnego laficucha narzedzi w walidacji
DCAS
1. Zasady ogdlne
1.1. Zaleca si¢, aby lancuch narzedzi modelowania i symulacji mégt by¢ wykorzystany do badania wirtualnego,

jezeli potwierdzi si¢ jego wiarygodno$¢ przez oceng jego przydatnosci do zamierzonego celu. Zaleca sie, aby
osiagnaé wiarygodno$¢ przez badanie i oceng pigciu wlasciwosci modelowania i symulacji:

a) zdolnosci — co mozna zrobi¢ w ramach modelowania i symulacji i jakie sa zwigzane z tym zagrozenia;
b) dokladnosci - jak dobrze za pomoca modelowania i symulacji odtwarza si¢ dane docelowe;
¢) poprawnosci — jak racjonalne i solidne sg dane i algorytmy modelowania i symulacji;

d) uzytecznosci — jakie szkolenia i doswiadczenie sg potrzebne oraz jaka jest jako$¢ procesu, w ramach
ktérego zarzadza si¢ uzyciem modelowania i symulacji;

e) adekwatnosci — na ile fancuch narzedzi modelowania i symulacji jest odpowiedni do oceny DCAS
w granicach systemu.

Rys. A5/1

Graficzna ilustracja zaleznosci migdzy komponentami ram oceny wiarygodnosci

Audyt
'
Przeglad przez Ocena
oceniajgcego wiarygodnosci
1
 zarzadzanie Analiza  Weryfikacja Walidacja
modelami i modeli i modeli i modeli i
~ symulacjami ~ symulacji  symulacji symulacji
- “ L .
Zarzadzanie Prog korelacji Analiza System Badania przez
wersjami wrazliwosci zintegrowany | [eElE =)
. ‘ . i
Doswiadczenie Zatozenia i Weryfikacja Odpowiednie
zespotu ograniczenia | obliczen systemy (np.
1 T : podsystemy
Historia _Zakres/opis Weryfikacja _czujnikéw,
danych faficucha narzedzi kodu pojazdu lub inne)
[
Ocena I
krytycznosci
[
Scenariusze
logiczne
)
; Analiza granic :
Cel badania
systemu Analiza systemu,
1.2. W zwigzku z tym wiarygodno$¢ wymaga ujednoliconej metody, aby badaé te wasciwosci i uzyskaé zaufanie do

wynikéw modelowania i symulacji. Ramy oceny wiarygodnosci wprowadzajg sposéb oceny i raportowania
wiarygodno$ci modelowania i symulacji w oparciu o kryteria zapewniania jakosci, w ktérych mozna okresli¢
poziom zaufania do wynikéw.
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Innymi stowy, wiarygodno$¢ ustala si¢ oceniajac kluczowe elementy, ktére wywierajag wplyw na zachowanie
modeli i narzedzi symulacyjnych, a tym samym wplywaja na ogélna wiarygodno$¢ faicucha narzedzi
modelowania i symulacji. Na 0gdlna wiarygodno$¢ modelowania i symulacji wplywaja nastepujace elementy:
organizacyjne zarzadzanie dzialaniami w zakresie modelowania i symulacji, do$wiadczenie i wiedza fachowa
zespolu, analiza i opis wybranego zestawu narzedzi modelowania i symulacji, historia danych i informacji
wejsciowych, weryfikacja, walidacja, charakterystyka niepewnosci.

To, jak dobrze uwzgledniono kazdy z tych czynnikéw, wskazuje na poziom jakosci uzyskany przez lancuch
narzedzi modelowania i symulacji, a poréwnanie uzyskanych pozioméw z poziomami wymaganymi jest
jakoSciowym miernikiem tego, czy modelowanie i symulacja s3 wiarygodne i nadaja si¢ do wykorzystania
w badaniu wirtualnym. Na rys. 1 przedstawiono graficzng ilustracje zaleznosci miedzy komponentami ram
oceny wiarygodnosci.

2. Definicje

Do celéw niniejszego zalgcznika:

2.1. (zarezerwowany)
2.2. (zarezerwowany)
2.3. »abstrakcja” oznacza proces wyboru istotnych aspektéw systemu Zrodlowego lub systemu odniesienia, ktore

maja by¢ przedstawione w modelu lub symulacji, przy jednoczesnym pominigciu aspektéw nieistotnych. Kazda
abstrakcja zwigzana z modelowaniem niesie ze sobg zalozenie, kt6re nie powinno mie¢ znaczacego wplywu na
zamierzone zastosowania narzedzia symulacyjnego;

2.4. ,badanie w obiegu zamknietym” oznacza $rodowisko wirtualne, w ktérym uwzglednia si¢ dzialania elementu
w petli. Symulowane obiekty reaguja na dzialania systemu (np. system wchodzacy w interakcje z modelem
ruchu drogowego);

