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ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) 2026/481
z dnia 3 marca 2026 r.

zmieniajace rozporzadzenie wykonawcze (UE) 2022/1426 ustanawiajace zasady stosowania
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 w odniesieniu do jednolitych
procedur i specyfikacji technicznych w zakresie homologacji typu systemu zautomatyzowanej jazdy
pojazdéw w pelni zautomatyzowanych

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 z dnia 27 listopada 2019 r. w sprawie
wymogéw dotyczacych homologacji typu pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz ukladéw, komponentow
i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw, w odniesieniu do ich ogdlnego bezpieczenistwa
oraz ochrony oséb znajdujacych si¢ w pojezdzie i niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, zmieniajace
rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 oraz uchylajace rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 78/2009, (WE) nr 79/2009 i (WE) nr 661/2009 oraz rozporzadzenia Komisji (WE)
nr 631/2009, (UE) nr 406/2010, (UE) nr 672/2010, (UE) nr 1003/2010, (UE) nr 1005/2010, (UE) nr 1008/2010,
(UE) nr 10092010, (UE) nr 19/2011, (UE) nr 109/2011, (UE) nr 458/2011, (UE) nr 65/2012, (UE) nr 130/2012,
(UE) nr 347/2012, (UE) nr 3512012, (UE) nr 1230/2012 i (UE) 2015/166 ('), w szczegdlnosci jego art. 11 ust. 2,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1)  Unijne przepisy dotyczace homologacji typu od 2022 r. umozliwiajg wprowadzanie na rynek pojazdéw
autonomicznych na potrzeby okreslonych przypadkéw uzycia w ramach systemu malych serii oraz dopuszczaja
zwolnienia z niektérych wymogéw rozporzadzefi dotyczacych homologacji typu pojazdéw w pelni zautomaty-
zowanych. Odstepstwa w ramach systemu malych serii maja zastosowanie pod warunkiem ze liczba rejestracji
danego typu pojazdu w Unii rocznie nie przekracza 1 500 rejestracji.

(2) Od 2022 r. nastgpuja istotne zmiany technologiczne i regulacyjne, ktére umozliwiaja wprowadzanie pojazdéw
w pelni zautomatyzowanych na duzg skale. Rozwigzania w zakresie produkcji i wprowadzania na duza skalg
zautomatyzowanego parkowania typu valet parking (AVP) s3 juz dostgpne, a przyjecie wymogéw dotyczacych
kierowania i hamowania w pojazdach dwutrybowych w EKG ONZ, w szczegdlnosci odpowiednio regulaminéw
ONZ nr 79 () i 13/13-H(’), umozliwia zapewnienie zgodnoSci systeméw zautomatyzowanego parkowania
z unijnymi ramami homologacji typu calego pojazdu. W zwigzku z tym mozliwe i wlasciwe stalo si¢ zniesienie
ograniczenia dotyczacego malych serii, poczawszy od przypadku uzycia (,AVP”).

(3)  Przed dopuszczeniem homologacji typu calego pojazdu w odniesieniu do pojazdéw wyposazonych w systemy AVP
w nieograniczonej liczbie konieczne jest jednak ustanowienie dodatkowych wymogéw technicznych dotyczacych
skuteczno$ci dzialania w zakresie bezpieczenstwa i walidacji bezpieczefistwa z wykorzystaniem wybranych
scenariuszy, z uwagi na specyfike przypadku uzycia AVP, tj. eksploatacje na parkingach przy bardzo niskiej
predkosci.

(4) Rozszerzenie zakresu obowigzujacych przepiséw Unii poza pojazdy dwutrybowe oraz ich dostosowanie do
zmieniajacych si¢ ram Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ (EKG ONZ), niezbedne do zapewnienia
zharmonizowanej wykladni i stosowania na szczeblu migedzynarodowym, wymaga dostosowania kilku definicji
zawartych w tych przepisach.

() Dz.U.L325216.12.2019, s. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/reg/2019/2144/oj.

() Regulamin ONZ nr 79 - Jednolite przepisy dotyczace homologacji pojazdéw samochodowych w zakresie ukladéw
kierowniczych [2025/3] (Dz.U. L, 2025/3, 10.1.2025, ELL http:|/data.europa.eu/eli/reg/2025/3/0j).

() Regulamin ONZ nr 13-H - jednolite przepisy dotyczace homologacji samochodéw osobowych w zakresie hamowania [2023/401]
(Dz.U.L 60 z 24.2.2023, s. 1, ELL: http://data.europa.eulelijreg/202 3401 /oj).

ELL http://data.europa.eu/elijreg_impl/2026/481/oj
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(5) Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2022/1426 ().

