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Wprowadzenie

Celem niniejszego regulaminu jest ustalenie jednolitych przepiséw dotyczacych konstrukeji i funkcjonowania
ukladéw kierowniczych stosowanych w pojazdach przeznaczonych do uzytkowania na drogach. Do tej pory
zgodnie z podstawowym kryterium glowny uklad kierowniczy musial zawiera¢ przymusowe polaczenie
mechaniczne pomiedzy kierownicg, czyli z reguly kolem kierowniczym, a kolami kierowanymi, w celu
wyznaczenia toru ruchu pojazdu. Polaczenie mechaniczne, pod warunkiem jego odpowiedniego zwymiarowania,
uwazano za praktycznie bezawaryjne.

Postgp techniczny, dazenie do poprawy bezpieczefistwa pasazeréw poprzez wyeliminowanie mechanicznej
kolumny kierownicy, a takze korzysci produkcyjne wynikajace z latwiejszego przekladania kierownicy w pojazdach
z lewostronnym i prawostronnym ukladem kierowniczym doprowadzily do zmiany tradycyjnego podejscia do
ukladow kierowniczych. W zwigzku z tym do niniejszego regulaminu wprowadza si¢ zmiany majace na celu
uwzglednienie nowych technologii. Dzigki temu mozliwe bedzie stosowanie ukladéw kierowniczych
niezawierajgcych Zadnego przymusowego polgczenia mechanicznego pomiedzy kierownicg a kolami kierowanymi.

Uklady, w ktérych kierowca sprawuje zasadnicza kontrole nad pojazdem, lecz moze by¢ wspomagany poprzez
reakcje ukladu kierowniczego na sygnaly pochodzace z pojazdu, okresla si¢ jako ,zaawansowane uklady
kierownicze ze wspomaganiem kierowcy”. Uklady takie mogg zawieral ,funkcje automatycznie kontrolowanego
kierowania” wykorzystujaca, na przyklad, elementy infrastruktury biernej do utrzymywania pojazdu na idealnym
torze ruchu (funkcja prowadzenia po wlaSciwym pasie, funkcja utrzymania pasa ruchu lub kontrola zadanego
kursu), wspomagania kierowcy w manewrowaniu z niewielkg predkoScia na ograniczonej przestrzeni lub
wspomagania kierowcy w zatrzymaniu w okreslonym miejscu (uklad zatrzymania na przystanku autobusowym).
Zaawansowane uklady kierownicze ze wspomaganiem kierowcy moga rowniez zawieraé ,korekcyjna funkcje
kierowniczg”, ktéra, na przyklad, ostrzega kierowce przed opuszczeniem wybranego pasa ruchu (ostrzezenie przed
opuszczeniem pasa ruchu), koryguje kat skretu kola, aby zapobiec opuszczeniu zadanego pasa ruchu (uklad
przeciwdzialajacy opuszczeniu pasa ruchu) lub koryguje kat skretu jednego kota lub wigkszej liczby két w celu
poprawy dynamiki lub stabilnosci pojazdu.

W przypadku wszystkich zaawansowanych ukladéw kierowniczych ze wspomaganiem kierowcy kierowca moze
w kazdej chwili dokona¢ neutralizacji funkcji wspomagania poprzez celowe dzialanie, na przyklad w celu ominiecia
niespodziewanej przeszkody na drodze.

Postep technologiczny umozliwil eksploatacje pojazdéw za pomocy systemu zautomatyzowanej jazdy (ADS) bez
koniecznosci udziatu czlowieka — kierowcy. Pierwszym krokiem bylo dostosowanie niniejszego regulaminu, aby
umozliwi¢ homologacje pojazdéw wyposazonych w ADS, ktére sg réwniez wyposazone w reczne urzadzenia
sterujgce jazdg. Oczekuje sig, Ze w trybie kierowania recznego wymogi techniczne mozna bedzie stosowaé w taki
sam sposob, jak w przypadku pojazdu konwencjonalnego. W trybie jazdy zautomatyzowanej wazne jest, aby
wymogi okreslone w zalaczniku 6 byly odpowiednio stosowane do laczy transmisji miedzy ADS a ukladem
kierowniczym oraz, w przypadku braku kierowcy, aby wszelkie usterki ukladu kierowniczego byly identyfikowane
przez ADS lub do niego przekazywane. Wazne jest rowniez, aby ADS mégt sterowaé ukladem kierowniczym tylko
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woweczas, gdy ADS spelnia majace zastosowanie wymogi regulacyjne na obszarze lub obszarach geograficznych, na
ktérych moze dziala¢c. W drugim etapie regulamin zostanie dostosowany w celu umozliwienia homologacji
pojazdéw zautomatyzowanych, ktore nie posiadaja recznych urzadzen sterujacych lub posiadaja reczne urzadzenia
sterujgce przeznaczone do uzytku wylacznie w ograniczonym zakresie przypadkéw, takich jak przywracania
sprawnosci pojazdu.

Wezedniej przewidywano, ze w technologii przysztosci uklad kierowniczy bedzie reagowaé réwniez na
oddzialywanie lub sterowanie ze strony czujnikéw i sygnaléw pochodzacych z wnetrza pojazdu albo ze Zrddet
zewnetrznych. Spowodowalo to powstanie szeregu watpliwosci dotyczacych odpowiedzialnosci za zasadnicza
kontrole nad pojazdem oraz braku miedzynarodowych protokoléw transmisji danych w zakresie sterowania
uktadem kierowniczym spoza pojazdu lub zewnetrznie. Z tego wzgledu w niniejszym regulaminie nie zezwala si¢
na ogdlng homologacje ukladéw zawierajacych funkcje umozliwiajace sterowanie ukladem kierowniczym za
pomocg sygnaléw zewnetrznych, na przyklad sygnaléw pochodzacych z nadajnikéw przydroznych lub elementéw
aktywnych wbudowanych w nawierzchni¢ drogi, chyba ze funkcje te odpowiadajg definicji ADS. Tego typu uklady,
ktére nie wymagaja obecnosci kierowcy, ale nie s3 ukladami ADS, zdefiniowano jako ,niezalezne uklady
kierownicze”.

W niniejszym regulaminie nie zezwala si¢ réwniez na homologacj¢ przymusowego kierowania przyczepami za
pomocy sterowania elektrycznego z pojazdu ciggnacego, poniewaz obecnie brak jest jakichkolwiek norm
regulujacych kwestie zwigzane z tego rodzaju zastosowaniami. Oczekuje si¢, ze w przysztoéci norma ISO 11992
zostanie odpowiednio zmieniona w celu uwzglednienia komunikatéw powiazanych z transmisja danych w zakresie
sterowania ukladem kierowniczym.

Zakres

Niniejszy regulamin ma zastosowanie do uktadéw kierowniczych pojazdow kategorii M, N oraz O ().
Niniejszy regulamin nie ma zastosowania do:

uktadéw kierowniczych z przekladnig w cato$ci pneumatyczna;

niezaleznych ukladéw kierowniczych zdefiniowanych w pkt 2.3.3;

uktadéw kierowniczych wyposazonych w funkcje zdefiniowane jako ACSF kategorii B2, D lub E odpowiednio
w pkt 2.3.4.1.3, 2.3.4.1.5 lub 2.3.4.1.6, o ile w niniejszym regulaminie nie przyjeto przepiséw szczegdtowych
w tym zakresie;

pojazdéw kategorii M i N, ktdre nie s3 wyposazone w reczne urzadzenia sterujace przeznaczone do uzytku
w normalnej eksploatacji.

Definicje

Do celéw niniejszego regulaminu:
,homologacja pojazdu” oznacza homologacj¢ typu pojazdu w odniesieniu do jego ukladu kierowniczego;

,typ pojazdu” oznacza pojazd, ktéry nie rézni si¢ pod wzgledem oznaczenia typu pojazdu przez producenta oraz
pod wzgledem nastepujacych podstawowych wlasciwosci:

typu ukladu kierowniczego, kierownicy, przekladni kierowniczej, két kierowanych oraz zrédla energii;

,uklad kierowniczy” oznacza kompletny uklad, ktérego funkcja jest wyznaczenie kierunku ruchu pojazdu.

(") Zgodnie z definicja zawarta w ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.7,
pkt 2 — https:/[unece.org/transport/standards/transport/vehicle-regulations-wp29/resolutions.
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Uktad kierowniczy sklada si¢ z nastepujacych elementéw:
— kierownicy;

— przekladni kierowniczej;

— kot kierowanych;

— w stosownych przypadkach ukladu zasilania w energie;

,kierownica” oznacza cz¢$¢ ukladu kierowniczego obstugiwang bezposrednio przez kierowce, ktdra steruje
dzialaniem ukladu, ale ktéra moze réwniez dziala¢ bez bezposredniej interwencji kierowcy (np. w wyniku
dzialania zaawansowanego ukladu kierowniczego ze wspomaganiem kierowcy lub ADS). W przypadku uktadu
kierowniczego, w ktérym sily kierujace pochodza catkowicie lub czg¢sciowo z sity migséni kierowcy, w skiad
kierownicy wchodzg wszystkie czeSci tego ukladu, az do punktu, w ktérym sita kierowania ulega
mechanicznemu, hydraulicznemu lub elektrycznemu przeksztalceniu;

~przekladnia kierownicza” oznacza wszystkie elementy stanowigce funkcjonalne polaczenie pomiedzy
kierownicg a kotami kierowanymi.

Przekladnia sktada si¢ z dwéch niezaleznych uktadéw:
ukladu przelozenia sterowania i ukladu przelozenia sitowego.

Jezeli w tresci niniejszego regulaminu wystepuje tylko stowo ,przekladnia”, obejmuje ono uklad przelozenia
sterowania i uklad przelozenia silowego lacznie. Rozrdznia si¢ przekladnie mechaniczne, elektryczne,
hydrauliczne lub ich polaczenia, w zaleznosci od sposobu przenoszenia sygnatéw lub energii;

suklad przelozenia sterowania” oznacza wszystkie elementy, za posrednictwem ktorych przenosi si¢ sygnaly
stuzace do sterowania ukladem kierowniczym;

suklad przelozenia sitowego” oznacza wszystkie elementy, za posrednictwem ktorych przenosi si¢ energie
niezbedng do sterowania funkcjg kierownicza két [ regulacji tej funkeji;

,niezalezny uklad kierowniczy” oznacza uklad, inny niz ADS, zawierajacy w swoim zlozonym ukladzie
sterowania elektronicznego funkgje, dzigki ktdrej pojazd porusza si¢ po okreslonym torze ruchu lub zmienia
tor ruchu w odpowiedzi na sygnaly powstajace i przekazywane na zewnatrz pojazdu. Kierowca moze
sprawowac zasadniczg kontrole nad pojazdem, chod nie jest to wymagane;

,2zaawansowany uklad kierowniczy ze wspomaganiem kierowcy” oznacza uklad dodatkowy w stosunku do
glownego ukladu kierowniczego, ktdéry zapewnia wspomaganie kierowcy w kierowaniu pojazdem, ale
w ktérym kierowca zawsze sprawuje zasadnicza kontrole nad pojazdem. Uklad ten sklada si¢ z przynajmniej
jednej z ponizszych funkdji:

Jfunkcja automatycznie kontrolowanego kierowania (ACSF)” oznacza funkcje wchodzaca w sklad ukladu
sterowania elektronicznego, dzigki ktérej uklad kierowniczy moze zosta¢ uruchomiony na skutek
automatycznej oceny sygnaléw pochodzacych z pojazdu, ewentualnie w polaczeniu z elementami
infrastruktury biernej, w celu wytworzenia regulacji sluzacej do wspomagania kierowcy;

,ACSF kategorii A” oznacza funkcje¢ dzialajaca przy predkosci nieprzekraczajacej 10 km/h, ktéra wspomaga
kierowce — na jego zadanie — w trakcie manewrowania z mala predkoscig lub w trakcie manewru parkowania;

,ACSF kategorii B1” oznacza funkcj¢ wspomagajacg kierowce w utrzymaniu pojazdu na wybranym pasie ruchu
poprzez korygowanie ruchu poprzecznego pojazdy;

,ACSF kategorii B2” oznacza funkcj¢ uruchamiana/aktywowana przez kierowce, ktéra utrzymuje pojazd na
danym pasie ruchu poprzez korygowanie ruchu poprzecznego pojazdu przez dluzszy czas bez koniecznosci
wydawania dodatkowych polecen przez kierowce lub zatwierdzania przez niego korekty kursu;
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,ACSF kategorii C” oznacza funkcj¢ uruchamiana/aktywowana przez kierowce, ktora jest w stanie wykonad
pojedynczy manewr poprzeczny (np. zmiana pasa ruchu) na zadanie kierowcy;

,ACSF kategorii D" oznacza funkcje uruchamiang/aktywowang przez kierowce, ktéra moze powiadomié
kierowce o mozliwosci wykonania pojedynczego manewru poprzecznego (np. zmiana pasa ruchu), ale
wykonuje ten manewr wylgcznie po jego zatwierdzeniu przez kierowce;

,ACSF kategorii E” oznacza funkcje uruchamiang/aktywowang przez kierowce, ktéra moze w sposéb ciagly
monitorowaé mozliwo$¢ wykonania manewru (np. zmiana pasa ruchu) i wykonywaé te manewry przez
dluzszy okres bez koniecznosci wydawania dodatkowych polecen przez kierowce lub zatwierdzania przez
niego takich manewréw;

,korekcyjna funkcja kierownicza (CSF)” oznacza funkcje sterowania wchodzgcg w sklad ukladu sterowania
elektronicznego, dzigki ktorej — przez ograniczony czas — kat skretu jednego kola lub wigkszej liczby k6t moze
zmienic si¢ na skutek automatycznej oceny sygnaléw pochodzacych z pojazdu, w celu:

a) zréwnowazenia naglej, nieoczekiwanej zmiany w sile bocznej oddzialujacej na pojazd; lub

b) poprawienia statecznosci pojazdu (np. przy bocznym wietrze, zmiennych warunkach przyczepnosci na
drodze, nawierzchni typu ,p-split”); lub

¢) skorygowania kursu w przypadku opuszczenia pasa ruchu (np. aby nie dopusci¢ do przekroczenia
oznaczeni pasa ruchu i opuszczenia drogi);

Jfunkcja kierowania w sytuacjach awaryjnych (ESF)” oznacza funkcje sterowania, ktéra moze w sposéb
automatyczny wykrywal ryzyko zderzenia i automatycznie aktywowaé uklad kierowniczy pojazdu na
okreslony czas w celu pokierowania pojazdem w taki sposéb, aby unikngé zderzenia lub zlagodzi¢ skutki
zderzenia z:

a) innym pojazdem poruszajacym si¢ (%) po sgsiednim pasie ruchu:
(i) ktéry jest znoszony w kierunku toru ruchu danego pojazdu; lub
(i)  wkierunku toru ruchu ktérego znoszony jest dany pojazd; lub
(iii)  naktorego pas kierowca danego pojazdu zainicjowal manewr zmiany pasa ruchu;

b) przeszkoda znajdujacy si¢ na torze ruchu danego pojazdu lub przeszkods, ktérej pojawienie si¢ na torze
ruchu pojazdu uznaje si¢ za nieuchronne.

ESF obejmuje jedno zastosowanie lub wigkszg liczbe zastosowan wyszczegdlnionych w powyzszym wykazie;

,zdalne sterowanie manewrowaniem (RCM)” oznacza funkcje uruchamiang przez kierowce, ktdéra zapewnia
bezposrednie sterowanie katem skretu, przyspieszeniem i zmniejszeniem predkosci w  przypadku
manewrowania przy niskiej predkosci. Funkcje t¢ uruchamia si¢ za pomoca urzadzenia zdalnego sterowania
w bliskiej odlegtosci od pojazduy;

Jfunkcja ograniczania ryzyka (RMF)” oznacza funkcje awaryjna, ktéra w przypadku braku reakcji kierowcy
moze automatycznie aktywowa¢ uklad kierowniczy pojazdu na ograniczony czas w celu kierowania pojazdem
i doprowadzenia go do bezpiecznego zatrzymania w docelowym obszarze zatrzymania;

,kola kierowane” oznaczajg kola, ktérych ustawienie moze by¢ zmieniane bezpo$rednio lub posrednio
w stosunku do wzdtuznej osi pojazdu w celu wyznaczenia kierunku ruchu pojazdu. (Kota kierowane obejmujg
réwniez o$, wokot ktorej sie obracaja, w celu wyznaczenia kierunku ruchu pojazduy);

,uklad zasilania w energi¢” obejmuje te cze$ci ukladu kierowniczego, ktdre dostarczaja do niego energie,
regulujg te energie oraz, w stosownych przypadkach, przetwarzaja ja i magazynuja. Uklad zasilania obejmuje
réwniez wszelkie zasobniki czynnika roboczego i przewody powrotne, nie obejmuje natomiast silnika pojazdu
(chyba ze do celéw pkt 5.3.2.1) ani napedzania Zrédla energii z silnika;

() Pojazd ten moze poruszac si¢ w tym samym lub w przeciwnym kierunku co dany pojazd.
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,Zrodto energii” oznacza t¢ czg$¢ ukladu zasilania w energie, ktdora dostarcza energie w odpowiedniej postaci;

,zbiornik energii” oznacza t¢ cze$¢ ukladu zasilania w energie, w kt6rej magazynowana jest energia dostarczana
przez zrédlo energii. Przykladem zbiornika energii jest ci$nieniowy zbiornik ptynu lub akumulator pojazdu;

,zasobnik” oznacza t¢ czg$¢ ukladu zasilania w energie, w ktorej przechowywany jest czynnik roboczy pod
ci$nieniem atmosferycznym lub zblizonym do atmosferycznego, na przyktad zbiornik plynu.

Parametry ukladu kierowniczego

,sifa kierowania” oznacza sil¢ wywierana na kierownice w celu kierowania pojazdem;

,czas skretu kola” oznacza czas od chwili rozpoczecia ruchu kierownica do chwili, w ktérej kolo kierowane
osigga zadany kat skretu kota;

,kat skretu kola” oznacza kat zawarty pomiedzy osia wzdluzng pojazdu a linig przecigcia plaszczyzny
srodkowej kota skreconego (plaszczyzna normalna do osi obrotu kota) i powierzchni drogi;

,sity kierujace” oznaczaja wszystkie sity dzialajace w przekladni kierowniczej;

,Srednie przelozenie ukladu kierowniczego” oznacza stosunek kata obrotu kierownicy do Sredniego kata
odchylenia kot kierowanych przy skrecie kol od maksymalnego kata skretu kola w jedna strong do
maksymalnego kata skretu kota w drugg strong;

,koto skretu” oznacza kolo, w ktérym zawiera si¢ rzut wszystkich punktéw pojazdu na powierzchnie podloza,
z wylaczeniem zewnetrznych urzadzefi widzenia poSredniego i przednich $wiatel kierunku jazdy, podczas gdy
pojazd prowadzony jest po okregu;

,nominalny promien kierownicy” oznacza, w przypadku kola kierowniczego, najmniejszy wymiar od srodka
obrotu kota kierowniczego do zewnetrznej krawedzi jego obreczy. W przypadku kierownicy innego rodzaju,
termin ten oznacza odleglo$¢ od srodka obrotu do punktu przytozenia sity kierowania. W przypadku istnienia
kilku takich punktéw, przyjmuje si¢ punkt wymagajacy zastosowania najwickszej sily kierowania;

,zdalne sterowanie parkowania (RCP)” oznacza ACSF kategorii A uruchamiang przez kierowce, ktéra umozliwia
parkowanie lub wykonywanie manewréw z malg predkoscia. Funkcje te uruchamia si¢ w bliskiej odleglosci od
pojazdu lub zespotu pojazdow;

,okre§lony maksymalny zakres dziatania RCP S(rcpmay)” 0znacza maksymalng odleglto$¢ migdzy najblizszym
punktem pojazdu silnikowego lub obrysu obu pojazdéw w przypadku zespolu pojazdéw a urzadzeniem
zdalnego sterowania lub ewentualnie kierowcg (w przypadku systeméw dzialajacych w oparciu o wykrywanie
pozydji i ruchu kierowcy), dla ktérej zaprojektowano uktad ACSF;

,okreslona predko$¢ maksymalna V., oznacza maksymalng predkosé, dla ktérej zaprojektowano uklad
ACSF;

,okreslona predko$¢ minimalna V" oznacza minimalng predkosé, dla ktérej zaprojektowano uktad ACSF;

,okreslone maksymalne przyspieszenie poprzeczne ay.m,,” oznacza maksymalne przyspieszenie poprzeczne
pojazdu, dla ktérego zaprojektowano uktad ACSF;

ACSF znajduje si¢ w ,trybie wylaczenia” (lub ,jest wylaczony”), jezeli funkcja wywierania wplywu na kierownice
w celu wsparcia kierowcy zostala zdezaktywowana;
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2.4.14.

2.4.15.

2.4.16.

2.4.17.

2.4.18.

2.4.19.

2.4.20.

2.5.

2.,5.1.1.

2.,5.1.1.1.

2.,5.1.1.2.

ACSF znajduje si¢ w ,trybie czuwania”, jezeli funkcja zostala wlaczona, ale nie wszystkie warunki jej
uruchomienia (np. warunki uzytkowania ukladu, celowe dziatanie kierowcy) zostaly spelnione. Pozostajac
w tym trybie, uklad nie jest przygotowany do wywarcia wplywu na kierownicg¢ w celu wsparcia kierowcy;

ACSF znajduje si¢ w ,trybie aktywnym” (lub jest ,aktywny”), jezeli funkcja zostala wlaczona, a warunki jej
uruchomienia zostaly spelnione. Pozostajac w tym trybie, uktad w sposéb ciagly lub nieciagly monitoruje
dzialanie ukladu kierowniczego i wywiera wplyw na kierownice w celu wsparcia kierowcy lub jest

przygotowany do wywarcia takiego wplywu;

,procedura zmiany pasa ruchu” rozpoczyna si¢ w momencie wlaczenia $wiatet kierunku jazdy i konczy si¢ po
wylaczeniu $wiatel kierunku jazdy. Obejmuje ona nastgpujace dzialania:

a) wlaczenie $wiatel kierunku jazdy;

b) ruch poprzeczny pojazdu w kierunku granicy pasa ruchu;
¢) manewr zmiany pasa ruchu;

d) wznowienie funkgji utrzymania pasa ruchu;

e) wylaczenie $wiatel kierunku jazdy;

,manewr zmiany pasa ruchu” stanowi jeden z elementéw procedury zmiany pasa ruchu i:

a) rozpoczyna si¢ w momencie, w ktérym zewnetrzna krawedz bieznika opony przedniego kola pojazdu
silnikowego znajdujacego si¢ najblizej oznaczenia pasa ruchu dotknie wewnetrznej krawedzi oznaczenia
pasa ruchu, na ktérym pojazd ma si¢ znalez¢ po zakoniczeniu manewru;

b) dobiega korica w momencie, w ktdrym tylne kola pojazdu silnikowego (lub zespotu pojazdéow) w pelni
przekrocza oznaczenie pasa ruchu;

,okreslony maksymalny zasieg dziatania RCM (Sremmax)” 0znacza maksymalng odlegtos¢ migdzy najblizszym
punktem pojazdu silnikowego a urzagdzeniem zdalnego sterowania, dla ktérej zaprojektowano uktad ACSF;

,docelowy obszar zatrzymania” oznacza potencjalny obszar zatrzymania (np. pas awaryjny, pobocze, obszar
obok drogi, najwolniejszy pas ruchu, zajmowany pas ruchuy);

,obszar obok drogi” oznacza obszar powierzchni drogi znajdujacy si¢ poza granicami jezdni, ktdry nie jest
poboczem ani zatokg awaryjng.

Rodzaje uktadéw kierowniczych

W zalezno$ci od sposobu powstawania sit kierujgcych rozrdznia si¢ nastepujace rodzaje ukladéw
kierowniczych:

dla pojazdéw silnikowych:

,glowny uklad kierowniczy” oznacza uklad kierowniczy pojazdu odpowiedzialny w sposéb zasadniczy za
wyznaczenie kierunku jazdy. Uklad ten moze obejmowac:

,reczny uklad kierowniczy”, w ktérym sily kierujace pochodzg wylacznie z sily migéni kierowcy;

,wspomagany uklad kierowniczy”, w ktérym sily kierujace pochodza zaréwno z sily migsni kierowcy, jak
i z uktadu lub uktadéw zasilania w energie;

ELL http://data.europa.eu/elijreg/2025/3/oj



PL

Dz.U.L z 10.1.2025

2.5.1.1.2.1. za wspomagany uklad kierowniczy uwaza si¢ rowniez uklad kierowniczy, w ktérym w stanie nienaruszonym

2.,5.1.1.3.

2.5.1.2.

2.5.1.3.

2.5.2.1.

2.5.2.2.

2.5.2.3.

2.5.2.4.

2.5.2.5.

2.5.3.1.

2.5.3.2.

2.5.3.3.

2.5.3.3.1.

2.5.3.3.2.

sily kierujace pochodzg wylacznie z jednego ukladu zasilania w energie lub wigkszej liczby takich ukladéw,
natomiast w przypadku awarii ukltadu moga pochodzi¢ tylko z sily migsni kierowcy (zintegrowane uklady
wspomagania);

,calkowicie sitowy uklad kierowniczy”, w ktérym sily kierujace pochodza wylacznie z jednego ukladu
zasilania w energie lub wigkszej liczby takich uktadéw;

,samosledzacy uklad kierowniczy” oznacza uklad, w ktérym zmiana kata skretu co najmniej jednego kota
nastepuje wylacznie w wyniku dzialania sit lub moment6éw przylozonych poprzez powierzchnig styku opony
z nawierzchnig drogi;

,pomocniczy uklad kierowniczy (PUK)” oznacza uklad w pojazdach kategorii M i N, w ktérym oprécz kol
gléwnego ukladu kierowniczego wystepuje jedna dodatkowa 0§ skretna lub wigksza ich liczba, ktérych kola
skrecane s3 w kierunku tym samym co skret k6t gléwnego ukladu kierowniczego lub w kierunku do niego
przeciwnym lub w ktérym kat skretu k6t przednich lub tylnych moze by¢ korygowany w zaleznosci od
zachowania pojazdu;

dla przyczep:

,samosledzacy uklad kierowniczy” oznacza uklad, w ktérym zmiana kata skretu co najmniej jednego kota
nastepuje wylacznie w wyniku dziatania sit lub momentéw przytozonych poprzez powierzchnie styku opony
z nawierzchnig drogi;

,cztonowy uklad kierowniczy” oznacza uklad, w ktérym sily kierujace pochodza ze zmiany kierunku jazdy
pojazdu ciagnacego i w ktérym skret k6t kierowanych przyczepy jest SciSle powiazany ze wzglednym katem
pomiedzy osig wzdluzng pojazdu ciagnacego a osia wzdtuzng przyczepy;

»uktad samokierujacy” oznacza uklad, w ktorym sily kierujace pochodza ze zmiany kierunku jazdy pojazdu
ciagnacego i w ktérym skret kot kierowanych przyczepy jest $cisle powigzany ze wzglednym katem pomiedzy
osig wzdtuzng ramy przyczepy lub zastepujacego ja fadunku a osig wzdluzng ramy pomocniczej, do ktorej
przymocowana jest jedna o lub wigksza ich liczba;

,dodatkowy uklad kierowniczy” oznacza uklad niezalezny w stosunku do gléwnego ukladu kierowniczego, za
pomocy ktérego kat skretu co najmniej jednej osi ukladu kierowniczego moze by¢ wybidrczo korygowany do
celéw manewrowania pojazdem;

,catkowicie sitowy uklad kierowniczy” oznacza uklad, w ktérym sily kierujace pochodzg wylacznie z co
najmniej jednego ukladu zasilania w energie.

W zaleznosci od ukladu két kierowanych rozréznia si¢ nastepujace rodzaje ukladéw kierowniczych:

,przedni uklad kierowniczy”, w ktérym kierowane sa tylko kofa jednej osi przedniej lub wigkszej ich liczby.
Obejmuje on wszystkie kota kierowane w tym samym kierunku;

Ltylny uklad kierowniczy”, w ktérym kierowane s tylko kola jednej osi tylnej lub wigkszej ich liczby.
Obejmuje on wszystkie kota kierowane w tym samym kierunku;

,wieloosiowy uklad kierowniczy”, w ktérym kierowane s3 kola co najmniej jednej osi przedniej oraz co
najmniej jednej osi tylnej;

,wuktad kierowniczy na wszystkie osie”, w ktérym kierowane sg kota na wszystkich osiach;

Jklamrowy uklad kierowniczy”, w ktérym sily kierujace bezposrednio powodujg poruszanie si¢ czesci
podwozia wzgledem siebie.
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2.6.

2.6.1.

2.6.2.

2.6.3.

2.6.4.

2.7.

2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

2.11.1.

3.1.

3.2.

3.2.1.

3.2.2.

Rodzaje przektadni kierowniczych

W zaleznosci od sposobu przelozenia sit kierujgcych rozréznia si¢ nastepujace rodzaje przekladni
kierowniczych:

~przekladnia kierownicza w calosci mechaniczna” oznacza przekladnie kierowniczg, w ktorej sily kierujace
przekazywane sg w calosci w sposob mechaniczny;

~przekladnia kierownicza w calosci hydrauliczna” oznacza przekladni¢ kierownicza, w ktdrej sily kierujace
w pewnym miejscu przektadni przekazywane sg tylko w sposéb hydrauliczny;

~przekladnia kierownicza w calo$ci elektryczna” oznacza przekladnie kierownicza, w ktorej sily kierujace
w pewnym miejscu przekladni przekazywane sg tylko w sposdb elektryczny;

Jhybrydowa przekladnia kierownicza” oznacza przekladnie kierownicza, w ktorej czes¢ sit kierujacych
przekazywana jest w jeden, a pozostala cze$¢ w inny z wyzej wymienionych sposobdw. Jednak w przypadku,
gdy jakakolwiek mechaniczna czg$¢ przekladni ma spelniaé wylacznie funkcje sprzezenia zwrotnego
polozeniowego i jest za staba, aby przekazywa¢ sume sit kierujacych w przektadni, to takg przekladnie uznaje
si¢ za przekladnie kierownicza w cato$ci hydrauliczna lub przektadnie¢ kierownicza w calosci elektryczna;

Lelektryczne lacze sterujace” oznacza lacze elektryczne miedzy dwoma pojazdami, ktére pelni funkcje
sterowania ukladem kierowniczym pojazdu ciagnietego; Sktada si¢ z instalacji elektrycznej, ztacza, elementéw
stuzacych do transmisji danych oraz ukladu zasilania w energie elektryczng ukladu przelozenia sterowania

przyczepy;

Ltransmisja danych” oznacza przesylanie danych cyfrowych zgodnie z zasadami protokotu;

»punkt do punktu” oznacza topologie sieci komunikacyjnej z jedynie dwiema jednostkami. Kazda z jednostek
posiada zintegrowany opornik koncowy linii komunikacyjnej;

(zarezerwowany)

,System zautomatyzowanej jazdy (ADS)” oznacza sprzet i oprogramowanie pojazdu, ktére facznie sa zdolne
do statego wykonywania calego zadania wynikajacego z dynamiki jazdy (DDT);

,zadanie wynikajace z dynamiki jazdy (DDT)” oznacza funkcje operacyjne i taktyczne dzialajgce w czasie
rzeczywistym wymagane do eksploatacji pojazdu.

Wystgpienie o homologacje

O udzielenie homologacji typu pojazdu w zakresie uktadu kierowniczego wystepuje producent pojazdu lub
jego nalezycie upowazniony przedstawiciel.

Do wniosku nalezy dolgczy¢ trzy egzemplarze nizej wymienionych dokumentéw oraz nastgpujace dane:

opis typu pojazdu w odniesieniu do elementéw wymienionych w pkt 2.2; nalezy okresli typ pojazdu;

krotki opis ukladu kierowniczego wraz z diagramem ukladu kierowniczego jako calosci, ilustrujacym
rozmieszczenie w pojezdzie roznych urzadzen majacych wplyw na zmiang kierunku pojazdu;
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3.2.3. w przypadku catkowicie sitowych ukladéw kierowniczych oraz ukladéw, do ktorych stosuje si¢ przepisy
zalgcznika 6 do niniejszego regulaminu: przeglad ukladu z opisem zasady dzialania oraz procedur
bezpieczenstwa w razie uszkodzenia, srodkéw zwigkszania niezawodnosci ukladu oraz systeméw ostrzegania
niezbednych do zapewnienia bezpiecznego dziatania w pojazdach.

Niezbedne dane techniczne dotyczace takich ukladéw nalezy udostepni¢ organowi udzielajgcemu
homologagji typu lub stuzbom technicznym do konsultacji. Dane tego typu bedg przedmiotem konsultacji
z zachowaniem zasad poufnosci.

3.3. Placéwkom technicznym odpowiedzialnym za przeprowadzanie badaii homologacyjnych nalezy dostarczyé
pojazd reprezentatywny dla typu pojazdu, ktéry ma by¢ homologowany.

4. Homologacja

4.1. Jezeli pojazd przedstawiony do homologacji w zakresie objetym niniejszym regulaminem spetnia wszystkie
stosowne wymagania niniejszego regulaminu, nalezy udzieli¢ homologacji tego typu pojazdu w zakresie
ukladu kierowniczego.

4.1.1. Przed udzieleniem homologacji typu organ udzielajacy homologacji typu sprawdza istnienie zadowalajacych
rozwigzan zapewniajacych skuteczng kontrole zgodnosci produkeji zgodnie z pkt 7 niniejszego regulaminu.

4.2. Kazdemu homologowanemu typowi nadaje si¢ numer homologacji. Dwie pierwsze jego cyfry (obecnie 03)
wskazuja serie poprawek wprowadzajacych najnowsze istotne zmiany techniczne do niniejszego regulaminu,
obowigzujacych w chwili udzielania homologacji. Ta sama Umawiajaca si¢ Strona nie moze przydzieli¢ tego
numeru innemu typowi pojazdu ani temu samemu typowi pojazdu zgloszonemu do homologacji z innym
ukladem kierowniczym niz ten opisany w dokumentach wymaganych na podstawie pkt 3.

4.3. Zawiadomienie o udzieleniu, rozszerzeniu lub odmowie homologacji typu pojazdu na podstawie niniejszego
regulaminu nalezy przesta¢ Stronom Porozumienia z 1958 r. stosujacym niniejszy regulamin na formularzu
zgodnym ze wzorem zamieszczonym w zalgczniku 1 do niniejszego regulaminu.

4.4. Na kazdym pojezdzie zgodnym z typem pojazdu homologowanym zgodnie z niniejszym regulaminem,
w widocznym i latwo dostgpnym miejscu okreSlonym w formularzu homologacji, umieszcza sig
miedzynarodowy znak homologacji zawierajacy:

4.4.1. okrag otaczajacy litere ,E”, po ktdrej nastepuje numer identyfikujgcy panstwo udzielajagce homologacji (});

4.4.2. numer niniejszego regulaminu, litere ,R”, my$lnik i numer homologacji umieszczone z prawej strony okregu
opisanego w pkt 4.4.1.

4.5. Jezeli pojazd jest zgodny z typem pojazdu homologowanym zgodnie z jednym lub wicksza liczba
regulaminéw stanowiacych zalaczniki do Porozumienia w panstwie, ktére udzielifo homologacji na
podstawie niniejszego regulaminu, symbol podany w pkt 4.4.1 nie musi by¢ powtarzany. W takim przypadku
niniejszy regulamin oraz numery homologacji i dodatkowe symbole wszystkich regulaminéw, zgodnie
z ktérymi udzielono homologacji w danym panstwie, nalezy umiesci¢ w kolumnach po prawej stronie
symbolu opisanego w pkt 4.4.1.

