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ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) 2021 /646
z dnia 19 kwietnia 2021 r.

ustanawiajace zasady stosowania rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144

w odniesieniu do jednolitych procedur i specyfikacji technicznych w zakresie homologacji typu

pojazdéw silnikowych w odniesieniu do ich systeméw awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie
ruchu (ELKS)

(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
wymogow dotyczgcych homologacji typu pojazd6w silnikowych i ich przyczep oraz ukladéw, komponentéw i oddzielnych
zespoléw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw, w odniesieniu do ich ogdlnego bezpieczenstwa oraz ochrony
os6b znajdujgcych sie w pojezdzie i niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, zmieniajace rozporzadzenie Parla-
mentu 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 1009/2010, (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 351/2012, (UE)
nr 1230/2012 i (UE) 2015/166 ('), w szczegdlnosci jego art. 7 ust. 6 w zwigzku z art. 7 ust. 3,

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

(1) ~ Wart. 7 ust. 3 rozporzadzenia (UE) 2019/2144 okreslono wymdg, aby samochody osobowe i lekkie pojazdy uzyt-
kowe byly wyposazone w systemy awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu. Konieczne jest ustanowienie
przepiséw dotyczacych jednolitych procedur i specyfikacji technicznych w odniesieniu do homologadji typu pojaz-
déw w zakresie systeméw awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu.

(2)  Procedury homologacji typu okre$lone w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 (3 maja
zastosowanie do homologagji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do systeméw awaryjnego utrzymywania
pojazdu na pasie ruchu. Aby umozliwi¢ spdjne podejicie do informacji, ktére majg by¢ zawarte w dokumencie
informacyjnym, o ktérym mowa w art. 24 ust. 1 lit. a) rozporzadzenia (UE) 2018/858, w niniejszym rozporzadze-
niu nalezy doprecyzowa¢ informacje istotne dla systemu awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu.

(3)  Swiadectwo homologadji typu UE, o ktérym mowa w art. 28 ust. 1 rozporzadzenia (UE) 2018/858, wydawane dla
system6w awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu, powinno si¢ opiera¢ na odpowiednim wzorze formu-
larza okre$lonym w zalgczniku III do rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2020/683 (*). Uzupelnienie do
$wiadectwa homologacji typu powinno jednak zawiera¢ informacje szczegélne dla systeméw awaryjnego utrzymy-
wania pojazdu na pasie ruchu, jak okreslono w niniejszym rozporzadzeniu, w zwigzku z czym w niniejszym rozpo-
rzadzeniu nalezy okresli¢ wzor formularza $wiadectwa homologacji typu wraz z towarzyszacym uzupelnieniem.

(4)  Zgodnie z uwagg 6 do tabeli w zalaczniku II do rozporzadzenia (UE) 2019/2144 stosowanie wymogu obowigzko-
wego montazu systemu awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu odracza si¢ o dwa lata w odniesieniu do
pojazdéw silnikowych wyposazonych we wspomagane hydraulicznie uklady kierownicze. W tym okresie pojazdy
takie powinny zosta¢ wyposazone w system ostrzegania przed niezamierzong zmiang pasa ruchu spelniajacy
wymogi niniejszego rozporzadzenia.

() DzU.L325216.12.2019,s. 1.

() Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018858 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie homologacji i nadzoru rynku
pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz ukladéw, komponentéw i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych
pojazddéw, zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 i (WE) nr 595/2009 oraz uchylajace dyrektywe 2007/46/WE (Dz.U. L 151
2 14.6.2018, 5. 1).

() Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2020/683 z dnia 15 kwietnia 2020 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 w odniesieniu do wymogéw administracyjnych dotyczacych homologacji i nadzoru rynku pojaz-
déw silnikowych i ich przyczep oraz ukladéw, komponentéw i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw
(Dz.U.L 163z 26.5.2020, s. 1).
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(5)  System awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu jest systemem wspomagajacym kierowce, ktory powinien
ostrzega¢ kierowce i korygowac trajektorie tylko wtedy, gdy kierowca w spos6b niezamierzony opuszcza pas ruchu.

(6)  Zgodnie z krajowymi przepisami dotyczacymi ruchu drogowego kierowcy majg prawo do przekraczania przerywa-
nej linii, a obecne technologie maja szczegdlne trudnosci z ocena, czy przekraczanie przerywanej linii jest zamie-
rzone. W celu uniknigcia niepotrzebnych interwencji ze strony systemu awaryjnego utrzymywania pojazdu na
pasie ruchu, ktére moga skloni¢ kierowce do wylaczenia systemu, a tym samym do utraty potencjalnych korzysci
w zakresie bezpieczefistwa, system awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu powinien miec za zadanie
jedynie ostrzeganie kierowcy a nie korygowanie trajektorii pojazdu podczas przekraczania linii przerywanej.

(7)  Obecnie istniejace technologie system6w awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu opieraja si¢ na wykry-
waniu oznaczen pasa ruchu, a skutecznos¢ tych systeméw nie moze by¢ zagwarantowana w przypadku braku takich
oznaczen. W zwigzku z tym nie nalezy wymaga¢ dzialania systeméw awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie
ruchu w przypadku braku oznaczeni pasa ruchu.

(8)  Ze wzgledu na zlozono$¢ ukladéw sterowania elektronicznego systemdéw awaryjnego utrzymywania pojazdu na
pasie ruchu konieczne jest uzupelnienie badan przewidzianych w niniejszym rozporzadzeniu o dokumentacje
przedstawiajacg Srodki projektowe i walidacyjne wprowadzone przez producenta w celu zapewnienia bezpiecznego
dzialania systemu awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu w réznych sytuacjach. W niniejszym rozporza-
dzeniu okresla si¢ odpowiednig dokumentacje, ktéra ma by¢ dostarczona przez producenta, oraz procedury jej
oceny przez organy udzielajgce homologacji lub stuzby techniczne.

(9)  Poniewaz rozporzadzenie (UE) 2019/2144 ma by¢ stosowane od dnia 6 lipca 2022 r., niniejsze rozporzadzenie
nalezy takze stosowac od tej daty.

(10)  Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu s3 zgodne z opinia Komitetu Technicznego ds. Pojazdéw Silniko-
wych,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

Przepisy administracyjne i specyfikacje techniczne dotyczace homologacji typu pojazdéw silnikowych
w odniesieniu do systemu awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu

1.  Dokument informacyjny przedlozony zgodnie z art. 24 ust. 1 lit. a) rozporzadzenia (UE) 2018858 wraz z wnioskiem
o udzielenie homologacji typu pojazdu w odniesieniu do systemu awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu musi
zawiera¢ informagje istotne dla tego systemu, jak okreslono w zalgczniku I czg$¢ 1.

2. Homologacja typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do systeméw awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie
ruchu podlega specyfikacjom technicznym okre$lonym w zalaczniku I czesé 2.

3. W przypadku gdy pojazdy silnikowe ze wspomaganym hydraulicznie ukladem kierowniczym sg wyposazone
zamiast systeméw awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu w systemy ostrzegania przed niezamierzong zmiang
pasa ruchu zgodnie z definicja w art. 3 pkt 9 rozporzadzenia (UE) 2019/2144, takie systemy ostrzegania przed niezamie-
rzong zmiang pasa ruchu muszg by¢ zgodne z odpowiednimi specyfikacjami technicznymi okreslonymi w zalgczniku
I czesé 2.