(6) Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu sa zgodne z opinia Komitetu Technicznego ds. Pojazd6w
Silnikowych,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

W rozporzadzeniu wykonawczym (UE) 2022/1426 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1)  art. 1 akapit pierwszy lit. ¢) otrzymuje brzmienie:

,C) »zautomatyzowane parkowanie typu valet parking (AVP)« pojazdy wyposazone w aspekt systemu
zautomatyzowanej jazdy (ADS) umozliwiajacy parkowanie w projektowanym zakresie operacyjnym (ODD).
Do wykonania zadania wynikajacego z dynamiki jazdy system moze ewentualnie wykorzystywal
infrastrukture zewnetrzng (w tym, w stosownych przypadkach, markery lokalizacyjne i czujniki percepcji).”;

2)  wart. 2 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1)  pkt 2 otrzymuje brzmienie:

,2.  raspekt ADS« oznacza zastosowanie ADS zaprojektowane specjalnie do uzytku w projektowanym
zakresie operacyjnym;”;

2)  pkt 5 otrzymuje brzmienie:

,5.  funkcja operacyjnac« oznacza zdolno$¢ do sterowania ruchem pojazdu w czasie rzeczywistym,
obejmujaca wykonywanie mikrozmian w kierowaniu, hamowaniu i przyspieszaniu w celu utrzymania
pojazdu na pasie ruchu lub zachowania wlasciwego odstepu miedzy pojazdami oraz natychmiastowe
reagowanie w celu uniknigcia zderzen w krytycznych sytuacjach na drodze;”;

3)  pkt 6 otrzymuje brzmienie:

,60.  funkcja taktyczna« oznacza zdolno$¢ do postrzegania otoczenia pojazdu oraz do kontrolowania
planowania, podejmowania decyzji i wykonywania manewréw w czasie rzeczywistym, w tym
zapewniania widocznosci pojazdu i jego ruchu, a takze obejmuje podejmowanie decyzji o wyprzedzeniu
pojazdu lub zmianie pasa ruchu, sygnalizowanie zamierzonych manewréw, decydowanie o momencie
rozpoczecia manewru, wybdr odpowiedniej predkosci oraz wykonanie manewru;”;

3)  art. 3 ust. 2 otrzymuje brzmienie:

,2. Homologacja typu ADS pojazdow w pelni zautomatyzowanych podlega specyfikacjom technicznym
okreslonym w zalgczniku II. Oceny tych specyfikacji dokonuja organy udzielajace homologacji lub ich upowaznione
placéwki techniczne zgodnie z zalgcznikiem IIL

Oprécz wymog6w okreslonych w akapicie pierwszym homologacja typu aspektéw AVP systemu zautomatyzowanej
jazdy podlega specyfikacjom technicznym okreslonym w zalaczniku V. Oceny tych specyfikacji dokonuja organy
udzielajace homologacji lub ich upowaznione placéwki techniczne zgodnie z zalgcznikiem V.”;

4)  w zalgczniku I1I wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalgcznikiem I do niniejszego rozporzadzenia;

5)  tekst zalgcznika II do niniejszego rozporzadzenia dodaje si¢ jako zalgcznik V.

(*) Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2022/1426 z dnia 5 sierpnia 2022 r. ustanawiajgce zasady stosowania rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 w odniesieniu do jednolitych procedur i specyfikacji technicznych w zakresie

homologacji typu systemu zautomatyzowanej jazdy (ADS) pojazdéw w pelni zautomatyzowanych (Dz.U. L 221 z 26.8.2022, s. 1,
ELL http://data.europa.eu/elijreg_impl/2022/1426/0j).

ELL http://data.europa.eufelijreg_impl/2026/481/oj
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Artykut 2
Wejscie w Zycie

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w calosci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 3 marca 2026 r.

W imieniu Komisji
Przewodniczgca
Ursula VON DER LEYEN

ELL http://data.europa.eu/elijreg_impl/2026/481/oj
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ZALACZNIK

W zalgczniku III do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2022/1426 wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:

1)

w czeci 1 pkt 1.3.3 rys. 1 zastepuje si¢ nastepujacym rysunkiem:

a)

,Rysunek 1: Wizualizacja odleglo$ci podczas skrecania i przekraczania pasa ruchu.”;
cze$¢ 2 pkt 5.7 otrzymuje brzmienie:

,5.7. Producent zapewnia, aby system zarzadzania bezpieczenistwem organizacji byt zgodny z wymogami pkt 5.1
(z wyjatkiem kwestii dotyczacych pojazddw, takich jak »eksploatacja« i »wycofanie z eksploatacjic), 5.2, 5.3
i 5.6, w drodze ustalen z kazdg organizacjg zaangazowang w opracowywanie, wytwarzanie lub wdrazanie
w uzytkowaniu ADS i jego aspektéw (w tym, w stosownych przypadkach, z dostawcami lub
ustugodawcami, z ktérymi producent zawart umowse, lub organizacjami podrz¢dnymi producenta). Takie
ustalenia mogg obejmowac, w stosownych przypadkach, ustalenia umowne, klarowne opisy interakcji lub
system zarzadzania jakoscia.”

