Jedynie oryginalne teksty EKG ONZ maja skutek prawny w $wietle migdzynarodowego prawa publicznego. Status i datg

wejScia w zycie niniejszego regulaminu nalezy sprawdza¢ w najnowszej wersji dokumentu EKG ONZ dotyczacego

statusu TRANS/WP.29/343, dostepnej pod adresem https://unece.org/status-1958-agreement-and-annexed-regulations

Regulamin ONZ nr 131 - Jednolite przepisy dotyczace homologacji pojazdéw silnikowych

w odniesieniu do zaawansowanego systemu hamowania awaryjnego (AEBS) dla pojazdéw kategorii

M,, M;, N, i N; [2025/1329]

Obejmujacy wszystkie obowiazujace teksty, w tym:
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Wprowadzenie

Pierwotnym celem niniejszego regulaminu bylo ustanowienie jednolitych przepiséw dotyczacych
zaawansowanych systeméw hamowania awaryjnego (Advanced Emergency Braking Systems — AEBS)
montowanych w pojazdach silnikowych kategorii M, M3, N, i N3 w monotonnych warunkach jazdy na drogach
szybkiego ruchu. Niniejsza wersja rozszerza jego zakres o nowe scenariusze, takie jak jazda w warunkach
miejskich.
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Chociaz w przypadku tych kategorii pojazdéw zamontowanie zaawansowanego systemu hamowania
awaryjnego przyniostoby zasadniczo korzysci, istnieja podgrupy pojazdéw, w przypadku ktérych korzysci sg
raczej watpliwe ze wzgledu na ich specyficzne zastosowanie (np. autobusy z miejscami stojacymi dla
pasazerow, tj. pojazdy nalezace do klas I, I i A, pojazdy kategorii G, pojazdy budowlane itp.). Niezaleznie od
kwestii ewentualnych korzysci istniejg inne podgrupy pojazdéw, w przypadku ktérych zamontowanie AEBS
byloby trudne technicznie lub niewykonalne (np. umiejscowienie czujnika w pojazdach kategorii G, pojazdach
budowlanych uzytkowanych gléwnie w terenie i na drogach kamienistych, pojazdach specjalnego
przeznaczenia i pojazdach z wyposazeniem przednim itp.). W niektérych przypadkach moze istnie¢ ryzyko
niepozadanego hamowania awaryjnego ze wzgledu na ograniczenia konstrukcyjne pojazdu.

Systemy AEBS s3 zaprojektowany tak, aby zapewni¢ kierowcy pomoc operacyjng w pewnych krytycznych
sytuacjach w ruchu drogowym Niniejszy regulamin nie moze obejmowaé wszystkich mozliwych warunkéw
ruchu i elementéw infrastruktury w ramach procesu homologacji typu. W niniejszym regulaminie uznaje sig, ze
wymagane w nim charakterystyki dzialania nie moga by¢ spelnione we wszystkich warunkach (stan pojazdu,
przyczepno$¢ na drodze, warunki pogodowe, szum z zewnetrznych zrédet radarowych, zly stan infrastruktury
drogowej, scenariusze ruchu drogowego itp. moga mie¢ wplyw na charakterystyki dziatania systemu). Chociaz
system powinien reagowal zgodnie z oczekiwaniami w okreSlonych warunkach, rzeczywiste warunki
i elementy moga dodatkowo wplywaé na skuteczno$¢ dzialania i nie powinny skutkowal falszywymi
ostrzezeniami lub niepozadanym hamowaniem w stopniu zachgcajacym kierowce do wylaczenia systemu.
W przyszlosci rzeczywicie moga wystapic inne warunki wplywajace na skuteczno$é¢ dziatania (np. nowy rodzaj
infrastruktury). Wykaz ten moze wéwczas zostac uaktualniony, aby uwzgledni¢ zdobyte do§wiadczenie.

System musi automatycznie wykrywaé mozliwo$¢ zderzenia z przodu z innym pojazdem i z pieszym
przecinajacy tor jazdy pojazdu, ostrzegaé kierowce oraz uruchamiaé uktad hamulcowy pojazdu, aby zmniejszy¢
predkos¢ pojazdu w celu uniknigcia zderzenia lub ograniczenia jego skutkéw.

System musi dziala¢ jedynie w sytuacjach podczas jazdy, w ktérych hamowanie moze zapobiec wypadkowi lub
zlagodzi¢ jego skutki i nie moze si¢ wlaczal w sytuacjach na drodze, ktére nie stwarzajg bezposredniego
zagrozenia.

Awaria systemu nie moze zagraza¢ bezpiecznemu dziataniu pojazdu.

System musi zapewnial co najmniej dZwigkowy lub wyczuwalny sygnal ostrzegawczy, ktérym moze by¢
réwniez znaczne zmniejszenie predkosci, stuzacy zwrdceniu uwagi nieuwaznego kierowcy na krytyczng
sytuacje, jesli pozwala na to czas. Istniejg jednak sytuacje, w ktérych ostrzezenie nie moze zosta¢ wydane
w odpowiednim czasie, aby kierowca moégl odpowiednio zareagowal, na przykltad w przypadku kolizji
z pieszym lub z pojazdem jadacym z przodu, ktéry gwaltownie zwalnia. W takich przypadkach ostrzezenie
moze by¢ wydane w momencie rozpoczecia hamowania awaryjnego.

W trakcie wszelkich dzialan wykonywanych przez system (faza ostrzegania o zderzeniu i faza hamowania
awaryjnego) kierowca moze w dowolnym momencie w drodze $wiadomego dzialania, np. poprzez gwaltowne
naci$niecie pedatu gazu lub wykonanie skretu, ktéry spowoduje zmiane kierunku jazdy i ominiecie przeszkody,
przejac kontrole i zastapi¢ dzialanie systemu.

Chociaz z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego uzasadniony bylby wymdg automatycznego
zapobiegania kolizjom dla wszystkich pojazdéw cigzkich do ich maksymalnej predkosci jazdy, koniecznosé
uniknigcia nieuzasadnionego uruchomienia AEBS uniemozliwia obecnie optymalne wykorzystanie tych
systemé6w. Niniejsza nowelizacja regulaminu ONZ nr 131 uwzglednia fakt, Ze ogdlnie rzecz biorac w zakresie
systemow bezpieczenistwa czynnego dokonano ogromnych postepéw w stosunku do 2010 r. pod wzgledem ich
skutecznosci w unikaniu lub tagodzeniu skutkéw wypadkéw z udzialem coraz wigkszej liczby uczestnikéw
kolizji.

Nalezy dazy¢ do produkcji systeméw AEBS dla pojazdow cigzkich, ktore bedg spelniaé wymagania wykraczajace
poza wymagania zawarte w niniejszej wersji Regulaminu ONZ nr 131, a mianowicie: w celu uniknigcia
wypadkéw z udzialem innych pojazdéw do maksymalnej predkosci jazdy, uniknigcia wypadkéw z udzialem
pieszych do predkosci poréwnywalnych z wymaganymi w przypadku samochodéw osobowych (zob. regulamin
ONZ nr 152) oraz unikniecia kolizji z rowerami. Aby zrealizowa¢ ten ambitny cel, nalezy uwaznie monitorowac
postep technologiczny i w razie potrzeby regularnie dostosowywa¢ wymogi niniejszego regulaminu.
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2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

2.12.

Zakres

Niniejszy regulamin stosuje si¢ do homologacji (*) pojazdéw kategorii M,, M;, N, i N; () w zakresie
poktadowego systemu stuzacego do:

a)  zapobiegania zderzeniom w postaci najechania z tylu na pojazd tym samym pasie ruchu lub do
ograniczenia skutkéw takich zderzen;

b)  zapobiegania uderzeniu w pieszego lub ograniczenia skutkéw takiego zdarzenia.

(*) W przypadku pojazdéw kategorii M, oraz pojazdéw kategorii M3/N, o masie maksymalnej nieprzekra-
czajgcej 8 ton, wyposazonych w hamulce hydrauliczne, Strony Umowy bedace sygnatariuszami
regulaminu ONZ nr 152 i niniejszego regulaminu uznaja homologacje udzielone zgodnie z kazdym
z tych regulaminéw za jednakowo wazne.

Definicje

Do celow niniejszego regulaminu:

,<Zaawansowany system hamowania awaryjnego (AEBS)” oznacza system, kt6ry moze automatycznie wykrywacé
nadchodzace zderzenie z przodu i uruchamia¢ uklad hamulcowy pojazdu, aby zmniejszy¢ predkosé pojazdu
w celu uniknigcia zderzenia lub ograniczenia jego skutkdw.

,Hamowanie awaryjne” oznacza sygnal hamowania wystany przez AEBS do roboczego uktadu hamulcowego
pojazdu.

,Ostrzezenie o zderzeniu” oznacza sygnal ostrzezenia o zderzeniu wyslany przez AEBS do kierowcy,
w przypadku gdy AEBS wykryl nieuchronne zderzenie z przodu.

,Typ pojazdu w odniesieniu do jego zaawansowanego systemu hamowania awaryjnego” oznacza kategorie
pojazdow, ktére nie roznig si¢ migdzy soba w takich aspektach jak:
a)  cechy pojazdu, ktére znaczaco wplywajg na dzialanie zaawansowanego systemu hamowania awaryjnego;

b)  rodzaj i budowa zaawansowanego systemu hamowania awaryjnego.
,Przedmiotowy pojazd” oznacza pojazd poddawany badaniom.

,Cel migkki” oznacza cel, ktéry sam odnosi, a w przedmiotowym pojezdzie powoduje minimalne uszkodzenia
w przypadku zderzenia.

,Cel-model pojazdu” oznacza cel reprezentujgcy pojazd.
,Cel-model pieszego” oznacza cel migkki reprezentujacy pieszego.

,Powierzchnia wspélna” oznacza powierzchnig, na ktdérej moga by¢ wyswietlane co najmniej dwie funkcje
informacyjne (np. symbole), ale nie jednoczesnie.

,<Samokontrola” oznacza zintegrowana funkcje, ktéra sprawdza system pod katem awarii w trybie cigglym,
przynajmniej kiedy system jest wlaczony.

,Czas do zderzenia” (TTC) oznacza warto$¢ czasu otrzymang przez podzielenie odlegltosci wzdluznej
(w kierunku poruszania si¢ przedmiotowego pojazdu) miedzy przedmiotowym pojazdem a celem przez
wzgledng predkos¢ przedmiotowego pojazdu i celu w dowolnej chwili.

,2Aktywacja” oznacza proces uruchamiania systemu po wilaczeniu pojazdu do czasu osiggnigcia jego pelnego
dzialania.

(") Zgodnie z definicja zawarta w ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.6,
pkt 2 — https:/[unece.org/transport/standards/transport/vehicle-regulations-wp29/resolutions.
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2.13. ,Masa pojazdu gotowego do jazdy” oznacza mas¢ pojazdu nieobcigzonego z nadwoziem lub urzadzeniem
sprzegajacym, stosownie do przypadku (np. jezeli s3 zamontowane przez producenta), obejmujaca plyn
chlodzacy, oleje, co najmniej 90 % paliwa, 100 % innych cieczy z wyjatkiem $ciekéw, kierowce (75 kg),
narzedzia, kolo zapasowe, a w przypadku autobuséw i autokaréw, mase czlonka zalogi (75 kg), jezeli
w pojezdzie przewidziano dla niego miejsce.

2.14. ,Masa maksymalna” oznacza technicznie dopuszczalng mas¢ maksymalng okreslong przez producenta pojazdu
(masa ta moze by¢ wigksza niz ,dopuszczalna masa calkowita” ustalona przez organ administracji krajowe;).

2.15. ,Droga sucha zapewniajaca dobrag przyczepno$¢” oznacza droge o wystarczajacej nominalnej (%) szczytowej
warto$ci wspolczynnika tarcia (PBC), ktéra umozliwialby:

a)  S$rednie w pelni rozwinigte opéZnienie wynoszace co najmniej 9 m/s% lub
b)  maksymalne op6Znienie projektowe danego pojazdu;

w zaleznosci od tego, ktéra warto$¢ jest nizsza.

2.16. ,Wystarczajagca nominalna szczytowa warto§¢ wspélczynnika tarcia (PBC)” oznacza wspélczynnik tarcia
nawierzchni drogowej wynoszacy:

a) 0,9 przy pomiarze z zastosowaniem procedury ASTM E1337-19 z uzyciem wzorcowej opony testowej
E1136-19 Amerykanskiego Towarzystwa ds. Badan i Materialow (ASTM), przy predkosci 40 mph;

b) 1,017 przy pomiarze z zastosowaniem:

(i)  procedury ASTM E1337-19 z uzyciem wzorcowej opony testowej F2493-20 Amerykariskiego
Towarzystwa ds. Badan i Materialéw (ASTM), przy predkosci 40 mph; lub

(i) metody wyznaczania wspélczynnika przyczepnosci k okreslonej w dodatku 2 do zalgcznika 6 do
regulaminu ONZ nr 13-H.

¢)  warto§¢ wymagana, aby umozliwi¢ maksymalne opdznienie projektowe danego pojazdu, mierzone
metodg wyznaczania wspélczynnika przyczepnosci k okreslong w dodatku 2 do zalgcznika 13 do
regulaminu ONZ nr 13.