4. Swiadectwo homologacji typu UE dla typu pojazdu w odniesieniu do systemu awaryjnego utrzymywania pojazdu na
pasie ruchu, o ktérym mowa w art. 28 ust. 1 rozporzadzenia (UE) 2018858, sporzadza si¢ zgodnie z zalacznikiem I cz¢$é
3.

Artykut 2

Audyt bezpieczenstwa

Procedury weryfikacji przez organy udzielajace homologacji lub stuzby techniczne aspektéw bezpieczenstwa ukladéw ste-
rowania elektronicznego systemami awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu oraz procedury oceny dokumenta-
¢ji technicznej dostarczonej przez producentéw okreslono w zalaczniku IL.
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Artykut 3
Wejscie w Zycie i rozpoczecie stosowania
Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 6 lipca 2022 r.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w calosci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich pan-
stwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 19 kwietnia 2021 r.

W imieniu Komisji
Ursula VON DER LEYEN
Przewodniczgca
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ZALACZNIK I

CZESC 1

Dokument informacyjny dotyczacy homologacji typu UE pojazdéw w odniesieniu do systemu awa-

ryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu

WZOR

Dokument informacyjny nr ... do celéw homologacji typu UE typu pojazdu w odniesieniu do systemu awaryjnego utrzy-
mywania pojazdu na pasie ruchu.

Ponizsze informacje nalezy dostarczy¢é w trzech egzemplarzach wraz ze spisem tresci. Wszystkie rysunki lub ilustracje
muszg by¢ w formacie A4 lub zlozone do formatu A4, w odpowiedniej skali i o dostatecznym stopniu szczegélowosci.
Fotografie, jesli zostaly zalaczone, musza by¢ dostatecznie szczegdlowe.

Jezeli systemy, o ktorych mowa w niniejszym dokumencie informacyjnym, sg sterowane przez uklady elektroniczne, nalezy
dostarczy¢ informacje dotyczace ich dzialania.

0.1.

0.2.
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0.8.
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1.8.

2.6.

INFORMACJE OGOLNE

Marka (nazwa handlowa producenta):

Typ:

Nazwa(-y) handlowa(-e) (o ile wystepuje(-g)):

Oznaczenia identyfikacji typu, jezeli wystepuja na pojezdzie/komponencie/oddzielnym zespole technicznym:
Umiejscowienie tego oznakowania:

Kategoria pojazdu:

Nazwa przedsigbiorstwa i adres producenta:

Nazwy i adresy zakladéw montazowych:

Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach):

OGOLNE CECHY KONSTRUKCYJNE

Fotografie lub rysunki reprezentatywnego pojazdu/komponentu/oddzielnego zespotu technicznego:
Kierunek ruchu drogowego lewostronny/prawostronny

MASY l WYMIARY

(w kg i mm) (w razie potrzeby nalezy odwota¢ si¢ do rysunku)

Masa w stanie gotowym do jazdy
a) Minimalna i maksymalna dla kazdego wariantu:

b) masa kazdej wersji (nalezy dostarczy¢ zestawienie):
UKLAD NAPEDOWY
Skrzynia biegéw

Rodzaj: Recznie sterowana/automatyczna/przekladnia CVT (bezstopniowa)/staly naped/zautomatyzowana/
inna/piasta
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4.7. Maksymalna predkos¢ konstrukeyjna pojazdu (w km/h):
6.6.1. Zespot (zespoly) opona/koto
6.6.1.1. Osie
6.6.1.1.1. Os1:
Srtil | Seii | ssnn | SEME | setis | wpdkmmit
rozmiary opony noénoge ndeks predkosci obreczy kot Odsadzenia kot: opor& E)Cc)zema
6.6.1.1.2. Os 2:
gt | SenE | senias | SeME | setias | it
rozmiaru opony noénodc ndeks predkosci obreczy ko Odsadzenia kot: opor&{ E)Cc)zema
itp.
6.6.1.2.  Kolo zapasowe, jezeli wystepuje:
7.4. System awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu (ELKS)
7.4.1. Opis techniczny lub rysunek techniczny systemu:
7.4.2. Srodki recznej dezaktywacji ELKS:
7.4.3. Opis automatycznej dezaktywacji (jezeli zainstalowano):
7.4.4. Opis automatycznego zatrzymania dzialania (jezeli zainstalowano):
7.5. System ostrzegania przed niezamierzong zmiang pasa ruchu (LDWS)
7.5.1 Zakres predkosci, w ktérym dziata LDWS:
7.5.2. Opis techniczny i rysunek techniczny LDWS:
7.6. Korekcyjna funkcja sterowania kierunkowego (CDCF)
7.6.1 Zakres predkosci, w ktérym dziata CDCF:
7.6.2. Opis techniczny i rysunek systemu (w szczegdlnosci jezeli system wykorzystuje ukfad kierowniczy lub hamul-
cowy):
Objasnienie:

Niniejszy dokument informacyjny zawiera informacje istotne dla systemu awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie
ruchu i nalezy go wypelnia¢ zgodnie ze wzorem okre$lonym w zalaczniku I do rozporzadzenia wykonawczego Komisji
(UE) 2020/683.
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CZESC 2
Specyfikacje techniczne

1. Definicje

Do celéw zalgcznikéw zastosowanie maja nastepujace definicje:

1.1. Lyp pojazdu w odniesieniu do jego systemu awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu” oznacza kate-
gorie pojazdéw, ktdre nie r6znig sie miedzy soba w takich istotnych aspektach jak:

1) wlasciwosci pojazdu, ktdre istotnie wplywaja na dzialanie systemu awaryjnego utrzymywania pojazdu na
pasie ruchu;

2) typ i projekt systemu awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu;

1.2. ,korekcyjna funkcja sterowania kierunkowego (CDCF)” oznacza funkcj¢ sterowniczg w ramach elektronicznego
ukladu sterowania, w ramach ktdrej przez ograniczony czas mogg nastgpowaé zmiany kata skretu co najmniej
jednego kota lub hamowania poszczegdlnych két na skutek automatycznej oceny sygnatéw pochodzacych
z pojazdu, fakultatywnie uzupelnionych danymi dostarczonymi ze zrédel zewnetrznych w celu skorygowania
niezamierzonej zmiany pasa ruchu, np. w celu uniknigcia przekroczenia oznaczenia pasa ruchu, opuszczenia

drogi;
1.3. ,przedmiotowy pojazd” oznacza pojazd poddawany badaniom;
1.4. ,odleglo§¢ od oznaczenia pasa ruchu (DTLM)” oznacza pozostalg odleglos¢ boczng (prostopadla do oznaczenia

pasa ruchu) migdzy wewngtrzng strong oznaczenia pasa ruchu a najbardziej zewngtrzng krawedzig opony,
zanim przedmiotowy pojazd przekroczy wewnetrzng strong oznaczenia pasa ruchu;

1.5. ,droga plaska” oznacza droge¢ o nachyleniu mniejszym niz 1 % w kierunku wzdluznym a w kierunku poprzecz-
nym, mniejszym niz 2 % dla polowy szerokosci pasa ruchu po obu stronach linii Srodkowej i mniejszym niz 3 %
dla zewngtrznej potowy pasa ruchu;

1.6. ,droga sucha” oznacza droge o nominalnej szczytowej wartosci wspotczynnika tarcia wynoszacej 0,9;

1.7. ,uklad” oznacza uklad sterowania elektronicznego i ztozone uklady sterowania elektronicznego, ktére zapew-
niaja lub tworza cze$¢ przelozenia sterowania systemu awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu,
w tym polaczenia transmisyjne do lub z innych ukladéw pojazdu, ktére majg wplyw na system awaryjnego
utrzymywania pojazdu na pasie ruchu;