4.6. Znak homologacji musi by¢ czytelny i nieusuwalny.

4.7. Znak homologacji umieszcza si¢ na tabliczce znamionowej pojazdu zamontowanej przez producenta lub
w jej poblizu.

() Numery identyfikujace Umawiajace si¢ Strony Porozumienia z 1958 r. podano w zalgczniku 3 do ujednoliconej rezolucji w sprawie
budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78|Rev.6, zalacznik 3 — www.unece.org/transport/standards/transport/
vehicle-regulations-wp29/resolutions.
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4.8.

5.1.6.1.

5.1.6.1.1.

Przykladowe uktady znakéw homologacji przedstawiono w zatgczniku 2 do niniejszego regulaminu.
Przepisy dotyczace budowy
Przepisy ogdlne

Uklad kierowniczy musi zapewnia¢ fatwe i bezpieczne prowadzenie pojazdu do jego maksymalnej predkosci
konstrukcyjnej lub, w przypadku przyczep, do maksymalnej technicznie dozwolonej predkosci dla danej
przyczepy. Nienaruszony uklad kierowniczy musi wykazywa¢ sklonnos$¢ do samocentrowania podczas badan
przeprowadzanych zgodnie z przepisami pkt 6.2. Pojazd musi spelnia¢ wymogi pkt 6.2 w przypadku
pojazdéw silnikowych oraz pkt 6.3 w przypadku przyczep. Jezeli pojazd jest wyposazony w pomocniczy
uklad kierowniczy, musi spelnial réwniez wymogi zalacznika 4. Przyczepy wyposazone w hydrauliczne
przekladnie kierownicze musza spelnia¢ réwniez wymogi zalacznika 5.

Uklad musi zapewnia¢ mozliwo$¢ jazdy na wprost bez konieczno$ci nadzwyczajnej korekty kierunku jazdy
przez kierowce oraz bez wystepowania nadzwyczajnych drgai w ukladzie kierowniczym przy maksymalnej
predkosci konstrukeyjnej pojazdu.

Kierunek ruchu kierownicg musi odpowiadaé zamierzonej zmianie kierunku jazdy pojazdu. Musi istnie¢ ciagla
zalezno$¢ pomiedzy odchyleniem kierownicy a katem skretu k6t Wymogéw tych nie stosuje si¢ do ukladow
zawierajacych funkcje automatycznie kontrolowanego kierowania lub korekcyjng funkcje kierownicza,
ukladéw kierowniczych sterowanych przez ADS, ani do PUK.

W przypadku catkowicie sitowego ukladu kierowniczego powyzsze wymogi nie musza by¢ spelnione, jezeli
pojazd nie porusza si¢, podczas manewréw przy niskiej predkosci — przy maksymalnej predkosci do 15 km/h
—ijezeli uklad nie jest zasilany.

Uklad kierowniczy musi by¢ zaprojektowany, zbudowany i zamontowany w taki sposob, aby wytrzymywal
obcigzenia powstajace podczas normalnego uzytkowania pojazdu lub zespolu pojazdéw. Zadna czes¢
przektadni kierowniczej nie moze ograniczaé najwigkszego kata skretu kol, jezeli nie zostata zaprojektowana
specjalnie do tego celu. O ile nie podano inaczej, do celéw niniejszego regulaminu przyjmuje sie, ze
w ukladzie kierowniczym w danym czasie nie moze wystapi¢ wigcej niz jedna awaria, a dwie osie
wystepujace w jednej przyczepie wspornikowej uwaza si¢ za jedna oS.

Pole magnetyczne ani pole elektryczne nie moze wywiera¢ negatywnego wplywu na skuteczno$¢ dzialania
ukladu kierowniczego, w tym elektrycznych faczy sterujacych. Nalezy to wykazaé przez spelnienie wymagan
technicznych i z poszanowaniem przepiséw przejsciowych regulaminu ONZ nr 10, przez stosowanie:

a) serii poprawek 03 w odniesieniu do pojazdéw bez ukladu sprzegajacego do ladowania ukladu
magazynowania energii wielokrotnego fadowania (akumulatoréw trakcyjnych);

b) serii poprawek 04 w odniesieniu do pojazdéw z ukladem sprzegajacym do ladowania ukladu
magazynowania energii wielokrotnego ladowania (akumulatoréw trakcyjnych).

Zaawansowane uklady kierownicze ze wspomaganiem kierowcy moga uzyska¢ homologacje na mocy
niniejszego regulaminu tylko w przypadku, gdy funkcja ta nie powoduje pogorszenia dzialania
podstawowego ukladu kierowniczego. Ponadto uklady tego typu musza by¢ skonstruowane w taki sposéb,
aby kierowca mégl w kazdej chwili dokonaé neutralizacji tej funkcji poprzez celowe dzialanie.

Uklad CSF podlega wymogom przedstawionym w zalaczniku 6.

Kazda interwencj¢ CSF nalezy natychmiast sygnalizowaé kierowcy za pomocg wzrokowego sygnalu
ostrzegawczego wySwietlanego przez co najmniej 1 s lub przez caly czas trwania interwencji, w zaleznosci od
tego, ktéry z tych okreséw jest dluzszy.

W przypadku zastosowania trybu migania faza o$wietlenia musi by¢ widoczna na koncu interwencji lub
pdzniej.
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W przypadku interwencji CSF, kt6ra kontroluje si¢ za posrednictwem elektronicznej kontroli statecznosci
(ESC) lub funkgji statecznosci pojazdu, jak okreslono w odpowiednim regulaminie ONZ (tj. regulaminie ONZ
nr 13, 13-H, lub 140), jako rozwigzanie alternatywne dla wzrokowego sygnatu ostrzegawczego okreslonego
powyzej mozna stosowaé migajace urzadzenie ostrzegawcze ESC sygnalizujace interwencje ESC przez caly
czas trwania interwencji.

5.1.6.1.2. W przypadku interwencji CSF opierajacej si¢ na ocenie wystepowania i umiejscowienia oznaczen lub granic
pasa ruchu zastosowanie maja dodatkowo nastepujace zasady:

5.1.6.1.2.1. W przypadku interwencji trwajacej dtuzej niz:
a) 10 s w przypadku pojazdéw kategorii M; i N, lub
b) 30sw przypadku pojazdéw kategorii M,, M5 i N, N;,

nalezy zapewni¢ dZwigkowy sygnat ostrzegawczy trwajacy do zakoniczenia interwencji.

5.1.6.1.2.2. W przypadku co najmniej dwoch interwencji w ruchomym przedziale czasu wynoszacym 180 sekund
i wobec braku sily wywieranej na uklad kierowniczy przez kierowce w trakcie interwencji uklad musi
zapewni¢ dzwigkowy sygnal ostrzegawczy podczas drugiej i kazdej kolejnej interwencji w ruchomym
przedziale czasu wynoszacym 180 sekund. Poczawszy od trzeciej interwencji (i w czasie kolejnych
interwencji) dZwigkowy sygnal ostrzegawczy trwa co najmniej 10 sekund diuzej niz poprzedni sygnal
ostrzegawczy.

5.1.6.1.2.3. W przypadku pojazdéw kategorii M, i M; wyposazonych w system ostrzegania przed niezamierzong zmiang
pasa ruchu (LDWS) spelniajacy wymogi techniczne regulaminu nr 130 dzwigkowy sygnal ostrzegawczy
okreslony w pkt 5.1.6.1.2.1 i 5.1.6.1.2.2 mozna zastgpi¢ dotykowym sygnalem ostrzegawczym, pod
warunkiem Ze nie jest on wysylany wylacznie za posrednictwem kierownicy.

5.1.6.1.3.  Sila kierowania niezb¢dna do neutralizacji sterowania kierunkowego zapewnianego przez uklad nie moze
przekraczaé 50 N dla calego zakresu operacji CSF.

5.1.6.1.4. Nalezy zbada¢ spelnienie wymogéw zawartych w pkt 5.1.6.1.1, 5.1.6.1.2 i 5.1.6.1.3 dotyczacych CSF, ktére
zalezg od oceny wystgpowania i umiejscowienia oznaczen lub granic pasa ruchu, zgodnie z odpowiednimi
badaniami pojazdu, o ktérych mowa w zalgczniku 8 do niniejszego regulaminu.

5.1.6.2. Pojazdy wyposazone w ESF muszg spetnia¢ okre$lone ponizej wymogi.

Uklad ESF podlega wymogom przedstawionym w zalgczniku 6.
5.1.6.2.1.  Kazda ESF moze rozpocza¢ interwencje wylacznie w przypadku wykrycia ryzyka zderzenia.

5.1.6.2.2  Kazdy pojazd posiadajacy ESF musi by¢ wyposazony w $rodki umozliwiajace monitorowanie $rodowiska
prowadzenia pojazdu (np. oznaczefh pasa ruchu, krawedzi drogi, innych uzytkownikéw drogi) zgodnie
z okreslonym zastosowaniem. Srodki te musza umozliwia¢ monitorowanie srodowiska prowadzenia pojazdu
przez caly czas aktywnego dziatania ESF.

5.1.6.2.3.  Automatyczny manewr unikowy zainicjowany przez ESF nie moze prowadzi¢ do opuszczenia drogi przez
pojazd, jezeli ma to zastosowanie w okreslonym przypadku uzycia zgodnie z pkt 5.1.6.2.10.

5.1.6.2.3.1. W przypadku interwencji ESF na drodze lub pasie ruchu ograniczonym oznaczeniami pasa ruchu z jednej
strony lub z obu stron automatyczny manewr unikowy zainicjowany przez ESF nie moze doprowadzi¢ do
przekroczenia przez pojazd oznaczenia pasa ruchu. Jezeli jednak interwencja rozpoczyna si¢ w trakcie
zmiany pasa ruchu wykonywanej przez kierowce lub w trakcie niezamierzonego zjechania na sasiedni pas
ruchu, uklad moze skierowa¢ pojazd z powrotem na jego pierwotny pas ruchu.
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5.1.6.2.3.2.

5.1.6.2.4.

5.1.6.2.5.

5.1.6.2.6.

5.1.6.2.7.

5.1.6.2.8.

5.1.6.2.9.

5.1.6.2.10.

5.1.6.3.

W przypadku braku oznaczenia pasa ruchu z jednej strony lub z obu stron pojazdu dozwolona jest
pojedyncza interwencja ESF, o ile nie wywoluje poprzecznego przesuniecia pojazdu na odleglo$¢ wigksza niz
0,75 m w kierunku strony, z ktérej nie wystepuje oznaczenie pasa ruchu. Przesuniecie poprzeczne w trakcie
automatycznego manewru unikowego nalezy okresli¢ przy uzyciu stalego punktu z przodu pojazdu w chwili
rozpoczecia i zakonczenia interwencji ESF.

Przesuniecie poprzeczne o 0,75 m moze zostaé przekroczone w wyniku interwencji ukladu, jezeli predkosé
pojazdu podczas calej interwencji jest mniejsza niz 20 kmjh, a wygenerowana przez uklad predkosé
przesunigcia poprzecznego jest ograniczona do 2 m/s, obliczona jako $rednia dla okresu 1 s.

Interwencja ESF nie moze prowadzi¢ do zderzenia pojazdu z innym uzytkownikiem drogi (*).

W trakcie homologagji typu producent musi wykazaé w sposob zadowalajacy placéwke techniczng w ktére
$rodki umozliwiajgce monitorowanie srodowiska prowadzenia pojazdu wyposazony jest pojazd, aby spelniaé
przepisy przedstawione w pkt 5.1.6.2 powyzej.

Kazda interwencje ESF nalezy zasygnalizowal kierowcy za pomocg wzrokowego i diwigkowego lub
dotykowego sygnatu ostrzegawczego, ktéry musi rozpocza¢ si¢ najpdzniej wraz z poczgtkiem interwencji
ESF i utrzymywac przez caly czas trwania interwencji.

W tym celu odpowiednie sygnaly stosowane w ramach innych systeméw ostrzegawczych (np. monitorowanie
martwego pola, ostrzezenie przed opuszczeniem pasa ruchu, system ostrzegania przed zderzeniem przednim)
uznaje si¢ za wystarczajace, aby spelni¢ wymogi dla odpowiednich sygnatéw wzrokowych, dzwigkowych lub
dotykowych opisanych powyzej.

Awari¢ ukladu nalezy zasygnalizowaé kierowcy za pomocg wzrokowego sygnatu ostrzegawczego. Jednak
w przypadku gdy uklad wylaczono recznie, sygnalizacja trybu awaryjnego moze by¢ wstrzymana.

Sita kierowania niezbedna do neutralizacji sterowania kierunkowego zapewnianego przez uklad nie moze
przekracza¢ 50 N.

Pojazd nalezy zbada¢ zgodnie z odpowiednimi badaniami pojazdu, o ktérych mowa w zalgczniku 8 do
niniejszego regulaminu.

Dane informacyjne dotyczace ukladu

Podczas homologacji typu wraz z pakietem dokumentacji wymaganym w zalaczniku 6 do niniejszego
regulaminu placéwece technicznej nalezy przedlozy¢ nastgpujgce dane:

a) zastosowanie lub zastosowania do jakich przeznaczona jest ESF (sposrdd zastosowan zawartych
w definicji ESF w pkt 2.3.4.3 lit. a) ppkt (i), (ii) 1 (iii) i lit. b);

b) warunki, jakie musza by¢ spetnione, by uklad pracowal, np. zakres predkosci pojazdu Vmax, Vemins
¢) sposob wykrywania przez ESF ryzyka zderzenia;

d) opis Srodkéw stuzacych wykrywaniu Srodowiska prowadzenia pojazdu;

¢) sposob wylaczania lub ponownego wigczania funkcji;

f)  sposob zapewniania, by sita neutralizujaca nie przekraczala ograniczenia wynoszacego 50 N.

Pojazdy wyposazone w RMF musza spelnia¢ okreslone ponizej wymogi.

Uktad RMF podlega wymogom przedstawionym w zalgczniku 6.

() Do czasu uzgodnienia jednolitych procedur badaii producent musi dostarczy¢ placéwee technicznej dokumentacje i dowody
potwierdzajace w celu wykazania zgodnosci z niniejszym przepisem. Informacje te podlegaja oméwieniu i uzgodnieniu miedzy
placéwka techniczng a producentem pojazdu.
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5.1.6.3.1.  Uklad RMF rozpoczyna interwencje¢ wylacznie:

a) jezeli kierowca zostal uznany za niereagujgcego bezposrednio (np. poprzez system monitorowania
kierowcy) albo posrednio (np. przedluzajacy si¢ brak odpowiedzi na ostrzezenie, brak kierowania
pojazdem); lub

b) jezeli zostal aktywowany recznie.

Jezeli uklad zapewnia mozliwos¢ aktywacji recznej, mozliwos¢ ta musi by¢ zabezpieczona przed
niezamierzonym dzialaniem i dostgpna dla kierowcy oraz pasazeréw sasiadujacych z kierowca.

5.1.6.3.2. O ile nie pojawilo si¢ Zadanie dzialania (np. ostrzezenie o trzymaniu rak na kierownicy) lub ukfad nie zostat
aktywowany recznie, przed kazdg interwencja RMF musi wystepowac wzrokowy i dodatkowo dZwigkowy lub
dotykowy (np. drganie hamulca) sygnal ostrzegawczy, aby sklonié kierowce do przejecia na powrét kontroli.

Ta faza ostrzegawcza rozpoczyna si¢ co najmniej 5 sekund przed rozpoczeciem interwencji przez RMF, chyba
ze kontrola pojazdu przez uklad jest wymagana wczesniej, aby zapobiec przekroczeniu przez pojazd
oznaczen pasa ruchu lub zachowaé odpowiednia odlegtos¢ od innych pojazdéw.

Kazda interwencja RMF musi by¢ sygnalizowana kierowcy za pomoca wzrokowego i dodatkowo
dzwigkowego lub dotykowego (np. drganie hamulca) sygnalu ostrzegawczego przez caly czas trwania
interwencji.

Sygnaly ostrzegawcze muszg si¢ wyréznia¢ i cechowac si¢ najwyzszym poziomem pilnosci.

5.1.6.3.3. Interwencja RMF nie moze w sposéb nieuzasadniony dezaktywowal ani zatrzymaé funkcjonowania
aktywowanych systeméw wspomagania (np. AEBS).

5.1.6.3.4.  Sygnal wlaczenia $wiatel awaryjnych musi by¢ generowany wraz z rozpoczeciem interwengji.

5.1.6.3.5.  Kierowca musi mie¢ mozliwo$¢ neutralizacji interwencji RMF dotyczacej funkcji w kazdej chwili za pomoca
wyraznego dzialania.

RMF wdraza strategie zapewniajace ochrone przed niezamierzong neutralizacja poprzez uzycie urzadzen
sterujgcych zwigzanych z prowadzeniem pojazdu (np. przez wymdg istotnej zmiany w ramach pojedynczego
uzycia pedatu przyspieszenia lub hamulca lub wielu sygnaléw wejsciowych w celu neutralizacji RMF).

Strategie te nalezy przedstawi¢ placdwce technicznej w momencie homologacji typu.

5.1.6.3.6. W trakcie interwencji RMF pojazd musi zwolni¢ z wymaganym opéznieniem nieprzekraczajacym 4 m/s?,
chyba ze wymaga tego otaczajacy ruch (np. zmniejszenie predkosci przez pojazd poprzedzajacy).

Wyzsze warto$ci wymaganego op6Znienia s3 rowniez dozwolone w bardzo krétkim przedziale czasowym,
np. jako dotykowy sygnat ostrzegawczy, aby sktoni¢ kierowce do przejecia na powrdt kontroli.

5.1.6.3.7. Po doprowadzeniu przez RMF pojazdu do bezpiecznego zatrzymania w docelowym obszarze zatrzymania
pojazd nie moze odjechac bez dzialania recznego.

5.1.6.3.8.  Jezeli uktad RMF wykryje jakiekolwiek awarie uniemozliwiajgce mu przeprowadzenie interwencji, kierowca
musi zosta¢ o tym powiadomiony.

5.1.6.3.9. Dodatkowe przepisy dotyczace ukladéw majacych na celu doprowadzenie pojazdu do bezpiecznego
zatrzymania poza zajmowanym pasem ruchu.

5.1.6.3.9.1. RMF moze zmienia¢ pasy ruchu tylko wtedy, gdy pojazd jest wyposazony w funkcje wykrywania z przodu,
z boku i z tyhu.

14/83 ELL http://data.europa.eu/elijreg/2025/3/oj



Dz.U. Lz 10.1.2025

PL

5.1.6.3.9.2.

5.1.6.3.9.3.

5.1.6.3.9.4.

5.1.6.3.9.5.

5.1.6.3.9.6.

5.1.6.3.9.7.

5.1.6.3.9.8.

5.1.6.3.9.8.1.

5.1.6.3.9.8.2.

5.1.6.3.9.8.2.1.

5.1.6.3.9.8.2.2.

5.1.6.3.9.8.2.3.

5.1.6.3.9.8.2.4.

5.1.6.3.9.8.2.5.

5.1.6.3.9.9.

Procedury zmiany pasa ruchu wykonuje si¢ wylacznie w sposéb bezkrytyczny, jak opisano
w pkt 5.1.6.3.9.7 i 5.1.6.3.9.8. W przypadku gdy docelowego obszaru zatrzymania nie mozna osiagna¢
w sposéb bezkrytyczny, RMF dazy do utrzymania pojazdu na obecnym pasie ruchu podczas zatrzymania
pojazdu.

Przed zainicjowaniem procedury zmiany pasa ruchu RMF zmniejsza, w stosownych przypadkach,
predkos¢ pojazdu w celu zminimalizowania ryzyka zwigzanego ze zmiang pasa ruchu (np. przez
dostosowanie predkosci pojazdu do predkosci innych pojazdéw na docelowym pasie ruchu).

Procedura zmiany pasa ruchu nie moze rozpoczaé si¢ w ciggu pierwszych 5 sekund od rozpoczgcia
interwencji przez RMF.

W trakcie interwencji uklad moze wykona¢ jedng lub kilka zmian pasa ruchu migedzy normalnymi pasami
ruchu lub na pobocze. Zmiany pasa ruchu wykonuje si¢ tylko wtedy, gdy w danych warunkach ruchu
drogowego mozna uzna¢, ze zmiany te minimalizuja zagrozenie dla bezpieczenistwa oséb znajdujacych
si¢ w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi.

Zmiang pasa ruchu w trakcie interwencji wykonuje si¢ tylko wtedy, gdy uklad posiada wystarczajace
informacje na temat otoczenia z przodu, boku i tytu (jak okreslono w pkt 5.1.6.3.9.17) w celu oceny
krytycznosci takiej zmiany pasa ruchu.

Zmiana pasa ruchu w trakcie interwencji nie moze by¢ wykonywana w kierunku pasa ruchu
przeznaczonego do ruchu w przeciwnym kierunku.

Interwencja nie moze powodowac kolizji z innym pojazdem lub uzytkownikiem drogi na przewidywanej
drodze pojazdu w trakcie zmiany pasa ruchu.

Procedura zmiany pasa ruchu musi by¢ przewidywalna i nie moze sprawiaé trudnosci innym
uzytkownikom drogi.

W trakcie manewru zmiany pasa ruchu RMF ma na celu uniknigcie przyspieszenia poprzecznego
przekraczajgcego o wigcej niz 1 m/s? przyspieszenie poprzeczne powodowane przez krzywizne pasa
ruchu.

Manewr zmiany pasa ruchu rozpoczyna sie tylko wtedy, gdy pojazd na docelowym pasie ruchu nie jest
zmuszony do niekontrolowanego zmniejszenia predkosci z powodu zmiany pasa ruchu przez pojazd.

W trakcie manewru zmiany pasa ruchu RMF ma na celu uniknigcie wywolania wzdtuznego zmniejszenia
predkosci przekraczajacego 3,7 m/s? w pojezdzie zblizajacym sie z tyhu.

Manewr zmiany pasa ruchu rozpoczyna si¢ tylko wtedy, gdy jest wystarczajaco duzo miejsca do pojazdu
jadacego z tytu lub zblizajacego sie z tytu na sgsiednim pasie ruchu.

W przypadku gdy RMF zmniejsza predkos¢ pojazdu w trakcie procedury zmiany pasa ruchu, uwzglednia
sie to zmniejszenie predkosci przy ocenie odleglosci do pojazdu zblizajacego si¢ z tylu i nie moze ono
utrudniac jazdy pojazdowi zblizajacemu si¢ z tyhu.

Jezeli po zakoficzeniu procedury zmiany pasa ruchu nie ma wystarczajgcej odlegloici wyrazonej w czasie
dla pojazdu znajdujgcego si¢ z tylu, RMF nie zwigksza tempa zmniejszenia predkosci przez pewien czas
po zakonczeniu procedury zmiany pasa ruchu, chyba ze w celu uniknigcia lub ograniczenia ryzyka
nieuchronnego zderzenia.

Spos6b wdrozenia przepiséw pkt 5.1.6.3.9.8.2 i jego podpunktéw w projekcie ukladu nalezy przedstawi¢
placéwee technicznej podczas homologadji typu.

Manewr zmiany pasa ruchu musi polega¢ na jednym ptynnym ruchu.
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5.1.6.3.9.10.  Zmiana pasa ruchu w trakcie interwencji musi zosta¢ wykonana bez zbednej zwtoki.

5.1.6.3.9.11.  Manewr zmiany pasa ruchu rozpoczyna si¢ tylko wtedy, gdy przewiduje si¢, ze zostanie on zakonczony
przed zatrzymaniem pojazdu (tj. w celu uniknigcia zatrzymania posrodku dwdch normalnych paséw
ruchu z powodu zatrzymania ruchu z przodu).

5.1.6.3.9.12  Dodatkowe przepisy dotyczace zachowania ukladu w odniesieniu do koficowej zmiany pasa ruchu
pojazdu w trakcie manewru zmiany pasa ruchu, ktéry doprowadza pojazd do bezpiecznego zatrzymania
na obszarze obok drogi.

5.1.6.3.9.12.1. Stosuje si¢ wszystkie przepisy pkt 5.1.6.3.9 z wyjatkiem 5.1.6.3.9.11, 5.1.6.3.9.13, 5.1.6.3.9.14
i5.1.6.3.9.16.

5.1.6.3.9.12.2. Pojazd moze zatrzymac si¢ na oznaczeniu pasa ruchu na obszarze obok drogi.

5.1.6.3.9.12.3. Oprécz przepisow pkt 5.1.6.3.9.7 dzwickowy sygnal ostrzegawczy moze by¢ kierowany do innych
uzytkownikéw drogi, chyba ze przepisy ruchu drogowego obowiazujace w danym paristwie zakazujg
stosowania dzwigkowych sygnaléw ostrzegawczych.

5.1.6.3.9.12.4. Przy doprowadzaniu pojazdu do bezpiecznego zatrzymania na obszarze obok drogi predko$¢ pojazdu nie
moze przekraczaé 10 km/h.

5.1.6.3.9.13.  Manewr zmiany pasa ruchu w trakcie interwencji musi zosta¢ z wyprzedzeniem wskazany innym
uzytkownikom drogi przez uruchomienie odpowiednich $wiatel kierunku jazdy zamiast S$wiatel
awaryjnych.

5.1.6.3.9.14. Po zakoficzeniu manewru zmiany pasa ruchu S$wiatla kierunku jazdy musza zostaé wylaczone
w odpowiednim czasie i muszg zosta¢ ponownie wigczone $wiatla awaryjne.

5.1.6.3.9.15.  (Zastrzezony).

5.1.6.3.9.16.  Niezaleznie od pkt 5.1.6.3.9.14 jezeli w ramach interwencji RMF wykonywanych jest kilka nastepujacych
po sobie zmian pasa ruchu, $wiatla kierunku jazdy moga pozosta¢ wlgczone podczas takich zmian pasa
ruchu, natomiast zachowanie poprzeczne musi zapewnia¢, aby kazdy manewr zmiany pasa ruchu mogt
by¢ postrzegany przez uczestnikéw ruchu znajdujacych sie z tylu jako pojedynczy manewr.

5.1.6.3.9.17.  Jezeli pojazd moze wykonywa zmiany pasa ruchu w trakcie interwencji RMF, producent deklaruje
zakresy wykrywalnosci z przodu, z boku i z tytu. Deklarowane zakresy musza by¢ wystarczajace do
oceny, czy zmiana pasa ruchu bezposrednio w lewo lub w prawo od pojazdu nie powoduje sytuacji
krytycznej z udzialem innego pojazdu lub uzytkownika drogi w trakcie zmiany pasa ruchu.

Placéwka techniczna ocenia zgodno$¢ deklarowanych zakreséw wykrywalnosci i strategii zmiany pasa
ruchu oraz sprawdza, czy uklad czujnikowy pojazdu wykrywa pojazdy podczas odpowiedniego badania
okreslonego w zalaczniku 8. Te zakresy muszg by¢ réwne zakresom deklarowanym lub od nich wigksze.

5.1.6.3.10. Uklad wdraza strategie majace na celu zwrdcenie uwagi zewnetrznej na sytuacj¢ nadzwyczajng (np.
wywolanie zgloszenia alarmowego, uruchomienie sygnatu dzwigckowego, utrzymanie aktywnosci Swiatet
awaryjnych), gdy kierowca nadal nie reaguje po doprowadzaniu pojazdu do zatrzymania przez RMF.

5.1.6.3.11. Przepisy szczeg6lne dla pojazdow kategorii M,[/M;
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5.1.6.3.11.1.

5.1.6.3.11.2.

5.1.6.3.12

5.1.8.

5.1.8.1.

5.1.8.2.

W przypadku gdy uklad zapewnia mozliwo$¢ recznej aktywacji przez pasazera, uklad RMF zapewnia
takiemu pasazerowi sygnalizacje przy aktywacji RMF. Sygnalizacja ta kontynuowana jest do momentu
rozpoczecia interwencji przez RMF lub do momentu neutralizacji aktywacji przez kierowce. Kierowca
musi mie¢ mozliwos¢ neutralizacji Zadania pasazera w celu anulowania interwencji RMF.

Uktad RMF zamontowany w pojezdzie klasy [, II lub A, zgodnie z definicjg zawarta w ujednoliconej
rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3), zapewnia pasazerom sygnalizacj¢ dZwickows i wzrokowa
przed rozpoczeciem interwencji.

Dane informacyjne dotyczace ukladu

Podczas homologacji typu wraz z pakietem dokumentacji wymaganym w zalaczniku 6 do niniejszego
regulaminu placéwce technicznej nalezy przedtozy¢ nastepujace dane:

a) informacje dotyczace tego, w jaki sposob uktad potwierdza brak reakgji kierowcy;

b) informacje dotyczace tego, czy uklad jest w stanie zmienial pasy ruchu i tego co uznaje si¢ za
docelowy obszar zatrzymania przez uklad;

¢) opis $rodkéw stuzacych wykrywaniu srodowiska prowadzenia pojazdu;

d) informacje[specyfikacje dotyczace tego, na jakich rodzajach drég (np. autostrady, drogi krajowe,
obszary miejskie itp.) uklad ma interweniowac i w jaki sposéb jest to zapewnione;

e) $rodki majace na celu neutralizacj¢ funkcji oraz sposéb, w jaki uklad zapewnia ochrong przed
niezamierzong neutralizacjg;

f)  opis koncepcji ostrzegania i informowania kierowcy, w tym ostrzezenia przed interwencja RMF i w jej
trakcie;

g) w przypadku mozliwosci zmiany pasa ruchu

@i szczegblowy opis Srodkéw projektowych wdrozonych w celu zapewnienia bezpieczenstwa
manewru,

(i) $rodki, za pomoca ktdérych pojazd wykrywa innych uzytkownikéw drogi, przeszkody
i docelowy obszar zatrzymania,

(iliy  opis sposobu, w jaki uklad wybiera odpowiedni docelowy obszar zatrzymania oraz opis
kryteriéw bezpieczeristwa, na ktérych opiera si¢ ten wybér;

h) Informacje/specyfikacje dotyczace maksymalnej predkosci dziatania uktadu w odniesieniu do r6znych
srodowisk ruchu (autostrada, obszar miejski itp.), a takze informacje/specyfikacje dotyczace sposobu
zmniejszania predkodci (np. dostosowany do otaczajacego ruchu; brak ostrego hamowania
zagrazajacego innym uzytkownikom drogi) w celu bezpiecznego zatrzymania.

Pojazdy ciggnace wyposazone w polaczenie umozliwiajace zasilanie w energie elektryczng ukladu
kierowniczego przyczepy oraz przyczepy, w ktoérych wykorzystuje si¢ energie elektryczng z pojazdu
ciagnacego, aby zasili¢ uklad kierowniczy przyczepy, musza spelnia¢ odpowiednie wymogi
przedstawione w zalaczniku 7.

Przekladnia kierownicza

Urzadzenia regulacyjne geometrii ukladu kierowniczego musza funkcjonowaé w taki sposéb, aby po
regulacji mozliwe bylo ustalenie przymusowego polaczenia pomiedzy elementami regulowanymi za
pomocg odpowiednich ustalaczy (zatrzaskéw).

Przekladnie kierownicze, ktére mozna rozlaczaé w celu dostosowywania do réznych konfiguracji pojazdu
(np. w przypadku przedtuzalnych naczep), musza by¢ wyposazone w ustalacze (zatrzaski), zapewniajace
ponowne przymusowe polaczenie poszczegdlnych elementéw. W przypadku automatycznego
unieruchamiania, wymagany jest dodatkowy zamek bezpieczenstwa obstugiwany recznie.
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5.1.9. Kola kierowane

Kola kierowane nie moga by¢ jedynie kotami tylnymi. Niniejszego wymogu nie stosuje si¢ do naczep.

5.1.10. Uklad zasilania w energie

Uklad zasilania w energi¢ moze by¢ wspdlny dla ukladu kierowniczego i innych ukladéw. W przypadku awarii
dowolnego ukladu korzystajacego ze wspdlnego ukladu zasilania w energi¢, uklad kierowniczy musi jednak
funkcjonowac zgodnie z odpowiednimi przepisami dotyczgcymi awarii, okreslonymi w pkt 5.3.

5.1.11. Uklady sterowania

Wymogi zalgcznika 6 stosuje si¢ do zagadniefi bezpieczefistwa elektronicznych ukladéw sterowania pojazdem
stanowigcych calo$¢ lub cze$¢ ukladu przelozenia sterowania funkgji kierowniczej, w tym zaawansowanych
ukladéw kierowniczych ze wspomaganiem kierowcy. Uklady lub funkcje wykorzystujace uktad kierowniczy jako
srodek stuzacy do osiagnigcia celu wyzszego rzedu podlegaja jednak przepisom zalgcznika 6 tylko wowczas, gdy
maja bezposredni wplyw na uklad kierowniczy. Jezeli pojazd wyposazony jest w tego typu uklady, to nie nalezy
ich wylaczaé na czas badan homologacji typu uktadu kierowniczego.

5.2. Przepisy szczeg6lne dotyczace przyczep

5.2.1.  Przyczepy (z wylaczeniem naczep i przyczep wspornikowych z osig centralna) posiadajace wiecej niz jedna o$
z kolami kierowanymi oraz naczepy i przyczepy wspornikowe z osia centralng posiadajace co najmniej jedng o$
z kolami kierowanymi musza spelniaé wymagania okreslone w pkt 6.3. W przypadku przyczep wyposazonych
w samoSledzacy uklad kierowniczy badanie okreslone w pkt 6.3 nie jest jednak wymagane, jezeli stosunek
obcigzenia osi niekierowanych do obcigzenia osi samosledzacych jest réwny lub wigkszy niz 1,6 we wszystkich
warunkach obcigzenia.

Jednak w przypadku przyczep wyposazonych w samosledzacy uklad kierowniczy stosunek obcigzenia osi
niekierowanych lub przegubowych osi kierowanych do obcigzenia osi kierowanych na zasadzie tarcia musi
wynosi¢ co najmniej 1 we wszystkich warunkach obcigzenia.

5.2.2.  Jezeli pojazd ciagnacy w ramach zespolu pojazdéw porusza si¢ w kierunku na wprost, to nie moze wystgpowaé
przesunigcie boczne przyczepy wzgledem pojazdu ciagnacego. Jezeli ustawienie szeregowe nie utrzymuje sig
samoczynnie, to przyczepa musi by¢ wyposazona w odpowiednie urzadzenie regulacyjne sluzace do
utrzymywania wlasciwego ustawienia.

5.3. Przepisy dotyczgce awarii i charakterystyki pracy
5.3.1.  Uwagi ogdlne

5.3.1.1. Do celéw niniejszego regulaminu kola kierowane, kierownice oraz wszystkie czesci mechaniczne przekladni
kierowniczej uwaza si¢ za niepodatne na uszkodzenia, jezeli s3 one odpowiednio zwymiarowane, latwo dostgpne
do celéw utrzymania i konserwacji oraz posiadajg zabezpieczenia co najmniej na tym samym poziomie, co te
wymagane w odniesieniu do innych istotnych elementéw pojazdu, np. do ukladu hamulcowego. Jezeli awaria
dowolnej wyzej wymienionej czg$ci moze spowodowac utrate panowania nad pojazdem, to taka cze$¢ musi by¢
wykonana z metalu lub materialu o podobnych wlasciwosciach i nie moze ulega¢ znaczacym odksztalceniom
podczas normalnej eksploatacji uktadu kierowniczego.