ELL http://data.europa.eufelijreg_impl/2026/481/oj
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ZALACZNIK I

Do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2022/1426 dodaje si¢ zatacznik V w brzmieniu:

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

2.1.

2.2.

2.3.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

~ZALACZNIKV
Specyfikacje techniczne dotyczace AVP, o ktérych mowa w art. 3 ust. 2
CZESC 1: DEFINICJE
Definicje
Do celéw niniejszego zalgcznika stosuje si¢ nastepujace definicje:

»przejazd w ramach AVP« oznacza weryfikacje wszystkich warunkéw zwigzanych z bezpieczenstwem w ramach
aspektu AVP na potrzeby aktywacji AVP, a nastepnie wykonanie DDT i dezaktywacje AVP;

»miejsce przejScia« oznacza wyznaczony obszar znajdujacy sie w obrebie projektowanego zakresu operacyjnego,
ktéry jest odpowiedni do aktywowania lub dezaktywowania aspektu AVP;

»najmniejszy istotny obiekt« oznacza najmniejszego niechronionego uzytkownika drogi, ktérego aspekt AVP jest
w stanie wykry¢ i na ktérego jest w stanie zareagowac podczas wykonywania DDT;

»bezpieczna odleglo$é« oznacza odleglo$¢ od obiektu, przy ktdrej aspekt AVP reaguje w odpowiedni sposéb,
przy czym reakcja na obiekty znajdujace si¢ z przodu, z boku lub z tylu moze si¢ rézni¢ w zaleznosci od
odleglosci od tych obiektow;

»obiekt staly« oznacza obiekt nieruchomy w projektowanym zakresie operacyjnym;

»obiekt statyczny« oznacza obiekt ruchomy w projektowanym zakresie operacyjnym, ktéry nie porusza si¢
w danym okresie;

»obiekt dynamiczny« oznacza obiekt w projektowanym zakresie operacyjunym, ktéry porusza si¢ w ruchu
wzdluznym i poprzecznym i ktérym moze by¢é w szczegblnosci niechroniony uzytkownik drogi lub inny
pojazd kierowany recznie badZ w pelni zautomatyzowany.

CZESC 2: WYMOGI DOTYCZACE SKUTECZNOSCI DZIALANIA
Wymogi ogdlne

Aspekt AVP zapewnia zdolno$¢ wykonania DDT zgodnie ze specyfikacjg oraz w granicach swojego
ograniczonego projektowanego zakresu operacyjnego.

Aspekt AVP projektuje sie w sposob zapobiegajacy wszelkim negatywnym skutkom dla bezpieczefistwa
i ptynnosci ruchu w projektowanym zakresie operacyjnym podczas eksploatacji.

Maksymalna predkos¢ pojazdu z aktywnym aspektem AVP nie moze przekracza¢ 30 km/h i jest okreslana przez
producenta na podstawie specyfiki projektowanego zakresu operacyjnego (w tym obowigzujgcych ograniczef
predkosci oraz kwestii waskosci obszaru parkingowego).

Producent zachowuje wylaczng odpowiedzialno$¢ za spelnienie wymogéw niniejszego zatgcznika, niezaleznie
od udziatu jakichkolwiek os6b trzecich we wdrazaniu w uzytkowaniu lub w eksploatacji aspektu AVP.

W przypadku gdy aspekt AVP opiera si¢ na informacjach pochodzacych spoza pojazdu, podczas jego
eksploatacji nalezy zapewni¢ dostgpno$é, kompatybilno$é i bezpieczenstwo tych informacji.

Jezeli pojazd jest wyposazony w inne aspekty ADS, nalezy zapewni¢ bezpieczng interakcje migdzy aspektem
AVP a innymi aspektami ADS.

W przypadku gdy obecno$é os6b w pojezdzie jest dozwolona przy aktywnym aspekcie AVP, zgodnie z opisem
projektowanego zakresu operacyjnego tego aspektu, nalezy zastosowal odpowiednie $rodki zapobiegajace
dajacym si¢ przewidzie¢ niewlasciwym sposobom jego uzycia przez osoby znajdujace si¢ w pojezdzie.

ELL http://data.europa.eu/elijreg_impl/2026/481/oj



PL

Dz.U. L z 4.3.2026

2.10.

2.11.

3.1.

3.2.

3.3.

5.1.

6.1.

6.2.

W przypadku gdy obecno$¢ osob w pojezdzie nie jest dozwolona przy aktywnym aspekcie AVP, zgodnie
z opisem projektowanego zakresu operacyjnego tego aspektu, aspekt AVP projektuje sie w sposob
zapewniajacy, aby mogt zadziala¢ wylacznie wtedy, gdy wewnatrz pojazdu nie ma zadnych oséb ani zwierzat.