2.17. ,Srednie w pelni rozwiniete opdznienie (d,,)” oblicza si¢ jako opdZnienie Srednie w odniesieniu do drogi
w przedziale od v, do v,, zgodnie ze wzorem:

d — v, =~V
m 25,92(s, —s)
gdzie:
Vo= predkos¢ poczatkowa pojazdu w kmi/h,
V= predkosé pojazdu odpowiadajaca 0,8 v, w km/h,
Ve = predkosé pojazdu odpowiadajaca 0,1 v, w km/h,
Sp = droga przebyta migdzy v, i vi, w metrach,

Se = droga przebyta migdzy v, i v. w metrach.

Predko$¢ i droge wyznacza si¢ za pomocg przyrzadéw, ktore przy predkosci wymaganej do badania wykazuja
dokladno$¢ +1 %. Warto$¢ d,, moze by¢ okreslona innymi metodami niz pomiar predkosci i odleglosci; w tym
przypadku doktadnos¢ d,, musi si¢ zawiera¢ w granicach 3 %.

(*) Przez warto$¢ ,nominalng” rozumie si¢ minimalng teoretyczng warto$¢ docelows.

4/34 ELL http://data.europa.eu/elijreg/2025/1329/oj
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Wystapienie o homologacje

O udzielenie homologagji typu pojazdu w zakresie AEBS wystepuje producent pojazdu lub jego nalezycie
upowazniony przedstawiciel.

Do wniosku nalezy dolaczy¢ trzy egzemplarze kazdego z nizej wymienionych dokumentéw.

Opis typu pojazdu w odniesieniu do elementéw, o ktérych mowa w pkt 2.4, wraz z pakietem dokumentacji
zapewniajacym dostep do danych na temat podstawowej budowy AEBS oraz sposobu, w jaki jest on polaczony
z innymi ukfadami pojazdu lub w jaki bezposrednio steruje zmiennymi wyj$ciowymi. Nalezy okresli¢ numery
lub symbole identyfikujgce typ pojazdu.

Placoéwce technicznej przeprowadzajacej badania homologacyjne przedstawia si¢ pojazd reprezentatywny dla
typu pojazdu, ktéremu ma by¢ udzielona homologacja.

Homologacja

Jezeli typ pojazdu przedstawiony do homologacji w zakresie objetym niniejszym regulaminem spelnia
wymagania pkt 5 ponizej, to nalezy udzieli¢ homologacji tego typu pojazdu.

Kazdemu homologowanemu typowi nadaje si¢ numer homologacji. Dwie pierwsze jego cyfry (02
odpowiadajace serii poprawek 02) oznaczajg seri¢ poprawek obejmujacych najnowsze gléwne zmiany
techniczne wprowadzone do regulaminu, obowigzujace w chwili udzielania homologacji. Zadna Umawiajaca
si¢ Strona nie moze nada¢ tego samego numeru temu samemu typowi pojazdu wyposazonemu w AEBS innego
typu ani innemu typowi pojazdu.

Zawiadomienie o udzieleniu lub odmowie lub cofnigciu homologacji na podstawie niniejszego regulaminu
nalezy przestaé Umawiajacym si¢ Stronom Porozumienia stosujacym niniejszy regulamin na formularzu
zgodnym ze wzorem zamieszczonym w zalaczniku 1 wraz z dokumentacjg dostarczong przez wystepujacego
o homologacje w formacie nie wigkszym niz A4 (210 x 297 mm), lub zlozong do tego formatu,
i w odpowiedniej skali lub w formacie elektronicznym.

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 zgodny ze wzorem opisanym w zalgczniku 2, zawierajacy:

okreg otaczajacy litere ,E”, po ktdrej nastepuje numer wskazujacy panstwo, ktére udzielito homologagji (’);

numer niniejszego regulaminu, litere ,R”, myslnik i numer homologacji umieszczone z prawej strony okregu
opisanego w pkt 4.4.1 powyzej.

Jezeli pojazd jest zgodny z typem pojazdu homologowanym zgodnie z jednym lub wigksza liczbg regulaminéw
stanowigcych zalaczniki do Porozumienia w panstwie, ktére udzielifo homologacji na podstawie niniejszego
regulaminu, symbol podany w pkt 4.4.1 powyzej nie musi by¢ powtarzany. W takim przypadku numer
regulaminu i homologacji oraz dodatkowe symbole nalezy umiesci¢ w kolumnach po prawej stronie symbolu
opisanego w pkt 4.4.1 powyzej.

Znak homologacji musi by¢ fatwy do odczytania i nieusuwalny.

Znak homologacji umieszcza si¢ na tabliczce znamionowej pojazdu lub w jej poblizu.

() Numery identyfikujagce Umawiajace si¢ Strony Porozumienia z 1958 r. podano w zalaczniku 3 do ujednoliconej rezolucji w sprawie
budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.6, zalacznik 3 —
https://unece.org/transport/standards/transport/vehicle-regulations-wp 29 [resolutions.
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5.1.4.1.2.

5.1.4.2.

5.1.4.3.

Specyfikacje
Wymogi ogélne

Kazdy pojazd wyposazony w AEBS zgodny z definicjag w pkt 2.1 powyzej, gdy jest wlaczony i eksploatowany
w przewidzianych zakresach predkosci, musi spetniaé nastgpujace wymogi dotyczace skutecznosci:

wymogi pkt 5.1 i 5.3-5.6 niniejszego regulaminu w odniesieniu do wszystkich pojazdéw;

wymogi pkt 5.2.1 niniejszego regulaminu w odniesieniu do pojazdéw objetych homologacja dla scenariusza
zderzenia dwoch pojazdéw;

wymogi pkt 5.2.2 niniejszego regulaminu w odniesieniu do pojazdéw objetych homologacja dla scenariusza
zderzenia pojazdu z pieszym;

Pole magnetyczne ani elektryczne nie moze zmniejszaé skutecznosci zaawansowanego systemu hamowania
awaryjnego. Nalezy to wykazaé poprzez zgodno$¢ z regulaminem ONZ nr 10 zmienionym serig poprawek 05
lub pézniejszymi seriami poprawek.

Zgodno$¢ z aspektami bezpieczefistwa dotyczacymi ukladéw elektronicznego sterowania nalezy wykazad
poprzez spelnienie wymagan zalgcznika 3.

Ostrzezenia i informacje

Oprécz ostrzezen o zderzeniu opisanych w pkt 5.2.1.1 i 5.2.2.1 system zapewnia kierowcy odpowiednie
ponizsze ostrzezenia:

Sygnal ostrzegajacy o awarii, jezeli wystapila awaria AEBS uniemozliwiajgca spelnienie wymagan niniejszego
regulaminu. Sygnal ostrzegajacy musi mie¢ postaé okreslong w opisie w pkt 5.5.4.

Miedzy poszczegélnymi samokontrolami dokonywanymi przez AEBS nie mogg wystepowal znaczace odstepy
czasowe oraz nie moze wystepowal opdznienie w wySwietleniu sygnatu ostrzegawczego w przypadku
wystapienia awarii wykrywalnej w sposéb elektryczny.

Po wykryciu jakiejkolwiek awarii nieelektrycznej (np. zastonigcie lub nieprawidlowe ustawienie czujnika), zapala
si¢ sygnal ostrzegawczy zdefiniowany w pkt 5.1.4.1.

Jezeli system nie zostal zainicjowany po lacznym czasie jazdy wynoszacym 15 sekund z predkoscig wigksza niz
10 kmjh, to informacje o tym stanie wskazuje si¢ kierowcy. Informacja ta musi si¢ pojawia¢, dop6ki system nie
zostanie pomyslnie zainicjowany.

Jezeli pojazd jest wyposazony w Srodki umozliwiajace dezaktywacje AEBS, ostrzezenie o dezaktywacji wigcza sig
w momencie dezaktywacji systemu. Sygnal ten ma posta¢ okre$long w pkt 5.4.4.

Hamowanie awaryjne

Z zastrzezeniem przepisow pkt 5.3.1 i 5.3.2, system zapewnia dzialania hamowania awaryjnego opisane
w pkt 5.2.1.2 i 5.2.2.2, majace na celu znaczne zmniejszenie predkosci przedmiotowego pojazdu.

Unikanie falszywej reakgji

System jest tak zaprojektowany, aby zminimalizowa¢ wytwarzanie sygnalow ostrzegajacych o zderzeniu i nie
powodowaé zaawansowanego hamowania awaryjnego w sytuacjach, w ktérych nie ma ryzyka nieuchronnego
zderzenia. Nalezy to wykazaé w ocenie przeprowadzonej zgodnie z zalacznikiem 3, ktéra musi obejmowal
w szczegblnosci scenariusze wymienione w dodatku 2 do zalgcznika 3.
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5.2.

5.2.1.

5.2.1.1.

5.2.1.2.

5.2.1.3.

Kazdy pojazd wyposazony w AEBS musi spetnia¢ wymogi dotyczace skutecznosci zawarte w regulaminie ONZ
nr 13 seria poprawek 11 w odniesieniu do pojazdéw kategorii M,, M3, N, i N; i musi by¢ wyposazony w uktad
przeciwblokujacy zgodnie z wymogami dotyczacymi skutecznosci okreslonymi w zalaczniku 13 do regulaminu
ONZ nr 13 seria poprawek 11.

W sytuacjach, w ktérych opdznienie jest ograniczone w warunkach pustego fadunku i pod warunkiem, ze
producent pojazdu wykaze to placowkom technicznym, wymogi majace zastosowanie do pojazdu o masie
w stanie gotowym do jazdy przedstawione w tabelach w pkt 5.2.1.4 i 5.2.2.4 uznaje si¢ za spelnione, jezeli
wymogi dotyczace predkosci uderzenia s spelnione przy dodatkowej masie na tylnej osi obliczonej w celu
zastosowania wartosci a wynoszacej od 1,3 do 1,5,

przy czym a = W, /W x L[H, gdzie:

a) W, oznacza obciazenie osi tylnej,

b) W oznacza predkos¢ przedmiotowego pojazdu,

¢) L oznacza rozstaw osi przedmiotowego pojazdu,

d)  H oznacza wysoko$¢ Srodka cigzkosci przedmiotowego pojazdu w stanie gotowym do jazdy.

Ponadto wzgledng predkos¢ uderzenia nalezy mierzy¢ przy uzyciu masy pojazdu gotowego do jazdy, a wynik

nalezy dofaczy¢ do sprawozdania z badania. Pojazd musi osiagna¢ wzgledng predkosé umozliwiajaca uniknigcie
kolizji obnizong o a/1,3 w konfiguracji ,masa pojazdu gotowego do jazdy”.

Wymagania szczegdlne

Scenariusz zderzenia dwoch pojazdow

Ostrzezenie o zderzeniu

W przypadku wykrycia nieuchronnego zderzenia z poprzedzajacym pojazdem kategorii M, N lub O,
znajdujgcym si¢ na tym samym pasie ruchu, ktéry to pojazd porusza si¢ z predkoscia wzgledna, przy ktérej
przedmiotowy pojazd jest w stanie unikng¢ zderzenia (w warunkach okreslonych w pkt 5.2.1.4.), ostrzezenie
o zderzeniu musi by¢ takie, jak okreslono w pkt 5.5.1 i musi by¢ uruchomione najpdzniej 0,8 sekundy przed
rozpoczeciem hamowania awaryjnego.

Jezeli jednak nie mozna przewidzie¢ zderzenia w czasie pozwalajacym na wyslanie ostrzezenia o zderzeniu 0,8
sekundy przed hamowaniem awaryjnym, ostrzezenie o zderzeniu okre$lone w pkt 5.5.1 musi by¢ przekazane
nie pézniej niz przed rozpoczeciem hamowania awaryjnego.

Ostrzezenie o zderzeniu moze zosta¢ odrzucone, jezeli warunki zapowiadajace zderzenie juz nie wystepuja.

Nalezy to zweryfikowa¢ zgodnie z przepisami pkt 6.4 1 6.5.

Hamowanie awaryjne

W przypadku gdy system wykryl mozliwo$¢ nieuchronnego zderzenia, do roboczego ukladu hamulcowego
pojazdu musi zosta¢ wystany sygnal hamowania wynoszacy co najmniej 4 m/s%. Nie uniemozliwia to wartosci
wymaganego opdznienia wyzszych niz 4 m/s? podczas ostrzegania o zderzeniu przez bardzo krétkie okresy,
np. jako wyczuwalny sygnat ostrzegawczy stuzacy zwréceniu uwagi kierowcy.

Hamowanie awaryjne moze zostal przerwane lub wymagane opdznienie moze spas¢ ponizej powyzszego
progu (w stosownych przypadkach), jezeli warunki zapowiadajace zderzenie juz nie wystepuja lub ryzyko
zderzenia zmniejszylo sie.

Nalezy to zweryfikowa¢ zgodnie z przepisami pkt 6.4 1 6.5.