5.3.1.2. Wymogi okreslone w pkt 5.1.2, 5.1.3 oraz 6.2.1 uwaza si¢ za spelnione takze w przypadku awarii ukladu
kierowniczego pod warunkiem, Ze pojazd moze poruszac si¢ z predkosciag okreslong w odpowiednich punktach.

W tym przypadku przepisow okreSlonych w pkt 5.1.3 nie stosuje si¢ do catkowicie sitowych ukladéw
kierowniczych, jezeli pojazd nie znajduje si¢ w ruchu.

5.3.1.3. Kierowca pojazdu musi otrzymaé wyrazne ostrzezenie o kazdej awarii przekladni innej niz przekladnia w catosci
mechaniczna, zgodnie z pkt 5.4. W przypadku wystapienia awarii dopuszcza si¢ mozliwo$¢ zmiany Sredniego
przelozenia ukfadu kierowniczego pod warunkiem nieprzekroczenia wielkosci sily kierowania okreslonej
w pkt 6.2.6.
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5.3.1.4.

5.3.1.5.

5.3.1.6.

5.3.1.7.

5.3.2.1.

5.3.3.1.

5.3.3.2.

5.3.3.3.

5.3.3.4.

5.3.3.5.

W przypadku awarii Zrédla energii zasilajacego zaréwno uklad hamulcowy, jak i uklad kierowniczy pojazdu
pierwszefistwo ma uklad kierowniczy, ktéry musi w takim przypadku spelniaé odpowiednie wymagania
okreslone w pkt 5.3.2 i pkt 5.3.3. Ponadto skuteczno$¢ hamowania przy pierwszym kolejnym uzyciu hamulcéw
nie moze by¢ mniejsza niz wymagana skuteczno$¢ hamulca gléwnego okreSlona w pkt 2 zalgcznika 3 do
niniejszego regulaminu.

W przypadku awarii ukladu zasilania w energi¢, z ktérego korzysta zaréwno uklad hamulcowy, jak i ukfad
kierowniczy pojazdu, pierwszenstwo ma uklad kierowniczy, ktéry musi w takim przypadku spelniaé
odpowiednie wymagania okreslone w pkt 5.3.2 i pkt 5.3.3. Ponadto skuteczno$¢ hamowania przy pierwszym
kolejnym uzyciu hamulcéw musi spelnia¢ wymagania okreslone w pkt 3 zalgcznika 3 do niniejszego regulaminu.

Wymogi dotyczace skuteczno$ci hamowania okre$lone w pkt 5.3.1.4 i 5.3.1.5 nie majg zastosowania, jezeli uktad
hamulcowy jest taki, Ze w przypadku braku zapasu energii mozliwe jest, przy uzyciu urzadzenia sterujacego
hamulcem gtéwnym, spelnienie wymogu bezpieczenstwa dotyczacego ukladu hamulcowego awaryjnego:

a) pkt 2.2 zalgcznika 3 do regulaminu ONZ nr 13-H (w przypadku pojazdéw kategorii M; i N,);

b) pkt 2.2 zalgcznika 4 do regulaminu ONZ nr 13 (w przypadku pojazdéw kategorii M,, M5 i N).

W przypadku awarii ukladu kierowniczego réwniez przyczepy musza spelnia¢ wymagania okreslone w pkt 5.2.2
i6.3.4.1.

Wspomagany uklad kierowniczy

W przypadku ustania pracy silnika lub uszkodzenia czesci przekladni, z wylaczeniem cze$ci wymienionych
w pkt 5.3.1.1, kat skretu két nie moze ulec natychmiastowej zmianie. Jezeli pojazd moze poruszaé sig
z predkoscig wigksza niz 10 km/h, to musza by¢ spelnione wymagania okreslone w pkt 6 dotyczace
uszkodzonego ukladu.

Catkowicie sitowy uklad kierowniczy

Uktad musi by¢ zbudowany w taki sposéb, aby uniemozliwi¢ poruszanie si¢ pojazdem w nieskonczonosé
z predkosciami powyzej 10 km/h, jezeli wystapito uszkodzenie wymagajace wlaczenia sygnatu ostrzegawczego,
o ktérym mowa w pkt 5.4.2.1.1.

W przypadku awarii w obrebie ukladu przelozenia sterowania, z wylaczeniem czg$ci wymienionych w pkt 5.1.4,
musi by¢ zapewniona mozliwo$¢ kierowania ze skutecznoscig okreslong w pkt 6 dla nienaruszonego ukladu
kierowniczego.

W przypadku awarii Zrédla energii ukladu przelozenia sterowania pojazd musi by¢ w stanie wykona¢ co najmniej
24 manewry okreslane jako ,6semka” przy Srednicy obu petli figury wynoszacej 40 m z predkoscig 10 km/h oraz
ze skutecznoscig okreSlong dla nienaruszonego ukladu w pkt 6. Manewry prébne nalezy rozpoczaé przy
poziomie magazynowania energii okreslonym w pkt 5.3.3.5.

W przypadku awarii uktadu przelozenia sitowego, z wylaczeniem czg¢sci wymienionych w pkt 5.3.1.1, kat skretu
kot nie moze ulec natychmiastowej zmianie. Jezeli pojazd moze poruszac si¢ z predkoscia wigksza niz 10 kmj/h,
to muszg by¢ spelnione wymagania okreslone w pkt 6 dotyczace uszkodzonego ukladu po wykonaniu co
najmniej 25 manewréw okreslanych jako ,0semka” przy predkosci 10 km/h, gdzie Srednica obu petli figury
wynosi 40 m.

Manewry probne nalezy rozpoczaé przy poziomie magazynowania energii okreslonym w pkt 5.3.3.5.

Préby, o ktérych mowa w pkt 5.3.3.3 i 5.3.3.4 nalezy przeprowadzaé przy takim poziomie magazynowania
energii, przy ktérym kierowca otrzymuje ostrzezenie o awarii.
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W przypadku ukladéw wspomaganych elektrycznie, do ktérych stosuje si¢ przepisy zalacznika 6, wspomniany
poziom oznacza najgorszg sytuacje opisang przez producenta w dokumentacji zlozonej w zwiazku
z zalgcznikiem 6, z uwzglednieniem wplywu np. temperatury i starzenia na wydajnos¢ akumulatora.

5.4. Sygnaly ostrzegawcze
5.4.1.  Przepisy og6lne

5.4.1.1. Kierowca pojazdu musi otrzymywaé wyrazny sygnal ostrzegawczy o kazdym uszkodzeniu o charakterze
niemechanicznym, ktére ma ujemny wplyw na dzialanie funkcji kierowniczej.

Pomimo wymagan okre$lonych w pkt 5.1.2 dopuszcza si¢ celowe zastosowanie drgan w ukladzie kierowniczym
jako dodatkowego ostrzezenia o uszkodzeniu tego ukladu.

W przypadku pojazdu silnikowego, za sygnal ostrzegawczy uwaza si¢ zwigkszenie sily kierujacej, natomiast
w przypadku przyczep dozwolony jest wskaznik mechaniczny.

5.4.1.2. Wzrokowy sygnal ostrzegawczy musi by¢ widoczny nawet w $wietle dziennym i musi wyrdzniaé si¢ wirdd innych
sygnalow ostrzegawczych. Zadowalajacy stan sygnaléw musi by¢ tatwy do sprawdzenia przez kierowce z jego
miejsca w pojezdzie. Uszkodzenie czgici sktadowej urzadzen ostrzegawczych nie moze powodowal utraty
skutecznosci uktadu kierowniczego.

5.4.1.3. Dzwickowe sygnaly ostrzegawcze musza mie¢ postaé ciaglego lub przerywanego sygnalu dzwigkowego lub
informacji glosowej. W przypadku informacji glosowej producent musi zapewni¢ komunikat w jezyku lub
jezykach uzywanych na rynku, na ktérym sprzedawany jest dany pojazd.

Stan dZwigkowych sygnatéw ostrzegawczych musi by¢ fatwy do rozpoznania przez kierowcg.

5.4.1.4. Jezeli to samo Zrédlo energii jest wykorzystywane do zasilania ukladu kierowniczego oraz innych ukladéw, to
kierowca otrzymuje dZwickowy lub wzrokowy sygnal ostrzegawczy, jezeli poziom zmagazynowanej energii/
plynu w zbiorniku energii | zasobniku spada do poziomu, ktéry moze spowodowaé zwigkszenie wymaganej sily
kierowania. Powyzszy sygnal moze by¢ zespolony z urzadzeniem ostrzegajagcym o awarii ukladu hamulcowego,
jezeli uklad hamulcowy wykorzystuje to samo Zrddlo energii, co uklad kierowniczy. Zadowalajacy stan
urzadzenia ostrzegawczego musi by¢ fatwy do sprawdzenia przez kierowce.

5.4.2.  Przepisy szczegélne dotyczace catkowicie sitowego uktadu kierowniczego

5.4.2.1. W pojazdach silnikowych wystepuja nastepujace sygnaly stuzace do ostrzegania o awarii i sygnaly ostrzegajace
o uszkodzeniu ukladu kierowniczego:

5.4.2.1.1. czerwony sygnal ostrzegawczy, oznaczajacy typ awarii w obrebie gléwnego ukladu kierowniczego, okreslony
w pkt 5.3.1.3;

5.4.2.1.2. w razie potrzeby zolty sygnal ostrzegawczy oznaczajacy uszkodzenie ukladu kierowniczego wykryte
elektrycznie i niesygnalizowane za pomoca czerwonego sygnatu ostrzegawczego.

5.4.2.1.3. W przypadku zastosowania symbolu znak ten musi by¢ zgodny z symbolem ] 04, o numerze rejestracji ISO/IEC
7000-2441, zgodnie z normg ISO 2575:2000.

5.4.2.1.4. Sygnal ostrzegawczy lub sygnaly ostrzegawcze, o ktérych mowa powyzej, zapalaja si¢ po wlaczeniu zasilania
wyposazenia elektrycznego pojazdu (oraz ukladu kierowniczego). Sygnal moze by¢ wylaczony dopiero po
sprawdzeniu przez uklad kierowniczy, w czasie postoju pojazdu, czy w ukladzie nie wystepuja Zzadne
z okre$lonych awarii lub uszkodzen.

Jezeli wykrycie okreslonych awarii lub uszkodzen, ktére powinny spowodowaé wigczenie wyzej wymienionego
sygnalu ostrzegawczego, jest niemozliwe w warunkach statycznych, to informacja o ich wykryciu musi by¢
zapisana, a nastepnie wySwietlona przy rozruchu silnika oraz przez caly czas, kiedy wylacznik zaplonu znajduje
si¢ w pozycji wlaczonej, az do chwili usunigcia usterki.
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5.6.1.1.

5.6.1.1.1.

5.6.1.1.2.

5.6.1.1.3.

W przypadku wlaczenia dodatkowego ukladu kierowniczego lub w sytuacji, kiedy kat skretu kota wynikajacy
z dzialania takiego ukladu nie powrécil w czasie jazdy do polozenia normalnego, kierowca musi otrzyma¢
odpowiedni sygnal ostrzegawczy.

Przepisy dotyczace okresowego badania technicznego uktadu kierowniczego

W miare mozliwosci praktycznych oraz w zaleznosci od uzgodnien miedzy producentem pojazdu a organem
udzielajgcym homologacji typu uklad kierowniczy oraz jego instalacja musza by¢ zbudowane w taki sposéb,
aby bez koniecznosci demontazu mozna bylo sprawdzi¢ jego dzialanie przy uzyciu, w razie potrzeby,
powszechnie stosowanych przyrzadéw pomiarowych, metod lub wyposazenia badawczego.

Musi istnie¢ mozliwo$¢ prostego sprawdzenia prawidlowego stanu eksploatacyjnego tych ukladéw
elektronicznych, ktore kontrolujg prace ukladu kierowniczego. Jezeli wymagane sa specjalistyczne informacje,
nalezy zapewni¢ do nich swobodny dostep.

Podczas homologacji typu nalezy poufnie okresli¢ wybrane przez producenta $rodki (np. sygnal ostrzegawczy),
sluzace do zabezpieczenia przed nieupowazniong ingerencja w dzialanie urzadzen do sprawdzania
funkcjonowania ukladu.

Ewentualnie powyzszy wymdg dotyczacy zabezpieczen uwaza si¢ za spelniony, jezeli dostgpny jest wtorny

srodek stuzacy do sprawdzania prawidlowosci stanu eksploatacyjnego.

Przepisy dotyczace ACSF

Kazda ACSF podlega wymogom zalgcznika 6.

Przepisy szczegdlne dotyczace ACSF kategorii A

Kazda ACSF kategorii A musi spelnia¢ okreslone ponizej wymogi.

Uwagi og6lne

Uklad musi dziataé tylko do predkosci 10 km/h (tolerancja +2 km/h)

Uktad musi wiaczy¢ si¢ dopiero po celowym dzialaniu kierowcy i jezeli spelnione sg warunki dzialania uktadu
(wszystkie funkcje powiazane — np. hamulce, pedal przyspieszenia, uklad kierowniczy, kamera/radar/lidar —
dzialajg prawidlowo).

Kierowca musi mie¢ mozliwo$¢ wylaczenia uktadu w dowolnym momencie.
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5.6.1.1.4. W przypadku gdy uklad obejmuje pedal przyspieszenia lub hamowania pojazdu, pojazd musi by¢ wyposazony
w $rodki umozliwiajgce wykrycie przeszkody (np. pojazdéw, pieszych) w polu manewrowania oraz
natychmiastowe zatrzymanie pojazdu w celu uniknigcia zderzenia (%).

5.6.1.1.5. Kierowca musi by¢ informowany za kazdym razem, gdy uklad zaczyna dziala. Zakonczenie dzialania funkcji
jest sygnalizowane krétkim, lecz wyraZnym sygnalem ostrzegawczym dla kierowcy w formie wzrokowego
sygnatlu ostrzegawczego, polgczonym z dzwigkowym sygnalem ostrzegawczym albo wyczuwalnym
dotykowym sygnalem ostrzegawczym (z wyjatkiem sygnatu na kierownicy podczas manewréw parkowania).

W przypadku RCP wymogi dotyczace sygnalu ostrzegawczego dla kierowcy przedstawione powyzej muszg by¢
spelnione poprzez wyslanie wzrokowego sygnatlu ostrzegawczego przynajmniej do urzadzenia zdalnego
sterowania.

5.6.1.2. Przepisy dodatkowe dotyczace RCP

5.6.1.2.1. Manewr parkowania jest inicjowany przez kierowce, ale kontrolowany przez uklad. Bezposredni wplyw na kat
skretu, warto$¢ przyspieszenia i zmniejszenia predkosci za posrednictwem urzadzenia zdalnego sterowania lub
ruchu kierowcy nie jest mozliwy.

5.6.1.2.2. W trakcie manewru parkowania wymagane sg albo ciggle uruchamianie urzadzenia zdalnego sterowania przez
kierowcg, albo alternatywnie (w przypadku systeméw opartych na wykrywaniu pozycji i ruchu kierowcy) ciagly
ruch kierowcy w tym samym kierunku wzdluznym co pojazd.

5.6.1.2.3. W przypadku systemdw opartych na cigglym uruchamianiu urzgdzenia zdalnego sterowania pojazd zatrzymuje
si¢ natychmiast, jezeli:

a) ciagle uruchamianie zostanie przerwane;

b) odlegtos¢ miedzy pojazdem a urzadzeniem zdalnego sterowania przekracza okreslony maksymalny zakres
dziatania RCP (Sgcpmay); lub

¢) sygnal miedzy urzadzeniem zdalnego sterowania a pojazdem zostanie utracony.

W przypadku systeméw opartych na wykrywaniu pozycji i ruchu kierowcy pojazd zatrzymuje si¢ natychmiast,
jezeli:

a) ciagly ruch kierowcy zostanie przerwany;

b) odlegtos¢ miedzy pojazdem a urzadzeniem zdalnego sterowania lub kierowcy przekracza okreslony
maksymalny zakres dziatania RCP (Srcpmax);

¢) wykrywanie kierowcy zostanie utracone; lub

d) predkos¢ ruchu kierowcy szybko wzrasta.

5.6.1.2.4. Pojazd musi si¢ natychmiast zatrzyma¢, jezeli podczas manewru parkowania otwarte zostang drzwi lub
bagaznik pojazdu.

5.6.1.2.5. Jezeli pojazd osiggnat koficowa pozycje postojows, automatycznie albo w wyniku potwierdzenia przez
kierowce, a przelgcznik uruchamiania/pracy silnika znajduje si¢ w pozycji wylaczonej, uklad hamulcowy
postojowy automatycznie si¢ wlacza.

5.6.1.2.6 W dowolnym momencie manewru parkowania, w ktérym pojazd si¢ zatrzymuje, funkcja RCP zapobiega
stoczeniu si¢ pojazdu.

5.6.1.2.7. Okre$lony maksymalny zasigg dziatania RCP nie moze przekraczac 6 m.

5.6.1.2.8. Uklad nalezy skonstruowaé w taki sposdb, aby byl zabezpieczony przed nieuprawnionym wilaczeniem lub
dzialaniem ukladéw RCP oraz ingerencjg w system.

() Do czasu uzgodnienia jednolitych procedur badaii producent musi dostarczy¢ placéwee technicznej dokumentacje i dowody

potwierdzajgce w celu wykazania zgodnosci z tymi przepisami. Informacje te podlegaja oméwieniu i uzgodnieniu migdzy placéwka
techniczng a producentem pojazdu.
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5.6.1.3.1.1.
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5.6.2.
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W przypadku uktadéw RCP opartych na wykrywaniu pozycji i ruchu kierowcy wylaczenie, o ktérym mowa
w pkt 5.6.1.1.3, musi by¢ realizowane przez proste i oczywiste dzialanie, ktére zostanie rozpoznane przez
uklad.

W przypadku gdy RCP jest zaprojektowany do dzialania w polaczeniu z przyczeps, producent musi wykazaé
placéwece technicznej:

— w jaki spos6b zapewnia si¢ bezpieczefistwo tej operacji;
— w jaki sposéb egzekwuje si¢ Srcpmax dla réznych dlugosci przyczepy;
— w jaki sposéb uzyskuje si¢ wykrywanie z dolaczong przyczepg oraz

— w jaki spos6b wdrazane sg dodatkowe zdolnosci w zakresie wykrywania (w stosownych przypadkach).
Dane informacyjne dotyczace ukladu

Podczas homologagji typu wraz z pakietem dokumentacji wymaganym w zalgczniku 6 do niniejszego
regulaminu nalezy przedlozy¢ placéwee technicznej nastgpujace dane:

warto$¢ dla okreslonego maksymalnego zasiggu dziatania RCP (Srcpmax);

warunki, jakie muszg by¢ spelnione, by mozliwe byto wlaczenie ukladu, tzn. gdy spelnione sa warunki
eksploatacji uktadu;

w przypadku ukladéw RCP producent musi dostarczy¢ organom technicznym wyjasnienie dotyczace sposobu
ochrony ukladu przed nieuprawnionym wlaczeniem.

W przypadku ukladéw RCP opartych na wykrywaniu pozycji i ruchu kierowcy producent musi wykazaé
placéwce technicznej podczas homologacji typu, w jaki sposéb dana osoba jest identyfikowana jako
kierowca, w jaki spos6b nastepuje jej Sledzenie oraz w jaki sposéb kierowca inicjuje i konczy kontrole.
Wymaga to uzgodnienia z placdwka techniczna.

Przepisy szczeg6lne dotyczace ACSF kategorii B1

Kazda ACSF kategorii B1 musi spelnia¢ okre$lone ponizej wymogi.
Uwagi og6lne

Uruchomiony uklad w kazdym momencie, w warunkach brzegowych, musi zapewniaé, aby pojazd nie
przekraczal oznaczenia pasa ruchu dla przyspieszen poprzecznych ponizej maksymalnego przyspieszenia
poprzecznego okreslonego przez producenta aygmay.

Uznaje si¢, ze maksymalne przyspieszenie poprzeczne okreslone przez producenta pojazdu aygm., moze nie
by¢ osiagalne w kazdych warunkach (np. zla pogoda, inne opony zamontowane w pojezdzie, droga
z przechylem poprzecznym) Uklad nie moze dezaktywowal ani znaczgco zmienial strategii sterowania
w tych odmiennych warunkach.

Uklad moze przekroczy¢ okreslong warto$¢ aym., 0 nie wigcej niz 0,3 m/s?, nie przekraczajgc jednoczes$nie
warto$ci maksymalnej okreslonej w tabeli w pkt 5.6.2.1.3 niniejszego regulaminu.

Niezaleznie od powyzszego zdania w okresach nie dluzszych niz 2 s przyspieszenie poprzeczne ukladu moze
przekraczaé okreSlong warto$¢ ay.m.. 0 nie wiecej niz 40 %, nie przekraczajac jednocze$nie wartosci
maksymalnej okreslonej w tabeli w pkt 5.6.2.1.3 niniejszego regulaminu o wigcej niz 0,3 m/s>

Pojazd musi by¢ wyposazony w $rodki umozliwiajace kierowcy wlaczenie (tryb czuwania) i wylaczenie (tryb
wylaczenia) ukladu. Kierowca musi mie¢ mozliwos¢ wylaczenia uktadu w kazdej chwili za pomoca jednej
czynnodci. Po jej wykonaniu uklad moze si¢ ponownie wlaczy¢ dopiero w wyniku celowego dziatania
kierowcy.
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5.6.2.2.3.

Uktad musi by¢ zaprojektowany w taki sposob, aby nadmierna ingerencja kierownicy byla tlumiona w celu
zapewnienia operatywnosci ukladu kierowniczego przez kierowce i uniknigcia nieoczekiwanego zachowania
pojazdu w trakcie jego pracy. W tym celu spetnione muszg zostaé nast¢pujace wymogi:

a) sila kierowania niezbedna do neutralizacji sterowania kierunkowego zapewnianego przez uklad nie moze
przekracza¢ 50 N;

b) okreslone maksymalne przyspieszenie poprzeczne aygm.. musi miesci¢ si¢ w zakresie wartosci
granicznych okreslonych w ponizszej tabeli:

Tabela 1

W przypadku pojazdéw kategorii M;, N,

Zakres predkosci 10-60 km/h >60-100 km/h | >100-130km/h >130 km/h

Warto$¢ maksymalna dla
okreslonego maksymalnego
przyspieszenia poprzecznego

3 m/s? 3 m/s? 3 m/s? 3 m/s?

Warto$¢ minimalna dla okre§lonego
maksymalnego przyspieszenia
poprzecznego

0,5 m/s? 0,8 m/s? 0,3 m/s

W przypadku pojazdéw kategorii M,, M, N,, N

Zakres predkosci 10-30 km/h >30-60 km/h >60 km/h

Warto$¢ maksymalna dla
okreslonego maksymalnego
przyspieszenia poprzecznego

2,5 m/s? 2,5 m/s? 2,5 m/s?

Warto$¢ minimalna dla
okreslonego maksymalnego
przyspieszenia poprzecznego

0 m/s? 0,3 m/s? 0,5 m/s?

¢) $rednia kroczaca w ciagu polowy sekundy zrywu poprzecznego spowodowanego przez uklad nie moze
przekroczy¢ 5 m/s’.

Wymogi okreslone w pkt 5.6.2.1.1 i 5.6.2.1.3 niniejszego regulaminu nalezy bada¢ zgodnie z odpowiednim
badaniem lub badaniami pojazdu, o ktérych mowa w zalaczniku 8 do niniejszego regulaminu.

Dzialanie ACSF kategorii B1

Kierowca musi otrzymac¢ sygnat wzrokowy, jezeli uklad jest aktywny.

Kierowca musi otrzymac sygnal wzrokowy, gdy uklad pozostaje w trybie czuwania.

Kiedy uklad osiagnie warunki brzegowe okreslone w pkt 5.6.2.3.1.1 niniejszego regulaminu (np. okreslone
maksymalne przyspieszenie poprzeczne ayymax) i zaréwno w przypadku braku dzialania kierowcy na uklad
kierowniczy, jak i w momencie, gdy ktérakolwiek przednia opona pojazdu zacznie przekraczal oznaczenie
pasa ruchu, uklad musi zapobiegaé naglej utracie wspomagania uktadu kierowniczego, zapewniajgc nadal
pomoc w miar¢ mozliwosci zgodnie z koncepcja bezpieczenstwa producenta pojazdu, a takze musi wyraznie
informowac¢ kierowce o stanie tego systemu za pomocg sygnatu ostrzegawczego wizualnego, a dodatkowo za
pomocg sygnatu ostrzegawczego dzwigkowego lub dotykowego.
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W przypadku pojazdéw kategorii My, M3, N, i N3 powyzszy wymog ostrzegawczy uznaje si¢ za spelniony,
jezeli pojazd jest wyposazony w system ostrzegania przed niezamierzong zmiang pasa ruchu spelniajacy
wymogi techniczne regulaminu ONZ nr 130 w wersji oryginalnej (00 seria poprawek).

Awari¢ ukladu nalezy zasygnalizowaé kierowcy przy pomocy wzrokowego sygnatu ostrzegawczego. Jezeli
jednak kierowca recznie wylaczyl dziatanie ukladu, sygnalizacja awarii moze by¢ wstrzymana.

Kiedy uklad jest aktywny oraz w zakresie predkosci od 10 km/h lub V,;,, w zaleznosci od tego, ktéra z tych
warto$ci jest wyzsza, do V.., musi on posiada¢ srodki pozwalajgce na wykrycie trzymania kierownicy przez
kierowce.

Jezeli po czasie nie dluzszym niz 15 sekund kierowca nie trzyma kierownicy, musi zosta¢ wystany wzrokowy
sygnat ostrzegawczy. Sygnal ten moze by¢ taki sam jak sygnat okreslony ponizej w niniejszym punkcie.

Wzrokowy sygnal ostrzegawczy sygnalizuje kierowcy, zeby polozyl rece na kierownicy. Sygnal ten musi
sklada¢ si¢ z informacji obrazkowej przedstawiajacej rece i kierownicg, a takze moze by¢ uzupelniony
dodatkowym tekstem wyja$niajacym lub symbolami ostrzegawczymi — zob. przyklady ponizej:

Text Box

Example 1 Example 2

Jezeli kierowca nie zlapie kierownicy po czasie nie dtuzszym niz 30 sekund, co najmniej rece lub kierownica
na informacji obrazkowej wyswietlanej jako wzrokowy sygnal ostrzegawczy muszg pojawic si¢ w kolorze
czerwonym i musi zostaé wystany dzwickowy sygnal ostrzegawczy.

Sygnaly ostrzegawcze musza pozostaé aktywne do czasu chwycenia kierownicy przez kierowce lub do czasu
recznego albo automatycznego wylaczenia ukfadu.

Automatyczne wylaczenie ukladu musi nastapi¢ najpdzniej po 30 sekundach od uruchomienia dzwigkowego
sygnalu ostrzegawczego. Po wylaczeniu uklad musi wyraznie poinformowa¢ kierowce o statusie ukladu za
pomocg dzwigkowego sygnatu alarmowego, ktéry rdzni si¢ od wczesniejszego dzwigkowego sygnalu
ostrzegawczego, trwajacego przez co najmniej pie¢ sekund lub do czasu ponownego chwycenia kierownicy
przez kierowcg.

Powyzsze wymogi nalezy bada¢ zgodnie z odpowiednimi badaniami pojazdu okreslonymi w zalgczniku 8 do
niniejszego regulaminu.

O ile nie wskazano inaczej, wszystkie sygnaly wzrokowe opisane w pkt 5.6.2.2 muszg si¢ od siebie r6zni¢ (np.
symbolem, kolorem, miganiem, tekstem).

Dane informacyjne dotyczace ukladu

Podczas homologacji typu wraz z pakietem dokumentacji wymaganym w zalaczniku 6 do niniejszego
regulaminu nalezy przedlozy¢ placéwee technicznej nastepujace dane:

warunki, w jakich mozliwe jest wiczenie ukladu, i ograniczenia w dziataniu (warunki brzegowe). Producent
pojazdu musi podaé warto$ci Vimae Vemin 1 @Vamax dla kazdego zakresu predkosci, ktére podano w tabeli
w pkt 5.6.2.1.3 niniejszego regulaminu;

informacje na temat tego, w jaki sposéb uklad wykrywa, ze kierowca trzyma kierownice.
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5.6.2.3.1.3. informacje na temat danych wejsciowych innych niz oznaczenia pasa ruchu (np. granice drogi, rozdzielenie
infrastrukturalne, otaczajacy ruch, dane z map), ktére uklad wykorzystuje do wiarygodnego okreslenia
przebiegu pasa ruchu.

5.6.3. (Zarezerwowano dla ACSF kategorii B2)

5.6.4. Przepisy szczeg6lne dotyczace ACSF kategorii C

Pojazdy silnikowe wyposazone w funkcje ACSF kategorii C oraz przyczepy obslugujace funkcje lub funkcje
zmiany pasa ruchu musza spetnia¢ odpowiednie ponizsze wymogi.

5.6.4.1. Uwagi og6lne

5.6.4.1.1. Pojazd silnikowy wyposazony w ACSF kategorii C musi by¢ réwniez wyposazony w ACSF kategorii Bl
spelniajaca wymogi niniejszego regulaminu ONZ.

5.6.4.1.2.  Jezeli funkcja ACSF kategorii C jest w trybie czuwania, funkcja ACSF kategorii B1 musi dazy¢ do utrzymania
pojazdu na $rodku pasa ruchu, chyba ze inne polozenie na pasie ruchu zostanie uznane za uzasadnione ze
wzgledu na sytuacje lub z powodu dzialania kierowcy (np. gdy inny pojazd jedzie blisko z boku).

Producent pojazdu musi to wykazaé placéwee technicznej podczas homologadji typu.

5.6.4.2. Wilaczenie/wylaczenie uktadu ACSF kategorii C

5.6.4.2.1. Domyslnie uklad musi by¢ wylaczony na poczatku kazdego nowego rozruchu [ cyklu pracy silnika.

Wymagania tego nie stosuje si¢ przy automatycznie przeprowadzonym nowym rozruchu [ cyklu pracy silnika,
np. w ramach systemu start-stop.

5.6.4.2.2.  Pojazd musi by¢ wyposazony w $rodki umozliwiajace kierowcy wlaczenie (tryb czuwania) i wylaczenie (tryb
wylaczenia) uktadu. Mozna uzy¢ tych samych $rodkéw co w przypadku ACSF kategorii B1.

5.6.4.2.3.  Uklad moze zosta¢ wlaczony (tryb czuwania) wylacznie w wyniku celowego dziatania kierowcy.

Wigczenie ukladu przez kierowce musi by¢ mozliwe jedynie na drogach objetych zakazem ruchu pieszych
i rowerzystéw, ktorych projekt obejmuje wyposazenie ich w fizyczne elementy rozdzielajgce od siebie
przeciwne kierunki ruchu i ktére posiadajg co najmniej dwa pasy ruchu w kierunku, w ktérym porusza si¢
pojazd. Warunki te nalezy zapewni¢ poprzez zastosowanie co najmniej dwéch niezaleznych srodkow.

W przypadku przejScia z typu drogi z klasyfikacja pozwalajacg na uzywanie funkcji ACSF kategorii C na typ
drogi, na ktérym uzywanie funkcji ACSF kategorii C nie jest dozwolone, uklad wylacza si¢ automatycznie
(tryb wylaczenia), chyba ze brak drugiego pasa ruchu w kierunku jazdy jest jedynym niespelnionym
warunkiem spo$réd powyzszych (np. facznik migdzy dwiema autostradami).

Niezaleznie od powyzszych kryteridéw aktywacji i przejcia oraz w nastepstwie zadania aktywacji na
dowolnym typie drogi poprzez celowe dzialanie przy uzyciu takich samych srodkéw jak w przypadku funkeji
ACSF kategorii B1, funkcja ACSF kategorii C moze automatycznie przelaczyc¢ si¢ na tryb czuwania:

a) gdy uklad zweryfikowal, ze droga jest prawidlowego typu opisanego powyzej oraz

b) aby unikna¢ rozproszenia uwagi kierowcy, ale nie przed osiggnigciem przez pojazd normalnego pasa
ruchu.
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5.6.4.5.5.1.

Kierowca w kazdej chwili musi mie¢ mozliwo$¢ wylaczenia ukladu (tryb wylaczenia) za pomocy jednej
czynno$ci. Po jego wykonaniu uklad mozna wlaczy¢é ponownie (tryb czuwania) wylacznie w wyniku
celowego dziatania kierowcy.

Niezaleznie od powyzszych wymogéw mozliwe jest przeprowadzenie na torze badawczym odpowiednich
badan, o ktérych mowa w zalgczniku 8 do niniejszego regulaminu.

Neutralizacja

Sita wywierana na uklad kierowniczy przez kierowce neutralizuje kierowanie przez uklad. Sita kierowania
niezbedna do neutralizacji sterowania kierunkowego zapewnianego przez uklad nie moze przekraczaé 50 N.

Uktad moze pozostaé aktywny, pod warunkiem ze kierowca otrzymuje pierwszenstwo w czasie neutralizacji
dziatania ukladu.

Przyspieszenie poprzeczne

Przyspieszenie poprzeczne wywotane przez uklad podczas manewru zmiany pasa ruchu:

a) nie moze przekraczaé 1 m/s? powyzej przyspieszenia poprzecznego powodowanego przez krzywizng
pasa ruchu, i

b) nie moze sprawial, ze catkowite przyspieszenie poprzeczne pojazdu przekracza wartosci maksymalne
wskazane powyzej w tabelach w pkt 5.6.2.1.3.

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

Interfejs cztowiek-maszyna (HMI)

O ile nie wskazano inaczej, sygnaly wzrokowe opisane w pkt 5.6.4.5 musza rézni¢ si¢ od siebie (np.
symbolem, kolorem, miganiem, tekstem) na tyle, by umozliwi¢ fatwe ich rozr6znienie.

Kierowca otrzymuje sygnal wzrokowy, gdy uklad pozostaje w trybie czuwania (tj. jest gotowy do podjecia
dzialania).

Automatyczne przelaczenie na tryb czuwania, jak okre$lono w pkt 5.6.4.2.3, musi by¢ zakomunikowane
kierowcy w widoczny i zrozumialy sposéb. Sygnalizacja ta musi rézni¢ si¢ od sygnalu wzrokowego samego
trybu czuwania (np. dodatkowy komunikat wyskakujacy, wskazanie migajace), chyba Ze przynajmniej po
aktywacji wy$wietlana jest sygnalizacja trybu wylgczenia.

Kierowca otrzymuje sygnal wzrokowy, gdy procedura zmiany pasa ruchu jest w toku.

Gdy procedura zmiany pasa ruchu zostaje wstrzymana zgodnie z pkt 5.6.4.6.8, uklad musi wyraznie
poinformowa¢ kierowcg o tym statusie ukladu za posrednictwem wzrokowego sygnatu ostrzegawczego oraz
dodatkowo przy pomocy diwigckowego lub dotykowego sygnalu ostrzegawczego. W przypadku gdy to
kierowca zainicjuje wstrzymanie, wzrokowy sygnat ostrzegawczy jest wystarczajacy.

Awaria ukladu musi zosta¢ niezwlocznie zasygnalizowana kierowcy przy pomocy wzrokowego sygnalu
ostrzegawczego. Jezeli jednak kierowca wylaczyt uklad recznie, sygnalizacja trybu awaryjnego moze by¢
wstrzymana.