Uklad kierowniczy pojazdu dwutrybowego wyposazonego w aspekt AVP musi by¢ zgodny z regulaminem ONZ
nr 79 (*) w wersji ustalonej serig poprawek 04 lub pézniejsza.

Uklad hamulcowy pojazdu dwutrybowego wyposazonego w aspekt AVP musi by¢ zgodny, stosownie do
przypadku, z regulaminem ONZ nr 13 (**) w wersji ustalonej serig poprawek 13 lub pdzniejsza albo
z regulaminem ONZ nr 13H (***) w wersji ustalonej serig poprawek 01 lub pdZniejsza.

Wymogi dotyczace aktywacji i dezaktywacji aspektu AVP

Aktywacja i dezaktywacja aspektu AVP w scenariuszach nominalnych jest mozliwa wylacznie w miejscach
przejscia lub na miejscach parkingowych.

Wszystkie warunki aktywacji i dezaktywacji aspektu AVP weryfikuje si¢ pod katem warunkéw okreslonych dla
projektowanego zakresu operacyjnego (w tym, w stosownych przypadkach, obecnosci lub braku oséb
w pojezdzie oraz istnienia miejsca parkingowego lub miejsca przejscia odpowiednich do wsiadania do pojazdu
lub wysiadania z niego).

Dezaktywacja aspektu AVP

Po pomyslnym zakoriczeniu przejazdu w ramach AVP przez dotarcie do miejsca przejScia lub miejsca
parkingowego w projektowanym zakresie operacyjnym aspekt AVP automatycznie doprowadza pojazd do
zatrzymania, utrzymuje go w bezruchu oraz dezaktywuje sie.

Aspekt AVP pozostaje aktywny do czasu zakoficzenia procesu dezaktywacji zainicjowanego przez system lub
uzytkownika albo do momentu osiggnigcia przez pojazd stanu minimalnego ryzyka (MRC).

W stosownych przypadkach po dezaktywacji aspektu AVP elementy sterowania pojazdem, wskazniki,
ostrzezenia i lampki kontrolne automatycznie ustawia si¢ w stan odpowiedni do recznego prowadzenia
pojazdu, a sterowanie poprzeczne i wzdtuzne przekazuje si¢ kierowcy bez aktywnego ciaglego wspomagania
kierowcy w kontroli ruchu pojazdu.

DDT w scenariuszach nominalnych
Planowanie trajektorii i predkos¢

Specyfike projektowanego zakresu operacyjnego (w tym, w stosownych przypadkach, male promienie skretu,
rampy oraz miejsca laczenia si¢ toréw ruchu) uwzglednia si¢ w drodze odpowiedniego planowania i doboru
trajektorii.

Aspekt AVP minimalizuje wplyw na $rodowisko dzigki planowaniu skutecznej i efektywnej trajektorii
prowadzacej do miejsc przejscia.

Aspekt AVP zawsze utrzymuje bezpieczng odleglo$¢ od innych uzytkownikéw drogi lub obiektow,
z uwzglednieniem najmniejszego istotnego obiektu, oraz dostosowuje predko$¢ w sposéb antycypacyjny.
Bezpieczna odleglosé, odpowiednia predkosé maksymalng zgodnie z pkt 6.1 oraz najmniejszy istotny obiekt
okresla producent.

DDT w scenariuszach krytycznych (dzialanie awaryjne)

Na zasadzie odstgpstwa od zalgcznika III cze$¢ 1 pkt 1.4.1, 1.4.2 i 1.4.3 aspekt AVP zapobiega wszelkim
kolizjom z uzytkownikami drogi lub przeszkodami zajezdzajacymi droge, przecinajagcymi kierunek jazdy lub
znajdujacymi si¢ na trajektorii pojazdu w kierunku jazdy.

DDT na granicach projektowanego zakresu operacyjnego

W przypadku rozpoznanego niewlasciwego uzycia oraz w przypadku gdy pojazd dozna rozpoznanego
uszkodzenia, nastepuje bezpo$rednie przejscie do MRC.

Jezeli pojazd wyposazony w aspekt AVP jedynie pozornie opuszcza projektowany zakres operacyjny (np.
z powodu tymczasowej niedokladno$ci w polozeniu geograficznym pojazdu), a nastgpnie zostaje ponownie
potwierdzone, ze znajduje si¢ on w granicach projektowanego zakresu operacyjnego, nie uznaje si¢ tego za
okoliczno$¢ uzasadniajaca przejicie do MRC i mozliwa jest natychmiastowa kontynuacja przejazdu
w ramach AVP.

ELL http://data.europa.eufelijreg_impl/2026/481/oj
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6.3.

7.1.

7.2.

7.3.

7.4.

8.2.

8.2.1.

8.2.1.1.

Pojazd moze opusci¢ MRC, jezeli zostanie przelaczony w tryb kierowania recznego i bedzie prowadzony przez
kierowce.