2.5. ,deterministyczny” to termin opisujgcy system, ktérego ewolucje w czasie mozna dokladnie przewidzie¢, a dany
zestaw bodzcow wejsciowych bedzie zawsze dawat taki sam wynik;

2.6. jazda typu ,driver-in-the-loop (DIL)” przeprowadzana jest zwykle na symulatorze jazdy wykorzystywanym do
badania modelu interakgji cztowiek-automatyka. DIL zawiera komponenty umozliwiajace kierowcy obstuge
i komunikacj¢ ze $rodowiskiem wirtualnym;

2.7. shardware-in-the-loop (HIL)” polega na tym, ze na koficowym sprzecie okre$lonego podsystemu pojazdu dziata
koficowe oprogramowanie z wejSciem i wyjSciem podiagczonym do Srodowiska symulacyjnego w celu
przeprowadzenia badai wirtualnych. Badanie typu HIL umozliwia odtworzenie czujnikéw, aktuatoréw
i komponentéw mechanicznych w taki sposob, aby polaczy¢ wszystkie wejscia/wyjScia testowanych
elektronicznych moduléw sterujacych na dtugo przed zintegrowaniem ostatecznego systemu;

2.8. ,model” to opis lub reprezentacja systemu, podmiotu, zjawiska lub procesu;

2.9. ,kalibracja modelu” to proces dostosowywania parametréw numerycznych lub modelowych w modelu w celu
poprawy zgodnosci z punktem odniesienia;

2.10. ,parametr modelu” to wartosci liczbowe wykorzystywane do scharakteryzowania funkcjonalnosci systemu.
Parametr modelu ma warto$¢, ktdrej nie mozna zaobserwowal bezposrednio w $wiecie rzeczywistym, ale
ktora nalezy wywnioskowaé na podstawie danych zebranych w $wiecie rzeczywistym (w fazie kalibracji
modelu);

2.11. ,model-in-the-loop (MIL)” to podejscie, ktére umozliwia szybkie opracowanie algorytméw bez uzycia
dedykowanego sprzetu. Ten poziom opracowania obejmuje zwykle ramy programowe wysokiego poziomu
abstrakeji dzialajace na systemach komputerowych ogélnego przeznaczenia;
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2.12.

2.13.

2.14.

2.15.

2.16.

2.17.

2.18.

2.19.

2.20.

2.21.

2.22.

2.23.

3.1.

3.2.

,badanie w obiegu otwartym” to podejscie do badan wirtualnych, w ramach ktdrego jednostka dostarczajaca
dane przekazuje bodzce wejsciowe do DCAS. DCAS i otoczenie nie wymieniajg miedzy sobg informacji
zwrotnych za posrednictwem bodzcéw wejsciowych, w zwiazku z czym obieg jest ,otwarty”. Jednostka
dostarczajgca dane moze odtworzy¢ odnotowang sytuacje w ruchu drogowym, np. z jazdy w $wiecie
rzeczywistym Podczas badania mozna réwniez wygenerowa¢ dane z otoczenia (podejscie symulacyjne) lub je
zmierzy¢ (tryb ukryty);

,probabilistyczny” to termin odnoszacy si¢ do zdarzen niedeterministycznych, ktérych wyniki sg opisywane za
pomocg miary prawdopodobiefistwa;

,podloze badawcze lub tor badawczy” to fizyczny obiekt badawczy zamkniety dla ruchu drogowego, na ktérym
mozna zbadaé skuteczno$¢ dzialania DCAS w rzeczywistym pojezdzie. Czynniki ruchu mozna wprowadzaé
poprzez stymulacje sensoryczng lub za pomocg atrap urzadzent umieszczonych na torze;

,stymulacja sensoryczna” to technika polegajaca na dostarczaniu sztucznie wytworzonych sygnaléow do
testowanego elementu w celu wywolania u niego efektu wymaganego do weryfikacji §wiata rzeczywistego,
szkolenia, konserwacji lub badan i rozwoju;

,symulacja” to imitacja dzialania procesu lub systemu w §wiecie rzeczywistym na przestrzeni czasu;

Jancuch narzedzi symulacyjnych” to kombinacja narzedzi symulacyjnych, ktére wykorzystuje sie do
wspomagania walidacji DCAS;

,software-in-the-loop (SIL)” obejmuje przypadki, w ktérych implementacja opracowanego modelu zostanie
oceniona na ukladach obliczeniowych ogélnego przeznaczenia. W tym kroku mozna wykorzysta¢ kompletng
implementacj¢ oprogramowania bardzo zblizong do ostatecznej. Badanie SIL jest stosowane do opisu metody
badawczej, w ktérej kod wykonywalny, taki jak algorytmy (lub nawet cala strategia sterownika), jest badany
w $rodowisku modelowania, ktére moze poméc w sprawdzeniu lub przetestowaniu oprogramowania;