Zakres predkosci

System dziata co najmniej w zakresie predkosci pojazdu od 10 km/h do maksymalnej predkosci konstrukcyjnej
pojazdu i w kazdych warunkach obcigzenia pojazdu, chyba ze system zostal wylaczony zgodnie z pkt 5.4.
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Ograniczenie predkosci za posrednictwem sygnalu hamowania

W przypadku braku interwencji kierowcy, ktéra prowadzilaby do przerwania zgodnie z pkt 5.3.2, AEBS musi

by¢ w stani

e osiggnal wzgledng predkos$é uderzenia mniejszg lub réwna maksymalnej wzglednej predkosci

uderzenia pokazanej w ponizszej tabeli, pod warunkiem ze:

a)  wplywy zewnetrzne na pojazd umozliwiaja osiggniecie wymaganego op6Znienia, tj.:

(i)
(ii)

b) stanp
@)
(ii)
(iif)
(

iv)

droga jest plaska, pozioma i sucha, zapewniajgca dobra przyczepnosé;

warunki pogodowe nie wplywajg na dynamiczne zachowanie pojazdu (np. brak burzy, nie mniej
niz 0 °C);

ojazdu pozwala na osiggniecie wymaganego opézZnienia, np.:

opony s3 w odpowiednim stanie i odpowiednio napompowane;

hamulce dzialajg prawidlowo (temperatura hamulcéw, stan klockow itp.);
nie wystepuje powazny nieréwnomierny rozklad obciazenia;

z pojazdem silnikowym nie jest sprz¢zona przyczepa, a masa pojazdu silnikowego miesci si¢ migdzy
masg maksymalng a masa w stanie gotowym do jazdy;

¢)  nie ma zadnych wplywéw zewnetrznych obnizajacych zdolno$¢ detekdji fizycznej, tj.:

(i)

(i)

(iti)

(iv)

natezenie o$wietlenia otoczenia wynosi co najmniej 1 000 luksow i nie wystepuje skrajne oslepianie
czujnikéw (np. oSlepianie bezposrednie $wiatlem stonecznym, Srodowisko silnie odbijajace fale
radarowe);

cel-model pojazdu nie jest ekstremalny w odniesieniu do powierzchni skutecznego odbicia (RCS) lub
ksztaltu/sylwetki (np. ponizej pigtego percentylu RCS dla wszystkich pojazdéw kategorii M,);

nie wystepuja istotne warunki pogodowe wplywajace na zdolno$¢ detekcji pojazdu (np. ulewny
deszcz, gesta mgla, $nieg, brud);

w poblizu pojazdu nie wystepuja przeszkody napowietrzne;

d)  sytuagja jest jednoznaczna, tj.:

poprzedzajacy pojazd nalezy do kategorii M, N, O; lub O,, jest dobrze widoczny, jest wyraznie
oddzielony od innych obiektéw znajdujacych si¢ na pasie ruchu i ciagle porusza si¢ lub jest
nieruchomy;

wzdluzne plaszczyzny Srodkowe pojazdu sa przemieszczone o nie wigcej niz 0,2 m;

kierunek poruszania si¢ jest prosty bez tukéw, a pojazd nie skreca na skrzyzowaniu i przemieszcza
si¢ po swoim pasie ruchu.

Jezeli warunki odbiegaja od opisanych powyzej, system nie moze dezaktywowaé ani w nieuzasadniony sposéb
zmienia¢ strategii kontroli. Nalezy to wykazac zgodnie z pkt 6 i 3 niniejszego regulaminu.

Tabela 1

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

ruchomy) ()

Wzgledna
predkosé

(km]h)

M., M;< 8t i N,< 8t
Inne pojazdy

M;>8t, N,>8t, N;

Pojazdy
niewyposazone

Pojazd w hamulce

pochodzacy od
M; /Ny (%)

hydrauliczne
(np.
pneumatyczne,
hydrauliczno-
pneumatyczne
(AOH))

Pojazdy
z hamowaniem
hydraulicznym

10

0

20

0
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M,, Ms< 8tiN,< 8t M;>8t, N,>8t, N;
Inne pojazdy
Pojazdy
Wzgledna niewyposazone
predkosé Pojazd w ham}llce .
ochodzaey od hydrauliczne Pojazdy
(km/b) P x (np. z hamowaniem
M/N; () :
pneumatyczne, hydraulicznym
hydrauliczno-
pneumatyczne
(AOH)
35 0 0 0 0
40 0 0 15 0
>0 0 0 28 5
60 25 0 20 5
80 49 28 61 28
100 71 54 82 54 (0%)

Wszystkie wartosci w km/h.
() W przypadku wzglednej predkosci w zakresie wymienionych wartoéci (np. 53 km/h dla pojazdu pochodzacego od M,/
N;), ma zastosowanie maksymalna wzgledna predko$¢ uderzenia (t. 25 kmjh) przypisana do nastgpnej wyzszej
wzglednej predkosci (. 60 km/h).
(**) Producent pojazdu musi wykazaé placéwce technicznej, ze pojazdy te pochodzg jeden od drugiego.
(***) Warto§¢ ta dotyczy tylko M.

Niezaleznie od powyzszej tabeli, w przypadku pojazdéw poruszajacych si¢ na obszarach miejskich, na ktérych
obowiazuje ograniczenie predkosci do 60 km/h lub mniejszej, zmniejszenie predkosci musi wynosi¢ co
najmniej 40 km/h (¥). Koncepcje bezpieczenstwa opisuje producent pojazdu, a ocenia jg placéwka techniczna
zgodnie z zalacznikiem 3 do niniejszego regulaminu.

5.2.2. Scenarijusz zderzenia pojazdu z pieszym

5.2.2.1. Ostrzezenie o zderzeniu

Po wykryciu przez AEBS mozliwosci zderzenia z pieszym przechodzgcym przez droge ze staly predkoscig
nieprzekraczajaca 5 km/h (w warunkach okreslonych w pkt 5.2.2.4.) nalezy zapewni¢ ostrzezenie o zderzeniu,
jak okreslono w pkt 5.5.1, nie p6Zniej niz z chwilg rozpoczecia hamowania awaryjnego.

Ostrzezenie o zderzeniu moze zosta¢ odrzucone, jezeli warunki zapowiadajgce zderzenie juz nie wystepuja.

Nalezy to zweryfikowa¢ zgodnie z pkt 6.6.

5.2.2.2. Hamowanie awaryjne

W przypadku gdy system wykryl mozliwo$¢ nieuchronnego zderzenia, do roboczego ukladu hamulcowego
pojazdu musi zostaé wystany sygnal hamowania wynoszacy co najmniej 4 m/s%. Nie uniemozliwia to wartosci
wymaganego opdznienia wyzszych niz 4 m/s* podczas ostrzegania o zderzeniu przez bardzo kroétkie okresy,
np. jako wyczuwalny sygnat ostrzegawczy stuzacy zwréceniu uwagi kierowcy.

(*) Wyjatkiem s pojazdy z hamulcami hydraulicznymi, ktére nie pochodzg od M, |N;, gdyz minimalna predkos¢ wzgledna niezbedna do
unikniecia kolizji jest juz nizsza niz 40 km/h.
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5.2.2.3.

5.2.2.4.

Hamowanie awaryjne moze zosta¢ przerwane lub wymagane opdZnienie moze spas¢ ponizej powyzszego
progu (w stosownych przypadkach), jezeli warunki zapowiadajace zderzenie juz nie wystepuja lub ryzyko
zderzenia zmniejszylo sig.

Nalezy to zweryfikowac zgodnie z pkt 6.6.

Zakres predkosci

System musi by¢ aktywny co najmniej w zakresie predkosci pojazdu od 20 km/h do 60 km/h i we wszystkich
warunkach obcigzenia pojazdu, chyba ze zostal dezaktywowany zgodnie z pkt 5.4.

Ograniczenie predkosci za posrednictwem sygnalu hamowania

W przypadku braku interwencji kierowcy, ktéra prowadzilaby do przerwania zgodnie z pkt 5.3.2, AEBS musi
by¢ w stanie osiggna¢ predkos¢ uderzenia mniejsza lub réwng maksymalnej wzglednej predkosci uderzenia
pokazanej w ponizszej tabeli, pod warunkiem ze:

a)  piesi s3 dobrze widoczni i przechodza przez droge prostopadle z predkoscia boczng nie wigksza niz
5 km/h;

b)  wplywy zewnetrzne na pojazd umozliwiajg osiggnigcie wymaganego opéznienia, tj.:
(i)  drogajest plaska, pozioma i sucha, zapewniajaca dobrg przyczepnosé;

(i)  warunki pogodowe nie wplywaja na dynamiczne zachowanie pojazdu (np. brak burzy, nie mniej
niz 0 °C);

¢)  stan pojazdu pozwala na osiggnigcie wymaganego opdZnienia, np.:
(i)  oponysa w odpowiednim stanie i odpowiednio napompowane;
(i) hamulce dzialajg prawidlowo (temperatura hamulcéw, stan klockéw itp.);
(ili) nie wystgpuje powazny nieréwnomierny rozklad obciazenia;

(iv) z pojazdem silnikowym nie jest sprzg¢zona przyczepa, a masa pojazdu silnikowego miesci si¢ miedzy
masg maksymalng a masa w stanie gotowym do jazdy;

d)  nie ma Zadnych wplywéw zewnetrznych obnizajacych zdolno$¢ detekdji fizyczneyj, tj.:
(i)  natezenie o$wietlenia otoczenia wynosi co najmniej 2 000 lukséw i nie wystepuje skrajne oslepianie
czujnikéw (np. oélepianie bezposrednie $wiatlem stonecznym, Srodowisko silnie odbijajgce fale

radarowe);

(i) nie wystepuja istotne warunki pogodowe wplywajace na zdolno§¢ detekcji pojazdu (np. ulewny
deszcz, gesta mgla, $nieg, brud);

(iliy w poblizu pojazdu nie wystepuja przeszkody napowietrzne;
€)  sytuacjajest jednoznaczna, tj.:

(i)  przed pojazdem nie przechodzi wielu pieszych;

(i)  sylwetka pieszego i rodzaj ruchu odnoszg si¢ do cztowieka;

(ili) przewidywany punkt uderzenia jest przesuniety o nie wigcej niz 0,2 m w stosunku do wzdluznej
plaszczyzny Srodkowej pojazdu;

(iv) kierunek poruszania si¢ jest prosty bez tukéw, a pojazd nie skreca na skrzyzowaniu i przemieszcza
si¢ po swoim pasie ruchu.

(v)  w poblizu pieszego nie ma wielu obiektow i zapewnione jest wyrazne oddzielenie obiektow.

Jezeli warunki odbiegaja od opisanych powyzej, system nie moze dezaktywowac ani w nieuzasadniony sposob
zmieniac strategii kontroli. Nalezy to wykaza¢ zgodnie z pkt 6 i 3 niniejszego regulaminu.

10/34
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5.3.

5.4.

5.4.1.

54.1.1

5.4.1.2.

5.4.1.3.

5.4.1.4.

Tabela 2
Maksymalna predko$¢ uderzenia w kierunku jazdy pojazdu (km/h) (*)

M,, Ms< 8tiN,< 8t M;>8t, N,>8t, N;
Inne pojazdy
Predkosé .
przedmioto- ) . POJaZdY
wego pojazdu Pojazd niewyposazone .
pochodzacy od w hamulce Pojazdy
(km/h) My /N, (%) hydrauliczne z hamowaniem
(np. hydraulicznym
pneumatyczne,
AOH)
20 0 0 0 0
26 0 13 13 13
30 11 18 18 18
40 24 29 29 29
50 35 39 39 39
60 46 49 49 49

Wszystkie warto$ci w km/h.
(*) W przypadku predkosci przedmiotowego pojazdu w zakresie wymienionych wartosci (np. 53 km/h dla pojazdu
pochodzacego od M, [N,), ma zastosowanie maksymalna predko$¢ uderzenia (tj. 46 km/h) przypisana do nastgpnej
wyzszej wzglednej predkosci (tj. 60 kmj/h).
(**) Producent pojazdu musi wykaza¢ placéwce technicznej, ze pojazdy te pochodzg jeden od drugiego.

Przerwanie dzialania przez kierowce

AEBS moze zapewniaé kierowcy odpowiednia i skuteczny sposéb przerwania ostrzezenia o zderzeniu
i hamowania awaryjnego.

W obu przypadkach, o ktérych mowa powyzej, przerwanie moze by¢ zainicjowane poprzez dowolne celowe
dzialanie (np. gwaltowne naci$nigcie pedatu lub wykonanie skretu, ktéry spowoduje zmiang kierunku jazdy
i ominigcie przeszkody), ktére wskazuje, ze kierowca jest swiadomy sytuacji awaryjnej. Producent pojazdu
przedklada placéwce technicznej liste takich dziatan podczas homologacji typu i lista ta jest zalaczana do
sprawozdania z badan.

Dezaktywacja

Jezeli pojazd jest wyposazony w Srodki umozliwiajace reczng dezaktywacje funkcji AEBS, wowczas stosuje si¢
odpowiednio nastepujgce warunki:

Funkcja AEBS jest automatycznie przywracana po rozpoczeciu kazdego nowego uruchomienia silnika (lub,
odpowiednio, cyklu pracy). Wymagania tego nie stosuje si¢ przy automatycznie przeprowadzanym nowym
rozruchu (lub odpowiednio cyklu pracy) silnika, np. w ramach systemu start-stop.

Dezaktywacja AEBS jest zaprojektowana w taki sposéb, aby nie mozna bylo wykona¢ recznej dezaktywacji bez
co najmniej dwoch celowych dziatan.

Umiejscowienie elementu sterujgcego dezaktywacja AEBS musi by¢ zgodne z odpowiednimi wymogami
i przepisami przejSciowymi okreslonymi w regulaminie ONZ nr 121, seria poprawek 01, lub we wszelkich
p6zniejszych seriach poprawek.