1.8. Ljednostki” oznaczajg najmniejsze jednostki podziatu elementéw ukladu, jakie s3 uwzgledniane, poniewaz takie
kombinacje elementéw traktowane sg jako samodzielne catosci do celow identyfikacji, analizy lub wymiany;

1.9. ,polaczenia transmisyjne” oznaczaja wszelkie urzgdzenia elektryczne, mechaniczne, pneumatyczne lub hydrau-
liczne wykorzystywane do wzajemnego polaczenia roztozonych przestrzennie jednostek w celu transmisji syg-
natéw, danych operacyjnych lub zasilania w energig;

1.10. ,uklad sterowania elektronicznego” oznacza polaczenie jednostek zaprojektowanych do wspéltworzenia funkgji
sterowania pojazdem poprzez elektroniczne przetwarzanie danych;

1.11. ,ztozony uklad sterowania elektronicznego pojazdu” oznacza uklad sterowania elektronicznego, w ktérym
funkcja sterowana przez uklad elektroniczny lub kierowce moze by¢ zneutralizowana przez uklad/funkcje ste-
rowania elektronicznego wyzszego poziomu, stajac si¢ tym samym czgcig zlozonego ukladu, jak réwniez
wszelkie elementy nadrzedne systemu, w tym polgczenia transmisyjne do i z systeméw/funkcji nadrzednych
nieobjetych zakresem niniejszego rozporzadzenia;

1.12. LStrategia sterowania” oznacza strategi¢ majaca zapewnic¢ sprawne i bezpieczne dzialanie funkcji ukladu stero-
wania elektronicznego w odpowiedzi na okreslony zbiér warunkéw otoczenia lub warunkéw eksploatacyjnych
(np. stan nawierzchni drogi, natezenie ruchu i obecno$¢ innych uzytkownikéw drogi, niesprzyjajace warunki
pogodowe itp.), ktéra moze obejmowaé automatyczna dezaktywacje danej funkcji lub czasowe ograniczenia
dzialania (np. ograniczenie maksymalnej predkosci operacyjnej itp.);
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1.13. Jkoncepcja bezpieczenstwa” oznacza opis Srodkéw wbudowanych w uklad, na przyktad w jednostki elektro-
niczne, ktérych celem jest utrzymanie integralnoSci systemu i zapewnienie jego bezpiecznego dzialania
w warunkach bezawaryjnych i w przypadku wystgpienia awarii, nawet w przypadku wystapienia awarii elek-
trycznej. Koncepcja bezpieczenstwa moze obejmowaé mozliwos¢ alternatywnego przelaczenia na tryb pracy
cze$ciowej lub nawet przelaczenia na system rezerwowy obstugujacy zasadnicze funkcje pojazdu.

2. Wymogi og6lne

2.1. System awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu (ELKS) obejmuje system ostrzegania przed niezamie-
rzong zmiang pasa ruchu (LDWS) oraz korekcyjng funkcje sterowania kierunkowego (CDCE).

2.1.1. LDWS musi spetnia¢ wymogi okreslone w pkt 3.1-3.4 1 3.5.
2.1.2. CDCF musi spelnia¢ wymogi okreslone w pkt 3.1-3.4 1 3.6.

2.2. Ostrzezenia i interwencje ELKS dotyczace niezamierzonej zmiany pasa ruchu

Z zastrzezeniem okreslonych ponizej wymogéw szczegétowych system nalezy zaprojektowac tak, aby zmini-
malizowac ostrzezenia i interwencje dotyczgce manewréw zamierzonych przez kierowce.

3. Wymogi szczegdlowe

3.1. Ostrzezenie o awarii ELKS

Zapewnia si¢ sygnal ostrzegajacy, jezeli wystgpita awaria ELKS uniemozliwiajaca spelnienie wymagan niniej-
szego rozporzadzenia.

3.1.1. Sygnat ostrzegajacy o awarii musi by¢ cigglym wzrokowym sygnalem ostrzegajacym.

3.1.1.1.  Migdzy poszczegdlnymi samokontrolami dokonywanymi przez ELKS nie moga wystegpowaé znaczace odstepy
czasowe (zintegrowana funkcja, ktéra w sposéb ciagly sprawdza awarie systemu, przynajmniej w czasie, gdy
system jest wlaczony) oraz nie moze wystgpowal opdznienie w wyswietleniu sygnalu ostrzegajacego w przy-
padku wystapienia awarii wykrywalnej w sposéb elektryczny.

3.1.1.2.  Po wykryciu jakiejkolwiek awarii nieelektrycznej (np. nieprawidtowego ustawienia czujnika), uruchamia si¢ syg-
nal ostrzegajacy zdefiniowany w pkt 3.1.1.

3.1.2. Jezeli pojazd jest wyposazony w urzadzenie do dezaktywacji ELKS, nalezy ostrzec, gdy system jest zdezaktywo-
wany zgodnie z pkt 3.2. Musi to by¢ staly wzrokowy sygnal ostrzegajacy. Okreslony w pkt 3.1.1 sygnat ostrze-
gajacy o awarii moze by¢ wykorzystany w tym celu.

3.2. Dezaktywacja ELKS

3.2.1. Dezaktywacja reczna

Jezeli pojazd jest wyposazony w Srodki umozliwiajace reczng dezaktywacje funkeji ELKS, czeSciowo lub catko-
wicie, wowczas zastosowanie maja odpowiednio nastepujace warunki:

3.2.1.1.  Pelna funkcja ELKS musi by¢ automatycznie i w pelni przywrécona przy kazdym uruchomieniu gléwnego
wylacznika pojazdu.

3.2.1.2.  Reczna dezaktywacja pelnego ELKS nie moze by¢ mozliwa przy mniej niz dwéch zamierzonych czynnosciach,
np. naci$nigciu i przytrzymywaniu przycisku lub wybraniu i potwierdzeniu w menu. Musi istnie¢ mozliwos¢ fat-
wego wstrzymania akustycznych sygnaléw ostrzegajacych LDWS, ale takie dzialanie nie moze jednoczesnie
dezaktywowaé LDWS ani CDCF.

3.2.1.3.  Zdolnos¢ do recznej dezaktywacji nalezy bada¢ zgodnie z odpowiednimi badaniami pojazdu okreslonymi w pkt 3.
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3.2.2. Dezaktywacja automatyczna

Jezeli pojazd jest wyposazony w urzadzenie do automatycznej dezaktywacji funkcji ELKS, czg$ciowo lub catko-
wicie, na przyklad w sytuacjach takich jak jazda terenowa, doczepienie przyczepy do pojazdu lub dezaktywacja
elektronicznej kontroli statecznosci (ESC), zastosowanie maja odpowiednio nastepujace warunki:

3.2.2.1. W ramach audytu bezpieczenistwa producent pojazdu dostarcza wykaz sytuacji i odpowiadajgcych im kryte-
riéw, w ktérych funkcja ELKS jest automatycznie dezaktywowana; wykaz ten zalacza si¢ do sprawozdania
z badan.

3.2.2.2.  Funkcja ELKS jest automatycznie i w pelni wlaczana ponownie, gdy tylko warunki, ktére doprowadzily do auto-
matycznej dezaktywacji przestaja wystepowac.

3.2.3. Staly wzrokowy sygnal ostrzegajacy informuje kierowce o tym, ze funkcja ELKS zostala dezaktywowana. Do
tego celu mozna zastosowac sygnatl ostrzegajacy o awarii, o ktérym mowa w pkt 3.1.1 powyzej.