,stochastyczny” to termin na oznaczenie procesu obejmujgcego lub zawierajagcego zmienng lub zmienne
losowe. Odnosi si¢ do szans lub prawdopodobienstwa;

,2walidacja modelu symulacyjnego” to proces okreslania stopnia, w jakim model symulacyjny jest dokladnym
odwzorowaniem $wiata rzeczywistego z punktu widzenia zamierzonych zastosowan narzedzia;

,vehicle-in-the-loop (VIL)” to Srodowisko lgczace rzeczywisty pojazd badany w S$wiecie rzeczywistym
i Srodowisko wirtualne. Moze odzwierciedla¢ dynamike pojazdu na tym samym poziomie co w warunkach
rzeczywistych i moze by¢ przedmiotem eksploatacji na stanowisku badawczym pojazdu lub na torze testowym;

,weryfikacja modelu symulacyjnego” to proces okreslania zakresu, w jakim model symulacyjny lub narzedzie
badania wirtualnego sa zgodne z wymogami i specyfikacjami okreSlonymi w modelach koncepcyjnych,
modelach matematycznych lub innych konstruktach;

,badanie wirtualne” to proces badania systemu przy uzyciu jednego lub kilku modeli symulacyjnych.
Zarzadzanie modelami i symulacjami

Cykl zycia modelowania i symulacji to dynamiczny proces z czestymi zmianami, ktére nalezy monitorowaé
i dokumentowaé. W zwiazku z tym zaleca si¢ podjecie dzialan w zakresie zarzadzania, aby wspieraé
modelowanie i symulacj¢ poprzez typowe procesy zarzadzania produktem. W tej sekcji nalezy zawrze¢ istotne
informacje dotyczace nastgpujacych aspektéw.

Zaleca sig, aby w tej czeSci:
a) opisa¢ modyfikacje w poszczeg6lnych wersjach fancucha narzedzi modelowania i symulacji;

b) okreslié odpowiednie oprogramowanie (np. konkretny produkt i wersj¢ oprogramowania) oraz
konfiguracje sprzetu np. x-in-the-loop (konfiguracja XiL);

) zapisal procesy przegladu wewnetrznego, w ktérych zaakceptowano nowe wersje;

d) otrzymywac wsparcie przez caly okres badania wirtualnego.
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3.3. Zarzadzanie wersjami

3.3.1. Zaleca si¢ przechowywanie kazdej wersji lancucha narzedzi modelowania i symulagji, ktérej uzywa si¢ do
udostepniania danych do celéw certyfikacji. Modele wirtualne tworzace narzedzie do badan muszg by¢
udokumentowane pod wzgledem odpowiadajgcych im metod walidacji i progéw akceptacji, aby wspierad
0gblng wiarygodno$¢ tancucha narzedzi. Twérca oprogramowania powinien ustanowi¢ i zapewni¢ metode
$ledzenia wygenerowanych danych do odpowiedniej wersji faficucha narzedzi.

3.3.2. Kontrola jakosci danych wirtualnych. Kompletno§¢, dokladno$¢ i spdjnosé¢ danych sa zapewniane we
wszystkich wersjach i przez caly okres uzytkowania narzedzia lub taficucha narzedzi modelowania i symulacji,
aby wspieraé procedury weryfikacji i walidacji.

3.4, Dos$wiadczenie i wiedza fachowa zespotu

3.4.1. Nawet jesli do§wiadczenie i wiedzg fachowa uwzgledniono juz w organizacji w sensie og6lnym, wazne jest, aby
stworzy¢ podstawy zaufania do konkretnego dos$wiadczenia i wiedzy fachowej dla dzialan zwigzanych
z modelowaniem i symulacjg.

3.4.2. Wiarygodno$¢ modelowania i symulacji zalezy w rzeczywistosci nie tylko od jakosci modeli symulacyjnych, ale
takze od do$wiadczenia i wiedzy fachowej personelu zaangazowanego w walidacje i wykorzystanie
modelowania i symulacji. Na przyklad wlasciwe zrozumienie ograniczen i obszaréw walidacji pozwoli
zapobiec ewentualnemu niewlasciwemu wykorzystaniu modelowania i symulacji lub blednej interpretacji ich
wynikéw.

3.4.3. Wazne jest, aby stworzy¢ podstawy zaufania producenta do do§wiadczenia i wiedzy fachowej:

a) zespoldw, ktére bedg wewnetrznie oceniad i walidowad faficuch narzedzi monitorowania i symulacji; oraz

b) zespoléw, ktdre beda wykorzystywal zatwierdzong symulacje do przeprowadzania badan wirtualnych
w celu walidacji DCAS.