W przypadku kazdej recznej dezaktywacji na zadanie kierowcy, o ktérej mowa w pkt 5.4.1.2, AEBS jest
automatycznie przywracany najpézniej po 15 minutach. Ponadto kierowca musi mie¢ mozliwo$¢ ponownego
uruchomienia systemu AEBS w dowolnym momencie, takze podczas jazdy.
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5.4.1.5. Niezaleznie od wymogéw okreslonych w pkt 5.4.1.4 AEBS moze zapewni¢ kierowcy Srodki techniczne
umozliwiajace dezaktywacje systemu, po zastosowaniu specjalnej procedury w przypadku jakiejkolwiek sytuaciji
zaklécajgcej dzialanie systemu (np. uszkodzenia zamocowania czujnika w wyniku wypadku). Producent podaje
informacje o takich sytuacjach w instrukcji obstugi pojazdu lub za pomocy dowolnych innych Srodkéw
komunikacji w pojezdzie.

Ponadto specjalna procedura musi by¢ mozliwa wylacznie w czasie postoju pojazdu przez co najmniej 2 minuty
z wlaczonym gléwnym wylacznikiem i wymaga bardziej zlozonej procedury niz procedura okreslona
w pkt 5.4.1.2 w odniesieniu do rgcznej dezaktywacji (np. wymaga co najmniej trzech réznych celowych dzialan).

54.2. W przypadku gdy pojazd jest wyposazony w urzadzenie umozliwiajace automatyczng dezaktywacje funkcji
AEBS, na przyklad w sytuacjach takich jak jazda terenowa, holowanie przez inny pojazd, eksploatacja na
dynamometrze, obstugiwanie w myjni, musza by¢ spelnione odpowiednio nastgpujace warunki:

5.4.2.1.  Producent pojazdu przedklada upowaznionej placéwce technicznej wykaz sytuacji i odpowiadajgcych im
kryteriow, w przypadku ktérych funkcja AEBS jest automatycznie dezaktywowana, podczas homologacji typu,
przedmiotowy wykaz zalacza sie takze do sprawozdania z badan.

5.4.2.2. Funkcja AEBS jest automatycznie aktywowana ponownie, gdy tylko warunki, ktére doprowadzily do
automatycznej dezaktywacji przestaja wystgpowac.

5.4.2.3. Jezeli automatyczna dezaktywacja funkcji AEBS wynika z recznego wylgczenia przez kierowce funkgji
stateczno$ci pojazdu, taka dezaktywacja AEBS wymaga co najmniej dwoch celowych dzialan ze strony kierowcy.

5.4.3.  Niezaleznie od wymogéw pkt 5.4.1.1 i 5.4.1.4 AEBS moze zapewni¢ $rodki techniczne umozliwiajace
dezaktywacje systemu dla okreslonych zastosowan (np. zamontowania urzadzen z przodu, takich jak plug
$niegowy), w przypadku ktérych dziatanie systemu moze by¢ utrudnione.

Takie $rodki techniczne nie mogg by¢ udostgpniane kierowcy (ale np. moga by¢ dostepne tylko dla
autoryzowanego warsztatu w ramach specjalnej operagji).

Ponadto ostrzezenie o dezaktywacji okreslone w pkt 5.1.4.3 moze zostaé wylaczone najwczesniej 15 sekund po
kazdym ponownym wigczeniu zaplonu.

5.4.4.  Staly optyczny sygnal ostrzegawczy informuje kierowce o tym, ze funkcja AEBS zostala dezaktywowana. Do
tego celu mozna zastosowac zolty sygnal ostrzegawczy okreslony w pkt 5.5.4 ponizej.

5.4.5.  Podczas gdy funkcje jazdy zautomatyzowanej sprawuja kontrole nad wzdluznym ruchem pojazdu (np. aktywny
jest ALKS), funkcja AEBS moze zostal zawieszona lub jej strategie kontroli (tj. sygnal hamowania, czas
ostrzegania) mogg zosta¢ dostosowane bez sygnalizowania tego kierowcy, pod warunkiem ze podczas dziatania
recznego pojazd zapewnia co najmniej takie same mozliwosci unikani kolizji jak funkcja AEBS.

5.5. Sygnat ostrzegawczy

5.5.1.  Ostrzezenie o zderzeniu, o ktérym mowa w pkt 5.2.1.1 i 5.2.2.1, nadawany jest w trybie akustycznym,
wyczuwalnym lub optycznym, przy czym stosuje si¢ co najmniej dwa wybrane tryby.

5.5.2.  Opis sygnatéw ostrzegawczych i kolejno$¢, w jakiej kierowca otrzymuje sygnaly ostrzezenia o zderzeniu, sa
przedkladane przez producenta pojazdu w czasie homologacji typu i odnotowywane w sprawozdaniu z badan.

5.5.3.  Jezeli jako czg$¢ ostrzezenia o zderzeniu stosowany jest sygnal optyczny, wowczas moze on mieé postaé
migajacego sygnalu ostrzezenia o awarii, o ktérym mowa w pkt 5.5.4.

5.5.4. Sygnal ostrzegajacy o awarii, o ktérym mowa w pkt 5.1.4.1, ma postaé ciaglego wzrokowego sygnatu
ostrzegawczego barwy Zzoltej.
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5.6.

5.6.1.

5.6.2.

6.1.1.1.

6.1.1.2.

6.2.

Wszystkie optyczne sygnaly ostrzegawcze AEBS zapalajg si¢, kiedy przelacznik zaptonu (starter) jest ustawiany
w pozydji ,wlaczonej” (do jazdy) lub kiedy znajduje si¢ on w polozeniu pomiedzy pozycja ,wlaczong” (do jazdy)
a pozycjg ,start”, ktore to polozenie jest przewidziane przez producenta jako pozycja kontrolna [wlaczenie
systemu (zasilanie wlaczone)]. Wymag ten nie ma zastosowania do sygnatéw ostrzegawczych wy$wietlanych na
powierzchni wspolne;.

Optyczne sygnaly ostrzegawcze muszg by¢ widoczne réwniez w $wietle dziennym; kierowca musi by¢ w stanie
prawidtowo oceni¢ stan sygnaléw z siedzenia kierowcy.

Kiedy kierowca otrzymuje wzrokowy sygnal ostrzegajacy o tym, ze AEBS jest chwilowo niedostepny, na
przyklad z powodu niesprzyjajacych warunkéw pogodowych, jest to sygnal ciggly. Do tego celu mozna
zastosowac sygnal ostrzegajacy o awarii, o ktorym mowa w pkt 5.5.4 powyze;j.

Przepisy dotyczace okresowej kontroli technicznej

Podczas okresowych badan technicznych musi istnie¢ mozliwo$¢ sprawdzenia prawidlowego dzialania AEBS
poprzez wzrokowg obserwacj¢ statusu sygnalu ostrzegajagcego o awarii po wlaczeniu zasilania i kontroli
dzialania zaréwek.

Jezeli sygnal ostrzegajacy o awarii znajduje si¢ na powierzchni wspélnej, powierzchnia ta musi zosta¢ uznana za
funkcjonalng przed sprawdzeniem statusu sygnatu ostrzegajacego o awarii.

Podczas homologadji typu nalezy w sposéb poufny okresli¢ wybrane przez producenta Srodki zabezpieczajgce
przed prostg, nieupowazniong ingerencjg w dzialanie sygnatu ostrzegajacego o awarii.

Ten wymdg dotyczacy zabezpieczefi uznaje si¢ za spelniony, jezeli istnieje dodatkowa metoda umozliwiajaca
sprawdzenie, czy system AEBS dziala prawidtowo.

Procedura badania

Warunki badania

Nawierzchnia badawcza

Badanie wykonuje si¢ na plaskiej, suchej drodze betonowej lub asfaltowej zapewniajacej dobra przyczepnosé.
Nawierzchnia badawcza musi mie¢ réwnomierne nachylenie od 0 do 1 %.

Temperatura otoczenia musi wynosi¢ od 0 °C do 45 °C.

Zakres widoczno$ci w poziomie jest taki, aby cel byt widoczny przez caly czas trwania badania.

Badania nalezy przeprowadzi¢, gdy nie ma wiatru, ktory moglby wplywac na ich wyniki.

Naturalne o$wietlenie otoczenia musi by¢ jednorodne w miejscu przeprowadzania badan i wynosi¢ powyzej
1000 lukséw w przypadku scenariusza zderzenia dwdch pojazdéw, jak okreslono w pkt 5.2.1; oraz 2 000
lukséw w przypadku scenariusza zderzenia pojazdu z pieszym, jak okreslono w pkt 5.2.2. Nalezy zapewnic,
aby badanie nie bylo przeprowadzane w czasie jazdy w kierunku $wiatla stonecznego padajacego pod matym
katem lub pod $wiatlo stoneczne padajgce pod malym katem.

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; w stosunku do nieprzegubowego celu-model pieszego), jednak
wymogi dotyczace skutecznosci musza zostaé spelnione.

Warunki dotyczgce pojazdu
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6.2.1.  Masa probna

Pojazd bada sie:
a)  przy masie maksymalnej;

b)  Jezeli zostanie to uznane za uzasadnione (np. jezeli oczekuje si¢ nizszej osiagéw, gdy czujniki moga nie
wykryja celu z powodu zbyt malej masy), upowazniona placéwka techniczna moze przeprowadzi¢
badanie z masa pojazdu w stanie gotowym do jazdy i dodatkowa masa wynoszaca maksymalnie 125 kg,
przy czym ta dodatkowa masa obejmuje urzadzenie pomiarowe i ewentualnie druga osobe
odpowiedzialng za rejestrowanie wynikéw w celu wykazania zgodnosci z wymogami dotyczacymi masy
pojazdu gotowego do jazdy.

Rozlozenie obcigzenia musi by¢ zgodne z zaleceniem producenta i zalgczone do sprawozdania z badan.
Po rozpoczgciu procedury badan nie mozna wprowadzaé zadnych dodatkowych zmian.

Podczas serii cykli badania poziom paliwa moze si¢ obnizy¢, ale nigdy nie moze spas¢ ponizej 50 %.
6.2.2.  Przygotowanie pojazdu przed badaniem

6.2.2.1. Na zadanie producenta pojazdu:

a)  Pojazd moze przejecha¢ maksymalna odlegtos¢ 100 km skladajaca si¢ z odcinkéw drég na obszarach
miejskich i wiejskich z réznym wyposazeniem komunikacyjnym i drogowym, aby zainicjowac system
czujnikow.

b)  Pojazd moze zosta¢ poddany serii uruchomienn hamulca w celu zapewnienia dotarcia uktadu hamulca

roboczego przed badaniem.

¢)  Przed kazdym cyklem badania $rednia temperatura hamulcéw roboczych na najgoretszej osi pojazdu,
mierzona wewnatrz okladzin hamulca lub na powierzchni hamowania tarczy lub bebna, musi wynosi¢
ponizej 100°C.

6.2.2.2. Szczegdlowe informacje dotyczace strategii przygotowania pojazdu przed badaniem, o ktére wystapit producent
pojazdu, okresla si¢ i zapisuje w dokumentacji homologaciji typu pojazdu.

6.2.3. Zamontowane opony identyfikuje si¢ i rejestruje w dokumentacji homologacji typu pojazdu.
6.2.4.  Pojazd moze posiada¢ wyposazenie ochronne, ktdre nie ma wplywu na wyniki badan.
6.3. Cele do badan

6.3.1.  Celem uzywanym do badan jest zwykly, produkowany seryjnie w duzych ilosciach samochéd osobowy kategorii
M, lub ewentualnie cel migkki reprezentujacy taki pojazd pod wzgledem jego charakterystyki identyfikacyjnej
dotyczacej systemu czujnikéw AEBS poddawanego badaniu zgodnie z normg ISO 19206-3:2021. Punktem
odniesienia dla potozenia pojazdu jest najbardziej wysuniety do tylu punkt na osi srodkowej pojazdu.

6.3.2.  Celem stosowanym na potrzeby badan wykrywania pieszych jest ,cel migkki przegubowy” przedstawiajgcy
dziecko i musi on by¢ reprezentatywny pod wzgledem cech ludzkich majacych zastosowanie do systemu
czujnikéw AEBS poddawanego badaniu zgodnie z normg ISO 19206-2:2018.

6.4. Badanie sygnalow ostrzegawczych i aktywacji systemu dla nieruchomego celu-modelu pojazdu

Przedmiotowy pojazd zbliza si¢ do celu nieruchomego po linii prostej przez co najmniej dwie sekundy przed
rozpoczeciem czedci funkcjonalnej badania, przy czym przedmiotowy pojazd nie moze by¢ przesuniety
wzgledem linii $rodkowej celu o wigcej niz 0,2 m.

Badania przeprowadza si¢ przy pojezdzie poruszajacym si¢ z nastgpujacymi predkosciami, z tolerancjg
+[-2 km/h, ale nieprzekraczajacg zakresu okreslonego w pkt 5.2.1.3, we wszystkich badaniach:

a) 20 km/h;

b)  maksymalna wymagang predkoscia unikania uderzenia, jak pokazano w pkt 5.2.1.4; oraz
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6.5.

(i)  maksymalng wymaganag predkoscig unikania uderzenia, jak pokazano w pkt 5.2.1.4, +8 kmj/h (np.
w przypadku pojazdu pochodzacego z M, [N, badanie nalezy przeprowadzi¢ przy predkosci
58 km/h); albo

(i) maksymalng predkoscig konstrukcyjna;
w zaleznosci od tego, ktdra warto$¢ jest nizsza.

Jezeli uznaje si¢ to za uzasadnione, placéwka techniczna moze przeprowadzi¢ badanie w dowolnych warunkach
badania mieszczacych si¢ w granicach okreslonych w pkt 5.2.1.4, dla wszelkich innych predkosci wymienionych
w tabeli w pkt 5.2.1.4. oraz w zalecanym zakresie predkosci okreslonym w pkt 5.2.1.3. Upowazniona placowka
techniczna moze sprawdzi¢, czy strategia kontroli nie ulegla nieuzasadnionej zmianie lub czy AEBS zostat
wylaczony w warunkach innych niz okreslone w pkt 5.2.1.4. Sprawozdanie z tej weryfikacji nalezy zalaczy¢ do
sprawozdania z badan.