3.3. Automatyczne zatrzymanie dzialania

3.3.1. W przypadku manewréw zamierzonych przez kierowce

W ramach audytu bezpieczenstwa producent dostarcza pakiet dokumentacji, ktéry umozliwia dostep do pod-
stawowego projektu i polaczen logicznych ukladu na potrzeby wykrywania prawdopodobnych manewréw
zamierzonych przez kierowce oraz automatycznego zatrzymania dziatania ELKS. Pakiet ten musi zawieraé
wykaz wykrytych parametréw oraz podstawowy opis metody zastosowanej do podjecia decyzji o wstrzymaniu
dziatania ukladu, w tym, w miar¢ mozliwosci, wartosci dopuszczalnych. Zaréwno w przypadku CDCF, jak
i LDWS stuzba techniczna ocenia pakiet dokumentacji w celu wykazania, Ze niezamierzone manewry kierowcy
w granicach pasa ruchu zachowuja parametry badania utrzymywania na pasie ruchu (w szczegdlnosci predkosé
poprzeczna opuszczenia pasa ruchu), nie skutkujg automatycznym zatrzymaniem dzialania systemu.

3.3.2. Automatyczne zatrzymanie dziatania ELKS jest rowniez dozwolone w sytuacjach, gdy inne funkcje wspomaga-
nia kierowcy lub automatycznego kierowania (tj. funkcja automatycznie kontrolowanego kierowania, funkcja
kierowania w sytuacjach awaryjnych lub automatyczne utrzymanie pasa ruchu) kontroluja ruch poprzeczny
pojazdu lub inne funkcje zwigzane z bezpieczefistwem (tzn. posiadajace zdolno$¢ do zmiany dynamicznego
zachowania pojazdu, takie jak AEBS, ESC itp.). Sytuacje takie sg zglaszane przez producenta w ramach audytu

bezpieczenstwa.
3.4, Przepisy dotyczgce okresowych badan zdatnosci do ruchu drogowego
3.4.1. Do celéw okresowych badan zdatnoéci do ruchu drogowego pojazdéw musi istnie¢ mozliwo$¢ weryfikacji

nastepujacych cech ELKS:

a) Prawidlowego statusu eksploatacyjnego w drodze wzrokowej obserwacji statusu sygnalu ostrzegajacego
o awarii po aktywacji gléwnego wylacznika pojazdu i dowolnej kontroli dziatania zaréwek. Jezeli sygnat
ostrzegajacy o awarii jest wySwietlany na powierzchni wspdlnej (powierzchni, na ktérej moga by¢ wyswiet-
lane co najmniej dwie funkcje/symbole informacyjne, ale nie jednoczesnie), nalezy najpierw upewnic sig, ze
wspélna przestrzen funkcjonuje prawidlowo przed sprawdzeniem statusu sygnalu ostrzegajacego o awarii;

b) jego prawidlowego funkcjonowania i integralno$ci oprogramowania poprzez wykorzystanie elektronicz-
nego interfejsu pojazdu, takiego jak interfejs okreslony w pkt I ppkt 14 zalacznika III do dyrektywy Parla-
mentu Europejskiego i Rady 2014/45/UE (), w przypadku gdy umozliwia to charakterystyka techniczna
pojazdu, a niezb¢dne dane sa dostgpne. Producenci zapewniajg udostgpnienie informacji technicznych na
potrzeby korzystania z elektronicznego interfejsu pojazdu zgodnie z art. 6 rozporzadzenia wykonawczego
Komisji (UE) 2019/621 ().

(") Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/45/UE z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie okresowych badan zdatnosci do ruchu
drogowego pojazddw silnikowych i ich przyczep oraz uchylajaca dyrektywe 2009/40/WE (Dz.U. L 127 z 29.4.2014, 5. 51).

() Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/621 z dnia 17 kwietnia 2019 r. w sprawie informacji technicznych niezbednych do
badania zdatnosci do ruchu drogowego elementéw podlegajacych badaniu, w sprawie stosowania zalecanych metod badan oraz usta-
nawiajgce szczegblowe przepisy dotyczace formatu danych i procedur dostepu do odpowiednich informacji technicznych (Dz.U.
L 108 z23.4.2019,s. 5).
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3.4.2. Podczas homologadji typu nalezy w sposéb poufny okresli¢, w ramach audytu bezpieczenstwa w zalgczniku II,
wybrane przez producenta Srodki zabezpieczajace przed prostg, nieupowazniong ingerencjg w dzialanie syg-
nalu ostrzegajacego o awarii. Ten wymog dotyczacy zabezpieczefi uznaje si¢ za spelniony, jezeli istnieje dodat-
kowa metoda umozliwiajaca sprawdzenie, czy system ELKS jest dostepny.

3.5. Wymogi w zakresie LDWS

3.5.1. Przedziat predkosci

LDWS dziala co najmniej w zakresie predkosci pojazdu od 65 km/h do 130 km/h (lub do maksymalnej pred-
kosci pojazdu, jezeli jest ona nizsza niz 130 km/h) i w kazdych warunkach obcigzenia pojazdu, chyba ze system
zostal recznie zdezaktywowany zgodnie z pkt 3.2.

3.5.2. Ostrzeganie przed niezamierzong zmiang pasa ruchu

Gdy LDWS jest wlaczony i eksploatowany w przewidzianym zakresie predkosci, musi on by¢ w stanie ostrzec
kierowce najpdzniej, jezeli pojazd przekroczy widoczne oznaczenie pasa ruchu, na ktérym si¢ porusza, o war-
to$¢ DTLM wigkszg niz -0,3 m:

a) w przypadku predkosci poprzecznych opuszczenia pasa ruchu w zakresie od 0,1 m/s do 0,5 m/s:
b) na prostych, plaskich i suchych drogach;

¢) w przypadku ciagglych i przerywanych oznaczen pasa ruchu zgodnie z jednym z oznaczefi opisanych
w zalaczniku 3 (Okreslenie widocznego oznaczenia pasa ruchu) do regulaminu nr 130 Europejskiej Komisji
Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) — Jednolite przepisy dotyczace homologacji
pojazdow silnikowych w zakresie systemu ostrzegania przed niezamierzong zmiang pasa ruchu (LDWS) ()
i innych oznaczen przewidzianych na drogach UE;

d) przy oznaczeniu w dobrym stanie wykonanym z materialu zgodnego z normg dotyczaca widocznych ozna-
czen tej Umawiajgcej si¢ Strony;

e) we wszystkich warunkach o$wietlenia bez o$lepiania czujnikéw (np. oslepiania bezposredniego spowodowa-
nego $wiatlem stonecznym), a w razie potrzeby z wlgczonymi $wiatlami mijania;

f) w przypadku braku warunkéw pogodowych wplywajacych na widoczno$¢ oznaczenia pasa ruchu (np. brak

mgly).

Uznaje si¢, Ze wymagane warto$ci parametréw nie moga by¢ w pelni osiagnigte w warunkach innych niz te
wymienione powyzej. System nie moze jednak znaczgco zmienia¢ strategii kontroli w tych odmiennych warun-
kach.

Zdolno$¢ ostrzegania przed niezamierzong zmiang pasa ruchu bada si¢ zgodnie z odpowiednimi badaniami
pojazdu okreslonymi w pkt 4.