3.4.4. W zwigzku z tym, jesli zespt moze pochwali¢ si¢ doswiadczeniem i wiedzg fachows, zwigksza to poziom
zaufania, a tym samym wiarygodno$¢ modelowania i symulacji oraz ich wynikéw poprzez zagwarantowanie,
ze uwzgledniony zostal czynnik ludzki, ktéry lezy u podstaw dzialan zwiazanych z modelowaniem
i symulacja, a ryzyko zwigzane z czynnikiem ludzkim mozna kontrolowaé za pomoca systemu zarzadzania.

3.4.5. Jesli fancuch narzedzi producenta zawiera wklady pochodzace od organizacji lub produktéw spoza zespolu
producenta lub opiera si¢ na nich, zaleca si¢, aby producent przedstawit wyja$nienie srodkéw, jakie podjal, aby
wypracowac zaufanie do jakosci i integralnosci tych wkladéw oraz zarzadzad nimi.

3.4.6. Dos$wiadczenie i wiedza fachowa zespolu obejmuja dwa aspekty:

3.4.6.1. Poziom organizacyjny:

Wiarygodno$¢ uzyskuje si¢ poprzez ustanowienie proceséw i procedur stuzacych okreslaniu i utrzymywaniu
umiejetno$ci, wiedzy i do$wiadczenia w zakresie prowadzenia dzialan zwigzanych z modelowaniem
i symulacja. Nalezy ustanowi¢, utrzymywac i dokumentowac nastgpujace procesy:

a) proces identyfikacji i oceny kompetencji i umiejetnosci jednostki;

b) proces szkolenia personelu tak, aby byl kompetentny w zakresie wykonywania obowiazkéw zwigzanych
z modelowaniem i symulacja.

3.4.6.2. Poziom zespolu:

Po zakoficzeniu prac nad laficuchem narzedzi jego wiarygodno$¢ zalezy gléwnie od umiejetnosci i wiedzy
zespolu, ktory dokonuje pierwszej walidacji modelowania i symulacji oraz wykorzystuje modelowanie
i symulacje do walidacji DCAS. Wiarygodnos¢ uzyskuje si¢ poprzez udokumentowanie, ze zespoly te przeszly
odpowiednie szkolenie, aby mogly wypelniaé swoje obowiazki.

Producent powinien:

a) przedstawi¢ podstawy zaufania producenta do doswiadczenia i wiedzy fachowej pracownika/zespotu,
ktéry dokonuje walidacji faficucha narzedzi modelowania i symulacji;
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3.4.6.3.

3.4.7.

3.4.7.1.

3.4.7.2.

3.4.7.3.

3.4.8.

3.4.8.1.

3.4.8.2.

3.4.8.2.1.

b) przedstawi¢ podstawy zaufania producenta do do$wiadczenia i wiedzy fachowej pracownika/zespolu,
ktory wykorzystuje symulacje do przeprowadzania badania wirtualnego w celu walidacji DCAS.

Producent powinien wykaza¢, w jaki sposéb stosuje zasady systeméw zarzadzania, np. ISO 9001 lub podobng
najlepsza praktyke lub norme, aby zapewni¢ — swojej organizacji oraz pracownikom w tej organizacji —
kompetencje zwigzane z modelowaniem i symulacja, a takze podstawy tego ustalenia. Zaleca sig¢, aby
oceniajgcy nie zastgpowal swojej oceny ocena producenta w odniesieniu do do§wiadczenia i wiedzy fachowej
organizagji lub jej cztonkow.

Historia danych/informacji wejsciowych

Historia i identyfikowalnos¢ informacji i danych wejsciowych, ktére wykorzystuje si¢ do walidacji modelowania
i symulacji, s istotne. Producent powinien je rejestrowa¢, umozliwiajac oceniajacemu weryfikacje ich jakosci
i adekwatnosci.

Opis danych, ktére wykorzystano do walidacji modelowania i symulacji

a) Producent powinien udokumentowa¢ dane uzyte do walidacji modeli, ktére wiaczono do narzedzia lub
taiicucha narzedzi, oraz odnotowac istotne cechy jakosciowe.

b) Producent powinien dostarczy¢ dokumentacje wskazujaca, ze dane uzyte do walidacji modeli obejmujg
zamierzone funkcje, ktére ma wirtualizowa¢ faficuch narzedzi.

¢) Producent powinien udokumentowa procedury kalibracji zastosowane do dopasowania parametréw
modeli wirtualnych do zebranych danych wejsciowych.

Wplyw jakosci danych (np. zakres danych, relacja sygnalu do zaktécerr oraz niepewnosé/bledy/czestotliwosé
probkowania czujnikéw) na niepewnos¢ parametréw modelu.

Jakos$¢ danych wykorzystanych do opracowania modelu bedzie miala wplyw na oszacowanie i kalibracje
parametréw modelu. Niepewno$¢ parametréw modelu bedzie kolejnym waznym aspektem w koncowej
analizie niepewnosci.