Instrukcja obstugi
W instrukeji obstugi nalezy ujaé i wdrozy¢ nastepujace kwestie:

Okresla si¢ wszystkie role niezbedne do bezpiecznej eksploatacji aspektu AVP, w tym wyznacza si¢ odpowiednie
osoby odpowiedzialne oraz przydziela zadania organizacyjne i techniczne.

Wszystkie przydzielone role dokumentuje si¢ w instrukeji obstugi.
Instrukcja obstugi zawiera strategie postepowania w przypadku nieoczekiwanych zdarzen.

Instrukcja obstugi zawiera uwagi dotyczace zmian projektowanego zakresu operacyjnego podczas eksploatacji
aspektu AVP. Nalezy ustanowic i zawrze¢ w niej proces zapewniajacy ocene planowanych zmian.

CZESC 3: OCENA ZGODNOSCI Z PRZEPISAMI
Badania
Przepisy ogdlne
Przypadki poddane badaniu stuzace weryfikacji aspektu AVP obejmuja wszystkie funkcje AVP.

Nalezy stosowal scenariusze opisane w pkt 8.2 niniejszego zalacznika. Producent wybiera odpowiednie
scenariusze na podstawie projektowanego zakresu operacyjnego aspektu AVP.

Kryteria spetnienia i niespelnienia wymogéw stosowane w celu oceny bezpieczenistwa aspektu AVP ustala organ
udzielajacy homologacji w oparciu o wymogi okreSlone w zalgczniku II, scenariusze opisane w czesci 1
zalgcznika IIl oraz niniejszy zalgcznik.

Scenariusze badan stuzgce do oceny skuteczno$ci dziatania aspektu AVP

Wykaz scenariuszy okreslonych w pkt 8.2.1-8.2.7 zawiera podstawowe przypadki poddane badaniu, ktére
nalezy wybiera¢ na podstawie projektowanego zakresu operacyjnego i nalezy do niego dostosowywaé oraz
nalezy wykorzystywa¢ do badania zgodnosci aspektu AVP systemu zautomatyzowanej jazdy.

Na zadanie organu udzielajgcego homologacji nalezy zrealizowa¢ dodatkowe scenariusze stanowiace czgsé
projektowanego zakresu operacyjnego.

Scenariusze wymienione w pkt 8.2.1-8.2.7 obejmuja kilka nastepujacych po sobie pojedynczych etapow
badania. Te pojedyncze etapy badania moga by¢ realizowane sekwencyjnie bez odwolania przejazdu w ramach
AVP ani bez wydawania nowego polecenia przejazdu dla kazdego z etapéw badania.

Przekazanie i przejecie sterowania w ramach AVP
Manewr parkowania (przekazanie sterowania i zaparkowanie)

Badanie ma wykazad, ze aspekt AVP jest w stanie wykona¢ przejazd w ramach AVP z miejsca przejscia do
docelowego miejsca parkingowego.

Warunki wstepne: pojazd wyposazony w aspekt AVP jest zaparkowany w miejscu przejscia.

Scenariusz ten realizuje si¢ w nastepujacych etapach:
Etap 1: ustanowienie polecenia przejazdu w ramach AVP.
Etap 2: wykonanie przejazdu w ramach AVP.

Etap 3: oczekiwanie do zakoficzenia przejazdu w ramach AVP.

ELL http://data.europa.eu/elijreg_impl/2026/481/oj 7]12
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8.2.1.2.

8.2.2.

8.2.2.1.

8.2.2.2.

8.2.3.

8.2.3.1.

8.2.3.2.

Powrét do uzytkownika (przejecie sterowania)

Badanie ma wykazad, ze aspekt AVP jest w stanie wykona¢ przejazdu w ramach AVP z miejsca parkingowego do
miejsca przejscia.

Warunek wstepny: pojazd wyposazony w aspekt AVP znajduje si¢ na miejscu parkingowym.

Scenariusz ten realizuje si¢ w nastgpujacych etapach:

Etap 1: ustanowienie polecenia przejazdu w ramach AVP.

Etap 2: wykonanie przejazdu w ramach AVP.

Etap 3: oczekiwanie na zakonczenie przejazdu w ramach AVP.
Neutralizacja i dezaktywacja systemu

Dezaktywacja poza pojazdem

Badanie ma wykaza¢ mozliwo$¢ neutralizacji lub dezaktywacji systemu poza pojazdem wyposazonym
w aspekt AVP.

Warunek wstepny: pojazd porusza si¢ z aktywowanym aspektem AVP.

Scenariusz ten realizuje si¢ w nastepujacych etapach:
Etap 1: wykonanie dzialania celem neutralizacji.