3.5.3. Sygnat ostrzegajacy LDWS

3.5.3.1.  Ostrzezenie o niezamierzonej zmianie pasa ruchu, o ktérym mowa w pkt 3.5.2, musi by¢ zauwazalne dla kie-
rowcy oraz mie¢ postac:

a) co najmniej dwoch srodkéw ostrzegajacych sposrdd srodkéw wzrokowych, akustycznych i dotykowych;

b) jednego Srodka ostrzegajacego sposrdd srodkow dotykowych i akustycznych, w polgczeniu z przestrzennym
wskazaniem kierunku niezamierzonego zboczenia pojazdu z pasa ruchu.

Ostrzezenie, o ktérym mowa powyzej, moze zostal wstrzymane, jezeli kierowca podejmie dziatania wskazujace
na to, Ze zamierza zmieni¢ pas ruchu.

3.5.3.1.1. Jezeli do ostrzegania o niezamierzonej zmianie pasa ruchu stosuje si¢ sygnal wzrokowy, mozna wykorzystaé
sygnat ostrzegajacy o awarii wskazany w pkt 3.1.1 powyzej w trybie migania.

3.5.3.1.2. W przypadku wystapienia interwencji CDCF w celu utrzymania pojazdu na pasie ruchu uznaje si¢ ja za wyczu-
walny sygnat ostrzegajacy zgodnie z pkt 3.5.3.1.

() DzU.L178718.6.2014,s. 29.
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3.5.3.2.  Wzrokowy sygnal ostrzegajacy LDWS uruchamia si¢ po wlaczeniu zasilania gtéwnym wylacznikiem pojazdu.
Wymdg ten nie ma zastosowania do sygnaléw ostrzegajacych wyswietlanych na powierzchni wspoélnej.

3.5.3.3.  Wzrokowe sygnaly ostrzegajagce LDWS musza by¢ widoczne réwniez w $wietle dziennym; kierowca musi by¢
w stanie prawidlowo ocenic stan sygnatéw z siedzenia kierowcy.

3.5.3.4. Badanie wzrokowego sygnalu ostrzegajacego nalezy przeprowadzal zgodnie z odpowiednimi badaniami
pojazdu okre$lonymi w pkt 4.

3.6. Wymogi eksploatacyjne CDCF

3.6.1. Przedziat predkosci

CDCF musi dziala¢ co najmniej w zakresie predkosci od 70 km/h do 130 km/h (lub do maksymalnej predkosci
pojazdu, jezeli jest ona nizsza niz 130 km/h) i w kazdych warunkach obcigzenia pojazdu, chyba ze system zos-
tat zdezaktywowany zgodnie z pkt 3.2. Jednakze w przypadku gdy pojazd zmniejsza predko$¢ z predkosci
powyzej 70 km/h do predkosci ponizej 70 km/h, system musi dziala¢ przynajmniej do chwili, gdy predkosé
pojazdu zmniejszy si¢ ponizej 65 km/h.

3.6.2. Utrzymywanie na pasie ruchu

W przypadku braku warunkéw prowadzacych do dezaktywacji lub zatrzymania dzialania CDCF musi by¢ w sta-
nie zapobiec niezamierzonej zmianie pasa ruchu poprzez przekroczenie widocznych oznaczen pasa ruchu
w scenariuszach przedstawionych w ponizszej tabeli o warto§¢ DTLM wigkszg niz -0,3 m:

a) dla predkosci poprzecznych opuszczenia pasa ruchu w zakresie od 0,2 m/s do 0,5 m/s dla predkosci pojazdu
powyzej 100 km/h oraz dla predkosci poprzecznych opuszczenia pasa ruchu w zakresie od 0,2 m/s do
0,3 m/s dla predkosci pojazdu wigkszych niz 100 km/h i do 130 km/h (lub maksymalnej predkosci pojazdu,
jezeli jest ona nizsza niz 130 km/h);

b) na prostych, plaskich i suchych drogach;

¢) dla ciaglych oznaczefi pasa ruchu zgodnych z jednym z oznaczen opisanych w zalgczniku 3 (Okreslenie
widocznego oznaczenia pasa ruchu) do regulaminu ONZ nr 130;

d) przy oznaczeniu w dobrym stanie wykonanym z materiatu zgodnego z normg dotyczaca widocznych ozna-
czen tej Umawiajgcej si¢ Strony;

e) we wszystkich warunkach o$wietlenia bez oslepiania czujnikéw (np. oélepiania bezposredniego spowodowa-
nego $wiatlem slonecznym), a w razie potrzeby, z wlaczonymi §wiatlami mijania;

f) w przypadku braku warunkéw pogodowych majacych wplyw na dynamiczne parametry pojazdu (np. brak
burzy, temperatura nie mniejsza niz 5 °C) lub widoczno$¢ oznaczenia pasa ruchu (np. brak mgly).

Nr Opis scenariusza

1. Przekroczenie linii cigglej po prawej stronie pojazdu

N
™~

2. Przekroczenie linii cigglej po lewej stronie pojazdu
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Uznaje sig, ze wartosci parametréw wymagane dla scenariuszy w niniejszej tabeli nie moga by¢ w pelni osiag-
nigte w warunkach innych niz te wymienione powyzej. System nie moze jednak znaczaco zmieniaé strategii
kontroli w tych odmiennych warunkach. Wykazuje si¢ to zgodnie z audytem bezpieczefistwa.

Zdolno$¢ do utrzymywania na pasie ruchu nalezy bada¢ zgodnie z odpowiednimi badaniami pojazdu okreslo-
nymi w pkt 5.

3.6.3. Neutralizacja sterowania

3.6.3.1.  Sila sterowania niezbedna do neutralizacji sterowania kierunkowego zapewnianego przez ukfad nie moze prze-
kracza¢ 50 N. Znaczna utrata wspomagania sterowaniem po neutralizacji nie moze nastapi¢ w gwaltowny spo-
sob.

3.6.3.2. W przypadku systeméw CDCF, ktére nie oddziatuja na sam uklad kierowniczy (np. CDCF typu hamowania rdz-
nicowego), kat skretu nie moze przekraczac 25 stopni.

3.6.3.3.  Sile sterowania niezbedna do neutralizacji sterowania bada si¢ zgodnie z odpowiednimi badaniami pojazdu
okreslonymi w pkt 5.

3.6.4. Sygnat ostrzegajacy CDCF

3.6.4.1. Kazdg interwencje CDCF nalezy natychmiast sygnalizowac kierowcy za pomocg wzrokowego sygnatu ostrzega-
jacego wyswietlanego przez co najmniej 1 sekunde lub przez caly czas trwania interwencji, w zaleznosci od
tego, ktory z tych okreséw jest dtuzszy. Sygnalem wzrokowym moze by¢ migajacy sygnat ostrzegajacy o awarii
okreslony w pkt 3.1.1.

3.6.4.1.1. W przypadku interwencji trwajacej dtuzej niz 10 sekund, do czasu zakoficzenia interwencji musi by¢ wysylany
dzwigkowy sygnal ostrzegajacy, chyba Ze nastapi dzialanie kierowcy wskazujace na zamiar opuszczenia pasa
ruchu.

3.6.4.1.2. W przypadku co najmniej dwéch interwencji w ruchomym przedziale czasu wynoszacym 180 sekund i wobec
braku sily wywieranej na uklad kierowniczy przez kierowce w czasie tej interwencji uktad musi zapewni¢ dzwie-
kowy sygnal ostrzegajacy podczas drugiej i kazdej kolejnej interwencji w ruchomym przedziale czasu wynosza-
cym 180 sekund. Poczawszy od trzeciej interwencji (i w czasie kolejnych interwencji) dZwigkowy sygnat ostrze-
gajacy trwa co najmniej 10 sekund dtuzej niz poprzedni sygnal ostrzegajacy.