Historia danych/informacji wyjsciowych

Historia danych wyjSciowych jest istotna. Producent powinien prowadzi¢ rejestr danych wyjsciowych tancucha
narzedzi modelowania i symulacji oraz zapewni¢ jego identyfikowalnos¢ wzgledem danych wejsciowych
i fancucha narzedzi modelowania i symulacji, ktéry go wygenerowal. Bedzie to stanowié cze$¢ materiatlu
dowodowego do celow walidacji DCAS.

Opis danych wygenerowanych przez modelowanie i symulacje

a) Producent powinien dostarczy¢ informacje o wszelkich danych i scenariuszach wykorzystanych do
walidacji faficucha narzedzi do badania wirtualnego.

b) Producent powinien udokumentowal eksportowane dane i odnotowac istotne cechy jakosciowe, np.
stosujac metodyke korelacji.

¢) Producent powinien powiazaé dane wyjSciowe modelowania i symulacji z odpowiednim ukladem
modelowania i symulacji:

Wplyw jakosci danych na wiarygodno$¢ modelowania i symulagji

a) Dane wyjsciowe modelowania i symulacji muszg by¢ wystarczajaco obszerne, aby zapewni¢ prawidlowe
wykonanie procesu walidacji. Dane te muszg w wystarczajagcym stopniu odzwierciedlaé granice systemu
istotne dla wirtualnej oceny DCAS.

b) Dane wyjsciowe powinny umozliwial sprawdzenie spdjnosci/poprawnosci modeli wirtualnych poprzez
ewentualne wykorzystanie nadmiarowych informacji.
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3.4.8.2.2. Zarzadzanie modelami stochastycznymi
a) Modele stochastyczne charakteryzuje si¢ pod wzgledem ich wariangji.

b) Stosowanie modeli stochastycznych nie powinno uniemozliwia¢ deterministycznego ponownego

wykonania.
3.5. Analiza i opis modelowania i symulacji
3.5.1. Analiza i opis modelowania i symulacji majg na celu zdefiniowanie calego fancucha narzedzi oraz okreslenie

przestrzeni parametréw, ktére mozna oceni¢ za pomocg badania wirtualnego. OkreSlaja one zakres
i ograniczenia modeli i narzedzi symulacji oraz zrédla niepewnosci, ktére moga mie¢ wplyw na wyniki.

3.5.2. Opis 0gdlny:

a) Producent powinien zapewni¢ opis kompletnego lancucha narz¢dzi wraz z opisem sposobéw
wykorzystania danych z modelowania i symulacji do wsparcia strategii walidacji DCAS.

b) Producent powinien zapewnic jasny opis celu badania.

3.5.3. Zalozenia, znane ograniczenia i Zrdla niepewnosci

a) Producent powinien uzasadni¢ zalozenia modelowania, na ktérych oparto projekt laficucha narzedzi
modelowania i symulacji.

b) Producent powinien przedstawi¢ dowody dotyczace:

(i) sposobu, w jaki zalozenia zdefiniowane przez producenta odgrywaja role w okreslaniu ograniczen
taficucha narzedzi;

(i) poziomu wierno$ci wymaganego dla modeli symulacyjnych.

¢) Producent powinien przedstawi¢ uzasadnienie potwierdzajace, Ze tolerancja dla korelacji miedzy
modelowaniem i symulacjg a rzeczywistoscia jest dopuszczalna dla celu badania.

d) Ta sekcja powinna ponadto zawiera¢ informacje na temat Zrédel niepewnosci w modelu. Bedzie to
stanowi¢ wazny wklad w koficowg analiz¢ niepewnosci, ktora okresli, w jaki sposéb poszczegdlne Zrédia
niepewnosci zastosowanego laficucha narzedzi modelowania i symulacji moga wplywaé na jego dane
wyjsciowe.

3.5.4. Zakres (do czego stuzy model?). Okresla, w jaki spos6b wykorzystuje si¢ modelowanie i symulacje w walidacji
DCAS.

a) Nalezy zapewni¢ wiarygodno$¢ narzedzia wirtualnego, jasno okreslajac zakres wykorzystania
opracowanych laficuchéw narzedzi modelowania i symulacji.

b) Dojrzate modelowanie i symulacja powinny umozliwiaé wirtualizacj¢ zjawisk fizycznych z dokladnoscig
odpowiadajaca poziomowi wiernosci wymaganemu do certyfikacji. W ten sposéb Srodowisko
modelowania i symulacji bedzie ,wirtualnym poligonem do$§wiadczalnym” do badania DCAS.

¢) tancuchy narzedzi modelowania i symulacji wymagaja specjalnych scenariuszy i wskaznikéw do celéw
walidacji. Wybér scenariuszy uzywanych do walidacji powinien by¢ wystarczajacy, aby upewnic sig, ze
faficuch narzedzi bedzie dziatal w ten sam spos6b w scenariuszach spoza zakresu walidacji.

d) Producent powinien dostarczy¢ liste scenariuszy walidacji wraz z ograniczeniami odpowiednich opiséw
parametrow.

e) Kluczowe parametry wejsciowe dla okre$lenia wymogdw, zakresu i skutkéw pochodzg z analizy granic
systemu i nalezy je uwzgledni¢ w laficuchu narzedzi modelowania i symulacji w celu wsparcia walidacji
DCAS.

f)  Parametry generowane dla scenariuszy beda okresla¢ dane zewnetrzne i wewnetrzne dla fancucha narzedzi
i modeli symulacyjnych.