Etap 2: opuszczenie MRC.
Neutralizacja lub dezaktywacja wewnatrz pojazdu

Badanie ma wykaza¢ mozliwo$¢ neutralizacji lub dezaktywacji systemu w wyniku ingerencji osoby znajdujacej
si¢ w pojezdzie w urzadzenia lub elementy sterowania jazda.

Warunek wstepny: pojazd porusza si¢ z aktywowanym aspektem AVP.

Scenariusz ten realizuje si¢ w nastepujacych etapach:

Etap 1: ingerencja za pomocg odpowiednich urzadzen lub elementéw sterowania jazda.
Etap 2: kontynuowanie realizacji DDT zgodnie ze strategia deklarowang przez producenta.
Zapobieganie kolizjom

Rozpoczecie przejazdu w ramach AVP

Badanie ma wykaza¢, ze aspekt AVP jest w stanie wykry¢ obiekty znajdujace si¢ w bezposrednim otoczeniu
pojazdu i zareagowa¢ na nie w taki sposéb, aby uniemozliwi¢ pojazdowi rozpoczecie przejazdu w ramach AVP.

Warunek wstepny: pojazd znajduje si¢ w miejscu przejscia lub na miejscu parkingowym, a aspekt AVP zostal
aktywowany.

Scenariusz ten realizuje si¢ w nastgpujacych etapach:

Etap 1: umieszczenie najmniejszego istotnego obiektu w miejscu wokét pojazdu.
Etap 2: usunigcie najmniejszego istotnego obiektu.

Najmniejszy istotny obiekt na trajektorii pojazdu wyposazonego w aspekt AVP

Badanie ma wykaza¢, ze aspekt AVP jest w stanie wykry¢ najmniejszy istotny obiekt znajdujacy sie na torze jazdy
i spowodowal zatrzymanie pojazdu przed tym obiektem, a nastgpnie kontynuowal jazde w przypadku
ponownego zwolnienia zamierzone;j trajektorii.
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8.2.3.3.

8.2.3.4.

Warunek wstepny: pojazd porusza si¢ z aktywowanym aspektem AVP.

Scenariusz ten realizuje si¢ w nastgpujacych etapach:

Etap 1: umieszczenie najmniejszego istotnego obiektu na zamierzonej trajektorii pojazdu we wszystkich
ponizszych miejscach. Organ udzielajacy homologacji moze zdecydowal o koniecznosci przeprowadzenia
badan z dodatkowymi warunkami.

a)  Etap 1 przeprowadza si¢ z umieszczeniem najmniejszego istotnego obiektu (w stosownych przypadkach):

(i)  centralnie na zamierzonej trajektorii, w odleglosci co najmniej jednej dlugosci pojazdu od miejsca
parkingowego;

(i) centralnie na zamierzonej trajektorii, za zakretem;
(iliy w goérnej czedci (miedzy 0 a 1 m po osiggnigciu przez rampe statego nachylenia) rampy zjazdowe;j;

(iv) na plaskim obszarze za rampg zjazdowg parkingu (migdzy 0 a 1 m po przejsciu jezdni w odcinek
plaski);

(v)  w centrum miejsca parkingowego;
(vi)  w dolnej czesci (miedzy 0 do 1 m po osiggnieciu przez rampe stalego nachylenia) rampy wjazdowej;

(vii) na plaskim obszarze za rampa wjazdowa parkingu (migdzy 0 a 1 m po przejiciu jezdni w odcinek
plaski);

(viii) centralnie na zamierzonej trajektorii, za zakretem, na rampie.

Etap 2: usunigcie najmniejszego istotnego obiektu.

Obiekty statyczne lub dynamiczne znajdujace si¢ obok zamierzonej trajektorii pojazdu wyposazonego
w aspekt AVP

Badanie ma wykazal, ze aspekt AVP jest w stanie wykry¢ obiekt znajdujacy si¢ obok toru jazdy i zareagowad na
niego w sposdb proporcjonalny, a takze odpowiednio dostosowaé predkosé pojazdu.

Warunek wstepny: pojazd porusza si¢ z aktywowanym aspektem AVP.

Scenariusz ten nalezy przeprowadzi¢ zaréwno w odniesieniu do obiektéw statycznych, jak i dynamicznych,
w nastepujacych etapach:

Pierwszy etap — obiekt statyczny: obiekt statyczny nalezy umiescic z boku korytarza jazdy w odlegto$ci mniejszej
niz dopuszczalna bezpieczna odleglos¢, zanim zblizy si¢ pojazd wyposazony w aspekt AVP.

Pierwszy etap — obiekt dynamiczny: obiekt dynamiczny nalezy przemieszczaé réwnolegle do pojazdu
wyposazonego w aspekt AVP w odlegloici poprzecznej mniejszej niz poprzeczna odleglos¢ reakcji, podczas
zblizania si¢ pojazdu.