Czg$¢ funkcjonalna badania rozpoczyna sie, kiedy:

a)  przedmiotowy pojazd porusza si¢ z wymagang predkoScig probna, z tolerancjami i przesunigeciem
poprzecznym okre$lonymi w niniejszym punkcie oraz

b)  odleglos¢ odpowiada czasowi do zderzenia (TTC) wynoszacemu co najmniej 4 sekundy od celu.

Muszg by¢ zachowane tolerancje migdzy rozpoczeciem czgéci funkcjonalnej badania a interwencja systemu.

Badanie sygnalow ostrzegawczych i aktywacji systemu dla ruchomego celu-modelu pojazdu

Przedmiotowy pojazd i ruchomy cel poruszaja si¢ po linii prostej w tym samym kierunku przez co najmniej
dwie sekundy przed rozpoczeciem czeéci funkcjonalnej badania, przy czym przedmiotowy pojazd nie moze by¢
przesuniety wzgledem linii Srodkowej celu o wigcej niz 0,2 m.

Badania przeprowadza si¢ przy pojezdzie poruszajgcym si¢ z nastepujacymi predkosciami wzglednymi
wzgledem celu, z tolerancja +/-2 km/h dla wszystkich badan, oraz przy celu poruszajacym si¢ z predkoscig
20 km/h, z tolerancjg +/-2 km/h zaréwno dla celu, jak i pojazdu badanego, ale przy predkosciach nieprzekra-
czajacych zakresu okreslonego w pkt 5.2.1.3.:

a) 20 km/h (np. cel porusza si¢ z predkoscig 20 km/h, pojazd porusza si¢ z predkoscia 40 km/h, predkosé
wzgledna wynosi 20 kmj/h);

b)  maksymalng wymagang predkoscig unikania uderzenia, jak pokazano w pkt 5.2.1.4 (np. maksymalna
wymagana predkos¢ unikania uderzenia dla pojazdu N; wynosi 70 km/h, cel porusza si¢ z predkoscig 20 k/h,
predko$é pojazdu wynosi 90 km/h), oraz

¢) albo:

(i)  maksymalna wymagana predkoscia unikania uderzenia, jak pokazano w pkt 5.2.1.4, +8 km/h (np.
w przypadku celu poruszajgcego si¢ z predkoscig 20 km/h i pojazdu M; > 8 ton, badanie nalezy
przeprowadzic przy predkosci 20 + 70 + 8 = 98 km/h); lub
(i) maksymalng predkoscig konstrukcyjna (np.: dla celu poruszajgcego sie¢ z predkoscig 20 km/h, predkosc
ogranicznika predkosci wynosi okoto 89 km/h dla N;).
W zaleznosci od tego, ktéra wartosc jest nizsza.
Jezeli uznaje si¢ to za uzasadnione, placéwka techniczna moze przeprowadzi¢ badanie w dowolnych warunkach
badania mieszczacych si¢ w granicach okreSlonych w pkt 5.2.1.4 i dla wszelkich innych predkosci
wymienionych w tabeli w pkt 5.2.1.4. oraz w zalecanym zakresie predkosci okreslonym w pkt 5.2.1.3. Poza
warunkami okreSlonymi w punkcie 5.2.1.4, upowazniona placéwka techniczna moze sprawdzié, czy strategia

sterowania nie zostala bezpodstawnie zmieniona lub czy uklad AEBS nie zostal wylaczony. Sprawozdanie z tej
weryfikacji nalezy zalaczy¢ do sprawozdania z badan.

Czg$¢ funkcjonalna badania rozpoczyna sig, kiedy

a)  przedmiotowy pojazd porusza si¢ z wymagang predkoscia probng, z tolerancjami i przesunigciem
poprzecznym okreslonymi w niniejszym punkcie;

b)  cel ruchomy porusza si¢ z wymagana predkoscig prébna i z tolerancjami okreslonymi w niniejszym
punkcie; oraz

¢)  odleglos¢ odpowiada czasowi do zderzenia (TTC) wynoszacemu co najmniej 4 sekundy od celu.

Muszg by¢ zachowane tolerancje miedzy rozpoczeciem czeéci funkcjonalnej badania a interwencja systemu.
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6.6. Badanie sygnaléw ostrzegawczych i aktywacji systemu dla celu-modelu pieszego

6.6.1.  Przedmiotowy pojazd zbliza si¢ do punktu uderzenia w cel-model pieszego po linii prostej przez co najmniej
dwie sekundy przed rozpoczeciem czgsci funkcjonalnej badania, przy czym przewidywane przesunigcie
przedmiotowego pojazdu wzgledem linii Srodkowej punktu uderzenia nie moze by¢ wigksze niz 0,2 m.

Czg$¢ funkcjonalna badania rozpoczyna sig, kiedy przedmiotowy pojazd porusza si¢ ze stala predkoscia
i znajduje si¢ w odlegtosci odpowiadajacej TTC o wartosci co najmniej 4 sekund od momentu zderzenia.

Cel-model pieszego musi si¢ poruszaé w linii prostej prostopadlej do kierunku jazdy przedmiotowego pojazdu
ze stalg predkoscig 5 km/h +0/- 0,4 km/h, nie rozpoczynajac ruchu wcze$niej niz przed rozpoczeciem czgsci
funkcjonalnej badania. Potozenie celu-modelu pieszego jest koordynowane wzgledem przedmiotowego pojazdu
w taki sposdb, aby punkt uderzenia celu-modelu pieszego na przedniej czesci przedmiotowego pojazdu
znajdowal si¢ na wzdluznej linii $rodkowej przedmiotowego pojazdu; tolerancja wynosi nie wigcej niz
0,1 m przy zalozeniu, ze przedmiotowy pojazd utrzymywalby wymagang predkos$¢ probng przez caly czas
trwania czg$ci funkcjonalnej badania bez hamowania.

Badania przeprowadza si¢ przy pojezdzie poruszajagcym si¢ z nastgpujacymi predkosciami, z tolerancjg
+/-2 km/h we wszystkich badaniach, ale nieprzekraczajacg zakresu okreslonego w pkt 5.2.2.3:

a) 20 km/h;
b)  maksymalna wymagang predkoscia zapobiegania uderzeniu, oraz
¢) albo:

(i)  maksymalng wymagana predkoscig unikania uderzenia, jak pokazano w pkt 5.2.2.4, +8 km/h (np.
w przypadku pojazdu pochodzacego z M;/N; badanie nalezy przeprowadzi¢ przy predkosci
34 km/h); lub

(i) maksymalng predkoscia konstrukeyjna,
W zaleznosci od tego, kt6ra warto$¢ jest nizsza.

Jezeli uznaje si¢ to za uzasadnione, placéwka techniczna moze przeprowadzi¢ badanie w dowolnych warunkach
badania mieszczacych si¢ w granicach okreSlonych w pkt 5.2.2.4 i dla wszelkich innych predkosci
wymienionych w tabeli w pkt 5.2.2.4. oraz w zalecanym zakresie predkosci okreslonym w pkt 5.2.2.3. Poza
warunkami okreslonymi w punkcie 5.2.2.4, upowazniona placowka techniczna moze sprawdzié, czy strategia
sterowania nie zostala bezpodstawnie zmieniona lub czy uklad AEBS nie zostal wylaczony. Sprawozdanie z tej
weryfikacji nalezy zalaczy¢ do sprawozdania z badan.

Czg$¢ funkcjonalna badania rozpoczyna sig, kiedy

a)  przedmiotowy pojazd porusza si¢ z wymagang predkoscia probng, z tolerancjami i przesunigciem
poprzecznym okre$lonymi w niniejszym punkcie,

b)  cel-model pieszego porusza si¢ z wymagang predkoscia probna, z tolerancjami okre$lonymi w niniejszym
punkcie oraz

¢)  odlegloi¢ odpowiada czasowi do zderzenia (TTC) wynoszacemu co najmniej 4 sekundy od celu.
Musza by¢ zachowane tolerancje migdzy rozpoczeciem czeéci funkcjonalnej badania a interwencjg systemu.

Powyzej opisane badanie przeprowadza si¢ przy uzyciu przedstawiajacego piesze dziecko ,celu migkkiego”
zdefiniowanego w pkt 6.3.2.

6.6.2.  Ocena predkosci uderzenia opiera si¢ na rzeczywistym punkcie stycznoSci miedzy celem a pojazdem,
z uwzglednieniem rzeczywistego ksztaltu pojazdu bez dodatkowego wyposazenia ochronnego dozwolonego
zgodnie z pkt 6.2.4.

6.7. Badanie wykrywania awarii

6.7.1 Nalezy upozorowal awarie elektryczng, np. poprzez odlaczenie Zrédla zasilania dowolnej czesci AEBS lub
rozlaczenie dowolnego polaczenia elektrycznego pomigdzy elementami AEBS. Przy pozorowaniu awarii AEBS
nie mozna rozlaczaé polgczen elektrycznych sygnatu ostrzegawczego dla kierowcy, o ktérym mowa
w pkt 5.5.4 powyzej, ani opcjonalnego recznego urzadzenia sterujacego do dezaktywacji AEBS, o ktérym
mowa w pkt 5.4.1.
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6.8.

6.8.1.

6.9.

6.9.1.

6.9.2.

6.9.3.

6.10.

6.10.1.

6.10.2.

6.10.3.

Sygnat ostrzegajacy o awarii, o ktorym mowa w pkt 5.5.4 powyzej, wlacza si¢ i pozostaje wlaczony po uplywie
nie wiecej niz 10 s od osiggnigcia przez pojazd predkosci wigkszej niz 10 km/h i jest niezwlocznie wlaczany
ponownie przy nastepnym cyklu wylaczenia-wlaczenia zaplonu, kiedy pojazd pozostaje nieruchomy, dopdki
istnieje pozorowana awaria.

Badanie dezaktywacji systemu

W przypadku pojazdéw wyposazonych w $rodki umozliwiajace reczng dezaktywacje AEBS nalezy ustawié
przelacznik zaplonu (starter) w pozycji ,wlaczonej” (do jazdy) i dezaktywowaé AEBS. Nalezy uruchomi¢ sygnat
ostrzegawczy, o ktorym mowa w pkt 5.4.4 powyzej. Nalezy ustawi¢ przelacznik zaplonu (starter) w pozycji
,wylaczonej”. Ponownie ustawi¢ przelacznik zaplonu (starter) w pozycji ,wlaczonej” (do jazdy) i sprawdzié, czy
weze$niej wlaczony sygnal ostrzegawczy nie wlacza si¢ ponownie, co $wiadczy o tym, ze AEBS zostal
przywrécony zgodnie z pkt 5.4.1 powyzej. Jezeli uktad zaptonowy jest wlaczany za pomocy ,klucza”, wéwczas
wymog ten musi by¢ spelniony bez wyjmowania klucza.

Stabilnos¢ systemu

Kazdy z powyzszych scenariuszy badan, gdzie scenariusz opisuje jedng konfiguracje badania dla jednej predkosci
przedmiotowego pojazdu przy jednej obciazeniu i jednej kategorii (zderzenie pojazdu z pojazdem, zderzenie
pojazdu z pieszym), nalezy zrealizowaé dwukrotnie. Jezeli w jednym z dwodch cykli badania nie zostang
osiggniete wymagane parametry dzialania, badanie moze zosta¢ powtdrzone jeden raz. Scenariusz badania jest
uwzgledniany jako zaliczony, jezeli wymagane parametry dzialania zostang osiggnigte w dwdch cyklach
badania. Liczba niezaliczonych cykli badania w ramach jednej kategorii nie moze przekraczaé:

a) 10,0 procent wykonanych cykli badania w przypadku badan zderzenia pojazdu z pojazdem; oraz

b) 10,0 procent wykonanych cykli badania w przypadku badan zderzenia pojazdu z pieszym ().

Nalezy, wraz z placowka techniczng, przeprowadzi¢ analiz¢ podstawowej przyczyny i zalaczyé ja do
sprawozdanie z badan. Jezeli podstawowej przyczyny nie da si¢ powigza¢ z réznicami w konfiguracji badania,
placéwka techniczna moze przeprowadzi¢ badania dla jakiejkolwiek innej predkosci w zakresie okreslonym,
odpowiednio, w pkt 5.2.1.3, 5.2.1.4, 5.2.2.3 lub 5.2.2.4.

W trakcie oceny zgodnie z zalgcznikiem 3 producent musi wykaza¢, za pomocg odpowiedniej dokumentacji, ze
system jest w stanie w niezawodny spos6b uzyskiwaé wymagane parametry dzialania.

Badanie falszywej reakeji

Dwa nieruchome pojazdy kategorii M, lub ewentualnie cel migkki reprezentujacy taki pojazd pod wzgledem
jego charakterystyki identyfikacyjnej dotyczacej systemu czujnikéw AEBS poddawanego badaniu zgodnie
z normga ISO 19206-3:2021, umieszcza si¢:

a)  tak, aby byly zwrécone w tym samym kierunku jazdy co przedmiotowy pojazd;
b)  wodleglosci 4,5 m od siebie;
¢) tak aby tyly pojazdéw znajdowaly si¢ w jednej linii.