3.5.5. Ocena krytycznosci
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3.5.5.1. Nalezy przebadal¢ modele i narzedzia symulacyjne stosowane w calym lancuchu narzedzi pod katem ich
wplywu w przypadku wystgpienia bledu bezpieczefistwa w produkcie koficowym. Proponowane podejscie do
analizy krytyczno$ci wynika z normy ISO 26262, ktéra wymaga kwalifikacji niektérych narzedzi
wykorzystywanych w procesie opracowywania. Nalezy uwzgledni¢ nastepujace parametry, aby okresli¢ poziom
krytycznosci symulowanych danych w ocenie krytycznosci:
a) konsekwengje dla bezpieczeristwa ludzi, np. poziomy dotkliwosci wg I1SO 26262;

b) stopied, w jakim wyniki taficucha narzedzi modelowania i symulacji wplywaja na DCAS.

3.5.5.2. W ponizszej tabeli przedstawiono przykladowa matryce oceny krytycznodci w celu zademonstrowania tej
analizy. Producent moze dostosowaé matryce do konkretnego przypadku uzycia.

Tabela A5/1

Matryca oceny krytycznosci

Wplyw na DCAS | Istotny Nie dotyczy
Umiarko-
wany
Niewielki
Znikomy Nie dotyczy
Znikomy Niewielki Umiarkowany | Istotny
Skutki decyzji

3.5.5.3.  Z punktu widzenia oceny krytycznosci trzy przypadki, ktére mozna poddac ocenie, to:
a) modele lub narzedzia, ktore ewidentnie kwalifikujg si¢ do pelnej oceny wiarygodnosci;

b) modele lub narzedzia, ktére mogg, ale nie muszg, zostaé zakwalifikowane do pelnej oceny wiarygodnosci,
wedlug uznania oceniajgcego;

¢) modele lub narzedzia, ktére nie muszg by¢ poddawane ocenie wiarygodnosci.

3.6. Weryfikacja

3.6.1. Weryfikacja modelowania i symulacji polega na analizie poprawnosci wdrozenia modeli konceptualnych/
matematycznych, ktére tworza ogélny lancuch narzedzi. Weryfikacja przyczynia si¢ do wiarygodnosci
modelowania i symulacji, dajac pewno$¢, ze poszczegélne narzedzia nie wykaza nierealistycznych zachowan
w przypadku zestawu danych wejSciowych, ktérych nie mozna zbada¢. Procedura opiera si¢ na opisanym
ponizej podejsciu wieloetapowym, ktére obejmuje weryfikacje kodu, weryfikacje obliczen i analize wrazliwosci.

3.6.2. Weryfikacja kodu
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3.6.2.1.  Weryfikacja kodu obejmuje badania wykazujace, ze jakiekolwiek bledy numeryczneflogiczne nie majg wplywu
na modele wirtualne.

a) Producent powinien udokumentowa¢ zastosowanie odpowiednich technik weryfikacji kodu, np. statycznej/
dynamicznej weryfikacji kodu, analizy zbieznosci, a w stosownych przypadkach poréwnania z dokladnymi
rozwigzaniami ().

b) Producent powinien przedstawi¢ dokumentacje wykazujacg, Ze eksploracja domeny parametréw
wejSciowych byla wystarczajaco szeroka, aby zidentyfikowal kombinacje parametréw, dla ktérych
narzedzia do modelowania i symulacji wykazuja niestabilne lub nierealistyczne zachowania. Do
zademonstrowania wymaganej eksploracji zachowan modeli mozna wykorzysta¢ wskazniki zakresu
kombinacji parametrow.

¢) Producent powinien stosowac procedury kontroli poprawnosci/spéjnosci, jezeli dane na to pozwalaja.
3.6.3. Weryfikacja obliczen

3.6.3.1. W ramach weryfikacji obliczen szacowane sg bledy numeryczne majace wplyw na modelowanie i symulacje.

a) Producent powinien udokumentowaé szacunki dotyczace bledéw numerycznych (np. blad dyskretyzacji,
blad zaokraglenia, zbiezno$¢ procedur iteracyjnych).

b) Bledy numeryczne powinny by¢ na tyle ograniczone, aby nie wplywaly na walidacje.
3.6.4. Analiza wrazliwosci