Drugi etap — zaréwno dla obiektu statycznego, jak i dynamicznego: w przypadku gdy aspekt AVP spowodowat
zatrzymanie pojazdu ze wzgledu na obiekt statyczny lub obiekt dynamiczny, dany obiekt nalezy usunad.

Obiekty dynamiczne

Badanie ma wykazal, ze aspekt AVP jest w stanie zapobiec kolizji z obiektami dynamicznymi widocznymi
i niewidocznymi.

Warunek wstepny: pojazd porusza si¢ z aktywowanym aspektem AVP.

Scenariusz nalezy przeprowadzi¢ dla obiektéw przecinajacych tor jazdy, poruszajacych si¢ w kierunku bocznej
strony pojazdu lub poruszajacych si¢ w kierunku przeciwnym do kierunku jazdy pojazdu, w nastepujacych
etapach:

Pierwszy etap — obiekt przecinajacy tor jazdy: obiekt dynamiczny przecina tor jazdy pojazdu wyposazonego
w aspekt AVP z zewnatrz toru jazdy przed poruszajacym si¢ pojazdem, co powoduje wysokie ryzyko kolizji.

Pierwszy etap — obiekt poruszajacy si¢ w kierunku bocznej strony pojazdu: obiekt dynamiczny przemieszcza sie
z zewnatrz toru jazdy w kierunku bocznej strony pojazdu wyposazonego w aspekt AVP, co powoduje wysokie
ryzyko kolizji.

ELL http://data.europa.eu/elijreg_impl/2026/481/oj



PL

Dz.U. L z 4.3.2026

8.2.4.

8.2.4.1.
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8.2.6.
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Pierwszy etap — obiekt poruszajacy si¢ w kierunku przeciwnym: obiekt dynamiczny przemieszcza sig
w kierunku pojazdu wyposazonego w aspekt AVP, przeciwnie do kierunku jazdy.

Drugi etap: obiekt dynamiczny nalezy usunad.
Zgodno$¢ z przepisami ruchu drogowego
Wyjazd z miejsca parkingowego

Badanie ma wykazaé, ze aspekt AVP powoduje ustgpienie pierwszenstwa podczas wyjazdu z miejsca
parkingowego.

Warunek wstepny: pojazd wyposazony w aspekt AVP jest zaparkowany w miejscu przejécia lub na miejscu
parkingowym, natomiast inny pojazd jest gotowy do skorzystania z przystugujacego mu pierwszefistwa
przejazdu.

Scenariusz ten realizuje si¢ w nastgpujacych etapach:
Etap 1: wyslanie polecenia przejazdu w ramach AVP oraz aktywacja aspektu AVP.

Etap 2: inny pojazd przejezdza w taki sposob, aby minal pojazd wyposazony w aspekt AVP w momencie,
w ktérym pojazd ten rozpoczalby wyjazd z miejsca parkingowego.

Etap 3: inny pojazd przejezdza obok pojazdu wyposazonego w aspekt AVP i oddala si¢ od niego.
Ustepowanie pierwszefistwa i pierwszenstwo przejazdu

Badanie ma wykazaé, ze aspekt AVP powoduje zatrzymanie pojazdu lub ustapienie pierwszefistwa na
skrzyzowaniach, przecigciach drég lub obszarach wlaczania si¢ do ruchu, przestrzeganie zasad dotyczacych
pierwszenistwa przejazdu i uwzglednianie innych pojazdéw zblizajacych sig do tych obszaréw.

Warunek wstepny: pojazd porusza si¢ z aktywowanym aspektem AVP i zbliza si¢ do skrzyzowania, przecigcia

drég lub obszaru wilaczania si¢ do ruchu; inny pojazd jest gotowy do skorzystania z przystugujacego mu
pierwszenstwa przejazdu.

Scenariusz ten realizuje si¢ w nastgpujacych etapach:

Etap 1: inny pojazd dociera do skrzyzowania, przecigcia drdg lub obszaru wlaczania si¢ do ruchu w przyblizeniu
w tym samym czasie co pojazd wyposazony w aspekt AVP.

Etap 2: inny pojazd kontynuuje jazde przez skrzyzowanie, przeciecie drdg lub obszar wiaczania si¢ do ruchu.
Aktywacja aspektu AVP
Nieodpowiednie dostarczanie informacji z infrastruktury zewnetrznej na potrzeby aspektu AVP

Badanie ma wykaza¢, ze aspekt AVP nie zostaje aktywowany w przypadku nieodpowiedniego dostarczania
informadji z infrastruktury zewnetrznej.

Warunek wstepny: pojazd wyposazony w aspekt AVP jest zaparkowany w miejscu przejScia, dla ktérego
dostarczanie informacji z infrastruktury zewnetrznej jest nieodpowiednie.