3.6.4.2.  Wymogi okreslone w pkt 3.6.4.1.1 i 3.6.4.1.2 bada si¢ zgodnie z odpowiednimi badaniami pojazdu okreslo-

nymi w pkt 5.

4. Wymogi badan dotyczacych LDWS

4.1. Przepisy ogélne
Pojazdy wyposazone w LDWS muszg spelnia¢ odpowiednie wymogi dotyczace badan zawarte w niniejszym
punkcie.

4.2. Warunki badania

Badania przeprowadza sig:

a) na plaskiej i suchej asfaltowej lub betonowej nawierzchni drogi, ktéra nie moze posiada¢ zadnych nieréw-
nosci (np. duzych wglebien lub peknigé, pokryw wlazéw lub punktowych elementéw odblaskowych)
w odleglosci poprzecznej 3,0 m od obu stron Srodka pasa badawczego i w odleglosci wzdluznej
30 m przed przedmiotowym pojazdem od punktu po zakoniczeniu badania;

b) w warunkach o$wietlenia otoczenia o wartosci 2 000 lukséw bez o$lepiania czujnikéw (np. oSlepiania bez-
posredniego spowodowanego $wiatlem stonecznym), a w razie potrzeby, przy wlaczonych $wiattach mija-
nia;

¢) w temperaturze otoczenia od 5 °C do 45 °C;

d) w przypadku braku warunkéw pogodowych wplywajacych na widoczno$¢ oznaczenia pasa ruchu, np. mgly.

Wedlug uznania producenta i za zgodg stuzby technicznej badania moga by¢ przeprowadzane w warunkach
odbiegajacych od warunkéw opisanych powyzej (np. w nizszych temperaturach otoczenia).
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4.2.1. Oznaczenia pasa ruchu

Ciagle i przerywane oznaczenia pasa ruchu na drodze uzywanej do badan muszg by¢ zgodne z jednym z ozna-
czen opisanych w zalaczniku 3 (Okreslenie widocznego oznaczenia pasa ruchu) do regulaminu ONZ nr 130.
Oznaczenia muszg by¢ w dobrym stanie i by¢ wykonane z materiatu spelniajacego norme dotyczacg widocz-
nych oznaczen pasa ruchu. Rozplanowanie oznaczenia pasa ruchu zastosowane w badaniach nalezy podad
w sprawozdaniu z badan.

Na potrzeby badan w niniejszym punkcie szeroko$¢ pasa ruchu (mierzona pomiedzy oznaczeniami) musi
wynosi¢ co najmniej 3,5 m. Producent pojazdu musi wykazac przy pomocy dokumentacji zgodno$¢ ze wszyst-
kimi innymi oznaczeniami pasa ruchu wskazanymi w zalaczniku 3 (Okreslenie widocznego oznaczenia pasa
ruchu) do regulaminu ONZ nr 130. Wszelkg tego rodzaju dokumentacje nalezy zalaczy¢ do sprawozdania
z badan.

4.2.2. Warunki dotyczace przedmiotowego pojazdu

4.2.2.1. Masa prébna

Przedmiotowy pojazd bada si¢ w warunkach obcigzenia uzgodnionych miedzy producentem a stuzbg tech-
niczng. Po rozpoczeciu procedury badawczej nie mozna dokonywaé zmian obcigzenia. Producent pojazdu
musi wykazaé przy pomocy dokumentacji, ze uklad dziata prawidlowo przy dowolnym obcigzeniu.

4.2.2.2.  Przedmiotowy pojazd nalezy bada¢ przy zalecanym przez producenta pojazdu ci$nieniu opon.

42.2.3. W przypadku gdy LDWS jest wyposazony w opcje umozliwiajacg okreslenie progu ostrzegajacego przez uzyt-
kownika, badania okreslone w pkt 4.3 przeprowadza si¢ przy progu ostrzegania ustawionym na maksymalny
poziom wykrywania niezamierzonej zmiany pasa ruchu. Po rozpoczgciu procedury badan nie mozna wprowa-
dzaé zadnych dodatkowych zmian.

4.2.2.4.  Przygotowanie pojazdu przed badaniem

Na zadanie producenta pojazd moze przejecha¢ maksymalng odlegto$¢ 100 km sktadajaca si¢ z odcinkéw drog
na obszarach miejskich i wiejskich z roznym wyposazeniem komunikacyjnym i drogowym w celu kalibracji sys-
temu czujnikow.

4.3 Procedury badania

4.3.1. Badanie sprawdzajace skuteczno$¢ wzrokowego sygnatu ostrzegajacego

Nalezy przeprowadzi¢ kontrole nieruchomego pojazdu w celu sprawdzenia, czy wzrokowe sygnaly ostrzegajace
spelniajg wymagania okre$lone w pkt 3.5.3.2.

4.3.2. Badanie ostrzegania przed niezamierzong zmiang pasa ruchu

4.3.2.1. Pojazd nalezy prowadzi¢ z predkoscig 70 km/h +/-3 km/h po srodkowej czesci pasa stuzacego do badan w spo-
s6b plynny, tak aby polozenie pojazdu byto stabilne.

Utrzymujac przewidziang predkosé, nalezy delikatnie zmienia¢ kierunek ruchu pojazdu w lewo lub w prawo
przy predkosci poprzecznej opuszczenia pasa ruchu wynoszacej miedzy 0,1 a 0,5 m/s, tak aby pojazd przekro-
czyl oznaczenie pasa ruchu.

Badanie nalezy powt6rzy¢ przy réznej warto$ci tempa zmiany w zakresie miedzy 0,1 a 0,5 m/s. Nalezy powt6-
rzy¢ przedstawione powyzej badania, zmieniajac kierunek jazdy na przeciwny.

4.3.2.2.  Wymogi dotyczace badan sg spelnione, jezeli LDWS zapewnia wskazania ostrzegajace przed niezamierzong
zmiang pasa ruchu, o ktérych mowa w pkt 3.5.3.1 powyzej, najpdzniej w momencie, gdy wartos¢ DLTM
wynosi -0,3 m.

4.3.2.3.  Producent pojazdu musi ponadto wykazaé w spos6b zadowalajacy stuzbe techniczng, ze spelniono wymogi dla
calego zakresu predkosci i zakresu predkosci poprzecznej opuszczenia pasa ruchu. Mozna tego dokonaé na
podstawie odpowiedniej dokumentacji dotgczonej do sprawozdania z badan.

4.3.3. Badanie recznej dezaktywacji
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4.3.3.1.  Jezeli pojazd jest wyposazony w $rodki recznej dezaktywacji ELKS (LDWS), nalezy przelaczy¢ gtéwny wylacznik
pojazdu do pozycji ,PowerON” i dezaktywowac ELKS (LDWS). Nalezy uruchomic sygnat ostrzegajacy okreslony
w pkt 3.2.3.

Ustawi¢ gtowny wylacznik w pozycji ,Power OFF”. Nalezy ustawi¢ glowny wylacznik pojazdu w pozycji ,Power
ON” i sprawdzi¢, czy uruchomiony wczesniej sygnal ostrzegajacy nie uruchomit si¢ ponownie, co oznaczaloby,
ze ELKS (LDWS) zostal przywrécony zgodnie z opisem przedstawionym w pkt 3.2.1.1.

5. Wymogi dotyczace badann CDCF

5.1. Przepisy ogélne
Pojazdy wyposazone w CDCF muszg spelnia¢ odpowiednie wymogi dotyczace badan zawarte w niniejszym
punkcie.