3.6.4.1.  Analiza wrazliwo$ci ma na celu iloSciowe okreslenie, w jaki sposob zmiany wartosci wejsciowych modelu
wplywaja na wartosci wyjSciowe modelu, a tym samym zidentyfikowanie parametréw majacych najwiekszy
wplyw na wyniki modelu symulacyjnego. Badanie wrazliwosci pomaga takze okresli¢, w jakim stopniu model
symulacyjny osigga progi walidacji, gdy poddawany jest niewielkim zmianom parametréw, a zatem badanie to
ma zasadnicze znaczenie dla potwierdzenia wiarygodnosci wynikéw symulacji.

a) Producent powinien dostarczy¢ dokumentacj¢ pomocnicza, ktéra dowodzi, ze najbardziej krytyczne
parametry wplywajace na wynik symulacji zidentyfikowano za pomocg technik analizy wrazliwosci,
takich jak perturbacja parametréw modelu.

b) Producent powinien wykazaé, ze podczas identyfikacji i kalibracji najbardziej krytycznych parametréw
przyjeto rzetelne procedury kalibracji w celu zwigkszenia wiarygodnosci opracowanego taficucha narzedzi.

¢) Ostatecznie wyniki analizy wrazliwosci pomoga réwniez w okresleniu danych wejsciowych i parametrow,
ktérych charakterystyka niepewnosci wymaga szczeg6lnej uwagi w celu okreslenia niepewnosci wynikoéw
symulacji.

3.6.5. Walidacja

3.6.5.1.  lloSciowy proces okreslania stopnia, w jakim model lub symulacja jest dokladnym odwzorowaniem $wiata
rzeczywistego z punktu widzenia zamierzonych zastosowan modelowania i symulacji. Zaleca sig
uwzglednienie nast¢pujacych pozycji przy ocenie waznosci modelu lub symulacji:

3.6.5.2.  Miary efektywnosci (wskazniki)

a) Miary efektywnosci sg wskaznikami wykorzystywanymi do poréwnania wynikéw DCAS w ramach badania
wirtualnego z rzeczywistymi wynikami systemu. Miary efektywnosci okre$la si¢ podczas analizy
modelowania i symulacji.

b) Wskazniki do walidacji moga obejmowac:
(i) analize wartosci dyskretnych, np. wspdlczynnik wykrywalnosci, czestotliwo$¢ aktywacji;

(ii) zmiany w czasie, np. polozenia, predkosci, przyspieszenia;

(") Roy, C.]J. (2005), ,Review of code and solution verification procedures for computational simulation” [,,Przeglad procedur weryfikacji
kodéw i rozwiazaf na potrzeby symulacji obliczeniowe;j”], Journal of Computational Physics, 205(1), s. 131-156.
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3.6.5.3.

3.6.5.4.

3.6.5.5.

3.6.5.5.1.

3.6.5.6.

3.6.5.6.1.

3.6.5.7.

3.6.5.8.

3.6.5.8.1.

(ili)  analize zmian stanu, np. obliczanie odleglosci/predkosci, obliczanie czasu do zderzenia,
rozpoczecie hamowania.

Miary dobroci dopasowania
a) Ramy analityczne wykorzystywane do poréwnywania wskaznikow rzeczywistych i symulacyjnych sg na
og6l formulowane jako kluczowe wskazniki skutecznoSci dzialania wskazujace statystyczna

poréwnywalno$¢ dwoch zestawéw danych.

b) Walidacja wykazuje, ze osiagnigto te kluczowe wskazniki skutecznosci dziatania.

Metoda walidacji
a) Producent powinien okresli¢ logiczne scenariusze wykorzystane do walidacji fanicucha narzedzi do badania
wirtualnego. Powinny one by¢ w stanie w jak najwickszym stopniu pokry¢ granice systemu w badaniu

wirtualnym do celéw walidacji DCAS.

b) Dokladna metoda zalezy od struktury i przeznaczenia faiicucha narzedzi. Walidacja moze obejmowac co
najmniej jeden z nastepujacych elementéw:

(i) walidacje modeli podsysteméw, np. modelu $rodowiska (sie¢ drogowa, warunki pogodowe,
interakcje z uzytkownikami drogi), modeli czujnikéw (radar, radar optyczny (LIDAR), kamera),
modelu pojazdu (uklad kierowniczy, hamulcowy, mechanizm napedowy);

(i) walidacje systemu pojazdu (model dynamiki pojazdu wraz z modelem Srodowiska);
(iliy  walidacje systemu czujnikéw (model czujnikéw wraz z modelem Srodowiska);

(ivy  walidacj¢ zintegrowanego systemu (model czujnikéw + model Srodowiska z wplywem modelu
pojazdu).

Wymobg w zakresie dokladnosci

Wymdg dotyczacy progu korelacji okreslany jest podczas analizy modelowania i symulacji. Walidacja wykazuje,
ze osiggnieto te kluczowe wskazniki skutecznosci dziatania przy uzyciu metodyki korelagji.