W przypadku gdy awaria ukladu nastepuje podczas manewru zmiany pasa ruchu, uszkodzenie musi zostaé
niezwlocznie zasygnalizowane kierowcy przy pomocy wzrokowego i dZwigkowego lub dotykowego sygnalu
ostrzegawczego.

W przypadku gdy pojazd jest sprzegniety z przyczepa kategorii O; lub O, obstugujaca funkcje lub funkeje
zmiany pasa ruchu, sygnat awarii ukladu przekazywany z przyczepy przez elektryczne tacze sterujace musi
odpowiednio uruchomi¢ wyzej wymieniony sygnat ostrzegawczy.
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5.6.4.5.6.  Uklad musi zapewnia¢ Srodki pozwalajace na wykrycie trzymania kierownicy przez kierowce i ostrzegaé go
zgodnie z nastepujaca strategia ostrzegawczg:

jezeli po czasie nie dluzszym niz 3 sekundy od zainicjowania procedury zmiany pasa ruchu i przed
rozpoczeciem manewru zmiany pasa ruchu kierowca nie trzyma kierownicy, musi zosta¢ wystany wzrokowy
sygnal ostrzegawczy. Sygnal ten musi by¢ taki sam jak sygnat okreslony powyzej w pkt 5.6.2.2.5.

Sygnal ostrzegawczy musi pozostaé aktywny do czasu chwycenia kierownicy przez kierowce lub do czasu
recznego albo automatycznego wylaczenia ukladu zgodnie z pkt 5.6.4.6.8.

5.6.4.6. Procedura zmiany pasa ruchu

5.6.4.6.1. Rozpoczecie procedury zmiany pasa ruchu w ramach ACSF kategorii C jest mozliwe wylgcznie wtedy, gdy
ACSF kategorii B1 zostala juz wigczona.

5.6.4.6.2. Procedura zmiany pasa ruchu wymaga recznego wigczenia przez kierowce Swiatla kierunku jazdy po stronie
planowanej zmiany pasa ruchu, i zaczyna si¢ bezposrednio po niej.

5.6.4.6.3.  Po rozpoczeciu procedury zmiany pasa ruchu ACSF kategorii B1 zostaje wstrzymana, a ACSF kategorii C jest
zachowana w funkcji utrzymania pasa ruchu ACSF kategorii B1 az do rozpoczgcia manewru zmiany pasa
ruchu.

5.6.4.6.4. Ruch poprzeczny pojazdu w kierunku planowanego pasa ruchu nie moze zaczaé si¢ wcze$niej niz 1,0
sekund¢ po rozpoczeciu procedury zmiany pasa ruchu. Ponadto ruch poprzeczny zblizajacy pojazd do
oznaczenia pasa ruchu i ruch poprzeczny konieczny do zakoriczenia manewru zmiany pasa ruchu nalezy
wykonac jednym plynnym ruchem.

manewr zmiany pasa ruchu jest inicjowany automatycznie albo przez drugie celowe dzialanie kierowcy.
Pojazd nie moze by¢ wyposazony w obydwa te Srodki inicjowania.

5.6.4.6.4.1. Automatyczne zainicjowanie manewru zmiany pasa ruchu

W przypadku automatycznego zainicjowania manewr zmiany pasa ruchu rozpoczyna si¢ miedzy 3,0 a 5,0
sekundg po recznej aktywacji procedury opisanej w pkt 5.6.4.6.2, jak pokazano na ponizszym rysunku.

ACSF C — przypadek, w ktorym ruch poprzeczny jest inicjowany
automatycznie (1-etapowy HMI)

I Procedura zmiany pasa ruchu

Tsp Tem Tep
| 3s<t<5s Tsm t<ss | t<0,55

_a-_L_-_lL_

1

1

i.._ Manewr zmiany
) pasa ruchu

1

ACSF B

- T D SR e
1 Celowe dziatanie ! :

——————— e Tsp: Rozpoczecie procedury
Wigczenie swiatta Tsm: Rozpoczecie manewru ,?utome_ltyc':zrjeu
kierunku jazdy Tem: Zakonczenie manewru w;;(gczerllle.sw&a a
Tep: Zakonczenie procedury lerunku jazdy
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5.6.4.6.4.2.

5.6.4.6.5.

5.6.4.6.6.

5.6.4.6.7.

5.6.4.6.8.

5.6.4.6.8.1.

Zainicjowanie manewru zmiany pasa ruchu przez drugie celowe dzialanie

W przypadku zainicjowania przez drugie celowe dziatanie manewr zmiany pasa ruchu rozpoczyna si¢ miedzy
3,0 a 7,0 sekunda po recznej aktywacji procedury opisanej w pkt 5.6.4.6.2.

Ponadto manewr zmiany pasa ruchu rozpoczyna si¢ najpézniej 3,0 sekundy po drugim celowym dziataniu,
jak pokazano na ponizszym rysunku.

ACSF C — przypadek, w ktérym ruch poprzeczny jest inicjowany
przez drugie celowe dzialanie kierowcy (2-etapowy HMI)

I Procedura zmiany pasa ruchu |

Tsp Tsm Tem Tep
3s<t<Ts i t<5s |
1 1
t<fs t<3s L_ Manewr zmiany pasa _E
. 1 1
Tsda i ruchu i
- 1 1

ACSF 81

___________________ 1 I
1 [ |

¥ W o :
I Pierwsze celowe 1, Drugie celowe

: dziatanie ! dziatanie !
W’racz;nie Tsp: Rozpoczecie procedury Reczne lub
Swiatta kierunku Tsm: Rozpoczecie manewru automatyczne
jazdy Tem: Zakonczenie manewru _ Wytgczenie
Tep: Zakonczenie procedury $wiatta kierunku
Tsda: Drugie celowe dziatanie jazdy

Urzgdzenie sterujace drugim celowym dzialaniem musi znajdowac si¢ w obszarze kierownicy.

Manewr zmiany pasa ruchu nalezy zakonczy¢ w czasie krotszym niz:
a) 5 sekund w przypadku pojazdéw kategorii M; i Nj;
b) 10 sekund w przypadku pojazdow kategorii M, M3, N, i Ns.

Po zakoficzeniu manewru zmiany pasa ruchu funkcja utrzymania pasa ruchu ACSF kategorii B1 zostaje
wznowiona automatycznie.

Swiatlo kierunku jazdy pozostaje aktywne przez caly czas przeprowadzania manewru zmiany pasa ruchu
i zostaje automatycznie wylaczone przez uklad nie pdzZniej niz 0,5 sekundy po wznowieniu funkcji
utrzymania pasa ruchu ACSF kategorii B1 w sposéb opisany w pkt 5.6.4.6.6 powyzej. Automatyczne
wylaczenie $wiatla kierunku jazdy przez uklad jest wymagane tylko wtedy, gdy manewr zmiany pasa ruchu
zostal zainicjowany automatycznie, i jezeli dZwignia $wiatla kierunku jazdy nie jest w pelni wlaczona (brak
stabilizacji mechanizmem zapadkowym) w trakcie manewru zmiany pasa ruchu.

Wstrzymanie procedury zmiany pasa ruchu

Uktad musi automatycznie wstrzyma¢ procedure zmiany pasa ruchu w przypadku, gdy przed rozpoczeciem
manewru zmiany pasa ruchu wystapi co najmniej jedna z nastepujacych sytuacji:

a) uklad wykryje sytuacje krytyczna (zdefiniowana w pkt 5.6.4.7);
b) kierowca zneutralizuje lub wylaczy uklad;
¢) uklad osiagnie granice swojego dzialania (np. oznaczenia pasa ruchu nie sg juz wykrywane);

d) uklad wykryje, ze kierowca nie trzyma kierownicy w chwili rozpoczecia manewru zmiany pasa ruchu;
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5.6.4.6.8.2.

5.6.4.7.

5.6.4.8.

5.6.4.8.1.

5.6.4.8.1.1.

e) kierowca recznie wylaczyt swiatla kierunku jazdy;

f) po celowym dzialaniu kierowcy w celu rozpoczgcia procedury opisanej w pkt 5.6.4.6.2 manewr zmiany
pasa ruchu nie rozpoczal sie:

(i) najpozniej po 5,0 sekundach w przypadku automatycznego zainicjowania,
(i) najpézniej po 7,0 sekundach w przypadku zainicjowania przez drugie celowe dzialanie,

(i)  najpdZniej 3,0 sekundy po drugim celowym dzialaniu w przypadku zainicjowania przez drugie
celowe dzialanie,

w zaleznosci od tego, ktéry przypadek ma zastosowanie;

g) uklad, w przypadku zainicjowania manewru zmiany pasa ruchu przez drugie celowe dzialanie, nie wykryt
drugiego celowego dziatania najpdzniej 5,0 sekund po rozpoczeciu procedury zmiany pasa ruchu;

h) ruch poprzeczny opisany w pkt 5.6.4.6.4 nie jest ciagly.

Przez caly czas kierowca musi mie¢ mozliwo$¢ recznego wylaczenia procedury zmiany pasa ruchu przy
uzyciu recznej kontroli $wiatta kierunku jazdy.

Sytuacja krytyczna

Sytuacje uznaje si¢ za krytyczna, jezeli w chwili rozpoczecia manewru zmiany pasa ruchu zblizajacy si¢ pojazd
poruszajacy si¢ po docelowym pasie ruchu musiatby zmniejszy¢ predko$é pojazdu o co najmniej 3 m/s? 0,4
sekundy po rozpoczeciu manewru zmiany pasa ruchu, aby zapewnic, by odleglos¢ migdzy oboma pojazdami
nigdy nie byta mniejsza niz odleglos¢, jaka zmieniajacy pas ruchu pojazd pokonuje w ciagu 1 sekundy.

Wynikajaca z tej sytuacji odlegtos¢ krytyczng w chwili rozpoczecia manewru zmiany pasa ruchu nalezy
obliczy¢ przy uzyciu nastgpujacego wzoru:

Scritical = (Vrear = Vacse) * 15 + (Veear = Vacsr)? / (2*a) +vacsr ¥t

gdzie:

Vrear ozna-  rzeczywistg predkos¢ zblizajacego si¢ pojazdu lub 130 km/h w zaleznosci od tego,
cza ktéra z tych wartosci jest mniejsza

VAcsE ozna-  rzeczywistg predko$¢ pojazdu wyposazonego w ACSF
cza

a = 3 m/s? (zmniejszenie predkosci zblizajacego sie pojazdu)

tp = 0,4s (czas rozpoczecia zmniejszania predkosci zblizajacego sie pojazdu po

rozpoczeciu manewru zmiany pasa ruchu)
te = 1s (odleglos¢ pozostajgca miedzy pojazdami w nastepstwie zmniejszania

predkosci zblizajacego si¢ pojazdu).

Minimalna odleglo$¢ i minimalna predkos¢ poruszania si¢ pojazdu

Wykrywanie tylne i minimalna predkos$¢ poruszania si¢ pojazdu

Wymogi szczegbtowe majace zastosowanie do pojazdéw silnikowych zdolnych do wspomagania zmiany pasa
ruchu bez naczepy (solo) oraz do przyczep kategorii O3 i O4 obstugujacych funkcje lub funkcje zmiany pasa
ruchu.
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5.6.4.8.1.2.

5.6.4.8.1.3.

ACSF kategorii C musi by¢ w stanie wykry¢ zblizajace si¢ od tytu pojazdy poruszajace si¢ po sasiednim pasie
ruchu do odlegloci S,... okreslonej ponizej:

Minimalng odleglo$¢ S,... musi okresli¢ producent pojazdu. Okre$lona warto$¢ nie moze by¢ mniejsza niz
55m.

Okreslong odlegtos¢ nalezy zbada¢ zgodnie z odpowiednim badaniem przedstawionym w zalgczniku 8 przy
uzyciu dwukolowego pojazdu silnikowego kategorii L;' jako zblizajacego si¢ pojazdu.

Ponadto w przypadku przyczep obstugujacych funkcje zmiany pasa ruchu obszar wykrywania okreslony
w pkt 5.6.4.8.2 nalezy rozszerzy¢ na boki przyczepy wraz z urzadzeniem sprzg¢gajacym.

Wymogi szczegblowe majgce zastosowanie do pojazdéw silnikowych kategorii N, i N3 zdolnych do
wspomagania zmiany pasa ruchu sprzegnietych z przyczepa kategorii O; lub O, obstugujaca funkcje zmiany
pasa ruchu:

a) obszar wykrywania okreSlony w pkt 5.6.4.8.2 ma zastosowanie do bokéw pojazdéw silnikowych,
natomiast wykrywanie za najbardziej wysunietym do tylu punktem pojazdu uznaje si¢ za opcjonalne;

b) pojazd musi spelnia¢ wymogi okreslone w pkt 5.6.4.9;

¢) funkcja ACSF kategorii C musi by¢ dezaktywowana (tryb wylaczenia), jesli sprzegnieta przyczepa
kategorii O; lub O, nie spelnia wymogéw okreslonych w pkt 5.6.4.9 (chyba ze pojazd silnikowy jest
zdolny do wspomagania zmiany pasa ruchu po sprzegnieciu z przyczepa nieobstugujaca funkcji zmiany
pasa ruchu zgodnie z pkt 5.6.4.8.1.3).

Wymogi szczegblowe majace zastosowanie do pojazdéw silnikowych kategorii N, i N5 zdolnych do
wspomagania zmiany pasa ruchu sprzegnietych z przyczepa kategorii O; lub O, nieobslugujaca funkcji
zmiany pasa ruchu:

a) Minimalna odleglo$¢ S, musi okresli¢ producent pojazdu. Deklarowang warto$¢ okresla si¢ od
najbardziej wysunigtego do tylu punktu przyczepy i nie moze by¢ ona mniejsza niz 55 m.

Deklarowang odleglo$¢ S,... bada si¢ z przyczepa nieobstugujaca funkcji zmiany pasa ruchu zgodnie
z odpowiednim badaniem okre$lonym w zalaczniku 8 przy uzyciu dwukotowego pojazdu silnikowego
kategorii L;' jako zblizajacego si¢ pojazdu;

b) producent pojazdu deklaruje réwniez maksymalng dlugo$¢ przyczepy Ly umozliwiajaca wykonanie
manewru zmiany pasa ruchu przez pojazd silnikowy. L okresla si¢ jako odleglos¢ miedzy punktem
sprzegu przyczepy (np. sworzniem naczepy, uchem dyszla przyczepy) a jej najbardziej wysunigtym do
tytu punktem.

Pojazd silnikowy wykorzystuje odpowiednie informacje przekazywane z przyczepy (np. za
posrednictwem elektrycznego facza sterujacego) do oceny rzeczywistej dlugosci sprzegnietej przyczepy
lub alternatywnie ze $rodkéw wykrywania nalezacych do pojazdu ciagnacego. W przypadku gdy
sprzegnieta przyczepa jest dluzsza niz maksymalna dlugo$¢ przyczepy L; lub jezeli informacja
o rzeczywistej dtugosci przyczepy nie jest dostepna, ACSF-C wylacza sie (tryb wylaczenia).

Producent pojazdu musi wykazaé w spos6b zadowalajacy placéwke techniczna (np. poprzez symulacje
odpowiednich komunikatéw z przyczepy), ze ACSF-C jest dezaktywowana, gdy dlugo$¢ przyczepy
przekracza okreslong warto$¢ Ly lub gdy pojazd silnikowy nie zna dtugosci przyczepy;

¢) dodatkowo obszar wykrywania okreSlony w pkt 5.6.4.8.2 rozszerza si¢ na boki zespotu.
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5.6.4.8.1.4. Minimalng predkos¢ poruszania si¢ pojazdu Vi, przy jakiej ACSF kategorii C moze przeprowadzi¢ manewr
zmiany pasa ruchu, nalezy obliczy¢ dla minimalnej odleglosci ..., przy uzyciu nastgpujacego wzoru:

5.6.4.8.2.

Vomin = ax(tg—tg) + Vapp — \/az*(tB - tG)2 - 2*0*(Vapp*tG — Srear)

gdzie:
Srear ozna- minimalng odleglo$¢ okreslong przez producenta w [m];
cza

Vapp = 36,1 mfs (predkos¢ zblizajacego si¢ pojazdu wynosi 130 km/h tj. 36,1 m/s);

a = 3 m/s? (zmniejszenie predkosci zblizajacego sie pojazduy);

tg = 0,4s (czas rozpoczecia zmniejszania predkosci zblizajgcego sie pojazdu po
rozpoczeciu manewru);

te = 1s (odleglos¢ pozostajaca miedzy pojazdami w nastepstwie zmniejszania
predkosci zblizajacego si¢ pojazduy);

Vimin w [m/s] oznacza wynikowa minimalng predkos¢ aktywacji ACSF kategorii C.

Jezeli pojazd jest uzytkowany na terenie pafistwa, w ktérym ogdlne ograniczenie predkosci maksymalnej
wynosi ponizej 130 kmj/h, warto$c tego ograniczenia predkosci mozna wykorzystaé jako alternatywe dla V,,,
w powyzszym wzorze, aby obliczy¢ minimalng predko$é poruszania si¢ pojazdu Vi, W takim przypadku
pojazd musi by¢ wyposazony w Srodki umozliwiajace wykrywanie panstwa, na terenie ktorego prowadzony
jest pojazd, i musi posiadaé dostgpne informacje dotyczace ogblnego ograniczenia predkosci maksymalnej
w danym panstwie.

Niezaleznie od wymogéw przedstawionych powyzej w niniejszym pkt 5.6.4.8.1 ACSF kategorii C moze
przeprowadzi¢ manewr zmiany pasa ruchu przy predkosciach nizszych niz obliczona Vpy,,, 0 ile spelnione sg
nastepujace warunki:

uklad wykryl inny pojazd poruszajacy si¢ po sasiednim pasie ruchu, na ktéry planowana jest zmiana pasa
ruchu w odlegloéci mniejszej niz S,..,; oraz

sytuacji nie uznaje si¢ za krytyczng zgodnie z pkt 5.6.4.7 (np. przy niewielkich réznicach predkosci
i'V,,< 130 kmjh);

okreslona warto$¢ S, jest wigksza niz obliczona warto$¢ S.isca, 0 ktorej mowa w pkt 5.6.4.7 powyzej.

Obszar wykrywania na poziomie podioza

Obszar wykrywania ukladu pojazdu na poziomie podloza musi by¢ co najmniej taki, jak przedstawiono na
rysunku ponize;j.
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5.6.4.8.3.

5.6.4.8.4.

5.6.4.9.

5.6.4.9.1.

5.6.4.9.1.1.

5.6.4.9.1.2.

5.6.4.9.1.3.

5.6.4.9.1.4.

i

Srear: zob. 5.6.4.8.1.
Ssensor. side= 6 M

R=0,5m

Ssensor. rear

Fan

R=0,5m

Srear: zob. 5.6.4.8.1.

Po kazdym nowym rozruchu silnika lub cyklu jazdy pojazdu (innym niz przeprowadzany automatycznie, np.
dzialanie systemow start-stop) pojazd silnikowy musi uniemozliwi¢ ACSF kategorii C wykonanie manewru
zmiany pasa ruchu do momentu co najmniej jednokrotnego wykrycia przez uklad pojazdu silnikowego lub
przyczepy (w zaleznosci od przypadku) obiektu poruszajacego sie w odleglosci wigkszej niz okreslona przez
producenta minimalna odleglo$¢ S,..,, o ktérej mowa w pkt 5.6.4.8.1 powyzej.

ACSF kategorii C musi by¢ w stanie wykry¢ zaslepienie czujnika (np. z uwagi na brud, 16d lub $nieg). Po
wykryciu zaslepienia w pojezdzie silnikowym lub przyczepie (w zaleznosci od przypadku) funkcja ACSF
kategorii C nie moze wykona¢ manewru zmiany pasa ruchu. Stan ukladu nalezy zasygnalizowa¢ kierowcy nie
pozniej niz w chwili rozpoczgcia procedury zmiany pasa ruchu. Mozna zastosowa taki sam sygnal
ostrzegawczy, jak okreslony w pkt 5.6.4.5.5 (system ostrzegania o awarii).

Polaczenia dla ACSF migdzy pojazdem silnikowym a przyczepg

Ponizsze punkty majg zastosowanie do pojazdéw realizujacych funkcje lub funkcje zmiany pasa ruchu
w oparciu o przyczepy obstugujace funkcje lub funkcje zmiany pasa ruchu.

Przewdd do transmisji danych musi by¢ zgodny z normami ISO 11992-1:2019 i ISO 11992-3:2021, by¢ typu
,punkt do punktu” i wykorzystywac:

a) zlacze 15-stykowe zgodne z norma ISO 12098; lub

b) w przypadku ukladéw, w ktdrych polaczenie elektrycznego lacza sterujacego jest zautomatyzowane,
zlacze zautomatyzowane musi zapewnial co najmniej taka samg liczbe stykow jak wyzej wymienione
zlacze 1SO 12098.

Obstuge komunikatéw okreslonych w normie ISO 11992-3:2021 wyszczeg6lniono w zalaczniku 9 do
niniejszego regulaminu w odniesieniu do pojazdu silnikowego i przyczepy, w stosownych przypadkach.

Zgodno$¢ funkcjonalna pojazdéw silnikowych i ciagnietych wyposazonych w elektryczne lacza sterujace
zdefiniowane powyzej oceniana jest podczas homologacji typu poprzez sprawdzenie, czy spetnione zostaly
odno$ne przepisy norm 11992-1:2019 i ISO 11992-3:2021. W zalgczniku 10 do niniejszego regulaminu
przedstawiono przykladowe badania, ktére moga zostaé zastosowane do przeprowadzenia takiej oceny.

Jesli pojazd silnikowy wyposazony jest w elektryczne tacze sterujace polaczone z przyczepa wyposazong
w elektryczne fgcze sterujace, dlugotrwate uszkodzenie (> 40 ms) w obrebie elektrycznego tacza sterujacego
musi zosta¢ wykryte w pojezdzie silnikowym i zasygnalizowane kierowcy sygnalem ostrzegawczym
okreslonym w pkt 5.6.4.5.5, jesli pojazdy takie sa polaczone elektrycznym taczem sterujacym.

Pojazdy silnikowe muszg by¢ w stanie wykorzystywa¢ dane przesylane z przyczepy do wykonywania funkcji
ACSF kategorii C i wysylal do przyczepy komunikat GPM 11 oraz odbiera¢ komunikat GPM 21 przed
uruchomieniem funkcji ACSF pojazdu silnikowego, jezeli przyczepa jest sprzegnieta.
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5.6.4.9.2.  Przepisy szczeg6lne dotyczace przyczep obstugujacych funkeje lub funkcje zmiany pasa ruchu.

5.6.4.9.2.1. Funkgja jest aktywowana tylko w przypadku odebrania komunikatu GPM 11 i wystania komunikatu GPM 21
zgodnie z normg ISO 11992-3:2021.

5.6.4.9.2.2. Jezeli przyczepa zapewnia transmisje danych za posrednictwem elektrycznego lacza sterujacego i jest
wyposazona w czujniki ACSF, musi by¢ ona zgodna z norma ISO 11992-3:2021 oraz z zalacznikiem 9 do
niniejszego regulaminu. Sygnaly ostrzegajace o uszkodzeniu wymagane zgodnie z niniejszym regulaminem
w przyczepie sg aktywowane przez powyzsze zlacze. Wymogi, ktére maja by¢ stosowane do przyczep
w odniesieniu do przekazywania sygnaléw ostrzegawczych o awarii, musza byé, w stosownych
przypadkach, wymogami przewidzianymi dla pojazdéw silnikowych w pkt 5.6.4.5.5.

5.6.4.9.2.3. Informacja o awarii ukladu przyczepy musi by¢ przekazywana do pojazdu silnikowego.
5.6.4.10. Dane informacyjne dotyczace uktadu

5.6.4.10.1. Ponizsze dane nalezy przedlozy¢ razem z pakietem dokumentacji wymaganym w zalgczniku 6 do
niniejszego regulaminu ONZ placéwce technicznej podczas homologacji typu.

5.6.4.10.1.1. warunki, w jakich mozliwe jest wlaczenie ukladu, i ograniczenia w dzialaniu (warunki brzegowe). Producent
pojazdu musi podaé warto$ci Vinaxw Vemin 1 @Ysmax dla kazdego zakresu predkosci, ktére podano w tabeli
w pkt 5.6.2.1.3 niniejszego regulaminu ONZ.

5.6.4.10.1.2. Informacje na temat tego, w jaki sposob uklad wykrywa, ze kierowca trzyma kierownice.
5.6.4.10.1.3. Srodki umozliwiajace neutralizacje i wstrzymanie lub anulowanie.

5.6.4.10.1.4. Informacje na temat sposobu, w jaki mozna sprawdzi¢ status sygnatu ostrzegania o awarii i potwierdzenie
waznej wersji oprogramowania zwiazanego z dzialaniem ACSF za posrednictwem interfejsu lacznosci
elektronicznej ().

5.6.4.10.1.5. Dokumentacje dotyczac tego, ktéra wersja oprogramowania systemu zwigzanego z dzialaniem ACSF jest
wazna. Dokumentacje t¢ aktualizuje si¢ w kazdym przypadku zmiany wersji oprogramowania. °

5.6.4.10.1.6. Informacje dotyczace zasiggu czujnika w calym okresie uzytkowania. Zasieg czujnika nalezy okresli¢ w taki
sposéb, aby jakikolwiek wplyw na pogorszenie czujnika nie mégt mie¢ wplywu na spelnienie wymogdw
zawartych w pkt 5.6.4.8.3 i 5.6.4.8.4 niniejszego regulaminu ONZ.

5.6.4.11. Pojazd z ACSF kategorii C nalezy zbada¢ zgodnie z odpowiednim badaniem lub odpowiednimi badaniami
pojazdu, o ktérych mowa w zalagczniku 8 do niniejszego regulaminu ONZ. W odniesieniu do sytuacji
w ruchu nieobjetych badaniami opisanymi w zalgczniku 8 producent pojazdu musi wykazaé bezpieczne
dziatanie ACSF na podstawie zalgcznika 6 do niniejszego regulaminu ONZ.

5.7. Przepisy dotyczace RCM zamontowanych w pojazdach kategorii M, i N;.

Kazda RCM podlega wymogom zalgcznika 6.

() Nalezy dokona¢ przegladu tego punktu po zakoriczeniu pracy grupy zadaniowej ds. cyberbezpieczefistwa i kwestii bezprzewodowych

(TF CSJOTA) odpowiadajacej przed nieformalng grupa robocza Swiatowego Forum na rzecz Harmonizacji Przepiséw dotyczacych
Pojazdéw (WP.29) ds. inteligentnych systeméw transportowych [ jazdy zautomatyzowanej nad $rodkami w zakresie identyfikacji
oprogramowania i, w stosownych przypadkach, odpowiednio go zmienic.
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5.7.1.11.1

5.7.1.11.2

5.7.1.12.

5.7.1.12.1.

5.7.1.12.2.

() Zgodnie z d
pkt 2 -

Pojazdy kategorii M, i N; spelniajace wymogi kategorii G (’) moga by¢ wyposazone w RCM, pod warunkiem
ze uklad spelnia nastepujace wymogi.

Funkcja RCM sklada si¢ z oprogramowania i sprzgtu w pojezdzie, ktére umozliwiaja zdalne manewrowanie
pojazdem, oraz z urzadzenia uruchamiajacego, ktére obstuguje te funkcje, umieszczonego na oddzielnym
urzadzeniu zdalnego sterowania.

Funkcja RCM musi by¢ wlaczona dopiero po celowym dzialaniu kierowcy i jezeli spelnione sa warunki
dzialania ukladu (wszystkie funkcje powigzane — np. hamulce, pedal przyspieszenia, uklad kierowniczy,
kamera/radar/lidar — dzialajg prawidtowo).

Funkcja RCM dziala wylacznie w przypadku ciaglego aktywowania przez kierowce specjalnego przycisku/
przelacznika na urzadzeniu zdalnego sterowania. Do sterowania manewrowaniem pojazdem mozna uzy¢
innego przycisku/przelacznika na urzadzeniu zdalnego sterowania.

Za kazdym razem gdy dziala funkcja RCM, kierowca musi zostaé o tym poinformowany za pomoca sygnalu
wzrokowego co najmniej na urzadzeniu zdalnego sterowania.

Funkcja RCM musi dziala¢ tylko do predkosci 5 km/h (tolerancja +1 kmj/h).

W dowolnym momencie manewru, w ktérym pojazd si¢ zatrzymuje, funkcja RCM zapobiega stoczeniu sig
pojazdu.

Pojazd musi zatrzyma¢ si¢ natychmiast po przerwaniu ciagglego uruchamiania, gdy odleglo$¢ pomiedzy
pojazdem a urzadzeniem zdalnego sterowania przekracza okreSlony maksymalny zasieg dzialania RCM
(Sremmax) lub gdy dojdzie do utraty bezpiecznego polaczenia pomigdzy urzadzeniem zdalnego sterowania
a pojazdem.

Okreslony maksymalny zasieg dziatania RCM (Sgemmax) Nie moze przekraczad 6 m.
Kierowca musi mie¢ mozliwo$¢ wylaczenia funkcji RCM w dowolnym momencie.

Jezeli w czasie manewru otwarte sg drzwi lub szyba pojazdu, pojazd zatrzymuje si¢ natychmiast, a funkcja
RCM zostaje wylgczona.

Bezpieczenstwo

Funkcja RCM musi by¢ zabezpieczona przed nieuprawnionym wlaczeniem lub uzyciem funkcji RCM oraz
ingerencja w t¢ funkgje.

Polaczenie migdzy urzadzeniem zdalnego sterowania a pojazdem musi by¢ zabezpieczone i zaszyfrowane.
Nalezy zapewni¢ za pomoca $rodkéw technicznych, aby funkcja RCM mogla by¢ obstugiwana wylacznie
przez zatwierdzone urzadzenie zdalnego sterowania.

Dane informacyjne dotyczace ukladu

Podczas homologacji typu wraz z pakietem dokumentacji wymaganym w zalaczniku 6 do niniejszego
regulaminu ONZ placéwce technicznej nalezy przedlozy¢ nastepujgce dane:

warto$¢ dla okreslonego maksymalnego zasiggu dziatania RCM (Sremmax);

warunki, jakie musza by¢ spetnione, by mozliwe byto wiaczenie funkcji RCM, tzn. gdy spelnione s warunki
eksploatacji uktadu;

efinicjg zawartg w ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.6,

https://unece.org/transport/standards/transport/vehicle-regulations-wp 29 [resolutions.
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5.7.1.12.3.  producent musi dostarczy¢ organom technicznym wyjasnienie dotyczace sposobu ochrony funkcji przed
nieuprawnionym wlaczeniem lub uzyciem.

5.7.1.13. Funkcja RCM musi by¢ zaprojektowana w taki sposob, aby jej wlaczenie mozna bylo osiagna¢ tylko pod
warunkiem, Ze pojazd nie znajduje si¢ w Zadnej z nastepujacych lokalizacji:

a) droga publiczna/autostrada;
b) parking publiczny;
¢) obszar przeznaczony wylacznie do uzytku pieszych lub rowerzystow;

Pojazd musi by¢ w stanie potwierdzi¢, ze nie znajduje si¢ w zadnej z powyzszych lokalizacji w czasie, gdy
funkcja RCM jest aktywna, co nalezy osiggna¢ za pomocg co najmniej dwoch niezaleznych Srodkéw
technicznych (). Jezeli w tym celu wykorzystuje si¢ mapy nawigacyjne, funkcja RCM zostaje wylgczona,
jezeli dane z map nie zostaly zaktualizowane w ciggu ostatnich 12 miesiecy.

5.7.1.14. Pojazd musi by¢ wyposazony w $rodki umozliwiajace wykrycie przeszkody (np. pojazdéw, pieszych) w polu
manewrowania oraz natychmiastowe zatrzymanie pojazdu w celu uniknigcia zderzenia.

5.7.1.15. Jezeli pojazd zatrzyma sie po wykryciu przeszkody w polu manewrowania, dalsze dziatanie musi by¢
mozliwe wylacznie po potwierdzeniu przez kierowce. Pojazd musi reagowal na wszelkie kolejne obiekty
wykryte w polu manewrowania, jak okreslono w pkt 5.7.1.14.

5.7.1.16. Dzialanie funkcji RCM moze by¢ mozliwe tylko wtedy, gdy naped jest realizowany na co najmniej jedng o$
przednig i jedng 0§ tylng jednocze$nie.

5.7.1.17. Pojazd musi wykry¢, czy w czasie, gdy funkcja RCM jest aktywna, pojazd wjechal do ktdrejkolwiek
z lokalizacji wymienionych w pkt 5.7.1.13. W takim przypadku pojazd musi zatrzymac si¢ natychmiast,
a funkcja RCM musi zostaé wylaczona.

5.7.1.18. Funkcja RCM dziala wylacznie przez maksymalna catkowita przebyta odlegtos¢ wynoszaca 100 m.
Odleglo$¢ ta moze zostaé zresetowana, jezeli na urzadzeniu zdalnego sterowania nie wprowadzono
zadnych polecen przez co najmniej 1 minute lub jezeli uklad zostal dezaktywowany i uptynela co najmniej
1 minuta. Odleglo$¢ mierzy si¢ nastepnie od nastgpnego punktu, w ktérym dziata funkcja RCM.

5.7.1.19. Kierowca otrzymuje sygnal ostrzegawczy, gdy calkowita przebyta odlegtos¢ wynosi 75 m (+5 m tolerangji).
Musi to by¢ zrealizowane przez zapewnienie wzrokowego sygnalu ostrzegawczego oraz dotykowego lub
dzwigkowego sygnatu ostrzegawczego przynajmniej na urzadzeniu zdalnego sterowania.

5.7.1.20. Jezeli pojazd osiggnie lub przekroczy maksymalng catkowitg przebyta odlegltos¢ okreslong w pkt 5.7.1.18,
pojazd musi zatrzymaé si¢ natychmiast, a funkcja RCM musi zosta¢ wylaczona. Pézniejsza aktywacja
funkcji RCM nie moze by¢ dostgpna przed uplywem co najmniej 1 minuty. Kierowca musi zostaé o tym
poinformowany przynajmniej na urzadzeniu zdalnego sterowania.

5.7.1.21. Producent dostarcza placéwce technicznej dokumentacje i dowody potwierdzajace w celu wykazania
zgodnosci z przepisami pkt 5.7.1.13, 5.7.1.14, 5.7.1.15 i 5.7.1.17. Informacje te podlegaja omdwieniu
i uzgodnieniu miedzy placéwka techniczng a producentem pojazdu.

(*) W odniesieniu do tego wymogu wystarcza dwa rozne rodzaje map (np. nawigacyjna i topograficzna) dostarczane przez dwdch
réznych dostawcow.
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5.8.1.

5.8.2.

5.8.2.1.

5.8.3.

5.8.3.1.

6.2.

6.2.1.

Przepisy szczeg6lne dotyczace pojazdéw wyposazonych w system zautomatyzowanej jazdy

Uktad kierowniczy kazdego pojazdu wyposazonego w system zautomatyzowanej jazdy inny niz automatyczne
systemy utrzymania pasa ruchu okreslone w regulaminie ONZ nr 157 musi spelnia¢ nastepujace wymogi.