5.2. Warunki badania

Badania przeprowadza sie:

a) na plaskiej i suchej asfaltowej lub betonowej nawierzchni drogi, ktéra nie moze posiada¢ zadnych nieréw-
nosci (np. duzych wglebien lub peknigé, pokryw wlazéw lub punktowych elementéw odblaskowych)
w odleglosci poprzecznej 3,0 m od obu stron Srodka pasa badawczego i w odleglosci wzdluznej
30 m przed przedmiotowym pojazdem od punktu po zakoniczeniu badania.

b) W warunkach o$wietlenia otoczenia o wartosci 2 000 lukséw bez oslepiania czujnikoéw (np. oslepiania bez-
posredniego spowodowanego $wiatlem stonecznym), a w razie potrzeby, przy wlaczonych $wiattach mija-
nia.

¢) W temperaturze otoczenia od 5 °C do 45 °C.

d) W przypadku braku warunkéw pogodowych majacych wplyw na dynamiczne parametry pojazdu (np. brak
burzy, temperatura nie mniejsza niz 5 °C) lub widoczno$¢ oznaczenia pasa ruchu (np. mgta).

Wedlug uznania producenta i za zgoda stuzby technicznej badania moga by¢ przeprowadzane w warunkach
odbiegajacych od warunkéw opisanych powyzej (np. w nizszych temperaturach otoczenia).

5.2.1. Oznaczenia pasa ruchu

Oznaczenie pasa ruchu na drodze wykorzystanej do badan musi by¢ zgodne z tym, o ktérym mowa w zalgcz-
niku 3 (Okreslenie widocznego oznaczenia pasa ruchu) do regulaminu ONZ nr 130. Oznaczenia muszg by¢
w dobrym stanie i by¢ wykonane z materialu spelniajacego norme dotyczaca widocznych oznaczen pasa
ruchu. Oznaczenia pasa ruchu zastosowane w badaniach nalezy podaé w sprawozdaniu z badan.

Do celéw badan w tym punkcie oznaczenie pasa ruchu linig ciagla musi znajdowa¢ si¢ w minimalnej odlegtosci
3,5 m od wszelkich innych oznaczen pasa ruchu. Producent pojazdu musi wykazaé przy pomocy dokumentacji
zgodno$¢ ze wszystkimi innymi ciaglymi oznaczeniami pasa ruchu wskazanymi w zalaczniku 3 (Okreslenie
widocznego oznaczenia pasa ruchu) do regulaminu ONZ nr 130. Wszelka tego rodzaju dokumentacje nalezy
zalaczy¢ do sprawozdania z badan.

5.2.2. Warunki dotyczace przedmiotowego pojazdu

5.2.2.1.  Masa prébna

Przedmiotowy pojazd bada si¢ w warunkach obcigzenia uzgodnionych migdzy producentem a stuzbg tech-
niczng. Po rozpoczeciu procedury badawczej nie mozna dokonywaé zmian obcigzenia. Producent pojazdu
musi wykaza¢ przy pomocy dokumentacji, ze uklad dziata prawidlowo przy dowolnym obcigzeniu.

5.2.2.2.  Przedmiotowy pojazd nalezy bada¢ przy zalecanym przez producenta pojazdu ci$nieniu opon.

5.2.2.3. W przypadku gdy CDCF jest wyposazony w opcj¢ umozliwiajaca okreslenie progu czasowego przez uzytkow-
nika, badanie okreslone w pkt 5.3.3 przeprowadza si¢ przy progu czasowym ustawionym na najpdzniejszy
czas interwencji systemu. Po rozpoczeciu procedury badan nie mozna wprowadza¢ zadnych dodatkowych
zmian.
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5.2.2.4. Przygotowanie pojazdu przed badaniem

Na zgdanie producenta pojazd moze przejecha¢ maksymalna odleglos¢ 100 km skladajaca sie z odcinkéw drdg
na obszarach miejskich i wiejskich z roznym wyposazeniem komunikacyjnym i drogowym w celu kalibracji sys-
temu czujnikow.

5.3. Procedury badan

5.3.1. Badanie sygnatow ostrzegajacych

5.3.1.1.  Przedmiotowy pojazd nalezy prowadzi¢ z wlaczong CDCF na drodze z ciaglymi oznaczeniami pasa ruchu przy-
najmniej po jednej stronie pasa ruchu.

Warunki badania i predko$¢ probna przedmiotowego pojazdu muszg si¢ miesci¢ w zasiegu dziatania ukladu.

Podczas badania nalezy odnotowywac czas trwania interwencji CDCF oraz wzrokowych i dZzwickowych sygna-
téw ostrzegajacych.

W przypadku, o ktérym mowa w pkt 3.6.4.1.1 przedmiotowy pojazd nalezy prowadzi¢ w taki sposob, aby pod-
ja¢ prébe opuszczenia pasa ruchu i spowodowaé utrzymanie interwencji CDCF przez okres ponad 10 sekund.
Jezeli takiego badania nie mozna wiasciwie przeprowadzié, np. ze wzgledu na ograniczenia urzadzen bada-
wezych, za zgodg organu udzielajacego homologacji typu wymaég ten mozna spelni¢ przy uzyciu dokumentacji.

Wymogi dotyczgce badan sg spelnione, jezeli ostrzezenie dZwickowe ma miejsce nie pdzniej niz 10 sekund po
rozpoczeciu interwencji.

W przypadku, o ktérym mowa w pkt 3.6.4.1.2, przedmiotowy pojazd nalezy prowadzi¢ w taki sposéb, aby
podjaé prébe opuszczenia pasa ruchu i spowodowaé co najmniej trzy interwencje ukladu w ruchomym przed-
ziale czasu wynoszacym 180 sekund.

Wymogi badania sg spelnione, jezeli spelnione sg wszystkie nastepujace warunki:

a) przy kazdej interwencji, przez caly okres jej trwania wysylany jest wzrokowy sygnal ostrzegajacy;

b) przy drugiej i trzeciej interwencji wysylany jest dzwickowy sygnat ostrzegajacy;

¢) przy trzeciej interwencji dZwickowy sygnal ostrzegajacy trwa co najmniej 10 s dtuzej niz przy drugiej inter-

wencji.

5.3.1.2.  Ponadto producent musi wykaza¢ w sposéb zadowalajacy stuzbe techniczng, ze dla calego zakresu dzialania
CDCF spetniono wymogi okreslone w pkt 3.6.4.1.1 i 3.6.4.1.2. Mozna tego dokona¢ na podstawie odpowied-
niej dokumentacji dolaczonej do sprawozdania z badan.

5.3.2. Badanie neutralizacji sterowania

5.3.2.1.  Przedmiotowy pojazd nalezy prowadzi¢ z wlaczong CDCF po drodze z cigglymi oznaczeniami pasa ruchu po
kazdej stronie pasa ruchu.

Warunki badania i predko$¢ probna przedmiotowego pojazdu muszg si¢ miesci¢ w zasiegu dziatania ukladu.

Pojazd nalezy prowadzi¢ w taki sposéb, aby podjaé prébe opuszczenia pasa ruchu i spowodowac interwencje
CDCF. Podczas interwencji kierowca stosuje site sterowania w celu neutralizacji interwencji.

Nalezy odnotowac sile i kat skretu zastosowane przez kierowce w stosunku do kierownicy w celu neutralizacji
interwencji.