Przedmiotowy pojazd przejezdza odleglos¢ wynoszaca co najmniej 60 m ze stalg predkoscig wynoszaca 50 +
2 km/h i przejezdza $rodkiem miedzy dwoma nieruchomymi pojazdami. W czasie badania nie mozna zmieniaé
polozenia zadnych urzadzeni sterujacych przedmiotowego pojazdu, z wyjatkiem niewielkich korekt skretu
kierownicy w celu przeciwdzialania ewentualnemu znoszeniu.

AEBS nie wysyla ostrzezenia o zderzeniu i nie uruchamia fazy hamowania awaryjnego.

() W przypadku gdy laczna liczba przejazdéw badawczych w danej kategorii bylaby nadal mniejsza niz 10, mozna przeprowadzi¢
dodatkowe przejazdy badawcze dla tej kategorii, takze w przypadku nieudanego scenariusza badawczego, aby osiggna¢ taczna liczbe
przejazdéw badawczych réwng co najmniej 10.
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7. Zmiana typu pojazdu oraz rozszerzenie homologacji

7.1. O kazdej zmianie typu pojazdu okreSlonego w pkt 2.4 powyzej nalezy powiadomi¢ organ udzielajacy
homologagji typu, ktéry udzielit homologacji typu pojazdu. Organ ten moze:

7.1.1.  uznal, ze dokonane zmiany nie majg negatywnego wplywu na warunki udzielenia homologacji i udzieli¢
rozszerzenia homologacji; lub

7.1.2.  uznal, ze dokonane zmiany maja wplyw na warunki udzielenia homologacji i zazada¢ dalszych badan lub
dodatkowych kontroli przed udzieleniem rozszerzenia homologacji.

7.2. Umawiajace si¢ Strony Porozumienia stosujace niniejszy regulamin zostaja powiadomione o potwierdzeniu lub
odmowie udzielenia homologacji, z wyszczegdlnieniem zmian, zgodnie z procedurg okre$long w pkt 4.3
powyzej.

7.3. Organ udzielajacy homologacji typu powiadamia pozostale Umawiajace si¢ Strony o rozszerzeniu homologacji

przy uzyciu formularza zawiadomienia przedstawionego w zalagczniku 1 do niniejszego regulaminu. Kazdemu
takiemu rozszerzeniu organ ten nadaje numer seryjny, zwany numerem rozszerzenia.

8. Zgodno$¢ produkgji

8.1. Procedury zgodnosci produkcji muszg by¢ zgodne z procedurami okre$lonymi w zalgczniku 1 do Porozumienia
z 1958 r. (E[ECE/TRANS/505Rev.3) i spetnia nastepujace wymogi:

8.2. Kazdy pojazd homologowany zgodnie z niniejszym regulaminem produkowany jest w spos6b zapewniajacy
jego zgodnos¢ z typem homologowanym w drodze spelnienia wymogéw okreslonych w pkt 5 powyzej.

8.3. Organ udzielajacy homologacji typu, ktéry udzielit homologacji, moze w dowolnej chwili zweryfikowaé metody
kontroli zgodnosci stosowane w kazdej jednostce produkcyjnej. Weryfikacji takiej dokonuje si¢ zazwyczaj co
dwa lata.

9. Sankgje z tytutu niezgodnosci produkeji

9.1. Homologacja udzielona w odniesieniu do typu pojazdu zgodnie z niniejszym regulaminem moze zostaé cofnigta

w razie niespelnienia wymogéw okreslonych w pkt 8 powyzej.

9.2. Jezeli Umawiajaca si¢ Strona postanowi o cofnigciu uprzednio przez siebie udzielonej homologacji, niezwlocznie
powiadamia o tym fakcie, za pomocy formularza zawiadomienia zgodnego ze wzorem przedstawionym
w zalaczniku 1 do niniejszego regulaminu, pozostale Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin.

10. Ostateczne zaniechanie produkgji

Jezeli posiadacz homologacji ostatecznie zaniecha produkcji typu pojazdu homologowanego zgodnie
z niniejszym regulaminem, informuje o tym organ udzielajacy homologacji typu, ktéry udzielit homologacji,
ktéry z kolei bezzwlocznie informuje pozostale Umawiajace si¢ Strony Porozumienia stosujace niniejszy
regulamin, za pomocg formularza zawiadomienia zgodnego ze wzorem przedstawionym w zalgczniku 1 do
niniejszego regulaminu.

11. Nazwy i adresy placowek technicznych upowaznionych do przeprowadzania badain homologacyjnych oraz
nazwy i adresy organéw udzielajacych homologadji typu

Umawiajace si¢ Strony Porozumienia stosujace niniejszy regulamin przekazuja sekretariatowi Organizacji
Narodéw Zjednoczonych (%) nazwy i adresy placéwek technicznych upowaznionych do przeprowadzania badan

(®) Sekretariat EKG ONZ zapewnia platforme internetows (,/343 Application”) na potrzeby wymiany takich informacji z sekretariatem:
https:/[www.unece.org/trans/main/wp29/datasharing.html.
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12.
12.2.

12.2.1.

12.2.2.

12.2.3.

12.2.4.

12.2.5.

12.2.6.

12.2.7.

homologacyjnych oraz nazwy i adresy organéw udzielajacych homologacji typu, ktére udzielily homologacji
i ktérym nalezy przesyla¢ zawiadomienia po$wiadczajgce udzielenie, rozszerzenie, odmowe udzielenia lub
cofnigcie homologacji.

Przepisy przejsciowe
Przepisy przejSciowe majace zastosowanie do serii poprawek 02

Po oficjalnej dacie wejscia w Zycie serii poprawek 02 zadna z Umawiajgcych sie Stron stosujgcych niniejszy
regulamin nie moze odméwi¢ udzielenia ani uznania homologacji typu na podstawie niniejszego regulaminu
zmienionego serig poprawek 02.

Od 1 wrze$nia 2025 r. Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nie s3 zobowigzane do uznawania
homologagji typu udzielonych na podstawie poprzednich serii poprawek, ktére wydano po raz pierwszy po
dniu 1 wrze$nia 2025 1.

Do 1 wrze$nia 2028 r. Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin uznajg homologacje typu udzielone
na podstawie poprzednich serii poprawek, ktére zostaly po raz pierwszy udzielone przed 1 wrzesnia 2025 r.

od 1 wrzesnia 2028 r. Umawiajgce si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nie s3 zobowigzane do uznawania
homologacji typu udzielonych na podstawie poprzednich serii poprawek do niniejszego regulaminu;

Niezaleznie od powyzszych przepisow przejSciowych Umawiajace si¢ Strony rozpoczynajace stosowanie
niniejszego regulaminu po dacie wejScia w zycie najnowszej serii poprawek sa zobowigzane jedynie do
uznawania homologacji typu udzielonych zgodnie z serig poprawek 01.

Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin moga udziela¢ homologacji typu zgodnie z wszelkimi
poprzednimi seriami poprawek do niniejszego regulaminu.

Umawiajgce si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin nadal udzielaja rozszerzen istniejacych homologacji
zgodnie z dowolng z poprzednich serii poprawek do niniejszego regulaminu

ELL http://data.europa.eu/elijreg/2025/1329/oj
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ZALACZNIK 1
Zawiadomienie
(Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm))

wydane przez: Nazwa organu administracji:

dotyczace (3): udzielenia homologacji
rozszerzenia homologacji
odmowy udzielenia homologacji
cofnigcia homologacji

ostatecznego zaniechania produkgji

typu pojazdu w odniesieniu do zaawansowanego systemu hamowania awaryjnego na podstawie regulaminu ONZ nr 131

AT 0T 70 o) 03 - oy
Lo ZN8K COWATOWY: .ottt ettt ettt ettt et e et e et e e e et e e e e e e e
2. Typinazwa(-y) handlowa(-e): . .....o.uinii e
3. Nazwa1adres PrOQUCEIITAL ... .. euut ittt et e e e et et
4. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach) ...
5. Krotki opis pojazdu: ...
6.  Pojazd przedstawiono do homologacji w dnit: ........ooueeuii i
7. Placowka techniczna przeprowadzajaca badania homologacyjne: ......... ...
8. Data sprawozdania sporzadzonego przez placowke techniczng: ..o
9. Numer sprawozdania sporzadzonego przez placéwke techniczng: ................o

10. Homologacja

10.1. dla scenariusza zderzenia dwéch pojazdéw udzielono homologacji/odméwiono udzielenia homologacji/rozszerzono
homologacje/cofnigto homologacje®:

10.2. dla scenariusza zderzenia pojazdu z pieszym udzielono homologacji/odméwiono udzielenia homologacjif
rozszerzono homologacje/cofnigto homologacje®:

L1, MEEJSCOWOSE: .ottt ettt et ettt e e e et e e e e e e ettt ettt et e et e et e e

0 I .

(") Numer identyfikujacy panstwo, ktére udzielito homologacji/rozszerzylo homologacj¢/odméwito udzielenia homologacji/cofnglo
homologacje (zob. przepisy dotyczace homologacji w niniejszym regulaminie).
(*) Niepotrzebne skreslic.
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L3 POAPIS: ettt e

14. Do niniejszego zawiadomienia zalgczono nastgpujgce dokumenty, opatrzone podanym powyzej numerem
RHOMOLOGAGHE: - .ottt e e

TR U o
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ZALACZNIK 2
Uklady znakéw homologacji

(zob. pkt 4.4-4.4.2 niniejszego regulaminu)

— m
720 2% 131R-00185-CP s

a = min. § mm

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie wskazuje, Ze odnosny typ pojazdu uzyskal homologacje w Belgii
(E6) w odniesieniu do zaawansowanych systeméw hamowania awaryjnego (AEBS) zgodnie z regulaminem ONZ nr 131
(z oznaczeniem C w przypadku scenariusza zderzenia pojazdu z pojazdem i P w przypadku scenariusza zderzenia pojazdu
z pieszym Pierwsze dwie cyfry numeru homologacji oznaczaja, ze homologacji udzielono zgodnie z wymaganiami
okreslonymi w regulaminie ONZ nr 131 w jego pierwotnej wersji.
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2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

ZALACZNIK 3

Wymagania specjalne dotyczace bezpieczenistwa stosowania ukladéw sterowania elektronicznego

Informacje ogélne

W niniejszym zalgczniku okresla si¢ wymagania specjalne dotyczace dokumentacji, strategii postgpowania
w przypadku uszkodzenia oraz weryfikacji, w odniesieniu do bezpieczenstwa stosowania ztozonych ukladéw
elektronicznego sterowania pojazdu (zob. pkt 2.4 ponizej), w zakresie przewidzianym w niniejszym
regulaminie.

Niniejszy zalacznik stosuje si¢ takze pod wzgledem okreslonych w niniejszym regulaminie funkcji zwigzanych
z bezpieczenstwem, ktére kontroluje si¢ w zakresie przewidzianym w niniejszym regulaminie za pomocs
przynajmniej jednego ukladu elektronicznego (pkt 2.3).

Niniejszy zalgcznik nie okresla kryteridw eksploatacyjnych dla ,ukladu”, natomiast obejmuje metodologie
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 wystapienia awarii, wszystkie
odpowiednie wymagania dotyczace skutecznosci okreslone w innych czesciach niniejszego regulaminu, oraz ze
zaprojektowano go w taki sposob, aby jego dzialanie nie stwarzato krytycznego ryzyka dla bezpieczefistwa.

Definicje

Do celéw niniejszego zalgcznika:

,uklad” oznacza uklad sterowania elektronicznego lub zlozony uklad sterowania elektronicznego, ktéry stanowi
lub tworzy cze$¢ ukladu przelozenia sterowania funkcji, do ktdrej stosuje si¢ niniejszy regulamin. Zawiera on
takze wszelkie inne systemy, ktére wchodza w zakres niniejszego regulaminu, jak réwniez lacza transmisji do
lub z systeméw niewchodzacych w zakres niniejszego regulaminu, lecz dzialajacych w ramach funkcji, do
ktorych stosuje si¢ niniejszy regulamin;

,koncepcja bezpieczenstwa” oznacza opis $rodkéw wbudowanych w uklad, na przyklad w jednostki
elektroniczne, ktorych celem jest utrzymanie integralno$ci systemu i tym samym zapewnienie jego
bezpiecznego dzialania w warunkach bezawaryjnych i w przypadku wystgpienia awarii, nawet w przypadku
wystgpienia awarii elektrycznej. Koncepcja bezpieczefistwa moze obejmowaé mozliwo$é alternatywnego
przefaczenia na tryb pracy czeSciowej lub nawet przelaczenia na uklad rezerwowy, obstugujacy zasadnicze
funkcje pojazdu;

suklad sterowania elektronicznego” oznacza polaczenie jednostek, ktdre wspélpracuja ze soba w celu
wytworzenia danej funkcji sterowania pojazdem poprzez elektroniczne przetwarzanie danych. Tego typu
uklady, sterowane czgsto za pomocg oprogramowania, zbudowane s3 z oddzielnych elementéw funkcyjnych,
takich jak czujniki, elektroniczne jednostki sterujace i urzadzenia uruchamiajace, oraz polaczone za pomoca
faczy przesytowych. W sklad takich ukladéw 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 uktady lub funkcje odpowiedzialne za neutralizacje, staja si¢ czescig
zozonego systemu wchodzacego w zakres niniejszego regulaminu. Nalezy rowniez uwzglednic¢ lacza transmisji
do uktadéw lub funkcji odpowiedzialnych za neutralizacje oraz z takich uktadéw lub funkgji, ktére wykraczaja
poza zakres niniejszego regulaminu;