Scenariusz realizuje si¢ w nastgpujacym etapie:

Etap 1: podjecie proby wyslania polecenia przejazdu w ramach AVP.
System percepcji
Zastoniecie czujnikéw

Badanie ma wykaza¢, ze aspekt AVP reaguje w bezpieczny sposéb na zastonigcie pola widzenia.

Warunek wstepny: pojazd porusza si¢ z aktywowanym aspektem AVP.
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8.2.7.1.

8.2.7.2.

8.2.7.3.

Scenariusz ten realizuje si¢ w nastegpujacych etapach:
Etap 1: zasloniecie czujnika lub czujnikéw obejmujacych cze$¢ rzeczywistej trajektorii jazdy pojazdu.

Etap 2: odstoniecie czujnika lub czujnikéw.
Obiekty specjalne

Badanie ma wykaza¢, ze ograniczenia czujnikéw wykorzystywanych w ramach aspektu AVP do wykrywania
obiektow i zdarzen oraz reakcji systemu s odpowiednio kompensowane, aby zapewni¢ bezpieczne
wykonywanie DDT.

Warunek wstepny: pojazd porusza si¢ z aktywowanym aspektem AVP.

Scenariusz ten realizuje si¢ w nastepujacych etapach:

Etap 1: obiekty istotne dla badania ograniczen czujnikéw AVP (np. o wysoce jednorodnej powierzchni, stabym
kontracie wzgledem tla, wlasciwosciach refleksyjnych itp.) umieszcza si¢ losowo na trajektorii jazdy pojazdu.

Etap 2: w przypadku gdy pojazd zatrzymal sie, istotny obiekt nalezy usunad.
Scenariusze awaryjne
Krytyczna awaria polgczenia bezprzewodowego miedzy aspektem AVP a infrastruktura zewnetrzng

Badanie ma wykaza¢, ze awaria polaczenia bezprzewodowego jest obstugiwana w bezpieczny sposéb.
Warunek wstepny: pojazd porusza si¢ z aktywowanym aspektem AVP.

Scenariusz ten realizuje si¢ w nastepujacych etapach:
Etap 1: przerwanie sygnalu bezprzewodowego.

Etap 2: w razie potrzeby odczekanie do momentu, w ktérym aspekt AVP zinterpretuje przerwanie polgczenia
radiowego jako trwalg utrate polaczenia bezprzewodowego.

Awaria czujnika percepcji

Badanie ma wykazal, Ze aspekt AVP wykrywa awarie czujnikéw wymaganych dla OEDR (czujnikéw
znajdujacych si¢ w pojezdzie lub w infrastrukturze zewnetrznej) i reaguje w odpowiedni sposéb.

Warunek wstepny: pojazd porusza si¢ z aktywowanym aspektem AVP.

Scenarijusz realizuje si¢ w nastepujacym etapie:

Etap 1: przerwanie polaczenia danych czujnika istotnego dla OEDR na rzeczywistej trajektorii jazdy pojazdu.
Awaria infrastruktury zewnetrznej

Badanie ma wykaza¢, ze aspekt AVP wykrywa bledy w infrastrukturze zewnetrznej i reaguje w odpowiedni
sposob.

Warunek wstepny: pojazd porusza si¢ z aktywowanym aspektem AVP.

Scenariusz realizuje si¢ w nastgpujacym etapie:

Etap 1: sztuczne wywolanie bledu krytycznego w infrastrukturze zewnetrzne;j.

ELL http://data.europa.eu/elijreg_impl/2026/481/oj
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8.2.7.4. Awaria w pojezdzie

Badanie ma wykazad, ze aspekt AVP wykrywa awarie w pojezdzie i reaguje w odpowiedni sposéb.
Warunek wstepny: pojazd porusza si¢ z aktywowanym aspektem AVP.

Scenarijusz realizuje si¢ w nastgpujacym etapie:

Etap 1: sztuczne wywolanie manipulacji powodujacej wylaczenie lub awarie systemu pojazdu istotnego dla
aspektu AVP.".

*) Regulamin nr 79 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodow Zjednoczonych (EKG ONZ) — Jednolite
przepisy dotyczace homologacji pojazdéw samochodowych w zakresie ukladéw kierowniczych [2025/3] (Dz.U. L,
2025(3,10.1.2025, ELL http://data.europa.cu/eli/reg/2025/3/0j).

(*)  Regulamin nr 13 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodoéw Zjednoczonych (EKG ONZ) - Jednolite
przepisy dotyczace homologacji pojazdéw kategorii M, N i O w zakresie hamowania [2016/194] (Dz.U. L 42
z 18.2.2016, s. 1, ELL: http://data.europa.euleli/reg/2016/194/0j).

(***  Regulamin nr 13-H Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych — jednolite przepisy
dotyczace homologacji samochodéw osobowych w zakresie hamowania [2015/2364] (Dz.U. L 335 z 22.12.2015,
s. 1, ELL: http://data.europa.eu/eli/reg/2015/2364/0j).”.
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