Zakres walidacji (ktora cze$¢ fancucha narzedzi ma zostaé poddana walidacji)

Lancuch narzedzi sklada si¢ z wielu narzedzi, a kazde narzedzie wykorzystuje szereg modeli. Zakres walidacji
obejmuje wszystkie narzedzia i odpowiednie modele.

Wyniki walidacji wewnetrznej

a) W dokumentacji nalezy przedstawi¢ dowody na walidacje modelowania i symulacji, a ponadto powinna
ona zawieraé wystarczajgce informacje na temat proceséw i produktéw, w odniesieniu do ktérych
wykazano og6lng wiarygodno$¢ zastosowanego laficucha narzedzi.

b) Mozna przenie$¢ dokumentacje/wyniki z poprzednich ocen wiarygodnosci.

Niezalezna walidacja wynikéw

Oceniajgcy powinien przeprowadzi¢ audyt dokumentacji dostarczonej przez producenta i moze przeprowadzaé
badania calego zintegrowanego narzedzia. Jezeli dane wyjsciowe badan wirtualnych nie powielajg
w wystarczajgcym stopniu danych wyjsciowych badan fizycznych, oceniajacy moze zazadaé powtérzenia
badan wirtualnych lub fizycznych. Wyniki badan poddaje si¢ przegladowi, a wszelkie odchylenia w wynikach
powinno si¢ poddal przegladowi z udzialem producenta. Nalezy przedstawi¢ wystarczajace wyja$nienie,
dlaczego konfiguracja badania spowodowata odchylenie w wynikach.
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3.6.5.9.  Charakterystyka niepewnosci

3.6.5.9.1. Ta sekcja zawiera charakterystyke oczekiwanej zmienno$ci wynikéw wirtualnego fancucha narzedzi. Ocena
powinna sklada¢ si¢ z dwdch faz. W pierwszej fazie informacje zebrane w sekcji dotyczacej analizy i opisu
modelowania i symulacji oraz w sekcji dotyczacej historii danych/warto$ci wejsciowych sg wykorzystywane do
okreslenia niepewnosci danych wejSciowych, parametréw modelu i struktury modelowania. Nastepnie poprzez
propagacje wszystkich niepewno$ci w wirtualnym fancuchu narzedzi mierzona jest niepewno$¢ wynikéw
modelu. W zaleznosci od niepewnosci wynikéw modelu producent DCAS bedzie musial wprowadzié
odpowiednie marginesy bezpieczenstwa podczas wykorzystywania badan wirtualnych w ramach walidacji
DCAS.

3.6.5.9.2. Charakterystyka niepewnosci danych wejsciowych

Producent DCAS powinien wykazaé, ze oszacowal krytyczne dane wejsciowe modelu za pomocy rzetelnych
technik, takich jak wielokrotne powtérzenia stuzace ich ocenie.

3.6.5.9.3. Charakterystyka niepewnosci parametréw modelu (po kalibracji)

Producent powinien wykaza¢, ze krytyczne parametry modelu, ktérych nie da si¢ w pelni ustali¢, sg okreslane za
pomocg rozkladu lub przedzialéw ufnosci.

3.6.5.9.4. Charakterystyka niepewnosci struktury modelowania i symulacji

Producent powinien przedstawi¢ dowody na to, ze zalozenia modelowania scharakteryzowano ilosciowo pod
wzgledem generowanej niepewnosci (np. poréwnujac dane wyjSciowe z réznych podejs¢ modelowych, gdy
tylko jest to mozliwe).

3.6.5.9.5. Charakterystyka niepewnosci aleatorycznej i epistemicznej

Producent powinien dazy¢ do rozréznienia migdzy aleatorycznym skladnikiem niepewnosci (ktéry mozna
jedynie oszacowa¢, ale nie mozna go zredukowac) a niepewnoscig epistemiczng wynikajaca z braku wiedzy
w wirtualizacji procesu.

4. Struktura dokumentacji

4.1. Ta sekcja okresli sposob gromadzenia i organizacji powyzszych informacji w dokumentacji przekazywanej
przez producenta odpowiednim organom.

a) Producent powinien przygotowal dokument (,podrecznik symulacji”) w oparciu o ten schemat, aby
przedstawi¢ dowody dotyczace zaprezentowanych tematéw.

b) Dokumentacj¢ nalezy dostarczy¢ wraz z odpowiadajaca jej wersjg fancucha narzedzi oraz powigzanymi
danymi.

¢) Producent powinien podal wyrazne odniesienie, dzigki ktéremu mozna przypisal dokumentacje do
odpowiednich czgsci faficucha narzedzi i danych.

d) Dokumentacje nalezy przechowywal przez caly cykl wykorzystywania lafcucha narzedzi. Oceniajacy
moze przeprowadzi¢ audyt u producenta, oceniajac jego dokumentacje lub wykonujac badania fizyczne.
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