ADS moze sterowa¢ uktadem kierowniczym pojazdu pod warunkiem, ze jest zaprojektowany w taki sposéb, aby
byl zgodny z odpowiednimi krajowymi lub migdzynarodowymi przepisami technicznymi oraz odpowiednimi
przepisami krajowymi regulujacymi jego dzialanie, oraz pod warunkiem, ze jego aktywacja jest ograniczona za
pomocg §rodkéw technicznych do jurysdykeji, w ktérych majg one zastosowanie. Producent deklaruje zgodnosé
z tym wymogiem w momencie skladania wniosku o homologacje.

Zgodno$¢ z majacymi zastosowanie wymaganiami dotyczacymi osiggéw okresSlonymi w niniejszym regulaminie
ONZ w czasie, gdy ADS jest aktywny, wykazuje si¢ zgodnie z zalacznikiem 6.

Lacza transmisji migdzy ADS a ukladem kierowniczym (z wylaczeniem samego ADS) podlegaja wymogom
zalacznika 6.

W czasie, gdy ADS jest aktywny, usterki wykryte zgodnie z opisem w pkt 5.4 niniejszego regulaminu ONZ sg
przekazywane do ADS.

Niezaleznie od przepisow pkt 5.4.1.1 usterki, ktore wplywaja negatywnie na funkcje kierowania i ktdre
w warunkach jazdy recznej moga byé wykryte przez kierowce z powodu drgait w ukladzie kierowniczym lub
zwigkszenia sily kierowania, musza by¢ wykrywane przez uklad kierowniczy i przekazywane do ADS, chyba ze
sam ADS jest w stanie wykry¢ obecno$¢ tych usterek.

Przepisy dotyczace badan
Przepisy ogdlne
Badanie przeprowadza si¢ na poziomej nawierzchni zapewniajgcej dobrg przyczepnosc.

Podczas badania lub badan pojazd jest zaladowany do maksymalnej masy catkowitej pojazdu oraz do
najwickszego dopuszczalnego nacisku na przynajmniej jedng o$ kierowana.

W przypadku osi wyposazonych w PUK, badanie nalezy powtdrzy¢ przy pojezdzie zaladowanym do
maksymalnej masy calkowitej pojazdu i z osig wyposazong w PUK obcigzona do najwickszego dopuszczalnego
nacisku osi.

Przed rozpoczeciem badania, ci$nienie w oponach musi by¢ zgodne z wartoscig podana przez producenta dla
masy pojazdu okreslonej w pkt 6.1.2, kiedy pojazd si¢ nie porusza.

W przypadku ukladéw wykorzystujacych energie elektryczna do czg¢sciowego lub catkowitego zasilania w energie,
wszystkie préby eksploatacyjne wykonuje sie¢ w warunkach rzeczywistego lub symulowanego obciazenia
elektrycznego pochodzacego od wszystkich istotnych ukladéw lub ich elementéw, ktdre korzystaja z tego
samego ukladu zasilania w energi¢. Istotne uklady obejmujg co najmniej uklady o$wietlenia, wycieraczki szyb,
uklad zarzadzania pracg silnika oraz uklady hamulcowe.

Przepisy dotyczace pojazdéw silnikowych

Musi by¢ mozliwe wyjicie po stycznej z zakretu o promieniu 50 m bez wystepowania nadzwyczajnych drgan
ukladu kierowniczego przy nastepujacej predkosci:
pojazdy kategorii M;: 50 km/h;

pojazdy kategorii My, M3, Ny, N, i Nj: 40 km/h lub maksymalna predkosé konstrukeyjna, jezeli jest nizsza niz
predkosci podane powyze;.
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6.2.2.  Gdy pojazd jest prowadzony po okregu z kolami kierowanymi w pozycji zblizonej do potowy maksymalnego
kata skretu oraz ze stala predkoscia wynoszaca co najmniej 10 km/h, to po zwolnieniu kierownicy kolo skretu
musi pozosta¢ takie samo lub ewentualnie si¢ zwigkszy¢.

6.2.3.  Podczas pomiaru sily kierowania pomija sig¢ sily o czasie trwania mniejszym niz 0,2 sekundy.

6.2.4.  Pomiar sil kierowania w pojazdach silnikowych z nienaruszonym ukladem kierowniczym

6.2.4.1. Pojazd nalezy wprowadzi¢ z ruchu po prostej w spirale przy predkosci 10 km/h. Sile kierowania na kole
kierowniczym mierzy si¢ na nominalnym promieniu kierownicy do momentu, w ktérym polozenie kierownicy
odpowiada promieniowi skretu podanemu w tabeli ponizej dla danej kategorii pojazdu z nienaruszonym
ukladem kierowniczym. Nalezy wykona¢ jeden skret kierownica w prawo i jeden w lewo.

6.2.4.2. W tabeli ponizej podano wartoici najwigkszego dopuszczalnego czasu skretu kola oraz najwickszej
dopuszczalnej sily kierowania przy nienaruszonym ukladzie kierowniczym dla wszystkich kategorii pojazdow.

6.2.5. Pomiar sit kierowania w pojazdach silnikowych, w kt6rych nastgpita awaria ukladu kierowniczego.

6.2.5.1. Badanie opisane w pkt 6.2.4 nalezy powtorzy¢ w przypadku awarii uktadu kierowniczego. Site kierowania mierzy
si¢ do momentu, w ktérym potozenie kierownicy odpowiada promieniowi skretu podanemu w tabeli ponizej dla
danej kategorii pojazdu w przypadku awarii ukladu kierowniczego.

6.2.5.2. W tabeli ponizej podano wartosci najwigkszego dopuszczalnego czasu skretu kola oraz najwigkszej
dopuszczalnej sity kierowania w przypadku awarii ukladu kierowniczego dla wszystkich kategorii pojazdow.

Tabela 2

Wymogi dotyczjce sity kierowania

Pojazd Kategoria UKLAD NIENARUSZONY UKLAD USZKODZONY
Maksymalna sita Czas (s) Promien Maksymalna Czas (s) Promien skretu
kierowania skretu sifa kierowania (m)
(daN) (m) (daN)

M, 15 4 12 30 4 20
M, 15 4 12 30 4 20
M; 20 4 12 (**) 45 (%) 6 20
N, 20 4 12 30 4 20
N, 25 4 12 40 4 20
N; 20 4 12 (**) 45 (%) 6 20

() 50 dla pojazdéw sztywnych wyposazonych w co najmniej 2 osie kierowane z wylaczeniem ukladu samosledzacego
(**) lub maksymalny kat skretu kota, jezeli nie mozna osiggna¢ promienia 12 m.

6.3. Przepisy dotyczace przyczep

6.3.1.  Przyczepa musi porusza¢ si¢ bez nadmiernych odchyleri ani nadzwyczajnych drgan w ukladzie kierowniczym,
podczas gdy pojazd ciggnacy porusza si¢ wzdhuz linii prostej po plaskiej i poziomej drodze z predkoscia 80 km/h
lub z technicznie dopuszczalng predkoscia maksymalng okreslong przez producenta przyczepy, jezeli predkosé ta
jest mniejsza niz 80 km/h.
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7.1.

7.2.

8.1.

8.2.

9.1.

9.1.1.

Kiedy pojazd ciagnacy i przyczepa osiagna ustalony stan skretu odpowiadajacy kolu skretu wynoszacemu 25
m (zob. pkt 2.4.6) przy stalej predkosci 5 kmjh, nalezy wykona¢ pomiar okregu opisanego przez najbardziej
wysunigta do tylu zewnetrzng krawedz przyczepy. Powyzszy manewr nalezy powtdrzyé w tych samych
warunkach, ale przy predkosci 25 km/h + 1 km/h. Podczas powyzszych manewréw najbardziej wysunieta do
tylu zewnetrzna krawedZ przyczepy poruszajaca si¢ z predkoscia 25 km/h £ 1 km/h nie moze wykroczy¢
o wiecej niz 0,7 m poza okreg opisany przy stalej predkosci 5 km/h.

Zadna czgé¢ przyczepy nie moze wykraczaé o wigcej niz 0,5 m poza styczna do okregu o promieniu 25 m, gdy
przyczepa jest ciagnieta przez pojazd poruszajacy sie z predkoscig 25 kmfh i opuszczajacy wzdluz stycznej tor
kolowy opisany w pkt 6.3.2. Wymdg ten musi by¢ spelniony od punktu, w ktérym styczna styka si¢ z okregiem
do punktu na stycznej oddalonego o 40 m. Przyczepa musi nastgpnie spelnia¢ warunek okreslony w pkt 6.3.1.

Nalezy wykona¢ pomiar piericieniowej powierzchni zataczanej przez zespdt pojazdéw skladajacy si¢ z pojazdu
ciagnacego i przyczepy z nienaruszonym ukladem kierowniczym, poruszajacy si¢ z predkoscia nie wicksza niz 5
km/h po okregu o stalym promieniu, gdzie przedni zewnetrzny naroznik pojazdu ciagnacego opisuje promief
o dlugosci réwnej 0,67 x dtugosci zespotu pojazdow, lecz nie mniejszej niz 12,5 m.

Jezeli, w przypadku uszkodzonego uktadu kierowniczego, zmierzona szeroko$¢ powierzchni pierscieniowej jest
wicksza niz 8,3 m, to warto$¢ ta nie moze by¢ wicksza o wiecej niz 15 % od odpowiadajacej warto$ci zmierzonej
przy nienaruszonym ukladzie kierowniczym. Zewnetrzny promien zataczanej powierzchni piericieniowej nie
moze si¢ zwigkszy¢.

Badania opisane w pkt 6.3.2, 6.3.3 oraz 6.3.4 nalezy przeprowadza¢ w kierunku zgodnym z ruchem wskazdéwek
zegara oraz w kierunku przeciwnym.

Zgodnos$¢ produkgji

Procedury zgodnosci produkeji musza by¢ zgodne z procedurami okreslonymi w zalaczniku 1 do Porozumienia
z 1958 r. (E[ECE/TRANS/505Rev.3) i nastepujacymi wymogami:

posiadacz homologacji jest zobowiazany do przechowywania wynikéw badan zgodnosci produkcji oraz
zalaczonych dokumentéw do wgladu przez okres uzgodniony w porozumieniu z organem udzielajgcym
homologagji typu lub placéwka techniczng. Okres ten nie moze przekracza¢ 10 lat od daty ostatecznego
zaprzestania produkgji;

organ udzielajgcy homologacji typu, ktéry udzielit homologacji typu, lub jego placéwka techniczna moga
w dowolnym czasie zweryfikowa¢ metody kontroli zgodnosci stosowane w kazdym zakladzie produkcyjnym.
Normalna czgstotliwo$¢ takich weryfikacji wynosi raz na dwa lata.

Sankgje z tytutu niezgodnosci produkgji

Homologacja udzielona w odniesieniu do typu pojazdu zgodnie z niniejszym regulaminem moze zosta cofnigta
w razie niespetnienia wymogu okreslonego w pkt 7.1 lub jezeli pojazdy reprezentatywne nie spetniaja wymagan
pkt 6 niniejszego regulaminu.

Jezeli Umawiajaca si¢ Strona Porozumienia stosujaca niniejszy regulamin 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.

Zmiana i rozszerzenie homologacji typu pojazdu

O kazdej zmianie typu pojazdu nalezy powiadomi¢ organ udzielajagcy homologacji typu, ktéry udzielit
homologacji. Organ ten moze:

uznaé za malo prawdopodobne, aby dokonane zmiany mialy istotne negatywne skutki, i uznaé, ze dany pojazd
nadal spelnia odpowiednie wymagania; lub
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9.1.2.  zazadal kolejnego sprawozdania z badat od placéwki technicznej odpowiedzialnej za ich przeprowadzenie.

9.2. Strony stosujace niniejszy regulamin zostaja powiadomione o potwierdzeniu, rozszerzeniu lub odmowie
udzielenia homologacji, z wyszczeg6lnieniem zmian, zgodnie z procedurg okreslong w pkt 4.3.

9.3. Organ udzielajagcy homologacji typu, ktéry udziela rozszerzenia homologacji, nadaje numer seryjny kazdemu
takiemu rozszerzeniu i powiadamia o nim pozostale Strony Porozumienia z 1958 r. stosujace niniejszy
regulamin na formularzu zawiadomienia zgodnego ze wzorem przedstawionym w zalaczniku 1 do niniejszego
regulaminu.

10. Ostateczne zaniechanie produkcji

Jezeli posiadacz homologacji ostatecznie zaniecha produkeji typu pojazdu homologowanego zgodnie
z niniejszym regulaminem, informuje o tym organ udzielajgcy homologacji typu, ktéry udzielit homologacji. Po
otrzymaniu stosownego zawiadomienia organ udzielajacy homologacji typu powiadamia o tym pozostale Strony
Porozumienia z 1958 r. stosujgce niniejszy regulamin na formularzu zawiadomienia zgodnym ze wzorem
przedstawionym w zalgczniku 1 do niniejszego regulaminu.

11. Nazwy i adresy placéwek technicznych odpowiedzialnych za przeprowadzanie badan homologacyjnych oraz
nazwy i adresy organ6éw udzielajacych homologacji typu

Umawiajace si¢ Strony Porozumienia z 1958 r. stosujace niniejszy regulamin przekazuja sekretariatowi
Organizacji Narodéw Zjednoczonych nazwy 1 adresy placowek technicznych odpowiedzialnych za
przeprowadzanie badan homologacyjnych oraz organéw udzielajacych homologacji typu, ktérym nalezy
przesyla¢ wydane w innych panstwach formularze poswiadczajace udzielenie, rozszerzenie, odmowe udzielenia
lub cofnigcie homologacji.

12. Przepisy przejsciowe

12.1.  Przepisy przejSciowe majace zastosowanie do serii poprawek 02:

12.1.1. od oficjalnej daty wejscia w Zycie serii poprawek 02 zadna z Umawiajacych si¢ Stron stosujacych niniejszy
regulamin nie moze odméwi¢ udzielenia ani uznania homologacji typu ONZ na podstawie niniejszego
regulaminu zmienionego serig poprawek 02, chyba ze ponizej okreslono inaczej;

12.1.2. od dnia 1 kwietnia 2018 r. Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nie s3 zobowigzane do uznawania
homologacji typu ONZ udzielonych na podstawie wszelkich poprzednich serii poprawek, ktére wydano po raz
pierwszy po dniu 1 kwietnia 2018 r;

12.1.3. do dnia 1 kwietnia 2021 r. Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin musza nadal uznawad
homologacje typu ONZ udzielone na podstawie poprzednich serii poprawek (01) do regulaminu, ktére wydano
po raz pierwszy przed dniem 1 kwietnia 2018 r;

12.1.4. od dnia 1 kwietnia 2021 r. Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nie s3 zobowiazane do uznawania
homologagji typu ONZ udzielonych na podstawie poprzednich serii poprawek do niniejszego regulaminu;

12.1.5. niezaleznie od przepiséw powyzszego pkt 12.1.4 homologacje typu ONZ udzielone na podstawie poprzednich
serii poprawek do niniejszego regulaminu, na ktdre seria poprawek 02 nie ma wplywu, zachowujg waznos$¢,
a Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin nadal je akceptujg;

12.1.6. do dnia 1 kwietnia 2020 r. homologacji typu, zgodnie z serig poprawek 02 do niniejszego regulaminu, mozna
udziela¢ nowym typom pojazdéw, ktére nie spelniaja wprowadzonego w pkt 5.6.2.2.5 wymogu posiadania
ostrzezenia o zdjeciu rak wySwietlanego w kolorze czerwonym oraz ktérych wyswietlacze MID zainstalowane na
tablicy rozdzielczej sa niezdolne do wySwietlania czerwonych sygnaléw ostrzegawczych, a takze typom pojazdow,
ktore wykorzystuja jedynie samodzielne urzadzenia ostrzegawcze.
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12.2.

12.2.1.

12.2.2.

12.2.3.

12.2.4.

12.2.5.

12.3.

12.3.1.

12.3.2.

12.3.3.

12.3.4.

12.3.5.

12.4.

12.4.1.

Przepisy przejSciowe majace zastosowanie do serii poprawek 03:

poczawszy od oficjalnej daty wejscia w zycie serii poprawek 03 zadna z Umawiajacych si¢ Stron stosujacych
niniejszy regulamin nie moze odméwi¢ udzielenia ani uznania homologacji typu ONZ na podstawie niniejszego
regulaminu zmienionego serig poprawek 03;

od dnia 1 wrzesnia 2019 r. Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nie s3 zobowigzane do
uznawania homologacji typu ONZ, udzielonych na podstawie poprzednich serii poprawek (02), ktére wydano po
raz pierwszy po dniu 1 wrzesnia 2019 r,;

do dnia 1 wrzesnia 2021 r. Umawiajace sie Strony stosujace niniejszy regulamin ONZ muszg nadal uznawac
homologacje typu ONZ udzielone na podstawie poprzednich serii poprawek (02) do regulaminu ONZ, ktére
wydano po raz pierwszy przed dniem 1 wrzesnia 2019 r.;

od dnia 1 wrzesnia 2021 r. Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nie s3 zobowigzane do
uznawania homologacji typu udzielonych na podstawie poprzednich serii poprawek do niniejszego regulaminu;

niezaleznie od przepiséw pkt 12.2.4 Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin ONZ muszg nadal
uznawa¢ homologacje typu ONZ udzielone w zwigzku z poprzednia seria poprawek do niniejszego regulaminu
ONZ pojazdom, na ktére nie majg wpltywu przepisy wprowadzone w serii poprawek 03.

Przepisy przejSciowe majace zastosowanie do serii poprawek 04:

poczawszy od oficjalnej daty wejscia w zycie serii poprawek 04 zadna z Umawiajacych si¢ Stron stosujacych
niniejszy regulamin nie moze odméwi¢ udzielenia ani uznania homologacji typu ONZ na podstawie niniejszego
regulaminu zmienionego serig poprawek 04;

od dnia 1 wrze$nia 2023 r. Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin ONZ nie sg zobowigzane do
uznawania homologacji typu ONZ, udzielonych na podstawie poprzednich serii poprawek, ktére wydano po raz
pierwszy po dniu 1 wrzesnia 2023 r,;

do dnia 1 wrzesnia 2025 r. Umawiajace sie Strony stosujace niniejszy regulamin ONZ muszg nadal uznawac
homologacje typu ONZ udzielone na podstawie poprzednich serii poprawek do regulaminu ONZ, ktére po raz
pierwszy wydano przed dniem 1 wrzesnia 2023 r.;

od dnia 1 wrzesnia 2025 r. Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin ONZ nie sa zobowigzane do
uznawania homologacji typu ONZ udzielonych na podstawie poprzednich serii poprawek do niniejszego
regulaminu ONZ;

niezaleznie od przepiséw pkt 12.3.2 i 12.3.4 Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin ONZ muszg
nadal uznawa¢ homologacje typu ONZ udzielone w zwigzku z poprzednia serig poprawek do niniejszego
regulaminu ONZ pojazdom, na ktére nie majg wplywu przepisy pkt 5.1.6.3.9 wprowadzone w serii poprawek 04.

Ogdlne przepisy przejciowe:

Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin nie moga odméwic¢ udzielenia ani rozszerzenia homologacji
typu ONZ zgodnie z wszelkimi poprzednimi seriami poprawek do tego regulaminu.
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ZALACZNIK 1

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

wydane przez: Nazwa organu administracj:

dotyczace: () udzielenia homologacji
rozszerzenia homologacji
odmowy udzielenia homologagji
cofnigcia homologacji
ostatecznego zaniechania produkgji

typu pojazdu w odniesieniu do uktadu kierowniczego na mocy regulaminu ONZ nr 79

AT 0T 70 o) 03 - oy
1. Nazwa handlowa lub znak towarowy pojazdu ..........ooieii i
20 TP POJAZAU .ottt e
3. Nazwa1adres ProQUCEIITA .....o.uuitiin ittt e e e e e
4. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach) ...
5. Skrécony opis ukladu KIeroWniczego .........oouoii it
5.1, Typ ukdadu KIerOWIICZEZO ... v neent it
5.2. KIBTOWINCA ...ttt et ettt ettt ettt e
5.3. Przekladnia KIETOWICZA .......oooiiiuiiit i e
5.4, Kol KIErOWANEe .......o.o.iiiiiii i
5.5, ZrOAM0 @NOIGHT ... ev et
5.6.  Pojazd jest WYPOSAZONY W ADS: ... .. tuitttit ettt et tak/nie
6.  Wyniki badafi, charakterystyka pojazdu ............ooiiii i
6.1. Sila kierowania potrzebna do uzyskania kola skretu wynoszacego 12 m przy ukladzie w stanie nienaruszonym i 20

m przy ukladzie w stanie uszkodzonym ... ..o
6.1.1. W warunkach normalnych ..o

(") Numer identyfikujacy pafistwo, ktére udzielito homologadji | rozszerzyto homologacje | odméwito udzielenia homologacji | cofnglo
homologacje (zob. przepisy dotyczace homologacji w niniejszym regulaminie).
(*) Niepotrzebne skreslic.
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6.1.2.

6.2.

6.3.

7.1.

7.2.

7.3.

8.1.

8.2.

8.3.

8.4.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Przy awarii wyposazenia SPeCalNego .. .......ouuuiiutiitt i e
Inne badania wymagane na mocy niniejszego regulaminu ................c.ooeiiiiinL. zaliczone/niezaliczone?

Zgodnie z zalacznikiem 6 przedlozono odpowiednig dokumentacje w zakresie nastepujacych elementéw ukladu
KIETOWICZEGO v ettt ettt e e e e

Dotyczy wylgcznie pojazdéw ciagnacych

Pojazd ciagnacy jest/nie jest? wyposazony w zlacze elektryczne spelniajace odpowiednie wymogi okreslone
w zalgczniku 7

Pobér dostepnego pradu wynosi maksymalnie ...........oooiiiiiiiii A ()

Pojazd silnikowy jest wyposazony w funkcje ACSF kategorii C (tak/nie).

Jezeli tak:

. Pojazd silnikowy obstuguje zmiany pasa ruchu zgodnie z pkt 5.6.4.8.1.1 — uklad bez naczepy (solo) (tj. bez

sprz¢zenia z przyczepa kategorii O; lub O,) (tak/nie).

. Pojazd silnikowy obstuguje zmiany pasa ruchu po sprzegnieciu z przyczepa obstugujaca funkcje lub funkcje zmiany

pasa ruchu zgodnie z pkt 5.6.4.8.1.2i 5.6.4.9.2.

. Pojazd silnikowy obsluguje zmiany pasa ruchu po sprzegnieciu z przyczepa poprzez spelnienie wymogéw

pkt 5.6.4.8.1.3 bez wsparcia przyczepy. Dotyczy to réwniez sytuacji, w ktérej pojazd silnikowy nie wykorzystuje
wsparcia przyczepy obslugujacej funkcje lub funkcje zmiany pasa ruchu zgodnie z pkt 5.6.4.8.1.1 i 5.6.4.9.2
(tak/nie).

Dotyczy wylacznie przyczep

Uklad kierowniczy przyczepy jest zgodny z odpowiednimi przepisami okreslonymi w zalaczniku 7 do regulaminu
ONZ D 7 e Tak/Nie?

Pobér pradu wymaganego przez uklad kierowniczy przyczepy wynosi maksymalnie ..................cooeiL. A’
Uklad kierowniczy przyczepy jest/nie jest? w stanie zaopatrzy¢ uklad pomocniczy w energie elektryczna.

Przyczepa jest wyposazona w funkcje ACSF kategorii C obstugujaca funkcje lub funkcje zmiany pasa ruchu zgodnie
z pkt 5.6.4.8.1.11 5.6.4.9.2 oraz zalgcznikiem 9 (tak/nie)

Pojazd przedstawiono do homologacji w dnitis ............ooeiiiiiiii i
Plac6wka techniczna odpowiedzialna za przeprowadzanie badan homologacyjnych .............c..oociii.
Data sprawozdania sporzadzonego przez placéwke techniczng ...
Numer sprawozdania sporzadzonego przez placéwke techniczng ...
Homologacja zostala udzielona | rozszerzona | odméwiono udzielenia homologacji | homologacje cofnigto?

Umiejscowienie znaku homologacji na pojezdzie ...........ooeiiiiiiiii e

MIEJSCOWOSE .ttt e e e e et e e e e e e e

() Zgodnie z definicja producenta pojazdu — w stosownych przypadkach zob. pkt 2.3 i 3.1 zalgcznika 7.
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16.

17.

18.

Wykaz dokumentéw skladajacych si¢ na akta homologacji typu zlozonych stuzbom administracyjnym, ktére
udzielity homologacji, jest zalaczony do niniejszego zawiadomienia i jest dostepny na zadanie.

44[83
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ZALACZNIK 2

Uklady znakéw homologacji

WZOR A

(zob. pkt 4.4 niniejszego regulaminu)

T

a2 19 R-042439 L

3

i<

a =min. § mm
Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie oznacza, ze dany typ pojazdu, w odniesieniu do ukladu
kierowniczego, otrzymal homologacje w Krélestwie Niderlandéw (E 4) na mocy regulaminu ONZ nr 79 pod numerem

homologacji 042439. Numer homologacji wskazuje, ze homologacji udzielono zgodnie z wymogami regulaminu ONZ
nr 79 obejmujgcego seri¢ poprawek 04.

WZOR B

(zob. pkt 4.5 niniejszego regulaminu)

79 042439 TR s
31 021628

a = min. § mm

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie oznacza, ze dany typ pojazdu uzyskal homologacje w Krélestwie
Niderlandéw (E 4) na podstawie regulaminéw nr 79 i nr 31 ('). Numery homologacji oznaczaja, ze w chwili udzielenia
odpowiednich homologacji regulamin ONZ nr 79 obejmowat seri¢ poprawek 04, a regulamin ONZ nr 31 zawierat seri¢
poprawek 02.

(") Drugi numer podano jedynie jako przyklad.
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1.1.

1.2.

1.3.

ZALACZNIK 3

Skuteczno$¢ hamowania w odniesieniu do pojazdéw wykorzystujacych to samo Zrédlo energii do
zasilania ukladu kierowniczego i urzagdzenia hamujacego

Do celéw badafi przeprowadzanych zgodnie z niniejszym zalacznikiem pojazd musi spelnial nastepujace
wymagania:

pojazd musi by¢ zaladowany do jego technicznie dopuszczalnej masy catkowitej, roztozonej miedzy osie zgodnie ze
specyfikacja producenta pojazdu. Jezeli przewidziano kilka mozliwych wersji rozkladu masy miedzy osie, to rozklad
dopuszczalnej masy calkowitej jest taki, aby obcigzenie kazdej osi bylo proporcjonalne do najwigkszego
dopuszczalnego nacisku na dang 0. W przypadku ciggnikéw siodlowych przeznaczonych do ciggnigcia naczep
dopuszcza si¢ przemieszczenie masy do punktu lezagcego w przyblizeniu w potowie odleglosci migdzy potozeniem
sworznia zwrotnicy wynikajacym z powyzszego obcigzenia, a linig sSrodkowa tylnej lub tylnych osi;

kiedy pojazd pozostaje nieruchomy, opony napelnia si¢ powietrzem do ci$nienia w zimnym ogumieniu wlasciwego
dla danej masy pojazdu;

przed rozpoczeciem badania hamulce s3 zimne, tj. temperatura powierzchni tarczy lub zewnetrznej strony bebna
hamulcowego jest nizsza niz 100 °C.

W przypadku awarii zrédla energii, skuteczno$¢ hamulca roboczego przy pierwszym uzyciu hamulcéw osigga
warto$ci podane w tabeli ponize;j.

Tabela 3
. Skut $¢ h i
Kategoria V (km/h) urzclf::zsecgoa(rrnn (/)Sv:;ama F (daN)

M; 100 6,43 50
M,iM; 60 5,0 70

(i) 80 5,0 70
Ny =) () -

(ii) 100 6,43 50
N,iN; 60 5,0 70

() Wrystepujacy o homologacje wybiera odpowiednio wiersz tabeli (i) lub (ii), a wybdr ten podlega zatwierdzeniu przez
placéwke techniczna.

() Informacja: wartoéci podane w wierszu (i) sa dostosowane do odpowiednich przepiséw regulaminu ONZ nr 13, a wartosci
podane w wierszu (i) s3 dostosowane do odpowiednich przepiséw regulaminu ONZ nr 13-H.

W przypadku wystapienia dowolnego rodzaju awarii w ukfadzie kierowniczym lub w ukladzie zasilania w energie,
po wykonaniu nastgpnie o§miokrotnego uruchomienia hamulca gtéwnego przy uzyciu pelnego skoku urzadzenia
sterujgcego hamulcem roboczym, przy dziewigtym z kolei uruchomieniu osiggnieta warto$¢ skutecznosci
hamowania musi wynosi¢ co najmniej tyle samo co warto$¢ skuteczno$ci wymagana w odniesieniu do
pomocniczego (awaryjnego) uktadu hamulcowego pojazdu (zob. tabela ponizej).

Jezeli skuteczno$¢ hamowania pomocniczego, wymagajaca korzystania ze zmagazynowanej energii, jest osiggana za
pomoca oddzielnego urzadzenia sterujacego, to po o$miokrotnym uruchomieniu hamulca roboczego przy uzyciu
pelnego skoku urzadzenia sterujacego hamulcem roboczym, przy dziewiatym z kolei uruchomieniu wymagane jest
osiggniecie odpowiedniej wartosci skutecznosci resztkowej (zob. tabela ponizej).

Tabela 4

Skuteczno$¢ hamowania pomocniczego i skuteczno$é resztkowa

K . Skuteczno$¢ hamowania Resztkowa skuteczno$¢

ategoria V (km/h) . 5 . )
pomocniczego (m/s?) hamowania (m/s?

M, 100 2,44 -

M,iM; 60 2,5 1,5
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Skuteczno$¢ hamowania

Resztkowa skuteczno$é

Kategoria V (km/h) pomocniczego (m/s?) hamowania (m/s?)
(i) 70 2,2 1,3
N () O =
(ii) 100 2,44 -
N, 50 2,2 13
N, 40 2,2 1,3

()  Wystepujacy o homologacje wybiera odpowiednio wiersz tabeli (i) lub (i), a wybor ten podlega zatwierdzeniu przez

placéwke techniczng.

()  Informacja: wartoéci podane w wierszu (i) sa dostosowane do odpowiednich przepiséw regulaminu ONZ nr 13, a wartosci
podane w wierszu (i) s3 dostosowane do odpowiednich przepiséw regulaminu ONZ nr 13-H.
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2.2.

2.2.1.

2.2.1.1.

ZALACZNIK 4
Przepisy dodatkowe dotyczjce pojazdéw wyposazonych w pomocniczy uklad kierowniczy

Przepisy ogdlne

Pojazdy wyposazone w pomocniczy uklad kierowniczy (PUK), oprécz wymagan okreslonych w treici niniejszego
regulaminu, muszg réwniez spelnia¢ wymagania okreslone w niniejszym zalgczniku.

Przepisy szczeg6lowe
Przekladnia

Mechaniczne przekladnie kierownicze

Stosuje si¢ przepisy pkt 5.3.1.1 niniejszego regulaminu.

Hydrauliczne przekladnie kierownicze

Hydrauliczna przekladnia kierownicza musi by¢ zabezpieczona przed przekroczeniem najwickszego
dopuszczalnego ci$nienia roboczego T.

Elektryczne przektadnie kierownicze

Elektryczna przekladnia kierownicza musi by¢ zabezpieczona przed nadmiernym zasilaniem w energie.

Polgczenie przektadni kierowniczych

Polaczenie przekladni mechanicznej, hydraulicznej i elektrycznej musi spelnia¢ wymagania okreslone
w powyzszych pkt 2.1.1, 2.1.2 oraz 2.1.3.

Wymogi badani dotyczacych awarii

Wadliwe dzialanie ani awaria dowolnej czeSci PUK (z wylaczeniem czg$ci uznawanych za niepodatne na
uszkodzenia zgodnie z pkt 5.3.1.1 niniejszego regulaminu) nie moze powodowaé naglej, znaczacej zmiany
w zachowaniu pojazdu. Nadal muszg by¢ tez spelnione odpowiednie wymogi okreslone w pkt 6 niniejszego
regulaminu. Ponadto musi istnie¢ mozliwo$¢ kontrolowania pojazdu bez wprowadzania odbiegajacych od normy
korekt w ukladzie kierowniczym. Zgodno$¢ z powyzszymi wymogami sprawdza si¢ za pomoca nastepujacych
prob:

préba po okregu

Pojazd wprowadza si¢ w ruch po okregu prébnym o promieniu ,R” m przy predkosci pojazdu wynoszacej ,v” km|
h, zgodnie z kategorig pojazdu i warto$ciami podanymi w tabeli ponizej:

Tabela 5
Kategoria pojazdu R () v() ()
M;iN; 100 80
M,iN, 50 50
M;iN; 50 45

() Jezeli przy tej podanej predkosci PUK jest w polozeniu zablokowanym mechanicznie, to jako predko$é probna nalezy
przyjaé najwieksza predkosé, przy ktorej uktad dziala. Najwigksza predkosé oznacza warto$¢ predkosci, przy ktérej PUK
ulega zablokowaniu, pomniejszong o 5 km/h.

()  Jezeli charakterystyka wymiarowa pojazdu wskazuje na ryzyko jego przewrdcenia sie, to producent pojazdu zobowigzany
jest dostarczy¢ placéwkom technicznym dane dotyczace symulacji zachowania pojazdu, wskazujace na mniejsza wartosé
najwigkszej bezpiecznej predkosci, z jakg mozna przeprowadzi¢ badanie. Placowki techniczne zastosujg wtedy te predkosé
prébna.

() Jezeli, z powodu konfiguracji terenu do préb, niemozliwe jest zastosowanie wymaganych warto$ci promienia, to préby
mozna przeprowadzaé na torze o innym promieniu (przy maksymalnym odchyleniu wynoszacym + 25 %), pod
warunkiem odpowiedniego dostosowania warto$ci predkosci, aby dla danej kategorii pojazdu osiagna¢ przyspieszenie
poprzeczne wynikajace z warto$ci promienia i predkosci podanych w tabeli.
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Awari¢ wprowadza si¢ po osiagnieciu okreslonej predkosci prébnej. Badanie obejmuje jazde po okregu
w kierunku zgodnym z ruchem wskazdwek zegara oraz w kierunku przeciwnym do ruchu wskazéwek zegara.

2.2.1.2. Proba zachowania przejsciowego

2.2.1.2.1. Do czasu uzgodnienia jednolitych procedur badawczych producent pojazdu ma obowigzek dostarczy¢
placowkom technicznym swoje wiasne procedury badawcze oraz wyniki préb dotyczacych zachowania
przejSciowego pojazdu w przypadku wystapienia awarii.

2.3. Sygnaly ostrzegawcze w przypadku awarii.

2.3.1.  Z wylaczeniem czgSci PUK uznawanych za niepodatne na uszkodzenia zgodnie z pkt 5.3.1.1 niniejszego
regulaminu, nastepujace awarie w obrebie PUK muszg by¢ wyraZnie sygnalizowane kierowcy.

2.3.1.1.  Ogdlne przerwanie elektrycznego lub hydraulicznego sterowania PUK.
2.3.1.2.  Awaria ukladu zasilania w energie obstugujacego PUK.

2.3.1.3. Przerwanie zewng¢trznego oprzewodowania sterowania elektrycznego, jezeli jest zamontowane.
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ZALACZNIK 5

Przepisy dotyczace przyczep wyposazonych w hydrauliczne przekladnie kierownicze

1. Przepisy ogdlne

Pojazdy wyposazone w hydrauliczng przekladnie kierownicza, oprécz wymagan okreslonych w tresci niniejszego
regulaminu, muszg réwniez spelnia¢ wymogi okreslone w niniejszym zalaczniku.