,uklady/funkcje sterowania elektrycznego wyzszego poziomu” sg takimi ukladamiffunkcjami, ktére
wykorzystuja dodatkowe $rodki przetwarzania lub odczytu, aby modyfikowaé zachowanie pojazdu poprzez
sterowanie zmianami w dziataniu lub dzialaniach ukladu sterowania pojazdem. Pozwala to na automatyczna
modyfikacje zadan ukladéw zlozonych z uwzglednieniem pierwszenistwa zaleznego od warunkéw
zarejestrowanych przez czujniki;

Jjednostki” oznaczajg najmniejsze jednostki podziatu elementéw ukladu, jakie sg przedmiotem niniejszego
zalacznika, poniewaz takie kombinacje elementéw traktowane s3 jako samodzielne caloici do celéw
identyfikacji, analizy lub wymiany;
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2.7. lacza transmisji” oznaczaja Srodki stuzace do wzajemnego polaczenia roztozonych przestrzennie jednostek
w celu transmisji sygnaléw, danych operacyjnych lub zasilania w energie. Urzadzenia te sa z reguly elektryczne,
ale moga by¢ czgsciowo mechaniczne, pneumatyczne lub hydrauliczne;

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

2.9. Lgranica funkcjonalnego dzialania” okresla limity zewnetrznych ograniczefi fizycznych, w zakresie ktérych uklad
jest w stanie utrzymywac kontrole;

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

3. Dokumentacja

3.1. Wymogi

Producent przedklada pakiet dokumentacji zapewniajacy dostep do danych na temat podstawowej budowy
,ukladu” oraz sposobu, w jaki jest on polaczony z innymi ukladami pojazdu lub w jaki bezposrednio steruje
zmiennymi wyjSciowymi. Nalezy objasni¢ funkcje ,ukladu” i koncepcje bezpieczefistwa okreslone przez
producenta. Dokumentacja musi by¢ zwiezla, ale jednocze$nie musi przestawiaé dowody na to, ze przy
projektowaniu i opracowaniu ukladu wykorzystano wiedz¢ fachowa dotyczaca wszystkich jego obszaréw. Do
celéw okresowych badan technicznych w dokumentacji nalezy opisaé, jak mozna sprawdzi¢ aktualny status
operacyjny ,ukladu”.

Placéwka techniczna musi oceni¢ pakiet dokumentacji, aby wykaza¢, ze ,uklad”

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

b)  spelnia w warunkach bezawaryjnych i w przypadku wystgpienia awarii wszystkie odpowiednie
wymagania dotyczace skutecznosci okreslone w innych czgsciach niniejszego regulaminu; oraz

¢)  zostal opracowany zgodnie z procesem projektowania/metoda deklarowang przez producenta.

3.1.1.  Dokumentacja dostgpna jest w dwoch czesciach:

a)  pakiet dokumentacji formalnej do celéw homologacji, zawierajacy materialy wymienione w pkt 3
(z wylaczeniem pkt 3.4.4), ktéry nalezy dostarczy¢ placowkom technicznym przy skladaniu wniosku
o udzielenie homologacji typu. Pakiet ten bedzie stuzy¢ placéwkom technicznym jako podstawowy
material referencyjny do celéw procesu weryfikacyjnego okreslonego w pkt 4 niniejszego zalgcznika.
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;

b)  dodatkowe materialy i dane z analizy z pkt 3.4.4, ktére sa zachowywane przez producenta, ale
udostgpniane do wgladu podczas homologacji typu. Producent zapewnia dostepno$¢ tych materialow
i danych z analizy przez okres 10 lat, liczac od momentu, w ktérym nastgpuje ostateczne zaniechanie
produkgji pojazdu.

3.2. Opis funkgji ,uktadu”

Nalezy przedstawi¢ opis zawierajacy proste objasnienie wszystkich funkcji sterowania ,uktadu” oraz metod
uzywanych do osiaggnigcia tych celéw, w tym okreslenie mechanizméw, za pomocy ktorych realizowane jest
sterowanie.

Nalezy okresli¢ dowolna opisang funkcje, ktérg mozna zneutralizowal, oraz poda¢ dalszy opis zmienionego
uzasadnienia dzialania funkcji.
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3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.3.

3.3.5.1.

3.4.

3.4.1.

Nalezy dostarczy¢ wykaz wszystkich zmiennych wejsciowych i zmiennych z czujnikéw oraz okresli¢ zakres
roboczy tych zmiennych.

Nalezy przedstawi¢ wykaz wszystkich zmiennych wyjSciowych sterowanych przez ,uklad” oraz w kazdym
przypadku okresli¢, czy sterowanie odbywa si¢ bezposrednio, czy poprzez inny uklad pojazdu. Nalezy okreslié
zakres sterowania (pkt 2.8) w odniesieniu do kazdej takiej zmienne;.

Nalezy okresli¢ limity wyznaczajace granice funkcjonalnego dzialania (pkt 2.9), jezeli ma to znaczenie dla
funkcjonowania ukladu.

Rozplanowanie i schematy uktadu

Spis czgsci sktadowych

Nalezy przedstawi¢ zestawienie wszystkich jednostek ,ukladu” wraz z okresleniem innych ukladéw pojazdu,
ktére s3 niezbedne do realizacji danej funkgji sterowania.

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

Funkcje jednostek

Nalezy okresli¢ funkcje kazdej jednostki ,uktadu” oraz sygnaly faczace dana 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 polgczenia

Wzajemne polaczenia w ,ukladzie” nalezy przedstawi¢ za pomoca schematu zasadniczego polaczent
elektrycznych, schematu instalacji rurowej w przypadku pneumatycznych lub hydraulicznych urzadzen
transmisyjnych oraz uproszczonego rozplanowania schematycznego polaczenn mechanicznych. Nalezy réwniez
przedstawi¢ facza transmisji biegnace z innych ukladéw i do nich.

Przeplyw sygnalu, dane operacyjne i pierwszefistwo

Wspomniane lgcza transmisji muszg jednoznacznie odpowiadal sygnalom lub danym operacyjnym
przekazywanym pomiedzy jednostkami. Nalezy okresli¢ pierwszenstwo sygnaléw lub danych operacyjnych na
wielowarstwowych §ciezkach danych, jezeli takie pierwszefistwo moze mie¢ znaczenie dla dzialania lub
bezpieczenstwa w zakresie przewidzianym w niniejszym regulaminie.

Identyfikacja jednostek

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

Jezeli w ramach jednej jednostki lub w jednym komputerze polaczono kilka funkeji, 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.

Oznaczenie identyfikacyjne 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¢ oznaczenie.

Koncepcja bezpieczefistwa producenta

Producent sklada o$wiadczenie potwierdzajace, ze w warunkach bezawaryjnych strategia obrana w celu
wypehnienia zadan ,ukladu” nie bedzie miala negatywnego wplywu na bezpieczne dzialanie pojazdu.

ELL http://data.europa.eu/elijreg/2025/1329/oj
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3.42. W odniesieniu do oprogramowania zastosowanego w ,ukladzie” nalezy objasni¢ ogélna architekture
oprogramowania i okreli¢ 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 placéwce technicznej obja$nienia dotyczace zabezpieczen projektowych wbudowanych
w ,uklad” i majacych na celu zapewnienie bezpiecznego dzialania w warunkach awarii. Przykladowe
rozwigzania projektowe na wypadek awarii w ,ukladzie” obejmuja na przyklad:

a)  mozliwo$¢ alternatywnego przelgczenia na prace w ukladzie czgsciowym;
b)  przelgczenie na oddzielny uktad rezerwowy;
¢)  usunigcie funkcji wyzszego rzedu.

W przypadku wystgpienia awarii kierowca otrzymuje ostrzezenie na przyklad w postaci sygnatu ostrzegawczego
lub komunikatu na wyswietlaczu. Jezeli kierowca nie dezaktywuje ukladu, na przyklad poprzez wylaczenie
zaptonu lub wylgczenie danej funkcji za pomoca 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 przelgczenie na tryb pracy czeSciowej w pewnych w warunkach
awarii, to nalezy okresli¢ te warunki oraz wynikajace z nich limity skutecznosci.

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

3.4.3.3. Jezeli wybrana forma zabezpieczenia powoduje usunigcie funkcji wyzszego rzedu, to wszystkie odpowiednie
wyjSciowe sygnaly sterowania zwigzane z tg funkcja zostaja wstrzymane, w sposéb pozwalajgcy na
zminimalizowanie zaktécei przejsciowych.

3.44.  Dokumentacj¢ nalezy poprze¢ analiza przedstawiajaca ogdlnie zachowanie ukladu w przypadku wystapienia
dowolnego pojedynczego zagrozenia lub uszkodzenia, ktére maja wplyw na dzialanie lub bezpieczefistwo
sterowania pojazdu.

Producent ustala i utrzymuje wybrana przez siebie metode lub metody analityczne i udostgpnia je do wgladu
placéwkom technicznym podczas udzielania homologagji typu.

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

a)  kontrole podejscia do bezpieczenstwa na poziomie koncepcyjnym (pojazdu) wraz z potwierdzeniem, ze
uwzglednia ono interakgcje z innymi uktadami pojazdu. Podejscie to musi by¢ oparte na analizie zagrozen/
ryzyka odpowiedniej dla bezpieczenistwa ukladu;

b)  kontrol¢ podejscia do bezpieczefistwa na poziomie ukladu. Podejscie to musi by¢ oparte na metodzie
FMEA (analiza przyczyn i skutkéw bledow), metodzie FTA (analiza drzewa bledéw) lub podobnym
procesie odpowiednim dla bezpieczenistwa ukladu;

¢)  kontrole planoéw i wynikéw walidacji. Walidacja ta obejmuje na przyklad badanie typu hardware in the loop
(HIL), badanie eksploatacyjne pojazdu na drodze lub dowolne sposoby odpowiednie do walidacji.

Ocena obejmuje kontrole zagrozen i usterek wybranych przez placéwke techniczna w celu ustalenia, czy
obja$nienia producenta dotyczace koncepcji bezpieczenstwa sg zrozumiale i logiczne oraz czy plany walidacji
sa odpowiednie i zostaly zrealizowane.

Plac6wka techniczna moze przeprowadzi¢ badania lub wymaga¢ ich przeprowadzenia zgodnie z pkt 4 w celu
weryfikacji koncepcji bezpieczenstwa.
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3.4.4.1.

3.4.4.2.

4.1.2.1.

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

We wspomnianej dokumentacji nalezy opisa¢ wprowadzone $rodki zapewniajace, aby ,uklad” nie wplywal
negatywnie na bezpieczne uzytkowanie pojazdu, gdy na dzialanie ,ukladu” oddziatuja warunki srodowiskowe,
np. klimat, temperatura, wnikanie pylu, wnikanie wody lub oblodzenie.

Weryfikacja i badanie

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

Werytikacja funkgji ,uktadu”

Placoéwka techniczna sprawdza ,uklad” w warunkach bezawaryjnych, badajac szereg funkcji wybranych sposr6d
tych zadeklarowanych przez producenta zgodnie z powyzszym pkt 3.2.

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

Weryftikacja koncepcji bezpieczenistwa, o ktorej mowa w pkt 3.4

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. Placéwka 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 mozliwos¢
sterowania pojazdem i informacje dla uzytkownika (aspekty HMI).

Wyniki weryfikacji musza by¢ zgodne z dokumentacjg podsumowujacg analize przypadku awarii w stopniu
wystarczajacym do stwierdzenia, ze koncepcja bezpieczenstwa i jej realizacja s3 odpowiednie.

Sprawozdawczo$¢ placowki technicznej

Sprawozdania placéwki technicznej z oceny nalezy sporzadzi¢ w taki sposéb, aby umozliwi¢ identyfikowalnosé,
np. nadajac kody wersjom kontrolowanych dokumentéw sa i wymieniajac je w rejestrach placoéwki techniczne;j.

Przyklad mozliwego ukladu formularza oceny przekazanego przez placéwke techniczng organowi
udzielajgcemu homologacji typu podano w dodatku 1 do niniejszego zalacznika.

ELL http://data.europa.eu/elijreg/2025/1329/oj
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Dodatek 1

Wzér formularza oceny ukladéw elektronicznych

Numer sprawozdania z Dadania: ..........oo.iiii i
1. Oznakowanie
1.1. Marka POJazdUis ..o
1.2. YD oo
1.3. Oznaczenie identyfikacyjne typu, jezeli jest umieszczone na pojeZdzie: ............ooeiiiiiiiiiniiiniiiiiiin,
1.4. Umiejscowienie t€g0 OZNACZEIMIAT .......uuuuenentt ettt ettt ettt
1.5. Nazwa 1 adres ProdUCEITA: ......outint ittt e
1.6. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach): ...
1.7. Pakiet dokumentacji formalnej producenta:
Numer referencyjny doKUMENTACHE: . ....oueinttint it
Data PIErWOLNEZO WYAMIA: ... ettt ittt ettt ettt et et ettt et et
Data ostatniej aKtUALIZACT: ... ... .ie it
2. Opis badanego pojazdu lub pojazdéw/uktadu lub ukladéw
2.1 OPIS OGOIMY: ..ttt
2.2. Opis wszystkich funkgji sterowania ,ukladu” i metod dzialania: ...
2.3. Opis czesci i schematéw polaczen w obrebie ,ukladu”™ ... ...
3. Koncepcja bezpieczefistwa producenta
3.1. Opis przeplywu sygnalu i danych operacyjnych oraz ich pierwszeAstwo: ...........ccoooiiiiiiiiiiiiiiiiin.
3.2. Oswiadczenie producenta:
......... potwierdza lub potwierdzajg, ze w warunkach bezawaryjnych strategia obrana w celu wypetnienia zadati ,uktadu”
nie bedzie miata negatywnego wplywu na bezpieczne uzywanie pojazdu.
3.3. Ogolna architektura oprogramowania oraz zastosowane metody i narzedzia projektowania: .....................
3.4, Objasnienia dotyczace zabezpieczen projektowych wbudowanych w ,uklad” w warunkach awarii: ..............
3.5. Udokumentowane analizy zachowania ,ukladu” w warunkach indywidualnego zagrozenia lub awarii: ...........
3.6. Opis $rodkéw stosowanych w odniesieniu do warunkéw Srodowiskowych: ...
3.7. Przepisy dotyczace okresowego badania technicznego ,ukladu™ ..............c..o
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3.8. Wyniki badania weryfikacyjnego ,uktadu”, zgodnie z pkt 4.1.1 zalacznika 3 do regulaminu ONZ nr 131: .......
3.9. Wyniki badania weryfikacyjnego koncepcji bezpieczefistwa, zgodnie z pkt 4.1.2 zalacznika 3 do regulaminu
ON Z Nr L3 oo e s

3.10. Data Dadania: ....oooe

3.11. Badanie to wykonano i wyniki zapisano zgodnie z ... do regulaminu ONZ nr 131, ostatnio zmienionego serig

poprawek ...