2. Przepisy szczegblowe
2.1. Wymagania eksploatacyjne dotyczace sztywnych przewodéw hydraulicznych oraz przewodéw gigtkich.

2.1.1. Sztywne przewody hydrauliczne w hydraulicznym zespole przenoszacym musza wytrzymywaé cisnienie
rozrywajace wynoszace co najmniej czterokrotno$¢ wartosci najwigkszego normalnego ci$nienia roboczego (T)
okreslonego przez producenta pojazdu. Przewody gietkie musza spelnial wymogi norm ISO 1402:1994,
6605:1986 oraz 7751:1991.

2.2. W przypadku ukladéw zaleznych od ukfadu zasilania w energie;

2.2.1. Uklad zasilania w energie¢ musi by¢ zabezpieczony przed nadmiernym wzrostem cinienia poprzez zastosowanie
zaworu regulacyjnego, ktéry otwiera si¢ przy ci$nieniu granicznym o wartosci T.

2.3. Zabezpieczenie przekladni kierowniczej;

2.3.1. Przekladnia kierownicza musi by¢ zabezpieczona przed nadmiernym wzrostem ciSnienia poprzez zastosowanie
zaworu regulacyjnego, ktory otwiera si¢ przy ciSnieniu granicznym o warto$ci w zakresie od 1,1 T do 2,2 T.
Ci$nienie robocze zaworu regulacyjnego musi by¢ ci$nieniem zaworu, ktéry jest zgodny z charakterystyka
eksploatacyjng ukfadu kierowniczego zainstalowanego w pojezdzie. Podczas homologacji typu producent pojazdu
musi potwierdzi¢ zgodno$¢ z tym wymogiem.
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2.1.

2.2.

2.3.

2.4,

ZALACZNIK 6

Wymagania specjalne dotyczace bezpieczenstwa stosowania ukladéw sterowania elektronicznego

Uwagi og6lne

W niniejszym zalgczniku okresla si¢ wymagania specjalne dotyczace dokumentacji, strategii postepowania
w przypadku uszkodzenia oraz weryfikacji, w odniesieniu do bezpieczenistwa stosowania ukladéw elektronicznych
(pkt 2.3) i zlozonych ukladéw elektronicznego sterowania pojazdu (zob. pkt 2.4 ponizej), w zakresie
przewidzianym w niniejszym regulaminie.

Niniejszy zalacznik stosuje si¢ takze pod wzgledem okreSlonych w  regulaminie funkcji zwigzanych
z bezpieczefistwem, ktore kontroluje si¢ w zakresie przewidzianym w niniejszym regulaminie przez przynajmniej
jeden uktad elektroniczny (pkt 2.3).

W niniejszym zalgczniku nie okresla si¢ kryteriow eksploatacyjnych dla ,uktadu”, lecz obejmuje on metodyke
stosowang przy procesie projektowania oraz informacje, ktére nalezy udostepni¢ placéwee technicznej do celéw
homologagji typu.

Dane te wykazuja, Ze ,uklad” spelnia, w warunkach bezawaryjnych i w przypadku wystgpienia awarii, wszystkie
odpowiednie wymagania dotyczace osiggdw okreSlone w innych czeSciach niniejszego regulaminu, oraz ze
zaprojektowano go w taki sposéb, aby jego dzialanie nie stwarzato krytycznego ryzyka dla bezpieczefistwa.

Wystepujacy o homologacje (np. producent) moze przedstawi¢ dowody na to, ze pomocniczy uklad kierowniczy
(PUK) (jezeli jest zamontowany) poddano ocenie w ramach homologacji zgodnie z wymogami zalacznika 4 do
niniejszego regulaminu (wymogi okreslono w wersji oryginalnej niniejszego regulaminu, jego serii poprawek 01
lub 02). W takim przypadku, zgodnie z serig poprawek 03, wymogéw niniejszego zalgcznika nie nalezy stosowaé
w celach udzielenia homologacji w odniesieniu do PUK.

Definicje

Do celéw niniejszego zalgcznika:

,uklad” oznacza uklad sterowania elektronicznego lub zlozony uklad sterowania elektronicznego, ktéry stanowi lub
tworzy cz¢$¢ ukladu przelozenia sterowania funkeji, do ktérej stosuje si¢ niniejszy regulamin. Zawiera on takze
wszelkie inne systemy, ktére wchodza w zakres niniejszego regulaminu, jak réwniez lacza transmisji do lub
z system6éw niewchodzgcych w zakres niniejszego regulaminu, lecz dzialajacych w ramach funkgji, do ktérych
stosuje si¢ niniejszy regulamin;

Jkoncepcja bezpieczenstwa” oznacza opis $srodkéw wbudowanych w uklad, na przyklad w jednostki elektroniczne,
ktérych celem jest utrzymanie integralnosci systemu i tym samym zapewnienie jego bezpiecznego dzialania
w warunkach bezawaryjnych i w przypadku wystapienia awarii, nawet w przypadku wystgpienia awarii
elektrycznej. Koncepcja bezpieczenistwa moze obejmowaé mozliwos¢ alternatywnego przelaczenia na tryb pracy
czesciowej lub nawet przelaczenia na uktad rezerwowy, obstugujacy zasadnicze funkcje pojazduy;

,uklad sterowania elektronicznego” oznacza polgczenie jednostek, ktére wspdtpracujg ze sobg w celu wytworzenia
danej funkgcji sterowania pojazdem poprzez elektroniczne przetwarzanie danych. Tego typu uklady, sterowane
zazwyczaj za pomocg oprogramowania, zbudowane sa z oddzielnych elementéw funkcyjnych, takich jak czujniki,
elektroniczne jednostki sterujace i urzadzenia uruchamiajgce, oraz polaczone za pomoca laczy przesytowych.
W sklad takich ukltadéw moga wchodzi¢ elementy mechaniczne, elektropneumatyczne lub elektrohydrauliczne;

,ztozone uklady elektronicznego sterowania pojazdu” oznaczajg takie uklady sterowania elektronicznego, ktérych
funkcjonowanie kontrolowane przez uklad elektroniczny lub kierowce mozna zneutralizowaé poprzez dzialanie
ukladu lub funkcji elektronicznego sterowania wyzszego szczebla. Zaréwno funkcja, ktérej nastawienie
zneutralizowano, jak i wszelkie uklady lub funkcje odpowiedzialne za neutralizacje, staja si¢ czeScia zlozonego
systemu wchodzacego w zakres niniejszego regulaminu. Nalezy réwniez uwzglednic tacza transmisji do ukladéw
lub funkcji odpowiedzialnych za neutralizacj¢ oraz z takich ukladéw lub funkcji, ktére wykraczaja poza zakres
niniejszego regulaminu;
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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 automatyczna modyfikacje
zadaf ukladéw zlozonych z uwzglednieniem pierwszenistwa zaleznego od warunkéw zarejestrowanych przez
czujniki;

2.6. ,jednostki” oznaczaja najmniejsze jednostki podzialu elementéw ukladu, jakie s3 przedmiotem niniejszego
zalgcznika, poniewaz takie kombinacje elementéw traktowane s jako samodzielne calosci do celéw identyfikacji,
analizy lub wymiany;

2.7.  lacza transmisji” oznaczaja Srodki stuzace do wzajemnego polaczenia roztozonych przestrzennie jednostek w celu
transmisji sygnatéw, danych operacyjnych lub zasilania w energie. Urzadzenia te sa z reguly elektryczne, ale moga
by¢ czg$ciowo mechaniczne, pneumatyczne lub hydrauliczne;

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

2.9. ,granica funkcjonalnego dzialania” okresla limity zewnetrznych ograniczen fizycznych, w zakresie ktorych uklad jest
w stanie utrzymywac kontrole;

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

2.11. ,strategia sterowania” oznacza strategie majacg zapewni¢ sprawne i bezpieczne dzialanie funkcji ,uktadu” w reakgji
na okreslony zbi6ér warunkéw otoczenia lub warunkéw uzytkowania (np. stan nawierzchni drogi, natezenie ruchu
i obecnos¢ innych uzytkownikow drogi, niesprzyjajace warunki pogodowe itp.). Moze to obejmowaé automatyczne
wylaczenie danej funkgji lub stosowanie czasowych ograniczen dzialania (np. ograniczenie maksymalnej predkosci
eksploatacyjnej itp.).

3. Dokumentacja

3.1. Wymogi

Producent musi przedlozy¢ pakiet dokumentacji zawierajacy informacje o podstawowej budowie ,uktadu” oraz
sposobie jego polaczenia z innymi ukladami pojazdu lub sposobie, w jaki uklad ten steruje bezposrednio
zmiennymi wyjéciowymi. Nalezy wytlumaczy¢ funkcje lub funkcje ,ukladu”, w tym strategii sterowania, oraz
koncepcje bezpieczefistwa przedstawiong przez producenta. Dokumentacja musi by¢ zwiezla, ale jednoczesnie
musi przestawia¢ dowody na to, Ze przy projektowaniu i opracowaniu ukladu wykorzystano wiedze fachowa
dotyczaca wszystkich jego obszaréw. Do celéw okresowych badan technicznych w dokumentacji nalezy okresli¢
sposob sprawdzania aktualnego stanu eksploatacyjnego ,ukladu”.

Placoéwka techniczna musi oceni¢ pakiet dokumentacji, aby wykazad, ze ,uklad”:

a) zaprojektowano w taki sposob, aby jego dzialanie, w warunkach bezawaryjnych i w przypadku wystapienia
awarii, nie stwarzalo krytycznego ryzyka dla bezpieczenstwa;

b) spelnia w warunkach bezawaryjnych i w przypadku wystapienia awarii wszystkie odpowiednie wymagania
dotyczace osiaggéw okreslone w innych czesciach niniejszego regulaminu; oraz

¢) zostal opracowany zgodnie z procesem projektowania/metoda deklarowang przez producenta
z uwzglednieniem co najmniej etapéw wymienionych w pkt 3.4.4.

3.1.1. Dokumentacja dostepna jest w dwodch czesciach:

a) pakiet dokumentacji formalnej do celéw homologacji, zawierajgcy materialy wymienione w pkt 3
(z wylaczeniem wymienionych w pkt 3.4.4), ktory nalezy dostarczy¢ placowkom technicznym przy skladaniu
wniosku o udzielenie homologacji typu. Pakiet ten bedzie stuzy¢ placowkom technicznym jako podstawowy
material referencyjny do celéw procesu weryfikacyjnego okreslonego w pkt 4 niniejszego zalacznika. Placéwka
techniczna zobowigzana jest zapewni¢, aby ten pakiet dokumentacji pozostawal dostepny przez czas okreslony
w porozumieniu z organem udzielajgcym homologacji typu. Okres ten musi wynosi¢ co najmniej 10 lat
liczonych od czasu ostatecznego zaniechania produkcji pojazdu;
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3.2.

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.3.

b) dodatkowe materialy i dane z analizy z pkt 3.4.4, ktore sa zachowywane przez producenta, ale udostepniane do
wgladu podczas homologacji typu. Producent zapewnia, aby te materialy i dane z analizy byly dostepne przez
okres 10 lat, liczac od momentu, w ktérym nastgpuje ostateczne zaniechanie produkcji pojazdu.

Opis funkgji ,ukladu”, w tym strategii sterowania

Nalezy przedstawi¢ opis zawierajacy proste objasnienie wszystkich funkcji, z uwzglednieniem strategii sterowania
,ukladu” oraz metod zastosowanych do osiagniecia celéw, w tym okreSlenie mechanizméw, za pomocy ktérych
realizowane jest sterowanie.

Nalezy okresli¢ dowolng opisang funkcje, ktérg mozna zneutralizowad, oraz podaé dalszy opis zmienionego
uzasadnienia dziatania funkdji.

Wszelkie wigczone lub wylaczone funkcje zwigzane z bezpieczenistwem zapewniajace pomoc kierowcy zgodnie
z definicja w pkt 2.3.4 niniejszego regulaminu, jeZeli sprz¢t i oprogramowanie sg obecne w pojezdzie w momencie
produkcji, musza zostaé zgloszone i podlegaja 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 spos6b kazda zmienna wplywa na zachowanie uktadu.

Nalezy dostarczy¢ wykaz wszystkich zmiennych wyjsciowych sterowanych przez ,ukfad” i okresli¢ w kazdym
przypadku, czy uklad steruje nimi bezposrednio, czy za pomocs innego ukladu pojazdu. Nalezy okresli¢ zakres
sterowania (pkt 2.7) w odniesieniu do kazdej takiej zmienne;.

Nalezy okredli¢ limity wyznaczajace granice funkcjonalnego dzialania (pkt 2.8), jezeli ma to znaczenie dla
funkcjonowania ukladu.

Rozplanowanie i schematy ukladu

. Spis czesci sktadowych.

Nalezy dostarczy¢ zestawienie wszystkich jednostek ,uktadu” wraz z okresleniem pozostalych ukladéow pojazdu,
ktére sg niezbedne do realizacji danej funkcji sterowniczej.

Nalezy dostarczy¢ og6lny schemat kombinacji wspomnianych jednostek, pokazujacy w sposéb czytelny
rozplanowanie urzadzen oraz ich wzajemne polaczenia.

. Funkgje jednostek

Nalezy okresli¢ funkcje kazdej jednostki ,uktadu” oraz sygnaly laczace dang jednostke z innymi jednostkami lub
innymi ukladami pojazdu. Mozna do tego celu wykorzysta¢ opisany schemat blokowy, inny rodzaj schematu lub
opis z takim schematem pomocniczym.

. Wzajemne polaczenia

Wzajemne polgczenia w ,ukladzie” nalezy przedstawi¢ za pomocg schematu zasadniczego elektrycznych laczy
transmisji, schematu instalacji rurowej w przypadku pneumatycznych lub hydraulicznych urzadzen transmisyjnych
oraz uproszczonego rozplanowania schematycznego polaczen mechanicznych. Nalezy réwniez przedstawi¢ tacza
transmisji biegnace z innych uktadéw i do nich.

. Przeplyw sygnalu, dane operacyjne i pierwszefistwo

Lacza transmisji musza SciSle odpowiada¢ sygnalom przekazywanym pomiedzy jednostkami. Nalezy okresli¢
pierwszenistwo sygnaléw na wielowarstwowych Sciezkach danych, jezeli takie pierwszenstwo moze mie¢ znaczenie
dla skutecznosci dziatania lub bezpieczenstwa.
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3.3.5. Identyfikacja jednostek

Musi by¢ mozliwa wyrazna i jednoznaczna identyfikacja kazdej jednostki (np. za pomocg oznaczen na sprzecie
oraz oznaczen lub danych wyjsciowych w przypadku zawartosci oprogramowania), w celu przyporzadkowania
odpowiadajacego jej sprz¢tu i dokumentacji.

Jezeli w ramach jednej jednostki lub w jednym komputerze polaczono kilka funkcji, ktére na schemacie
blokowym przedstawione sg w oddzielnych blokach, aby schemat byt przejrzysty i fatwo 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. Identyfikacja okresla wersje sprzetows i wersje oprogramowania; jezeli wersja oprogramowania ulegnie zmianie
w sposéb zmieniajacy funkcje jednostki w zakresie objetym niniejszym regulaminem, to nalezy réwniez zmieni¢
identyfikacje.

3.4, Koncepcja bezpieczenstwa producenta

3.4.1. Producent sklada o$wiadczenie potwierdzajgce, ze w warunkach bezawaryjnych strategia obrana w celu
wypetnienia zadan ,ukladu” nie bedzie miata negatywnego wplywu na bezpieczne dzialanie pojazdu.

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

3.4.3.  Producent przedstawia placowce technicznej objasnienia dotyczace zabezpieczefi projektowych wbudowanych
w ,uklad” i majacych na celu zapewnienie bezpiecznego dzialania w warunkach awarii. Przykladowe
zabezpieczenia projektowe na wypadek uszkodzenia ,uktadu” moga by¢ nastgpujace:

a) mozliwo$¢ alternatywnego przelgczenia na prace w ukladzie czeSciowym;
b) przelaczenie na oddzielny uklad rezerwowy;
¢) usuniecie funkcji wyzszego rzedu.

W przypadku wystgpienia awarii kierowca otrzymuje ostrzezenie na przyklad w postaci sygnalu ostrzegawczego
lub komunikatu na wyswietlaczu. Jezeli kierowca nie wylaczy ukladu, na przyklad poprzez wylaczenie zaptonu
lub wylaczenie danej funkcji za pomocy przewidzianego do tego celu specjalnego przelacznika, jezeli taki
wystepuje, to ostrzezenie pozostaje widoczne przez caly czas trwania awarii.

3.4.3.1. Jezeli wybrana forma zabezpieczenia powoduje przelaczenie na tryb pracy czesciowej w pewnych w warunkach
awarii, to nalezy okresli¢ te warunki oraz wynikajace z nich limity skutecznoci.

3.4.3.2. Jezeli wybrana forma zabezpieczenia powoduje przelaczenie na drugi (rezerwowy) sposéb realizacji zadan ukladu
sterowania pojazdu, to nalezy objasni¢ reguly mechanizmu przelaczania, logike i stopien nadmiarowosci oraz
ewentualne wbudowane rezerwowe funkcje sprawdzajace, a takze okresli¢ wynikajace z powyzszego limity
skutecznosci ukladu rezerwowego.

3.4.3.3. Jezeli wybrana forma zabezpieczenia powoduje usuniecie funkcji wyzszego rzedu, to wszystkie odpowiednie
wyjSciowe sygnaly sterowania zwigzane z ta funkcja zostajg wstrzymane, w sposéb pozwalajacy na
zminimalizowanie zaktocen przejSciowych.

3.4.4. Dokumentacj¢ nalezy poprze¢ analiza przedstawiajaca ogélnie zachowanie ukladu w przypadku wystapienia
dowolnego z zagrozen lub uszkodzen, ktére maja wpltyw na dzialanie lub bezpieczefistwo sterowania pojazdu.

Producent ustala i utrzymuje wybrang przez siebie metode lub metody analityczne i udostepnia je do wgladu
placéwkom technicznym podczas udzielania homologacji typu.
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3.4.4.1.

3.4.4.2.

4.1.

4.1.1.1.

4.1.2.

Placéwka techniczna dokonuje oceny stosowania podejscia lub podejs¢ analitycznych. Ocena obejmuje:

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

(i) interakcje z innymi uktadami pojazdu;
(i)  wadliwe dzialanie ukladu, w zakresie niniejszego regulaminu;
(i) ~ w odniesieniu do funkcji zdefiniowanych w pkt 2.3.4 niniejszego regulaminu:

a.  sytuacje, w ktorych uktad wolny od usterek moze stwarza¢ ryzyko krytyczne dla bezpieczefistwa
(np. z powodu braku lub niewlasciwego zrozumienia otoczenia pojazduy);

b. dajace si¢ racjonalnie przewidzie¢ niewlasciwe uzycie przez kierowce;
c. zamierzong modyfikacje ukladu.
Podejscie to musi by¢ oparte na analizie zagrozeni/ryzyka odpowiedniej dla bezpieczenstwa ukladu;

b) kontrole podejScia do bezpieczenstwa na poziomie ukladu. Moze to by¢ oparte na metodzie FMEA (analiza
przyczyn i skutkéw bledéw), metodzie FTA (analiza drzewa bledéw) lub podobnym procesie odpowiednim
dla bezpieczenstwa ukladu;

¢) kontrole planéw i wynikéw walidacji. Musi to 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 wyrywkowe kontrole wybranych zagrozen i usterek majace na celu ustalenie, czy argumenty na
poparcie koncepcji bezpieczefistwa sg zrozumiale i logiczne, a plany walidacji s3 odpowiednie i kompletne.

Placowka techniczna moze przeprowadzi¢ badania lub wymagac ich przeprowadzenia zgodnie z pkt 4 w celu
weryfikacji koncepcji bezpieczenstwa.

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

We wspomnianej dokumentacji nalezy opisal wprowadzone Srodki zapewniajace, aby ,uklad” nie wplywal
negatywnie na bezpieczne uzytkowanie pojazdu, gdy na dzialanie ,ukladu” oddzialuja warunki $rodowiskowe,
np. klimat, temperatura, wnikanie pylu, wnikanie wody lub oblodzenie.

Weryfikacja i badanie

Funkcjonalne dzialanie ,ukladu”, okreslone w dokumentach wymaganych na mocy pkt 3, sprawdza si¢
W nastepujacy sposéb:

Weryfikacja funkgji ,ukladu”

Placéwka techniczna sprawdza ,uklad” w warunkach bezawaryjnych, badajac szereg funkcji wybranych sposréd
tych opisanych przez producenta zgodnie z powyzszym pkt 3.2.

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

Wryniki weryfikacji musza odpowiadaé opisowi, w tym strategii sterowania, przedstawionemu przez producenta
w pkt 3.2

Weryfikacja koncepcji bezpieczenstwa, o ktérej mowa w pkt 3.4
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Nalezy sprawdzi¢ reakcje ,ukladu” pod wplywem wystapienia uszkodzenia w dowolnej indywidualnej jednostce,
poprzez przylozenie odpowiednich sygnaléw wyjsciowych do jednostek elektrycznych lub elementéw
mechanicznych w celu symulacji skutkéw awarii wewnetrznych w obrebie jednostki. Placdwka techniczna
przeprowadza takg kontrole wzgledem co najmniej jednej jednostki, ale nie sprawdza reakcji ,uktadu” na rézne,
jednoczesne uszkodzenia pojedynczych jednostek.

Placéwka techniczna sprawdza, czy badania te obejmujg aspekty, ktére moga mie¢ wplyw na mozliwosé
sterowania pojazdem i informacje dla uzytkownika (aspekty HMI).

4.1.2.1. Wyniki weryfikacji musza by¢ zgodne z dokumentacja podsumowujaca analiz¢ przypadku awarii w stopniu
wystarczajacym do stwierdzenia, ze koncepcja bezpieczenistwa i jej realizacja sa odpowiednie.

5. Sprawozdawczo$¢ placowki technicznej

Sprawozdania placéwki technicznej z oceny nalezy sporzadzi¢ w taki sposéb, aby umozliwi¢ identyfikowalnosé,
np. nadajgc kody wersjom kontrolowanych dokumentéw sg i wymieniajac je w rejestrach placowki technicznej.

Przyktad mozliwego uktadu formularza oceny przekazanego przez placéwke techniczng organowi udzielajacemu
homologagji typu podano w dodatku 1 do niniejszego zalacznika.
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Zalgcznik 6 — Dodatek 1

Wz6r formularza oceny ukladéw elektronicznych

Sprawozdanie z badania 0z ... .o e
1. Oznakowanie

L1 Marka POJAzdUs ... oeeee e e
) 1 o
1.3.  Sposdb identyfikacji typu, jezeli 0Znaczono na pojeZdzie: ...........oueueiiiiiinn it
1.4, Umiejscowienie takieg0 0ZNaKOWAINIAT ... ..uiuutint ittt
1.5, Nazwa iadres ProQUCEIIEA: ........outiutiti ittt ettt et ettt e e et et
1.6. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach): ...
1.7.  Pakiet dokumentacji formalnej producenta:

2.1.

2.2.

2.3.

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

3.8.

Numer referencyjny doKUMENTACH: ... ...euttint it
Data PIErWOLNEgO WYAMIA: ...t ueut ittt ittt ettt et ettt e et et

Data ostatniej aKtUALIZACT: ... .eenee ettt s
Opis badanego pojazdu lub pojazdéw/uktadu lub ukladéw

OPIS OGOLIIY: ..ttt e
Opis wszystkich funkcji sterowania ,ukladu” i metod dziatania: ..............c..o
Opis czgdci i schematéw polaczen w obrebie ,ukladu”™ ... o
Koncepcja bezpieczefistwa producenta

Opis przeplywu sygnatu i danych operacyjnych oraz ich pierwszenstwo: ..........co.vveviiiiinininiiniineiinen..

Oswiadczenie producenta:

Producent/producenci ......... potwierdza lub potwierdzajg, ze w warunkach bezawaryjnych strategia obrana w celu wypelnienia
zadari ,uktadu” nie bedzie miata negatywnego wplywu na bezpieczne uzywanie pojazdu.

Ogolna architektura oprogramowania oraz zastosowane metody i narzedzia projektowania: ..................c......
Objasnienia dotyczace zabezpieczen projektowych wbudowanych w ,uktad” w warunkach awarii: ..................
Udokumentowane analizy zachowania ,ukladu” w warunkach indywidualnego zagrozenia lub awarii: ...............
Opis $rodkéw stosowanych w odniesieniu do warunkéw Srodowiskowych: ...
Przepisy dotyczace okresowego badania technicznego ,ukladu™ ......... ...

Wyniki badania weryfikacyjnego ,ukladu”, zgodnie z pkt 4.1.1 zalacznika 6 do regulaminu ONZ nr 79:
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3.9.  Wyniki badania weryfikacyjnego koncepcji bezpieczenistwa, zgodnie z pkt 4.1.2 zalgcznika 6 do regulaminu ONZ
T 7 D

3.10. Data badaniar ...

3.11. Badanie to wykonano i wyniki zapisano zgodnie z .......... do regulaminu ONZ nr 79, ostatnio zmienionego serig
01033 = <

Placéwka techniczna (') przeprowadzajaca badanie

(") Wymagane sa podpisy réznych oséb, nawet jesli placowka techniczna i organ udzielajgcy homologacji sa tym samym organem, albo

gdy organ udzielajacy homologacji typu dotgcza do sprawozdania odrgbne upowaznienie.
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2.2.

2.3.

2.4,

2.4.1.

2.5.

2.6.

2.6.1.

ZALACZNIK 7

Przepisy szczegélne dotyczace zasilania uktadéw kierowniczych przyczep z pojazdu ciggnacego

Uwagi og6lne
Wymogi niniejszego zalacznika stosuje si¢ do pojazdéw ciggnacych i przyczep, w ktérych energia elektryczna jest

dostarczana z pojazdu ciagnacego w celu ulatwienia dzialania ukladu kierowniczego zainstalowanego
W przyczepie.

Wymogi dotyczace pojazdéw ciagnacych
Uklad zasilania w energie

Producent pojazdu okresla pojemno$¢ Zrédla energii, ktére umozliwi dostep do pradu okreslonego w pkt 2.3
ponizej dla przyczepy podczas normalnej eksploatacji pojazdu.

Instrukcja obstugi dla kierowcy musi zawiera¢ informacje dla kierowcy dotyczace energii elektrycznej dostepnej
dla ukladu kierowniczego przyczepy oraz informacje, ze zlacze elektryczne nie moze by¢ podlaczone, gdy
wymagania pradowe oznaczone na przyczepie przekraczajg wartosci, ktére moga by¢ dostarczone przez pojazd

ciggnacy.

Zasilanie energig dostarczane przez zlacze, o ktéorym mowa w pkt 2.5 ponizej, wykorzystuje sie do zasilania
ukladu kierowniczego przyczepy. We wszystkich przypadkach majg jednak zastosowanie przepisy pkt 3.3.

Nominalne napigcie robocze wynosi 24 V.

Maksymalny pobér pradu dostepny na zlaczu, o ktérym mowa w pkt 2.5.2 ponizej, okresla producent pojazdu
ciggnacego.

Ochrona ukladu elektrycznego

Uklad elektryczny pojazdu ciagnacego nalezy chroni¢ przed przecigzeniem lub zwarciem w ukladzie zasilania
ukladu kierowniczego przyczepy.

Oprzewodowanie i ztgcza

W przypadku przewodéw stosowanych do zasilania przyczepy w energie elektryczna powierzchnia przekroju
poprzecznego musi by¢ zgodna z pradem cigglym okreslonym w pkt 2.3 powyzej.

Do czasu okreslenia jednolitej normy zlacze stosowane do polaczenia z przyczepa musi spelniaé nastepujace

wymogi:

a) styki musza mie¢ obcigzalno§¢ pradowq zgodng z maksymalnym pradem cigglym okreSlonym w pkt 2.3
powyzej;

b) do czasu uzgodnienia jednolitych norm ochrona $rodowiska zlaczy musi by¢ odpowiednia dla danego
zastosowania i zosta¢ uwzgledniona w ocenie w zalgczniku 6; oraz

¢) zlacze nie moze by¢ zamienne z istniejagcym zlgczem elektrycznym uzywanym obecnie w pojezdzie
ciggnacym, tj. ISO 7638, I1SO 12098 itp.

Oznakowanie

Pojazd ciagnacy nalezy oznaczy¢ w celu wskazania maksymalnego natezenia pradu dostgpnego dla przyczepy, jak
okreslono w pkt 2.3 powyze;j.
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Oznakowanie musi by¢ nieusuwalne i umieszczone w taki sposéb, aby bylo widoczne podczas podlaczania ztgcza
elektrycznego, o ktérym mowa w pkt 2.5.2 powyzej.

3. Wymogi dotyczace przyczep
3.1. Maksymalne natezenie pradu wymagane dla ukladu kierowniczego przyczepy okresla producent pojazdu.
3.2. Nominalne napigcie robocze wynosi 24 V.

3.3. Energia elektryczna dostgpna z pojazdu ciagnacego jest wykorzystywana wylacznie w nastgpujacy sposob:

a) wylacznie do stosowania przez uklad kierowniczy przyczepy;

lub

b) w przypadku ukladu kierowniczego przyczepy i pomocniczych ukladéw napedowych przyczepy, pod
warunkiem ze uklad kierowniczy ma pierwszefistwo i jest chroniony przed przeciazeniem zewngtrznym
w stosunku do ukladu kierowniczego. Ochrona ta musi by¢ funkcja uktadu kierowniczego przyczepy.

3.4, Oprzewodowanie i zlgcza

3.4.1. W przypadku przewodéw stosowanych do zasilania ukladu kierowniczego przyczepy w energie elektryczna
przekréj poprzeczny przewodu musi by¢ zgodny z zapotrzebowaniem ukladu kierowniczego zainstalowanego
W przyczepie na energie.

3.4.2. Do czasu okreslenia jednolitej normy zlacze stosowane do polaczenia z przyczepa musi spelnial nastgpujace
wymogi:

a) obciazalno$¢ pradowa stykéw musi by¢ zgodna z maksymalnym pradem okreSlonym przez producenta
pojazdu w pkt 3.1 powyzej;

b) do czasu uzgodnienia jednolitych norm ochrona $rodowiska zlaczy musi by¢ odpowiednia dla danego
zastosowania i zosta¢ uwzgledniona w ocenie w zalgczniku 6;

¢) zlacze nie moze by¢ zamienne z istniejagcym zlgczem elektrycznym uzywanym obecnie w pojezdzie
ciggnacym, tj. ISO 7638, I1SO 12098 itp.

3.5. Ostrzezenie o awarii:

awarie w elektrycznym ukladzie przetozenia sterowania uktadu kierowniczego musza by¢ bezposrednio widoczne
dla kierowcy.

3.6. Demonstracja funkcjonowania uktadu kierowniczego

3.6.1. Podczas homologacji typu producent przyczepy wykazuje placéwce technicznej funkcjonalno$é ukladu
kierowniczego poprzez spetnienie odpowiednich wymagan dotyczacych osiaggéw okreslonych w niniejszym
regulaminie.

3.6.2.  Warunki awarii:

3.6.2.1. w warunkach ustalonego stanu:

w przypadku sprzg¢zenia przyczepy z pojazdem ciagnacym, ktdry nie posiada zasilania elektrycznego ukladu
kierowniczego przyczepy, w przypadku przerwy w zasilaniu elektrycznym ukladu kierowniczego przyczepy lub
w przypadku awarii elektrycznego ukladu przelozenia ukladu kierowniczego przyczepy nalezy wykazaé, ze
przyczepa spelnia wszystkie odpowiednie wymogi pkt 6.3 niniejszego regulaminu dla nienaruszonego ukladu.

60/83 ELL http://data.europa.eu/elijreg/2025/3/oj



Dz.U. Lz 10.1.2025

PL

3.6.2.2. w warunkach przej$ciowych:

3.6.3.

3.7.

3.8.1.

zachowanie przejSciowe pojazdu w przypadku wystgpienia awarii elektrycznego ukladu przelozenia sterowania
ukladu kierowniczego ocenia si¢ w celu zapewnienia utrzymania stateczno$ci pojazdu w okresie przejsciowym
po awarii i ocenia poprzez spelnienie ponizszych warunkéw:

a) stosujac procedure badania i wymogi okreslone w pkt 6.3.1 niniejszego regulaminu (');

b) stosujgc procedure badania i wymogi okreslone w pkt 6.3.3 niniejszego regulaminu. ()

Jezeli uklad kierowniczy przyczepy wykorzystuje przekladni¢ hydrauliczng do obstugi uktadu kierowniczego,
stosuje si¢ wymogi zalacznika 5.

Oznakowanie

Przyczepy wyposazone w zlgcze do dostarczania energii elektrycznej do ukladu kierowniczego przyczepy musza
by¢ oznakowane w taki sposéb, aby zawieraly nastgpujace informacje:

a) maksymalne nateZenie pradu wymagane dla ukladu kierowniczego przyczepy, jak okreslono w pkt 3.1
powyzej;

b) funkcjonalno$¢ ukladu kierowniczego przyczepy, w tym wplyw na zwrotno$¢, w sytuacji gdy zlacze jest
podlaczone i rozlaczone.

Oznakowanie musi by¢ nieusuwalne i umieszczone w taki sposdb, aby bylo widoczne podczas podlgczania do
zlgcza elektrycznego, o ktérym mowa w powyzszym pkt 3.3.2.

(") Placéwka techniczna moze przyja¢ wyniki badan dostarczone przez producenta przyczepy w celu wykazania zgodnosci z probami
zachowania przej$ciowego.
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ZALACZNIK 8

Wymogi badan dotyczgce korekcyjnej funkgcji kierowniczej i funkcji automatycznie kontrolowanego
kierowania

1. Przepisy ogdlne

Pojazdy wyposazone w CSF lub uklady ACSF musza spelnia¢ odpowiednie wymogi badan zawarte w niniejszym
zalgczniku.

2. Warunki badania

Badania przeprowadza si¢ na plaskiej, suchej powierzchni pokrytej asfaltem lub betonem o dobrej przyczepnosci.
Temperatura otoczenia musi wynosi¢ od 0 °C do 45 °C.

Na wniosek producenta i za zgoda upowaznionej placéwki technicznej badania mogg by¢ przeprowadzane
w odmiennych warunkach badania (warunki nieoptymalne, np. na powierzchni nieosuszonej; ponizej okreslonej
minimalnej temperatury otoczenia), jednak wymagania dotyczace osiaggéw muszg zosta spelnione.

2.1. Oznaczenia pasa ruchu

Oznaczenia pasa ruchu na drodze wykorzystanej do badan musza by¢ zgodne z tymi, o ktérych mowa w zalaczniku
3 do regulaminu ONZ nr 130 w wersji oryginalnej (seria poprawek 00). Oznaczenia musza by¢ w dobrym stanie
i by¢ wykonane z materialu spelniajacego norme dotyczacg widocznych oznaczen pasa ruchu. Rozplanowanie
oznaczenia pasa ruchu zastosowane w badaniach nalezy poda¢ w sprawozdaniu z badar.

Na potrzebe badan w niniejszym zalgczniku szeroko$¢ pasa ruchu wynosi co najmniej 3,5 m. Wedlug uznania
producenta i za zgoda upowaznionej placowki technicznej mozna skorzystaé z pasa ruchu o szerokosci mniejszej
niz 3,5 m, jezeli mozliwe jest wykazanie prawidlowego dziatania ukfadu na drogach o szerszych pasach ruchu.