Placoéwka techniczna (*) przeprowadzajaca badanie
POAPIS: .o DIAtAL « ettt

3.12. WA

(") 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.

ELL http://data.europa.eu/elijreg/2025/1329/oj
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Dodatek 2

Scenariusze falszywej reakdji (1)

Do oceny strategii systemu wdrozonych w celu zminimalizowania powstawania falszywych reakcji wykorzystuje si¢
scenariusze przedstawione ponizej. W odniesieniu do kazdego typu scenariusza producent pojazdu wyja$nia podstawowe
strategie wdrozone w celu zapewnienia bezpieczenstwa.

Producent przedstawia dowody (np. wyniki symulacji, dane z badan w rzeczywistych warunkach jazdy, dane z badan
torowych) zachowania systemu w opisanych rodzajach scenariuszy. Parametry opisane w pkt 2 kazdego scenariusza
stosuje si¢ jako wytyczne, jezeli placéwka techniczna uzna za konieczne zademonstrowanie scenariusza.”

a)  Definicja wskaznika nakladania si¢ powierzchni przedmiotowego pojazdu i powigzanego pojazdu

Wskaznik nakfadania si¢ powierzchni przedmiotowego pojazdu i powiazanego pojazdu oblicza si¢ wedlug
nastepujacego wzort.

Roverlap = Loverlap / erhicle x 100

gdzie:

Rovertap: Wskaznik nakladania sig [%]

Lovertap® wielko§¢ powierzchni nakladania si¢ rozszerzonych linii szerokosSci przedmiotowego pojazdu
i powigzanego pojazdu [m]

Woehicle: szeroko§¢ przedmiotowego pojazdu [m] (przy pomiarze szerokosci pojazdu nie uwzglednia sig

czujnikéw, urzadzen widzenia posredniego, klamek drzwi i polaczeri przyrzadéw do pomiaru
ci$nienia w oponach)

b)  Definicja wskaznika przesunigcia miedzy przedmiotowym pojazdem a obiektem nieruchomym

Wskaznik przesunigcia miedzy przedmiotowym pojazdem a obiektem nieruchomym oblicza si¢ wedlug
nastepujacego wzoru.

Roffse( = Lo(fset / (075 x erhicle) x 100

Roffser: Wskaznik przesunigcia [%]

Loffser: wielko§¢ przesunigcia miedzy $rodkiem przedmiotowego pojazdu a $rodkiem obiektu nieruchomego
oraz kierunek przesuniecia w strong siedzenia kierowcy okresla sie jako plus (+) [m]

W oehicle: szeroko§¢ przedmiotowego pojazdu [m] (przy pomiarze szerokosci pojazdu nie uwzglednia sig
czujnikéw, urzadzen widzenia posredniego, klamek drzwi i polaczeni przyrzadéw do pomiaru
ci$nienia w oponach)

Scenariusz 1

Skret w lewo lub w prawo na skrzyzowaniu ()

1.1. W tym scenariuszu przedmiotowy pojazd skreca w lewo lub w prawo przed nadjezdzajagcym pojazdem, ktory
zatrzymatl si¢ w celu wykonania skretu w lewo lub w prawo na skrzyzowaniu.

1.2.  Przyklad szczegélowego scenariusza:

Przedmiotowy pojazd porusza si¢ z predkoscig 30 kmfh (z tolerancjg +0/-2 km/h) w kierunku skrzyzowania
i zmniejsza predko$¢ poprzez hamowanie do predkosci nie mniejszej niz 16 km/h w punkcie, w ktérym
przedmiotowy pojazd zaczyna skrecaé w lewo lub w prawo, a czas do zderzenia (TTC) do nadjezdzajacego pojazdu
nie przekracza 2,8 sekundy. Gdy przedmiotowy pojazd skreca w lewo lub w prawo na skrzyzowaniu, zmniejsza
predkos¢ do predkosci nie mniejszej niz 10 km/h, a nastgpnie porusza si¢ ze stala predkoscig. TTC do
nadjezdzajacego pojazdu nie przekracza 1,7 sekundy, gdy wskaznik nakladania si¢ powierzchni przedmiotowego
pojazdu i nadjezdzajacego pojazdu wynosi 0 %.

() Do czasu okreSlenia wilasciwych wartosci dla pojazdoéw cigzkich, wartoéci dla kazdego scenariusza moga by¢ zmieniane
w porozumieniu migdzy upowazniong placowka techniczng a producentem. Uznaje si¢, ze parametry opisane w pkt 2 kazdego
scenariusza opierajg si¢ na danych dotyczacych samochodéw osobowych.

(%) Ten scenariusz dotyczy wylacznie pojazdow kategorii M,, M3< 8 tiN,<8 t.
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A)

B)

2.1.

2.2.

Rysunek 1

Skret w lewo lub w prawo na skrzyzowaniu

Jazda po prawej stronie drogi

lm Badany pojazd Powigzany pojazd

1) Rozpoczecie skrecania w celu skretu w lewo 2) Wskaznik nakladania si¢ 0%

Jazda po lewej stronie drogi

mBadany pojazd Powiazany pojazd

1) Rozpoczecie skrecania w celu skretu w prawo  2) Wskaznik nakladania si¢ 0%

Scenariusz 2

Skret w prawo lub lewo pojazdu znajdujacego si¢ z przodu

W tym scenariuszu przedmiotowy pojazd porusza si¢ za pojazdem znajdujacym si¢ z przodu. Nastepnie pojazd
znajdujacy sie z przodu skreca w prawo lub w lewo na rogu, a przedmiotowy pojazd jedzie prosto.

Przyklad szczegdtowego scenariusza:

Zaréwno pojazd znajdujacy si¢ z przodu, jak i przedmiotowy pojazd poruszaja si¢ z predkoscig 40 km/h
(z tolerancja +0[-2 km/h) na prostej drodze. Pojazd znajdujacy si¢ z przodu zmniejsza predko$¢ poprzez
hamowanie do predkosci 10 km/h (z tolerancjg +0/-2 km/h) w celu skretu w prawo lub w lewo na rogu,
a przedmiotowy pojazd réwniez zmniejsza predko$¢ poprzez hamowanie w celu utrzymania odpowiedniej
odleglosci od pojazdu znajdujacego sie z przodu. W momencie gdy pojazd znajdujacy sie z przodu zaczyna skrecaé
w prawo lub w lewo, predko$¢ przedmiotowego pojazdu jest nie mniejsza niz 26 km/h, a TTC do pojazdu
znajdujacego si¢ z przodu nie przekracza 4,7 sekundy. Nastepnie przedmiotowy pojazd zmniejsza predko$¢ do
predkosci nie mniejszej niz 20 km/h, a nastgpnie porusza si¢ ze stalg predkoscig. TTC do pojazdu znajdujacego si¢
z przodu nie przekracza 2,5 sekundy, gdy wskaznik nakladania si¢ powierzchni przedmiotowego pojazdu i pojazdu
znajdujacego si¢ z przodu wynosi 0 %.
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Rysunek 2

Skret w prawo lub w lewo pojazdu znajdujacego sie z przodu

A)  Jazda po prawej stronie drogi

TTC<25s |

lZl Badany pojazd DZ Powigzany pojazd

1) Rozpoczecie skretu w prawo 2) Wskaznik nakladania si¢ 0%
(powiazany pojazd)

B)  Jazda po lewej stronie drogi

TTC <4,7s TIC=3,5s

mBadany pojazd € DZG Powiazany pojazd 2

1) Rozpoczgcie skretu w lewo 2) Wskaznik nakladania si¢ 0%
(powigzany pojazd) )

Scenariusz 3

Droga z tukiem z barierami ochronnymi i obiektem nieruchomym

3.1. W tym scenariuszu przedmiotowy pojazd porusza si¢ po drodze z lukiem o malym promieniu, na ktérym bariery
ochronne znajdujg si¢ po stronie zewnetrznej, a pojazd nieruchomy (kategorii M,;) lub nieruchomy cel-model
pieszego znajduje si¢ tuz poza barierami ochronnymi i na przedtuzeniu linii Srodkowej pasa ruchu.

3.2.  Przyklad szczegélowego scenariusza:

Przedmiotowy pojazd porusza si¢ po zewnetrznej stronie drogi z predkoscig 30 km/h (z tolerancja +0/-2 km/h) km/
h w kierunku tuku o promieniu nieprzekraczajacym 25 m i zmniejsza predko$¢ poprzez hamowanie do predkosci
nie mniejszej niz 22 km/h w punkcie, w ktérym przedmiotowy pojazd wchodzi w tuk. Gdy przedmiotowy pojazd
zaczyna skrecad na tuku, TTC do obiektu nieruchomego wynosi nie wigcej niz 1,6 sekundy. Na tuku przedmiotowy
pojazd porusza si¢ po zewnetrznym pasie ruchu, a nie po $rodkowej czesci drogi. Nastepnie przedmiotowy pojazd
nadal porusza si¢ na tuku ze stalg predkoscig nie mniejszg niz 21 km/h. Gdy wskaznik nakladania si¢ powierzchni
przedmiotowego pojazdu i pojazdu nieruchomego wynosi 0 % lub gdy wskaznik przesunigcia miedzy
przedmiotowym pojazdem a Srodkiem nieruchomego celu-modelu pieszego wynosi -100 %, TTC do obiektu
nieruchomego wynosi nie wiecej niz 1,1 sekundy.

32/34 ELL http://data.europa.eu/elijreg/2025/1329/oj



DzU. L z 11.7.2025 PL

Rysunek 3
Droga z lukiem z barierami ochronnymi i obiektem nieruchomym
A)  Jazda po prawej stronie drogi

- Bariera ochronna
promien tuku

TIC<16s TTC<1,s

lm Badany pojazd @) Cel-model pieszego :

1) Rozpoczecie skrecania w 2) wskaznik przesuniecia -100 %
celu skretu w lewo

B)  Jazda po lewej stronie drogi

TTC<1,6s TTC<I1,1s

S

Nieruchomy

promien tuku

<25m
Bariera ochronna
lzﬁ Badany pojazd Cel-model pieszego :
1) Rozpoczecie skrecania w 2) wskaznik przesuniecia -
celu skretu w prawo 100 %

Scenariusz 4

Zmiana pasa ruchu w zwigzku z budowga drogi

4.1. W tym scenariuszu przedmiotowy pojazd zmienia pas ruchu przed tablicg znakéw, ktéra znajduje si¢ na Srodku
pasa ruchu i zawiera powiadomienie dla kierowcy o wylaczeniu pasa ruchu.

4.2.  Przyklad szczeg6lowego scenariusza:

Przedmiotowy pojazd porusza si¢ prosta droga z predkoscig 40 kmj/h (z tolerancjg +0/-2 kmjh) i rozpoczyna skret
w celu zmiany pasa ruchu przed tablicg znakéw z powiadomieniem o wylaczeniu pasa ruchu. Zaden inny pojazd
nie zbliza si¢ do przedmiotowego pojazdu. W momencie rozpoczecia skretu przez przedmiotowy pojazd TTC do
tablicy znakéw nie przekracza 4,2 sekundy. Podczas zmiany pasa ruchu predko$¢ przedmiotowego pojazdu jest
stala, a gdy wskaznik przesunigcia miedzy przedmiotowym pojazdem a $rodkiem tablicy znakéw wynosi -100 %,
TTC do tablicy znakéw nie przekracza 3,3 sekundy.
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Rysunek 4

Zmiana pasa ruchu w zwigzku z budows drogi

A)  Jazda po prawej stronie drogi

—--—--——’— - e

. =

Tablica drogowa informujaca .
o wylaczeniu pasa ruchu m Badany pojazd

1) Rozpoczecie skrecania w celu ! 2) wskaznik przesunigcia -
zmiany pasa ruchu 100 %

B)  Jazda po lewej stronie drogi

TTC<4.2s Tablica drogowa informujaca o TTC
. not more than
wylaczeniu pasa ruchu 3.3sec.

IEH Badany pojazd

1) Rozpoczecie skrecania w celu 2) wskaznik przesunigcia -
zmiany pasa ruchu 100 %
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