Badanie nalezy przeprowadzaé w warunkach widocznosci pozwalajacych na bezpieczng jazde z wymagana
predkoscig probna.

Producent pojazdu musi wykazaé przy pomocy dokumentacji zgodno$¢ ze wszystkimi innymi oznaczeniami pasa
ruchu wskazanymi w zalaczniku 3 do regulaminu ONZ nr 130 w wersji oryginalnej (seria poprawek 00). Wszelka
tego rodzaju dokumentacje nalezy zalaczy¢ do sprawozdania z badan.

2.2.  Tolerancje

Wszystkie predkosci pojazdu okre$lone na potrzeby badan opisanych w niniejszym zalaczniku nalezy osiggaé
z tolerancjg +2 km/h.

2.3.  Warunki dotyczace pojazdu

2.3.1. Masa prébna

Pojazd bada si¢ w warunkach obcigzenia uzgodnionych migdzy producentem a placéwka techniczna. Po
rozpoczeciu procedury badawczej nie mozna dokonywac zmian obcigzenia. Producent pojazdu musi wykazaé przy
pomocy dokumentagji, ze uklad dziala prawidtowo przy dowolnym obcigzeniu.

2.3.2. Pojazd nalezy bada¢ przy zalecanym przez producenta pojazdu ci$nieniu opon.

2.4. Przyspieszenie poprzeczne

Nalezy okresli¢ przyspieszenie poprzeczne i zryw poprzeczny w $rodku cigzkosci pojazdu. Nieprzetworzone dane
dotyczace przyspieszenia poprzecznego mierzy si¢ jak najblizej polozenia Srodka ciezkosci pojazdu.
W sprawozdaniu z badaf nalezy wskazal polozenie, w ktérym mierzy si¢ przyspieszenie poprzeczne, oraz Srodek
ciezkosci pojazdu. Czestotliwo$¢ pobierania probek musi wynosi¢ co najmniej 100 Hz.
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2.5.

3.1.

W celu okreslenia przyspieszenia poprzecznego nieprzetworzone dane filtruje si¢ za pomoca filtra Butterwortha
czwartego rzedu z czgstotliwoscia odcigcia wynoszacg 0,5 Hz.

W celu okreslenia zrywu poprzecznego nalezy wzig¢ pod uwage $rednig ruchoma pochodnej czasu 500 ms
przefiltrowanego przyspieszenia poprzecznego.

Dane dotyczace przyspieszenia poprzecznego w Srodku ciezkosci pojazdu okresla sie¢ w drodze usunigcia
dodatkowych skutkéw wynikajacych z ruchéw nadwozia pojazdu (np. przechyl masy resorowanej) oraz korekty
umieszczenia czujnika za pomocy przeksztalcenia wspdlrzednych. Jako odniesienie stosuje si¢ uklad z osia
posrednig opisany w normie ISO 8855:2011.

Sita neutralizujgca

Pomiar sily neutralizujgcej podczas badania mozna przeprowadzi¢ za pomoca dwoch metod: za pomoca
wewnetrznego sygnalu momentu obrotowego kierowcy lub zamontowanego zewnetrznego urzadzenia
pomiarowego, ktére nie powoduje dezaktywacji ukladu.

Przed przeprowadzeniem badania sily neutralizujacej za pomocg wewngtrznego sygnalu momentu obrotowego
kierowcy sprawdza si¢ za pomocg zewnetrznego urzadzenia pomiarowego, czy nie ma istotnych réznic miedzy
obiema zmierzonymi warto$ciami. Réznice musza by¢ mniejsze lub réwne 3 N. Wymdg ten uznaje si¢ za
spelniony, jezeli zostala ustalona korelacja migdzy wartoSciami wewnetrznego sygnalu momentu obrotowego
kierowcy a warto$ciami zewngtrznego urzadzenia pomiarowego i jest ona stosowana w badaniu sily neutralizujace;.

Procedury badan

Badania dotyczace CSF

Niniejsze badanie stosuje si¢ do funkcji CSF okre$lonych w lit. ¢) definicji CSF w pkt 2.3.4.2 niniejszego regulaminu.

3.1.1. Sprawdzanie ukladu ostrzegawczego CSF

3.1.1.1. Pojazd nalezy prowadzi¢ z wlaczona CSF po drodze z obustronnymi oznaczeniami paséw ruchu. W przypadku

CSF, ktéra interweniuje wylacznie na podstawie oceny wystegpowania i umiejscowienia granic pasa ruchu, pojazd
nalezy prowadzi¢ po drodze wyznaczonej granicami w taki sposob, jak okreslit to producent (np. wzgledem
krawedzi jezdni).

Warunki badania i predko$¢ probna pojazdu musza znajdowac si¢ w zasiggu dzialania ukfadu.

Podczas badania nalezy odnotowywal czas trwania interwencji CSF oraz, w stosownych przypadkach,
wzrokowych i dzwigkowych lub wyczuwalnych sygnatéw ostrzegawczych.

Zgodnie z pkt 5.1.6.1.2.1 niniejszego regulaminu pojazd nalezy prowadzi¢ w taki sposéb, aby podjaé probe
opuszczenia pas ruchu i spowodowaé utrzymanie interwencji CSF przez okres ponad 10 s (w przypadku M;, N;)
lub 30 s (w przypadku M,, M;, N,, N;). Jezeli takiego badania nie mozna wlasciwie przeprowadzi¢, np. ze
wzgledu na ograniczenia urzadzen badawczych, za zgoda organu udzielajgcego homologacji typu wymodg ten
mozna speni¢ przy uzyciu dokumentacji.

Wymogi badafi zostaja spelnione, gdy:

a) diwigkowy lub wyczuwalny sygnal ostrzegawczy, w zaleznosci od przypadku, wyslany jest nie pozniej niz
po 10 s (w przypadku M;, N;) lub 30 s (w przypadku M,, M3, N, N3) od rozpoczecia interwencji.

W przypadku pkt 5.1.6.1.2.2 niniejszego regulaminu pojazd nalezy prowadzi¢ w taki sposéb, aby podjaé prébe
opuszczenia pasa ruchu i spowodowaé co najmniej trzy interwencje ukladu w ruchomym przedziale czasu
wynoszacym 180 sekund.
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Wymogi badaii zostaja spelnione, gdy:
a) przy kazdej interwencji, przez caly okres jej trwania wysylany jest wzrokowy sygnat ostrzegawczy, i

b) przy drugiej i trzeciej interwencji wysylany jest dzwigkowy lub dotykowy sygnat ostrzegawczy, w zaleznosci
od przypadku

oraz

¢) przy trzeciej interwencji dZwigkowy lub wyczuwalny sygnal ostrzegawczy, w zaleznosci od przypadku, trwa
co najmniej 10 s dluzej niz przy pierwszej interwenciji.

3.1.1.2. Ponadto producent musi wykaza¢ w sposob zadowalajacy placowke techniczna, ze dla calego zakresu dzialania
CSF spetniono wymogi okreslone w pkt 5.1.6.1.1 i 5.1.6.1.2. Mozna tego dokona¢ na podstawie odpowiedniej
dokumentacji dotgczonej do sprawozdania z badan.

3.1.2  Badanie sily neutralizujacej

3.1.2.1. Pojazd nalezy prowadzi¢ z wlgczong CSF po drodze z obustronnymi oznaczeniami paséw ruchu.
Warunki badania i predkos¢ probna pojazdu musza znajdowacé si¢ w zasiegu dzialania ukladu.

Pojazd nalezy prowadzi¢ w taki sposéb, aby podjac probe opuszczenia pasa ruchu i spowodowa¢ interwencje CSF.
Podczas interwencji kierowca przyklada site do kierownicy w celu neutralizacji interwencji.

Nalezy odnotowac sile przylozona przez kierowce do kierownicy podczas manewru neutralizacji interwencji.

3.1.2.2. Wymogi badan zostaja spelnione, gdy sita przylozona przez kierowce do kierownicy w celu neutralizacji
interwencji nie przekracza 50 N.

3.1.2.3 Ponadto producent musi wykaza¢ w sposéb zadowalajacy placéwke techniczna, ze dla calego zakresu dziatania
CSF spelniono wymogi okreSlone w pkt 5.1.6.1.3. Mozna tego dokonal na podstawie odpowiedniej
dokumentacji dotgczonej do sprawozdania z badan.

3.2. Badania dotyczace ukladéw ACSF kategorii B1

3.2.1. Badanie funkcjonalne utrzymania pasa ruchu

3.2.1.1. Predkos¢ pojazdu musi si¢ miesci¢ w zakresie 0d Vipin d0 Vpax.

Dla kazdego zakresu predkosci okreslonego w pkt 5.6.2.1.3 niniejszego regulaminu badanie nalezy
przeprowadzi¢ osobno lub w sasiadujacych zakresach predkosci przy jednakowym aygmay.

Pojazd nalezy prowadzi¢ bez zadnej sily wywieranej przez kierowce na kierownice (np. poprzez zdjecie rak
z kierownicy), ze stala predkoscig lub z okreslong predkoscig poczatkowa w przypadku uzywania wbudowanego
systemu kontroli predkosci pojazdu (np. w przypadku pojazdéw automatycznie spowalniajacych na tukach) po
zakrzywionym torze z obustronnymi oznaczeniami paséw ruchu.

Przyspieszenie poprzeczne potrzebne do pokonania luku musi wynosi¢ 80-90 % maksymalnego przyspieszenia
poprzecznego okre$lonego przez producenta pojazdu jako ayym.. Zmierzone przyspieszenie poprzeczne podczas
przeprowadzania badania moze wykracza¢ poza wyzej wymienione warto$ci graniczne.

Podczas badania nalezy odnotowa¢ przyspieszenie poprzeczne i zryw poprzeczny.
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3.2.1.2.

3.2.1.3.

3.2.2.

3.2.2.1.

3.2.2.2.

3.2.3.

3.2.3.1.

3.2.3.2.

3.2.4.

3.2.4.1.

Wymogi badafi zostaja spelnione, gdy:

Zadna krawedz zewnetrzna bieznika przedniego kofa pojazdu nie przekracza krawedzi zewngtrznej
jakiegokolwiek oznaczenia pasa ruchu;

$rednia kroczgca w ciagu potowy sekundy zrywu poprzecznego nie przekracza 5 m/s’.

Ponadto producent pojazdu musi wykaza¢ w sposéb zadowalajacy placowke techniczng, ze spelniono wymogi dla
calego zakresu przyspieszenia poprzecznego i predkosci. Mozna tego dokonaé na podstawie odpowiedniej
dokumentacji dolaczonej do sprawozdania z badan.

Badanie maksymalnego przyspieszenia poprzecznego

Predko$¢ pojazdu musi si¢ miesci¢ w zakresie od Vi, do Vmay.

Dla kazdego zakresu predkosci okreSlonego w pkt 5.6.2.1.3 niniejszego regulaminu badanie nalezy
przeprowadzi¢ osobno lub w sasiadujgcych zakresach predkosci przy jednakowym aygmay.

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

Jezeli wbudowany system kontroli predkosci pojazdu automatycznie spowolni pojazd na tuku, musi on zostaé
wylaczony.

Placoéwka techniczna okresla predkosé prébna i promien, ktére spowodowalyby szybsze przyspieszenie niz aymax
+ 0,3 m/s? (np. poprzez jazdg po tuku o danym promieniu z wigksza predkoscig).

Podczas badania nalezy odnotowa¢ przyspieszenie poprzeczne i zryw poprzeczny.

Wymogi badan zostaja spetnione, gdy:
odnotowano przyspieszenie w granicach okreslonych w pkt 5.6.2.1.1 niniejszego regulaminu;

$rednia kroczaca w ciagu potowy sekundy zrywu poprzecznego nie przekracza 5 m/s’.
Badanie sily neutralizujacej

Predko$¢ pojazdu musi si¢ miesci¢ w zakresie od Vi, do Vmay.

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

Przyspieszenie poprzeczne potrzebne do pokonania luku musi wynosi¢ 80-90 % maksymalnego przyspieszenia
poprzecznego okre$lonego przez producenta pojazdu jako aygmax.

Kierowca przyklada wtedy site do kierownicy w celu neutralizacji interwencji uktadu i opuszczenia pasa ruchu.

Nalezy odnotowac sile przylozong przez kierowce do kierownicy podczas manewru neutralizacji.

Wymogi badani zostaja spelnione, gdy sita przylozona przez kierowce do kierownicy podczas manewru
neutralizacji wynosi ponizej 50 N.

Producent musi wykaza¢ przy pomocy odpowiednich dokumentéw, ze wymog ten jest spelniony dla calego
zakresu dzialania ACSF.

Badanie przejscia; badanie dotyczgce trzymania kierownicy

Pojazd musi by¢ prowadzony z aktywowana ACSF, a jego predko$¢ prébna na torze z obustronnymi
oznaczeniami paséw ruchu musi wynosi¢ miedzy Vo, + 10 km/h a Vi, + 20 km/h.
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Kierowca musi zwolni¢ kierownic¢ i kontynuowa¢ jazde do momentu, w ktérym uklad zdezaktywuje ACSF.
Nalezy wybra¢ tor, ktéry umozliwi jazde z aktywowana ACSF bez jakiejkolwiek ingerencji kierowcy przez co
najmniej 65 sekund.

Badanie nalezy powtdrzy¢ przy predkosci probnej pojazdu wynoszacej miedzy Vimay - 20 km/h i Vi, - 10 km/h
lub 130 km/h, w zaleznoici od tego, ktéra z wartoéci jest nizsza, i mozna je zatrzymaé po pojawieniu si¢
wzrokowego sygnalu ostrzegawczego.

Ponadto producent pojazdu musi wykaza¢ w sposéb zadowalajacy placowke techniczng, ze spelniono wymogi dla
calego zakresu predkosci. Mozna tego dokonaé na podstawie odpowiedniej dokumentacji dotaczonej do
sprawozdania z badan.

3.2.4.2. Wymogi badan zostaja spelnione, gdy:

Podczas obu badan wzrokowy sygnal ostrzegawczy nadano najpézniej 15 sekund po zwolnieniu kierownicy
i trwa on do momentu, w ktérym nastepuje dezaktywacja ACSF;

Podczas badania przy nizszej predkosci dzwigkowy sygnal ostrzegawczy nadano najpdzniej 30 sekund po
zwolnieniu kierownicy i trwa on do momentu, w ktérym nastepuje dezaktywacja ACSF;

Podczas badania przy nizszej predkosci ACSF dezaktywuje si¢ najpdzniej 30 sekund po rozpoczeciu nadawania
dzwigkowego sygnalu ostrzegawczego, wykorzystujac dzwickowy sygnal alarmowy trwajacy co najmniej 5
sekund i réznigcy si¢ od wezesniejszego dzwigkowego sygnatu ostrzegawczego.

3.2.5. Badanie ostrzegania o przekroczeniu pasa ruchu dla pojazd6éw kategorii M, i N, oraz M,, M, N, i N3, jezeli nie sa
one wyposazone w system ostrzegania przed niezamierzong zmiang pasa ruchu (LDWS) spelniajacy wymagania
techniczne regulaminu ONZ nr 130.

3.2.5.1. Pojazd nalezy prowadzi¢ z wlgczonym ACSF z predkoscig probng pojazdu wynoszacg miedzy Vimin i Vemax-

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

Placowka techniczna okresla predkos$¢ prébng i promien, ktére spowodowalyby przekroczenie pasa ruchu.
Predko$¢ prébng i promien nalezy okreslié w taki sposéb, aby przyspieszenie poprzeczne potrzebne do
pokonania tuku wynosito migdzy aym., + 0,1 m/s? i aygm., + 0,4 m/[s2.

3.2.5.2. Wymogi badan zostaja spelnione, gdy:

wzrokowy sygnal ostrzegawczy oraz dodatkowo dzwigkowy lub dotykowy sygnal ostrzegawczy nadano
najpézniej w momencie, gdy krawedZ zewnetrzna bieznika przedniego kola przekroczyla krawedz zewnetrzng
oznaczenia pasa ruchu.

Uktad nadal zapewnia pomoc zgodnie z wymogami pkt 5.6.2.2.3.

3.3. Badania dotyczace ESF

Pojazd z wlaczong ESF nalezy prowadzi¢ po drodze z obustronnymi oznaczeniami paséw ruchu i musi on
znajdowac si¢ wewnatrz tych oznaczen.

Warunki badania oraz predkos¢ pojazdu muszg znajdowac si¢ w okreslonym przez producenta zasiggu dziatania
ukladu.

W celu dostosowania wymaganych badan do zadeklarowanych zastosowan, do ktérych zaprojektowano ESF,
producent pojazdu oraz placéwka techniczna musza oméwic i uzgodnié szczegdly dotyczgce opisanych ponizej
obowigzkowych badan.

Ponadto producent pojazdu musi wykazaé w sposéb zadowalajacy placéwke techniczng, ze dla calego zakresu
dziatania ESF spelniono wymogi okre$lone w pkt 5.1.6.2.1-5.1.6.2.6 (okre$lone przez producenta pojazdu
w danych informacyjnych dotyczacych ukladu). Mozna tego dokonaé na podstawie odpowiedniej dokumentacji
dolaczonej do sprawozdania z badaf.
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Badanie dotyczace ESF typu a ifii: (niezamierzony manewr poprzeczny)

Pojazd docelowy jadacy po sasiednim pasie ruchu musi zblizy¢ si¢ do badanego pojazdu, a jeden z pojazdéw
minimalizuje odleglo$¢ poprzeczng miedzy nimi do momentu rozpoczecia interwencji ESF.

Wymogi badan zostaja spetnione, gdy:

a) sygnaly ostrzegawcze okreslone w pkt 5.1.6.2.6 niniejszego regulaminu wydawane s3 nie pdZniej niz
w momencie rozpoczecia interwencji ESF; oraz

b) interwencja ESF nie powoduje zboczenia pojazdu z jego pierwotnego pasa ruchu.

Badanie dotyczgce ESF typu a iii: (niezamierzony manewr poprzeczny)

Badany pojazd rozpoczyna zmiang pasa ruchu, podczas gdy inny pojazd porusza si¢ po sasiednim pasie ruchu,
a brak interwencji ukladu ESF doprowadzilby do zderzenia.

Wymogi badan zostaja spetnione, gdy:
a) rozpoczela sig interwencja ESF; oraz

b) sygnaly ostrzegawcze okreslone w pkt 5.1.6.2.6 niniejszego regulaminu wydawane sg nie pdzniej niz
w momencie rozpoczecia interwencji ESF; oraz

¢) interwencja ESF nie powoduje zboczenia pojazdu z jego pierwotnego pasa ruchu.

Badanie dotyczace ESF typu b:

Badany pojazd musi zblizy¢ si¢ do obiektu umieszczonego w zasiggu jego toru jazdy. Obiekt musi mie¢ taki
rozmiar i musi by¢ umieszczony w taki sposéb, by pojazd mdgt go omingé, nie przekraczajgc przy tym oznaczef
pasa ruchu.

Wymogi badan zostaja spetnione, gdy:
a) interwencja ESF pozwala unikng¢ zderzenia lub ograniczy¢ ryzyko jego wystapienia; oraz

b) sygnaly ostrzegawcze okreslone w pkt 5.1.6.2.6 niniejszego regulaminu wydawane sg nie pdzniej niz
w momencie rozpoczecia interwencji ESF; oraz

¢) interwencja ESF nie powoduje zboczenia pojazdu z pasa ruchu.

Badania dotyczgce uktadéw, ktére do dziatania nie wymagaja obecnosci oznaczen paséw ruchu.

W przypadku wszelkich uktadéw, ktére do dzialania nie wymagaja obecnosci oznaczeni paséw ruchu, na torze
badawczym niewyposazonym w takie oznaczenia nalezy powtérzy¢é odpowiadajgce im badania opisane
w pkt 3.3.1-3.3.3.

Wspomniane wymogi badan zostajg spetnione, gdy:
a) rozpoczela si¢ interwencja ESF; oraz

b) sygnaly ostrzegawcze okreslone w pkt 5.1.6.2.6 niniejszego regulaminu ONZ wydawane sg nie pdzniej, niz
w momencie rozpoczecia interwencji ESF; oraz

¢) przesuniecie poprzeczne w trakcie manewru wynosi maksymalnie 0,75 m, jak okre$lono w pkt 5.1.6.2.3.2,
lub jezeli przekroczono je w przypadku interwencji ponizej 20 km/h, predko$¢ przesunigcia poprzecznego
nie przekracza 2 m/s; oraz

d) pojazd nie opuscilt drogi z powodu interwencji ESF, jezeli ma to zastosowanie w okre$lonym przypadku
uzycia.

Badanie falszywej reakcji dotyczace ESF typu b

Badany pojazd musi zblizy¢ si¢ do arkusza wykonanego z tworzywa sztucznego, umieszczonego miedzy
oznaczeniami paséw ruchu w zasiegu toru jazdy pojazdu, o kolorze kontrastujgcym z nawierzchnig drogi,
grubosci ponizej 3 mm, szerokosci 0,8 m oraz dlugosci 2 m. Arkusz wykonany z tworzywa sztucznego nalezy
umiesci¢ w taki sposéb, by pojazd mdgt go ominaé, nie przekraczajac oznaczen pasa ruchu.

Wymogi badan zostaja spelnione, gdy nie nastepuje interwencja ESF.

(Zarezerwowano dla ACSF kategorii B2)
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3.5. Badania dotyczace ukladéw ACSF kategorii C
O ile nie wskazano inaczej, wszystkie predkosci probne pojazdéw muszg bazowaé na V,,, = 130 km/h.

O ile nie wskazano inaczej, zblizajacy si¢ pojazd musi by¢é pojazdem produkowanym wielkoseryjnie
i posiadajacym homologacje typu.

,Badany pojazd” lub ,pojazd poddawany badaniu” normalnie uzywany jako pojedynczy pojazd/jednostka, moze
stanowic¢ czg$¢ zespotu.

W przypadku gdy pojazd silnikowy obstuguje zmiany pasa ruchu zgodnie z pkt 5.6.4.8.1.1 (uktad bez naczepy
(solo)), pojazd silnikowy bada si¢ zgodnie z pkt 3.5.1-3.5.7. niniejszego zalacznika.

W przypadku gdy pojazd silnikowy obstuguje zmiany pasa ruchu po sprzegnieciu z przyczepa obstugujacy
funkcje zmiany pasa ruchu (,tak” w pkt 7.3.2 zalacznika 1), pojazd silnikowy bada si¢ z przyczepa obstugujaca
funkcje zmiany pasa ruchu (tak” w pkt 8.4 =zalgcznika 1) sprzegnieta podczas badania zgodnie
z pkt 3.5.1-3.5.8.1 niniejszego zalacznika.

W przypadku gdy pojazd silnikowy obsluguje zmiany pasa ruchu po sprzegnieciu z przyczepa bez wsparcia
przyczepy (,tak” w pkt 7.3.3 zalacznika 1), pojazd silnikowy bada si¢ z przyczepa nieobstugujaca funkcji zmiany
pasa ruchu (,nie” w pkt 8.4 zalgcznika 1) sprzegnieta podczas badania zgodnie z pkt 3.5.1-3.5.8.2 niniejszego
zalacznika.

Przyczepa obstugujgca funkcje zmiany pasa ruchu (,tak” w pkt 8.4 zalgcznika 1) musi spelnia wymogi badania
okreslone w pkt 3.5.6 i 3.5.9. Badania zgodnie z pkt 3.5.1-3.5.5 i 3.5.7 sa przeznaczone dla pojazdu silnikowego.

Producent pojazdu musi wykaza¢ w sposéb zadowalajacy placéwke techniczng, ze spelniono wymogi dla calego

zakresu predkosci. Mozna tego dokonaé na podstawie odpowiedniej dokumentacji dofaczonej do sprawozdania
z badan.

3.5.1. Badanie funkcjonalne dotyczace zmiany pasa ruchu

3.5.1.1. Badany pojazd musi by¢ prowadzony w obrebie pasa ruchu prostego toru badawczego, ktéry posiada co najmniej
dwa pasy ruchu w tym samym kierunku z oznaczeniami drogi po obu stronach paséw ruchu. Predkos¢ pojazdu
musi wynosi¢: Vo, + 10 km/h.
Nalezy aktywowal ACSF kategorii C (tryb czuwania), a jezeli uklad nie zostal juz wlaczony zgodnie
z pkt 5.6.4.8.3, inny pojazd musi zblizy¢ si¢ od tytu w celu uruchomienia ukfadu, jak okreslono w pkt 5.6.4.8.3
powyzej.
Zblizajacy si¢ pojazd musi nastepnie catkowicie wyprzedzi¢ badany pojazd.

Nastepnie kierowca musi zainicjowa¢ procedurg zmiany pasa ruchu.

Podczas badania nalezy odnotowac przyspieszenie poprzeczne i zryw poprzeczny.

3.5.1.2. Wymogi badan zostaja spelnione, gdy:

o

) ruch poprzeczny w kierunku oznaczenia nie rozpoczyna si¢ wczesniej niz 1 sekunde po rozpoczeciu
procedury zmiany pasa ruchu;

b) ruch poprzeczny zblizajacy pojazd do oznaczenia pasa ruchu i ruch poprzeczny konieczny do zakoniczenia
manewru zmiany pasa ruchu wykonuje si¢ jednym plynnym ruchem;

¢) zarejestrowane przyspieszenie poprzeczne nie przekracza 1 m/s?,
d) $rednia kroczaca w ciggu polowy sekundy zrywu poprzecznego nie przekracza 5 m/s’

e) zmierzony czas migdzy rozpoczeciem procedury zmiany pasa ruchu a rozpoczgciem manewru zmiany pasa
ruchu wynosi nie mniej niz 3,0 s oraz nie wigcej niz:

(i) 5,0 sekund w przypadku automatycznego zainicjowania,
(i) 7,0 sekund w przypadku zainicjowania przez drugie celowe dzialanie,

w zaleznosci od tego, ktéry przypadek ma zastosowanie;
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3.5.1.3.

3.5.2.

3.5.2.1.

3.5.2.2.

f) W przypadku ukladéw z zainicjowaniem manewru zmiany pasa ruchu przez drugie celowe dzialanie

(i) zmierzony czas miedzy rozpoczeciem procedury zmiany pasa ruchu a drugim celowym dzialaniem
nie przekracza 5,0 sekund oraz

(i) zmierzony czas miedzy drugim celowym dzialaniem a rozpoczgciem manewru zmiany pasa ruchu
nie przekracza 3,0 sekund;

g) uklad przekazuje kierowcy informacje o trwajacej procedurze zmiany pasa ruchu;

h) czas potrzebny na wykonanie manewru zmiany pasa ruchu wynosi mniej niz 5 s w przypadku pojazdéw
kategorii M;, N; i mniej niz 10 sekund w przypadku pojazdéw kategorii M,, M5, N, i Nj;

i)  ACSF kategorii B1 po zakoniczeniu procedury zmiany pasa ruchu automatycznie wznawia pracg; oraz

j)  $wiatlo kierunku jazdy jest wylaczane nie wczesniej niz przed zakofczeniem wykonywania manewru
zmiany pasa ruchu i nie pézniej niz 0,5 sekundy po wznowieniu ACSF kategorii B1, w przypadku gdy
ruch poprzeczny jest inicjowany automatycznie i jezeli dZwignia $wiatla kierunku jazdy nie byla w pelni
wiaczona (brak stabilizacji mechanizmem zapadkowym) w trakcie manewru zmiany pasa ruchu.

Zgodnie z pkt 3.5.1.1 badanie nalezy powtdrzy¢ przy zmianie pasa ruchu w przeciwnym kierunku.
Badanie minimalnej predkosci aktywacji Vimin,

Badanie minimalnej predkosci aktywacji Vi, W oparciu o V,,, = 130 km/h

Badany pojazd musi by¢ prowadzony w obrebie pasa ruchu prostego toru, ktéry posiada co najmniej dwa pasy
ruchu w tym samym kierunku z oznaczeniami drogi po obu stronach pasa ruchu.

Predkos¢ pojazdu musi wynosi¢: Vi, - 10 km/h.

Nalezy aktywowal ACSF kategorii C (tryb czuwania), a jezeli uklad nie zostal juz wlaczony zgodnie
z pkt 5.6.4.8.3, inny pojazd musi zblizy¢ si¢ od tytu w celu uruchomienia ukladu, jak okreslono w pkt 5.6.4.8.3
powyzej.

Zblizajacy si¢ pojazd musi nastepnie catkowicie wyprzedzi¢ badany pojazd.

Nastepnie kierowca musi zainicjowa¢ procedurg zmiany pasa ruchu.

Wymogi badania zostaja spelnione, jezeli manewr zmiany pasa ruchu nie zostanie wykonany.

Badanie minimalnej predkosci aktywacji Vi, W oparciu o ogélne krajowe ograniczenie predkosci maksymalnej
wynoszgce ponizej 130 km/h

W przypadku obliczania V., w oparciu o ogdlne krajowe ograniczenie predkosci maksymalnej zamiast
0 V=130 kmjh, jak okreslono w pkt 5.6.4.8.1, nalezy przeprowadzi¢ badania opisane ponizej. W tym celu
dopuszcza si¢ przeprowadzenie symulacji kraju eksploatacji w porozumieniu migdzy producentem pojazdu
a placéwka techniczng.

3.5.2.2.1. Badany pojazd musi by¢ prowadzony w obrebie pasa ruchu prostego toru, ktéry posiada co najmniej dwa pasy

ruchu w tym samym kierunku z oznaczeniami drogi po obu stronach pasa ruchu.

Predko$¢ pojazdu musi wynosic: Ve, - 10 kmjh.

Nalezy aktywowa¢é ACSF kategorii C (tryb czuwania), a jezeli uklad nie zostal juz wlczony zgodnie
z pkt 5.6.4.8.3, inny pojazd musi zblizy¢ si¢ od tytu w celu uruchomienia ukladu, jak okreslono w pkt 5.6.4.8.3
powyzej.

Zblizajgcy si¢ pojazd musi nastgpnie catkowicie wyprzedzi¢ badany pojazd.

Nastepnie kierowca musi zainicjowaé procedure zmiany pasa ruchu.
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Wymogi badania zostajg spelnione, jezeli manewr zmiany pasa ruchu nie zostanie wykonany.

3.5.2.2.2. Badany pojazd musi by¢ prowadzony w obrebie pasa ruchu prostego toru, ktéry posiada co najmniej dwa pasy
ruchu w tym samym kierunku z oznaczeniami drogi po obu stronach.

Predkos$¢ pojazdu musi wynosié: Ve, + 10 km/h.

Nalezy aktywowaé ACSF kategorii C (tryb czuwania), a jezeli uklad nie zostal juz wlaczony zgodnie
z pkt 5.6.4.8.3, inny pojazd musi zblizy¢ si¢ od tytu w celu uruchomienia ukladu, jak okreslono w pkt 5.6.4.8.3
powyzej.

Zblizajacy si¢ pojazd musi nastepnie catkowicie wyprzedzi¢ badany pojazd.

Nastepnie kierowca musi zainicjowa¢ procedure zmiany pasa ruchu.

Wymogi badania zostajg spelnione, jezeli manewr zmiany pasa ruchu zostanie wykonany.

3.5.2.2.3. Producent pojazdu musi wykazal w sposob zadowalajacy placowke techniczng, ze pojazd jest w stanie wykry¢
kraj, w ktorym jest eksploatowany, i ze znane jest ogdlne ograniczenie predkosci maksymalnej w tym kraju.

3.5.3.  Badanie neutralizacji

3.5.3.1. Badany pojazd musi by¢ prowadzony w obrebie pasa ruchu prostego toru badawczego, ktéry posiada co
najmniej dwa pasy ruchu w tym samym kierunku z oznaczeniami drogi po obu stronach paséw ruchu.

Predkos¢ pojazdu musi wynosi¢: Vi, + 10 km/h.

Nalezy aktywowaé ACSF kategorii C (tryb czuwania), a jezeli uklad nie zostal juz wiczony zgodnie
z pkt 5.6.4.8.3, inny pojazd musi zblizy¢ si¢ od tytu w celu uruchomienia ukladu, jak okreslono w pkt 5.6.4.8.3
powyzej.

Zblizajacy si¢ pojazd musi nastgpnie catkowicie wyprzedzi¢ badany pojazd.

Nastepnie kierowca musi zainicjowa¢ zmiang pasa ruchu na sasiedni pas.

Kierowca musi mocno trzymaé kierownicg, aby utrzymac prosty kierunek jazdy pojazdu.

Nalezy odnotowac site przylozona przez kierowce do kierownicy podczas manewru neutralizacji.

3.5.3.2. Wymogi badan zostajg spelnione, jezeli zmierzona sila neutralizujgca nie przekracza 50 N, jak okre$lono
w pkt 5.6.4.3 powyzej.

3.5.3.3. Zgodnie z pkt 3.5.3.1 badanie nalezy powt6rzy¢ przy zmianie pasa ruchu w przeciwnym kierunku.

3.5.4.  Badanie wstrzymania procedury zmiany pasa ruchu

3.5.4.1. Badany pojazd musi by¢ prowadzony w obrebie pasa ruchu prostego toru badawczego, ktéry posiada co
najmniej dwa pasy ruchu w tym samym kierunku z oznaczeniami drogi po obu stronach paséw ruchu.

Predkos$é¢ pojazdu musi wynosié: Ve, + 10 km/h.

Nalezy aktywowaé ACSF kategorii C (tryb czuwania), a jezeli uklad nie zostal juz wlgczony zgodnie
z pkt 5.6.4.8.3, inny pojazd musi zblizy¢ si¢ od tytu w celu uruchomienia uktadu, jak okreslono w pkt 5.6.4.8.3

powyzej.
Zblizajgcy si¢ pojazd musi nastgpnie catkowicie wyprzedzi¢ badany pojazd.

Nastepnie kierowca musi zainicjowaé procedure zmiany pasa ruchu.
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3.5.4.2.

3.5.5.1.

3.5.5.2.

3.5.6.1.

Badanie nalezy powtérzy¢ dla kazdego z nastgpujacych warunkow, ktére musza wystapic¢ przed rozpoczeciem
manewru zmiany pasa ruchu:

a) kierowca neutralizuje uklad;

=5

) kierowca wylacza uklad;

(g)

) predko$¢ pojazdu zostaje zredukowana do: Vi, — 10 km/h;

oL

) kierowca zdjat rece z kierownicy i zainicjowano ostrzezenie o zdjeciu rak;

o

) kierowca recznie wylgczyt $wiatla kierunku jazdy;

Ra)

manewr zmiany pasa ruchu nie rozpoczatl si¢ w ciagu 5,0 sekund od rozpoczecia procedury zmiany pasa
ruchu (np. inny pojazd porusza si¢ po sasiednim pasie ruchu w sytuacji krytycznej opisanej w pkt 5.6.4.7)
lub 7,0 sekund, jezeli manewr zostal zainicjowany przez drugie celowe dzialanie.

g) drugie celowe dzialanie dla odpowiedniego uktadu wykonuje si¢ po uplywie 5,0 sekund po zainicjowaniu
procedury zmiany pasa ruchu.

Wymogi badania zostajg spelnione, jezeli procedura zmiany pasa ruchu zostanie wylgczona w kazdym ze
zbadanych powyzej przypadkow.

Badanie funkcjonowania czujnika

Badany pojazd musi by¢ prowadzony w obrebie pasa ruchu prostego toru badawczego, ktéry posiada co
najmniej dwa pasy ruchu w tym samym kierunku z oznaczeniami drogi po obu stronach paséw ruchu.

Predkos¢ pojazdu musi wynosi¢: Vi, + 10 km/h.

Nalezy aktywowa¢ ACSF kategorii C (tryb czuwania).

Inny pojazd musi zblizy¢ si¢ od tytu na sgsiednim pasie ruchu z predkoscig 120 kmjh.

Zblizajacy si¢ pojazd musi by¢ homologowanym produkowanym seryjnie w duzych ilosciach motocyklem
kategorii L;' o pojemnodci silnika nieprzekraczajacej 600 cm3 bez przedniej ostony ani szyby przedniej, ktéry
stara si¢ poruszaé $rodkiem pasa ruchu.

Nalezy zmierzy¢ odleglo$¢ miedzy tylnym koficem badanego pojazdu a przednim koncem zblizajacego si¢

pojazdu (np. za pomocg globalnego réznicowego systemu pozycyjnego) oraz zarejestrowac warto$c, przy ktérej
uktad wykryje zblizajacy si¢ pojazd.

Wymogi badania zostaja spelnione, jezeli uklad wykryje zblizajacy si¢ pojazd nie pdzniej niz w odleglosci
zadeklarowanej przez producenta pojazdu (Si..), jak okreslono w 5.6.4.8.1 powyzej.

Badanie za$lepienia czujnika

Badany pojazd musi by¢ prowadzony w obrebie pasa ruchu prostego toru badawczego, ktéry posiada co
najmniej dwa pasy ruchu w tym samym kierunku z oznaczeniami drogi po obu stronach paséw ruchu.

Predko$¢ pojazdu musi wynosic: Vi, + 10 km/h.

Nalezy aktywowal ACSF kategorii C (tryb czuwania), a jezeli uklad nie zostal juz wlaczony zgodnie
z pkt 5.6.4.8.3, inny pojazd musi zblizy¢ si¢ od tylu w celu uruchomienia ukladu, jak okreslono w pkt 5.6.4.8.3

powyzej.

Zblizajacy si¢ pojazd musi nastepnie catkowicie wyprzedzi¢ badany pojazd.

Czujnik lub czujniki tylne nalezy zaslepi¢ przy pomocy $rodkéw uzgodnionych miedzy producentem pojazdu
a placoéwka techniczna, co nalezy odnotowaé w sprawozdaniu z badan. Operacj¢ t¢ mozna wykonaé podczas

postoju, pod warunkiem ze nie wykonuje si¢ nowego rozruchu | cyklu pracy silnika.

Pojazd nalezy prowadzi¢ z predkoscia Vemin + 10 km/h, a kierowca musi zainicjowal procedur¢ zmiany pasa
ruchu.
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3.5.6.2. Wymogi badania zostaja spelnione, jezeli uklad:
a) wykrywa zaslepienie czujnika,
b) ostrzega kierowce w sposob okreslony w pkt 5.6.4.8.4, i

¢) uniemozliwia wykonanie manewru zmiany pasa ruchu.

Oprocz opisanego powyzej badania producent musi wykaza¢ w sposéb zadowalajacy placéwke techniczng, ze
wymogi okreslone w pkt 5.6.4.8.4 s3 spelnione réwniez w réznych scenariuszach jazdy. Mozna tego dokonad
na podstawie odpowiedniej dokumentacji dofaczonej do sprawozdania z badan.

3.5.7.  Badanie rozruchu | cyklu pracy silnika
Badanie podzielone jest na 3 nastepujace po sobie fazy, ktére opisano ponizej.

Predkos$¢ pojazdu musi wynosié: Ve, + 10 km/h.
3.5.7.1. Faza 1 - Badanie w domy$lnym trybie wylaczonym

3.5.7.1.1. Gdy kierowca wykona nowy rozruch | cykl pracy silnika, badany pojazd musi by¢ prowadzony w obrebie pasa
ruchu prostego toru badawczego, ktéry posiada co najmniej dwa pasy ruchu w tym samym kierunku
z oznaczeniami drogi po obu stronach paséw ruchu.

Nie nalezy aktywowaé ACSF kategorii C (tryb wylaczenia), a inny pojazd musi zbliza¢ si¢ od tytu i zblizajacy sie
pojazd musi catkowicie wyprzedzi¢ pojazd.

Nastepnie kierowca musi zainicjowac¢ procedure zmiany pasa ruchu, wykonujac odpowiednie celowe dziatanie
lub dzialania.

3.5.7.1.2. Wymogi fazy 1 badania zostaja spelnione, jezeli manewr zmiany pasa ruchu nie zostanie zainicjowany.

3.5.7.2. Faza2

Celem badania jest sprawdzenie, czy manewr zmiany pasa ruchu nie jest uniemozliwiony, jezeli uktad nie wykryt
zadnego poruszajacego si¢ obiektu w odleglosci réwnej co najmniej odleglosci Srear (jak okreslono
w pkt 5.6.4.8.3).

3.5.7.2.1. Gdy kierowca wykona nowy rozruch/cykl pracy silnika, badany pojazd musi by¢ prowadzony w obrebie pasa
ruchu prostego toru badawczego, ktéry posiada co najmniej dwa pasy ruchu w tym samym kierunku
z oznaczeniami drogi po obu stronach paséw ruchu.

ACSF kategorii C nalezy aktywowac recznie (tryb czuwania).

Nastepnie kierowca musi zainicjowaé procedure i manewr zmiany pasa ruchu, wykonujac odpowiednie celowe
dziatanie lub dziatania.

3.5.7.2.2. Wymogi fazy 2 badania zostajg spelnione, jezeli manewr zmiany pasa ruchu nie zostal rozpoczety (poniewaz nie
spelniono wstgpnego warunku okreslonego w pkt 5.6.4.8.3).

3.5.7.3. Faza 3 — Badanie warunkéw umozliwiajacych zmiane pasa ruchu

Celem badania jest sprawdzenie, czy manewr zmiany pasa ruchu jest mozliwy dopiero po wykryciu przez uklad
poruszajgcego si¢ obiektu w odleglosci réwnej lub wigkszej niz odleglos¢ S..,. (zgodnie z pkt 5.6.4.8.3).

3.5.7.3.1. Po zakonczeniu fazy 2 badania inny pojazd musi zbliza¢ si¢ od tylu na sasiednim pasie ruchu w celu
uruchomienia ukladu okreslonego w pkt 5.6.4.8.3.

Zblizajacy sie pojazd musi by¢ pojazdem produkowanym wielkoseryjnie i posiadajacym homologacje typu.
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3.5.7.3.2.

3.5.8.1.

3.5.8.2.

3.5.9.1.

Nalezy zmierzy¢ odleglo$¢ miedzy tylnym koficem badanego pojazdu a przednim koncem zblizajacego si¢
pojazdu (np. za pomoca réznicowego GPS) oraz zarejestrowaé wartos¢, przy ktérej uktad wykryje zblizajacy sie
pojazd.

Gdy nadjezdzajacy od tylu pojazd catkowicie wyprzedzi badany pojazd, kierowca musi zainicjowaé procedure
i manewr zmiany pasa ruchu, wykonujac odpowiednie celowe dziatanie lub dziatania.

Wymogi fazy 3 badania zostaja spelnione, jezeli:
a) manewr zmiany pasa ruchu zostal wykonany;

b) zblizajacy si¢ pojazd zostaje wykryty nie pdzniej niz w odlegtosci zadeklarowanej przez producenta pojazdu

(Srear)'

Badanie wstrzymania zmiany pasa ruchu

Badany pojazd musi by¢ prowadzony w obrebie pasa ruchu prostego toru badawczego, ktéry posiada co
najmniej dwa pasy ruchu w tym samym kierunku z oznaczeniami drogi po obu stronach paséw ruchu.

Predkos$¢ pojazdu musi wynosié: Vsmin + 10 km/h.
Nalezy aktywowa¢ ACSF kategorii C (tryb czuwania).
Nastepnie kierowca musi zainicjowac procedure zmiany pasa ruchu.

Wymogi badania s3 spelnione, jezeli uktad uniemozliwia wykonanie procedury zmiany pasa ruchu, gdy:

W przypadku gdy pojazd silnikowy obstuguje zmiany pasa ruchu zgodnie z pkt 7.3.2 po polaczeniu z przyczepa
obstugujaca funkgcje lub funkcje zmiany pasa ruchu zgodnie z pkt 8.4

a) przyczepa nie obstuguje funkcji zmiany pasa ruchu zgodnie z pkt 5.6.4.8.1.11 5.6.4.9.2; lub

b) pojazd silnikowy nie jest w stanie wykry¢ obszaréw okreSlonych w pkt 5.6.4.8.1.1 lub
w pkt 5.6.4.8.1.2; lub

¢) przekazywane jest ostrzezenie dla kierowcy okreslone w pkt 5.6.4.5.4.
Musza zostaé spelnione wymogi normy 1SO11992-3:2021.

Producent musi wykaza¢ w spos6b zadowalajacy placéwke techniczna wymiary obszaréw na poziomie podloza,
ktére umozliwiaja wykonanie procedur zmiany pasa ruchu pojedynczo lub w polgczeniu z co najmniej jedng

przyczepa.

W przypadku gdy pojazd silnikowy obsluguje zmiany pasa ruchu zgodnie z pkt 7.3.3 po sprzegnieciu
z przyczepg nieobstugujaca funkcji zmiany pasa ruchu zgodnie z pkt 8.4

a) pojazd silnikowy nie jest w stanie wykry¢ obszaréw okreslonych w pkt 5.6.4.8.1.3.

Badanie wykrywania obiektéw w przyczepach obstugujacych funkcje lub funkcje zmiany pasa ruchu zgodnie
z pkt 8.4

Wykrywanie celéw przy niskiej predkosci powyzej 10 km/h

Badany pojazd musi by¢ nieruchomy w obrebie pasa ruchu prostego toru, ktéry posiada co najmniej dwa pasy
ruchu z oznaczeniami drogi po obu stronach pasa ruchu.

Obiekty poruszajace si¢ z niskg predkosciag z RCS nie wigksze niz homologowany produkowany seryjnie
w duzych ilociach motocykl kategorii L; o pojemnosci silnika nieprzekraczajacej 600 cm® bez przedniej ostony
lub szyby przedniej, ktory zbliza si¢ w nastepujacy sposob:

a) na krawedzi czotowej po lewej i prawej stronie w odleglosci 0,5 ... 4 m od badanego pojazdu;
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b) nakrawedzi tylnej po lewej i prawej stronie w odleglosci 0,5 ... 4 m od badanego pojazdu;
¢) ztyluwodleglosci 5m1i 55 m na sasiednim pasie ruchu.

Wymogi badania sg spelnione, jezeli uklad przyczepy lub uklad pojazdu ciagnacego wykrywa zblizajace si¢
pojazdy we wszystkich 6 miejscach po kolei.

3.5.9.2.  Wykrywanie celéw ruchomych na sasiednich pasach ruchu

Badany pojazd musi by¢ nieruchomy w obrebie pasa ruchu prostego toru, ktéry posiada co najmniej dwa pasy
ruchu z oznaczeniami drogi po obu stronach pasa ruchu.

Inny pojazd musi zblizy¢ si¢ od tylu na najblizszym sasiednim pasie ruchu z predkoscia 120 km/h.

Zblizajgcy si¢ pojazd musi by¢ homologowanym produkowanym seryjnie w duzych ilo$ciach motocyklem
kategorii L; o pojemnosci silnika nieprzekraczajacej 600 cm® bez przedniej ostony ani szyby przedniej, ktéry
stara si¢ porusza¢ $rodkiem pasa ruchu.

Nalezy zmierzy¢ odleglo$¢ miedzy tylnym koricem badanego pojazdu a przednim koricem zblizajacego sie
pojazdu (np. za pomoca globalnego réznicowego systemu pozycyjnego) oraz zarejestrowaé warto$¢, przy ktorej
uklad wykryje zblizajacy si¢ pojazd.

Badanie nalezy powtérzy¢ ze zblizajacym si¢ pojazdem na sasiednim przeciwlegltym pasie ruchu.

Wymogi badania sg spetnione, jezeli uktad wykryje zblizajacy si¢ pojazd nie pézniej niz 55 m od tylnej krawedzi
pojazdu.

3.6 Badania dotyczace RMF

Pojazd nalezy prowadzi¢ z aktywowanym RMF po drodze ze wszystkimi odpowiednimi oznaczeniami pasa
ruchu w dobrze widocznym ksztalcie.

Warunki badania oraz predko$¢ pojazdu muszg znajdowac si¢ w okreslonym przez producenta zasiggu dzialania
ukladu.

W celu dostosowania wymaganych badan do zadeklarowanych zastosowan, do ktérych zaprojektowano RMF,
producent pojazdu oraz placéwka techniczna muszg oméwic i uzgodnic szczegdly dotyczace opisanych ponizej
obowigzkowych badan.

Ponadto producent pojazdu musi wykazaé w sposéb zadowalajacy placéwke techniczng, ze dla calego zakresu
dziatania RMF (okre$lonego przez producenta pojazdu w danych informacyjnych dotyczacych ukladu)
spelniono wymogi okreslone w pkt 5.1.6.3. Mozna tego dokonaé na podstawie odpowiedniej dokumentacji
dolaczonej do sprawozdania z badan.

3.6.1.  Badania RMF w celu doprowadzenia pojazdu do bezpiecznego zatrzymania w obrebie zajmowanego pasa ruchu:
Pojazd nalezy prowadzi¢ w taki sposob, aby zainicjowaé interwencje.
Wymogi badan zostaja spelnione, gdy:

a) biezaca interwencja jest sygnalizowana kierowcy za pomocg wzrokowego sygnalu ostrzegawczego oraz
dodatkowo dZzwigkowego lub dotykowego sygnalu ostrzegawczego, jak okreslono w pkt 5.1.6.3.2;

b) sygnat do wlaczenia $wiatet awaryjnych jest generowany wraz z rozpoczeciem interwencji;
¢) wymagane opdznienie nie przekracza 4 m/s?, jak opisano w pkt 5.1.6.3.6;

d) po doprowadzeniu przez RMF pojazdu do bezpiecznego zatrzymania pojazd nie odjezdza bez dzialania
recznego.
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3.6.2.

3.6.2.1.

3.6.2.2.

Badania RMF w celu doprowadzenia pojazdu do bezpiecznego zatrzymania poza obrgbem zajmowanego pasa
ruchu:

Scenariusz A:
Manewr zmiany pasa ruchu jest mozliwy zgodnie z przepisami pkt 5.1.6.3.9.8.2.

Pojazd nalezy prowadzi¢ w taki sposéb, aby interwencja RMF zostala zainicjowana, gdy dostepny jest docelowy
obszar zatrzymania poza obrebem obecnego pasa ruchu. W przypadku gdy na docelowym pasie ruchu znajduje
si¢ inny pojazd, jego pozycja nie moze uniemozliwia zmiany pasa ruchu pojazdu z RMF na docelowy pas
ruchu.

Wymogi badan zostaja spelnione, gdy:

a) biezgca interwencja jest sygnalizowana kierowcy co najmniej za pomoca wzrokowego, dzwickowego lub
dotykowego sygnatu ostrzegawczego okreslonego w pkt 5.1.6.3.2;

b) sygnat do wlaczenia $wiatet awaryjnych jest generowany wraz z rozpoczeciem interwencji;
¢) manewr zmiany pasa ruchu jest z wyprzedzeniem wskazany innym uzytkownikom drogi;

d) pojazd z RMF zmienia pas lub pasy zgodnie z przepisami pkt 5.1.6.3.9.8 i jego podpunktow.

Scenariusz B:
Manewr zmiany pasa ruchu nie jest mozliwy zgodnie z przepisami pkt 5.1.6.3.9.8.2.

Pojazd nalezy prowadzi¢ w taki sposdb, aby interwencja RMF zostala zainicjowana, gdy dostepny jest docelowy
obszar zatrzymania poza obrebem obecnego pasa ruchu. Na poczatku interwencji RMF na docelowym pasie
ruchu musi znajdowac si¢ inny pojazd i jego pozycja musi uniemozliwiaé manewr zmiany pasa ruchu pojazdu
z RMF na docelowy pas ruchu.

Wymogi badafi zostaja spelnione, gdy:

a) biezgca interwencja jest sygnalizowana kierowcy co najmniej za pomoca wzrokowego, dzwigkowego lub
dotykowego sygnatu ostrzegawczego okreslonego w pkt 5.1.6.3.2;

b) sygnat do wlaczenia $wiatet awaryjnych jest generowany wraz z rozpoczeciem interwencji;
¢) manewr zmiany pasa ruchu jest z wyprzedzeniem wskazany innym uzytkownikom drogi;

d) pojazd z RMF nie rozpoczyna manewru zmiany pasa ruchu, dopéki pojazd na docelowym pasie ruchu
nadal znajduje si¢ w pozycji uniemozliwiajacej manewr zmiany pasa ruchu.
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ZALACZNIK 9
Zgodno$¢ miedzy pojazdami ciggngcymi a przyczepami w zakresie wymiany danych zgodnie
z normg ISO 11992 w odniesieniu do monitorowania Srodowiska

1. Uwagi og6lne

1.1. Wymogi niniejszego zalacznika majg zastosowanie wylacznie do pojazdéw ciggngcych i przyczep wyposazonych
w elektryczne facze sterujgce okreslone w pkt 2.7 regulaminu.

1.2. Zlacze 1SO 12098:2004 zapewnia zasilanie na potrzeby funkcji ASCF/monitorowania Srodowiska przyczepy za
posrednictwem stykéw 4 i 9. W przypadku pojazdéw wyposazonych w elektryczne lacze sterujace okreslone
w pkt 2.7 regulaminu zlacze to zapewnia réwniez interfejs do transmisji danych przez styki 13, 141 15 — zob.
pkt 5.6.4.9.1 regulaminu.

1.3. W niniejszym zalaczniku okreSlono wymogi majace zastosowanie do pojazdu ciggnacego i przyczepy
w odniesieniu do obstugi komunikatéw ASCF/monitorowania S$rodowiska okre$lonych w normie ISO
11992-3:2021.

2. Parametry okre$lone w normie ISO 11992-3:2021, ktére sg przenoszone przez elektryczne tacze sterujace, musza
by¢ obslugiwane w nastepujacy sposéb:

2.1. Ponizsze funkcje i zwigzane z nimi komunikaty sg okreslone w niniejszym regulaminie i musza by¢ obslugiwane
przez odpowiednio pojazd ciagnacy lub przyczepe:

2.1.1. Komunikaty przekazywane z pojazdu ciaggnacego do przyczepy:

Definicja komunikatu GPM11

Bajty Bity Parametr ISO 11992-03:2021 Odniesienie do regulaminu nr 79
1 1-2 Typ pojazdu Regulamin nr 79,
Pkt 5.6.4.9.1.4.
3-8 Szczegblowy typ pojazdu Regulamin nr 79,
Pkt 5.6.4.9.1.4.
2 5-8 Zadanie wersji ODM Regulamin nr 79,
Pkt 5.6.4.9.1.4.

Komunikat o wykryciu obiektu (ODM 11)

Za posrednictwem tego komunikatu odpowiednie informacje dotyczace funkcji automatycznego kierowania sa
wysylane z pojazdu ciggnacego do pojazdu ciggnigtego.

Definicja komunikatu ODM 11

Bajty Bity Parametr ISO 11992-03:2021
1 — CRC
2 1-4 Licznik sekwencji
5-8 Dane wej$ciowe ODM
3-4 — predkosé wzdluzna
5-6 — predkos¢ poprzeczna
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Bajty

Bity

Parametr ISO 11992-03:2021

7-8

stopienl odchylenia

2.1.2.  Komunikaty przekazywane z przyczepy do pojazdu ciggnacego:

Definicja komunikatu GPM21

Bajty Bity Parametr ISO 11992-03:2021 Odniesienie do regulaminu nr 79

1 1-2 Typ pojazdu Regulamin nr 79,
Pkt 5.6.4.9.2.1.

3-8 Szczegdtowy typ pojazdu Regulamin nr 79,
Pkt 5.6.4.9.2.1.

2 5-8 Informacje dotyczace wersji ODM Regulamin nr 79,
Pkt 5.6.4.9.2.1.

7 1-8 Indeks danych identyfikacyjnych Regulamin nr 79,
Pkt 5.6.4.9.2.1.

8 1-8 Zawarto$¢ danych identyfikacyjnych Regulamin nr 79,

Pkt 5.6.4.9.2.1.

Definicja komunikatu ODM 21, ODM 23, ODM 25, ODM 27, ODM 29, ODM 211, ODM 213, ODM 215

Bajty Bity Parametr [SO 11992-03:2021
1 — Cykliczna kontrola nadmiarowa (CRC-8)
2 1-4 Licznik sekwencji
2 5-8 Wskaznik stanu
3-4 — Odleglos¢ wzdtuzna obiektu automatycznego kierowania
5-6 — Odleglos¢ poprzeczna obiektu automatycznego kierowania
7 1-4 Standardowe odchylenie automatycznego kierowania dla odlegtoici wzdtuznej
i poprzecznej
7 5-8 zastrzezone w niniejszym dokumencie
8 1-8 Numer identyfikacyjny

Definicja komunikatu ODM 22, ODM 24, ODM 26, ODM 28, ODM210, ODM 212, ODM 214, ODM 216

Bajty Bity Parametr ISO 11992-03:2021
1 — Cykliczna kontrola nadmiarowa (CRC-8)
2 1-4 Licznik sekwencji
2 5-8 Wskaznik stanu
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Bajty Bity Parametr ISO 11992-03:2021
3-4 — Bezwzgledna predkosé wzdtuzna obiektu automatycznego kierowania
5-6 — Bezwzgledna predko$¢ poprzeczna obiektu automatycznego kierowania
7 1-4 Standardowe odchylenie automatycznego kierowania dla predkosci wzdtuzne;
i poprzecznej
7 5-7 zastrzezone w niniejszym dokumencie

2.1.2.1. Uwagi og6lne

WAZNE - Jezeli facze zgodne z norma ISO 11992-1 jest uzywane jako warstwa transmisji danych i warstwa
fizyczna, moze by¢ obstugiwana tylko jedna przyczepa (pojazd ciagniety) ze wzgledu na przecigzenie pasma
magistrali CAN miedzy pojazdem ciagnacym i ciggnietym.

Pojazd ciggnacy nie moze uwzgledniaé sortowania obiektéw zgloszonych przez pojazd ciagniety.

2.1.2.2. Obiekty z boku pojazdu ciagnietego

Nastepujacg zasade stosuje si¢ oddzielnie dla lewej i prawej strony:

Jezeli z boku pojazdu ciagnigtego znajduje si¢ kilka obiektéw, wybierany jest obiekt o minimalnej odleglosci
poprzecznej od pojazdu ciggnietego.

2.1.2.3. Obiekty za pojazdem ciagnietym

Obszar za pojazdem ciggnietym dzieli si¢ na pigé zakreséw. Z kazdego zakresu wybiera si¢ obiekt, jezeli taki
wystepuje. Jezeli predkosé bezwzgledna pojazdu ciggnigtego > 10 km/h, wybiera si¢ tylko obiekty poruszajgce
sie. Obiekt porusza sig, jezeli jego predkosé bezwzgledna nie wynosi zero. Pig¢ zakreséw okresla si¢ na podstawie
polozenia poprzecznego w stosunku do pojazdu ciggnigtego:

Q) -05xw-7m<y<-05xw-35m

o, (g (=3

(¢)

)  za pojazdem ciggnigtym

-0,5xw-35m<y<-0,5xw
y

) 05xw<y<05xw+35m

) 05xw+35m<y<05xw+7m
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2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.3.

Gdzie y oznacza pozycj¢ poprzeczna [m], a w oznacza szeroko$¢ [m] pojazdu ciggnigtego.

G NS EN GED GES GED GEN SES GED SES GED GES GEG NI GEN GEN N N AN NS NS GES ES NS GES GES G NN N GED SIS NN SN SN SN s e m

Nie wykryto zadnych obiektéw, uktad czujnikéw nie jest gotowy:

W przypadku gdy nie wykryto zadnych obiektéw lub ukfad czujnikéw nie jest gotowy, w miejscu wszystkich
warto$ci obiektu musi pojawic si¢ napis ,system not available” lub ,SNA” (,uklad niedostepny”).

W nastepujacych warunkach pojazd ciagniety przekazuje wskaznik stanu zgodnie z komunikatami ODM
okreslonymi w pkt 2.1.2 powyzej:

Blad komunikagji:

Jezeli utrzymujacy sie blad komunikacji jest zglaszany przez warstwe bazows (np. wylaczenie magistrali przez
sterownik CAN), aplikacja wykonuje reset. Po zresetowaniu przeprowadza si¢ taka sama procedure inicjowania

jak w przypadku wlaczenia zasilania. OpdZnienie migdzy zgloszeniem utrzymujacego si¢ bledu a wykonaniem
resetu musi wynosi¢ co najmniej 100 ms.

Blad czujnika:
Czujniki dostarczajgce informacji ODM muszg by¢ wyposazone w mechanizmy wykrywania awarii czujnikéw

(np. blokada, nieprawidlowe dziatanie). Wykryty blad czujnika jest zglaszany przez wskaznik stanu ODM. Jezeli
czujniki s3 wyposazone w zintegrowany mechanizm przywracania, musza by¢ one obstugiwane.

Nastepujace komunikaty okreslone w normie ISO 11992-3:2021 musza by¢ obstugiwane przez pojazd ciagnacy
lub przyczepe, jezeli s dostepne:

Komunikaty przekazywane z przyczepy do pojazdu ciggnacego:

Definicja komunikatu ODM 217

Bajty Bity Parametr ISO 11992-03:2021
1 — Cykliczna kontrola nadmiarowa (CRC-8)
2 1-4 Licznik sekwencji
2 5-8 Wskaznik stanu

3-4 — Element geometryczny nr 1

5-6 — Element geometryczny nr 2

7-8 — Element geometryczny nr 3
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2.4.

2.4.1.

2.4.2.

2.5.

Zasady dotyczace multipleksowania odleglosci geometrycznych

Licznik sekwencji Pozycja Parametr ISO 11992-03:2021
1-9 #1 Odleglos$¢ od tylnego punktu sprzegu
1-9 #2 Odleglos¢ od srodka obrotu

Ponizsze komunikaty musza by¢ obstugiwane przez pojazd ciagnacy lub przyczepe, stosownie do przypadku, gdy
pojazd jest wyposazony w funkcje polaczong z danym parametrem:

Komunikaty przekazywane z pojazdu ciagnacego do przyczepy:

Definicja komunikatu GPM11

Bajty Bity Parametr ISO 11992-03:2021
3-4 1-16 Kat przegubu miedzy pojazdem ciagnacym a pojazdem ciagnietym
5-6 1-16 Kat miedzy pojazdem ciagnacym a dyszlem
7-8 1-16 Kat migdzy dyszlem a pojazdem ciggnietym

Komunikaty przekazywane z przyczepy do pojazdu ciggnacego:

Definicja komunikatu GPM21

Bajty Bity Parametr [SO 11992-03:2021
3-4 1-16 Kat przegubu miedzy pojazdem ciagnacym a pojazdem ciggnietym
5-6 1-16 Kat przegubu migdzy dyszlem a pojazdem ciagnigtym

Obstuga wszystkich pozostalych komunikatéw okreslonych w normie ISO 11992-3:2021 nie jest obowigzkowa
dla pojazdu ciagnacego i przyczepy.
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ZALACZNIK 10

Procedura badania oceniajgcego zgodno$¢ funkcjonalng pojazdéw wyposazonych w lacza sterujace

1.1.

1.2.

3.1.2.

3.2.

3.2.1.

3.2.2.

3.2.2.1.

3.2.2.1.1.

ACSF
Uwagi og6lne

W niniejszym zalgczniku okreslono procedure, ktorg mozna stosowaé w celu sprawdzenia pojazdow ciagnacych
i ciagnietych wyposazonych w elektryczne lacza sterujace pod katem wymagan dotyczacych funkcjonalnosci
i osiagéw, o ktérych mowa w pkt 5.6.4.1 niniejszego regulaminu. Jezeli placéwka techniczna uzna to za
stosowne, mozna stosowaé procedury alternatywne w przypadku, gdy mozna ustali¢ réwnowazny poziom
sprawdzania integralnosci.

Odniesienia do normy ISO 12098:2004 w niniejszym zalaczniku maja zastosowanie do normy ISO 12098 dla
zasilania 24 V i do normy ISO 12098 dla zasilania 12 V.

Dokument informacyjny

Producent pojazdu/dostawca ukladu dostarcza placéwce technicznej dokument informacyjny obejmujacy co
najmnie;j:

schemat ACSF pojazdu;

dowdd, Ze interfejs, w tym warstwa fizyczna, warstwa transmisji danych i warstwa aplikacji oraz odpowiednia
pozycja obstugiwanych komunikatéw i parametréw, jest zgodny z norma ISO 11992;

wykaz obslugiwanych komunikatéw i parametrow.
Pojazdy ciggnace

Symulator przyczepy zgodny z norma ISO 11992

Symulator:

ma zlgcze zgodne z normg ISO 12098:2004 (15 stykow) do przylaczenia do badanego pojazdu. Styki 13, 14
i 15 zlacza nalezy wykorzystaé do przekazywania i odbierania komunikatéw zgodnych z norma
ISO 11992-3:2021;

moze odbiera¢ wszystkie komunikaty przekazywane przez pojazd silnikowy, ktéry ma by¢ homologowany,
i moze przekazywal wszystkie komunikaty przyczepy okreslone w normie ISO 11992-3:2021;

zapewnia bezpo$redni lub posredni odczyt komunikatéw z parametrami w obszarze danych przedstawionych
w odpowiedniej kolejnosci chronologicznej.

Procedura sprawdzania

Potwierdzi¢, ze dokument informacyjny producenta/dostawcy jest zgodny z wymogami normy ISO
11992 w odniesieniu do warstwy fizycznej, warstwy transmisji danych i warstwy aplikacj.

Sprawdzi¢ z symulatorem podlaczonym do pojazdu silnikowego przez interfejs ISO 12098:2004 i podczas
przekazywania wszystkich odpowiednich komunikatéw z przyczepy do interfejsu:

Sygnaly przesylane przewodem sterujgcym

Parametry okreslone w GPM 11, bajt 1, bity 5-8 i bajty 3-8, bity 1-16 normy ISO 11992-3:2021 sprawdza si¢
pod katem zgodnosci ze specyfikacja pojazdu.
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3.2.2.2. Ostrzezenie o awarii:

3.2.2.2.1. Symulowa¢ trwale uszkodzenie linii komunikacyjnej podiaczonej do styku 14 zlacza ISO 12098 i sprawdzic,
czy wysSwietlony jest sygnat ostrzegawczy ACSF okreslony w pkt 5.6.4.5.5.1 niniejszego regulaminu.

3.2.2.2.2. Symulowa¢ trwale uszkodzenie linii komunikacyjnej podtaczonej do styku 15 zlacza ISO 12098 i sprawdzi¢,
czy wyswietlony jest sygnal ostrzegawczy ACSF okreslony w pkt 5.6.4.5.5.1 niniejszego regulaminu.

3.2.2.2.3. Symulowac¢ komunikat o awarii wymagany w pkt 5.6.4.9.2.2 (zgodnie z normg ISO 11992-3:2021) z przyczepy
i sprawdzi¢, czy wyswietlony jest sygnat ostrzegawczy okre$lony w pkt 5.6.4.5.5.

3.2.3. Kontrole dodatkowe

3.2.3.1.  Na polecenie placéwki technicznej okreslone powyzej procedury sprawdzania mozna powtérzy¢ dla funkcji bez
ACSEF, z interfejsem w réznych stanach lub wylaczonym.

3.2.3.2. W pkt 2.4.1 zalgcznika 9 okreSlono dodatkowe komunikaty, ktére w okreslonych okoliczno$ciach musi
obstugiwaé pojazd ciagnacy. Mozna przeprowadzi¢ dodatkowa kontrole weryfikujacg stan obstugiwanych
komunikatéw w celu zapewnienia zgodnosci z wymogami pkt 5.6.4.9.1.2 regulaminu.

4. Przyczepy
4.1. Symulator pojazdu ciagnacego wedlug ISO 11992
Symulator:

41.1.  ma zlacze zgodne z norma ISO 12098:2004 (15 stykéw) do przylaczenia do badanego pojazdu. Styki 13, 14
i 15 zlacza nalezy wykorzystaé do przekazywania i odbierania komunikatéw zgodnych z norma
ISO 11992-3:2021;

4.1.2. ma wyswietlacz ostrzezenia o uszkodzeniu i zasilanie moca elektryczna przyczepy;

4.1.3.  moze odbiera¢ wszystkie komunikaty przekazywane przez przyczepe, ktéra ma by¢ homologowana, i moze
przekazywac wszystkie informacje pojazdu silnikowego okreslone w normie ISO 11992-3:2021;

4.1.4.  zapewnia bezpo$redni lub posredni odczyt komunikatéw z parametrami w obszarze danych przedstawionych
w odpowiedniej kolejnosci chronologiczne;.

4.2. Procedura sprawdzania

42.1.  Potwierdzi¢, ze dokument informacyjny producenta/dostawcy jest zgodny z wymogami normy ISO
11992 w odniesieniu do warstwy fizycznej, warstwy transmisji danych i warstwy aplikacji.

4.2.2.  Sprawdzi¢ z symulatorem podlaczonym do przyczepy przez interfejs ISO 12098 i podczas przekazywania
wszystkich odpowiednich komunikatéw z pojazdu ciggnacego do interfejsu:

4.2.2.1. Sygnaly przesylane laczem sterujgcym:

symulowa¢ wymagane komunikaty zgodnie z normg ISO 11992-3:2021 i opisane w pkt 2.1.2, 2.3.1 i 2.4.2
zalgcznika 9 do niniejszego regulaminu.

4.2.2.2. Ostrzezenie o awarii:

4.2.2.2.1. Symulowa¢ trwale uszkodzenie linii komunikacyjnej podlaczonej do styku 14 zlacza I1SO 12098 i sprawdzic,
czy wysSwietlony jest sygnat ostrzegawczy ACSF okreslony w pkt 5.6.4.5.5.1 niniejszego regulaminu.
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4.2.2.2.2. Symulowac¢ trwale uszkodzenie linii komunikacyjnej podlaczonej do styku 15 ztacza I1SO 12098 i sprawdzic,
czy wysSwietlony jest sygnat ostrzegawczy ACSF okreslony w pkt 5.6.4.5.5.1 niniejszego regulaminu.

4.2.2.2.3. Symulowa¢ komunikat o awarii wymagany w pkt 5.6.4.9.2.2 (zgodnie z normg ISO 11992-3:2021) z przyczepy
i sprawdzié, czy wyslany jest sygnat ostrzegawczy okreslony w pkt 5.6.4.5.5.1.

4.2.3. Kontrole dodatkowe

4.2.3.1. Na polecenie placowki technicznej okreslone powyzej procedury sprawdzania mozna powtérzy¢ dla funkeji bez
ACSF, z interfejsem w réznych stanach lub wylaczonym.

4.2.3.2. W pkt 2.4.1.2 zalacznika 9 okreslono dodatkowe komunikaty, ktore w okreslonych okolicznosciach musi
obstugiwaé pojazd ciagnacy i pojazd ciggniety. Mozna przeprowadzi¢ dodatkowa kontrole weryfikujaca stan
obstugiwanych komunikatéw w celu zapewnienia zgodnosci z wymogami pkt 5.6.4.9.1.2 regulaminu.
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