Wymogi badan zostaja spetnione, gdy:

a) sifa przylozona przez kierowce do kierownicy podczas manewru neutralizacji interwencji nie przekracza
50N;

b) po neutralizacji CDCF nie nastepuje nagla utrata znacznego wspomagania sterowania;

¢) w przypadku ELKS, ktéry nie oddzialuje na sam uklad kierowniczy (np. CDCF typu hamowania r6znico-
wego), kat skretu nie moze przekraczac 25 stopni.
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5.3.2.2. Ponadto producent musi wykazaé w sposéb zadowalajacy stuzbe techniczng, ze dla calego zakresu dzialania
CDCEF spelniono wymogi okre$lone w pkt 3.6.4. Mozna tego dokona¢ na podstawie odpowiedniej dokumentacji
dolaczonej do sprawozdania z badan.

5.3.3. Badanie utrzymywania na pasie ruchu
5.3.3.1.  CDCF bada si¢ dla scenariuszy badan nr 1 i 2 opisanych w pkt 3.6.2.

5.3.3.1.1. Badania dla wszystkich scenariuszy przeprowadza si¢ przy predkosciach poprzecznych wynoszacych 0,2 m/s
i0,5m/s.

5.3.3.1.2. Nalezy pokona¢ tor badawczy, ktory sklada si¢ z poczatkowego odcinka prostego réwnoleglego do badanego
ciaglego oznaczenia pasa ruchu, po ktérym nastepuje tuk o stalym promieniu w celu zastosowania znanej pred-
kosci poprzecznej i odchylenia do przedmiotowego pojazdu, po ktérym nastepuje odcinek prosty, na ktérym
nie przyklada si¢ do kierownicy zadnej sily (np. poprzez zdjecie dtoni z kierownicy).

=t

5.3.3.1.3. Predkos¢ przedmiotowego pojazdu podczas badania az do punktu, w ktérym nastepuje interwencja systemu
wynosi 72 km/h + 1 km/h.

Luk o stalym promieniu pokonywany w celu zastosowania wymaganej predkosci bocznej musi mie¢ promieri
co najmniej 1 200 m.

Wymagang predkos¢ poprzeczng nalezy osiagnaé z tolerancja = 0,05 m/s.

Producent pojazdu dostarcza informacje opisujace promien tuku, ktéry ma by¢ pokonany, oraz miejsce, w kt6-
rym znajduje si¢ koniec zamknietego toru lub nalezy zakonczy¢ sterowanie predkoscig, tak aby zapewnic¢ swo-
bodng jazde, by nie zakl6caé automatycznego zatrzymania dzialania zgodnie z pkt 3.3.1.

5.3.3.2.  Wymogi dotyczace badan sa spelnione, jezeli przedmiotowy pojazd nie przekracza oznaczenia pasa ruchu
o wielko$¢ DTLM wynoszacg wiecej niz -0,3 m.

5.3.3.3.  Producent pojazdu musi ponadto wykaza¢ w sposéb zadowalajgcy stuzbe techniczng, ze spelniono wymogi dla
calego zakresu predkosci i zakresu predkosci poprzecznej opuszczenia pasa ruchu. Mozna tego dokonaé na
podstawie odpowiedniej dokumentacji dotgczonej do sprawozdania z badan.

CZESC 3

SWIADECTWO HOMOLOGACJI TYPU UE (UKLAD POJAZDU)

Zawiadomienie dotyczgce udzielenia/rozszerzenia/odmowy/cofnigcia (*) homologacji typu pojazdu w odniesieniu do jego sys-
temu awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu zgodnie z wymogami okre$lonymi w rozporzadzeniu wykona-
wezym Komisji (UE) 2021/646 (), ostatnio zmienionym rozporzadzeniem (UE) 2021/646

Numer $wiadectwa homologacji typu UE:

Powdd rozszerzeniafodmowy/cofnigcia (*):

(*) Niepotrzebne skreslic.

() Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2021/646 z dnia 19 kwietnia 2021 r. ustanawiajace zasady stosowania rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 w odniesieniu do jednolitych procedur i specyfikacji technicznych w zakresie homo-
logadji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do ich systeméw awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu (ELKS) (Dz.U.
L 133z20.4.2021,s. 31).
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SEKCJA 1

0.1. Marka (nazwa handlowa producenta):

0.2. Typ:

0.2.1. Nazwa(-y) handlowa(-e) (o ile wystepuje(-g)):

0.3. Sposéb identyfikacji typu, jezeli oznaczono na pojezdzie:

0.3.1. Umiejscowienie tego oznakowania:

0.4. Kategoria pojazdu:

0.5. Nazwa i adres producenta:

0.8. Nazwy i adresy zakltadéw montazowych:

0.9. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach):
SEKCJA I

1. Informacje dodatkowe (jezeli dotyczy): zob. uzupeknienie.

2. Stuzba techniczna odpowiedzialna za przeprowadzenie badan:

3. Data sprawozdania z badan:

4. Numer sprawozdania z badan:

5. Ewentualne uwagi: zob. uzupelnienie.

6. Miejscowos¢:

7. Data:

8. Podpis:
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Uzupelnienie

do $wiadectwa homologacji typu UE nr ...
1. Informacje dodatkowe
1.1.  Opis ukladu
1.2.  Srodki recznej dezaktywacji ELKS
1.3.  Opis automatycznej dezaktywadji (jezeli zainstalowano):
1.4.  Opis automatycznego zatrzymania dzialania (jezeli zainstalowano):
1.5.  System ostrzegania przed niezamierzong zmiang pasa ruchu (LDWYS)
1.5.1 Zakres predkosci, w ktérym dziata LDWS
1.5.2. Opis techniczny lub rysunek techniczny LDWS
1.6.  Korekcyjna funkcja sterowania kierunkowego (CDCF)
1.6.1 Zakres predkosci CDCF

1.6.2. Opis ukladu (w szczegdlnosci jezeli uklad wykorzystuje uklad kierowniczy lub hamujacy)
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ZALACZNIK I
AUDYT BEZPIECZENSTWA
1. Przepisy ogdlne
1.1. W niniejszym zalgczniku okresla si¢ wymogi specjalne dotyczace dokumentacji, strategii postepowania w przy-

padku uszkodzenia oraz weryfikacji w odniesieniu do aspektéw bezpieczefistwa ztozonych uktadéw elektronicz-
nego sterowania pojazdow systemu awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu.

1.1.1.  Uklady elektronicznego sterowania sterowane sg zazwyczaj za pomocg oprogramowania i sa zbudowane
z oddzielnych komponentéw funkcyjnych, takich jak czujniki, elektroniczne moduly sterujgce i urzadzenia uru-
chamiajace, oraz polaczone za pomocy polaczen transmisyjnych. W sklad takich ukladéw moga wchodzi¢ ele-
menty mechaniczne, elektropneumatyczne lub elektrohydrauliczne.

1.2. Niniejszy zalacznik nie okresla kryteriow eksploatacyjnych dla ,ukladu” objetego niniejszym rozporzadzeniem,
natomiast obejmuje metodologie stosowang w procesie projektowania oraz informacje, ktére nalezy udostepnié
shuzbie technicznej do celow homologaciji typu.

1.3. Dane te wykazuja, ze ,uklad” spelnia, w warunkach bezawaryjnych i w przypadku wystapienia awarii, wszystkie
odpowiednie wymagania dotyczace osiaggéw okreslone w czesci 2 zalacznika I, oraz ze zaprojektowano go w taki
sposéb, aby jego dzialanie nie stwarzalo krytycznego ryzyka dla bezpieczefistwa.

2. Dokumentacja

2.1. Wymogi

Producent przedklada pakiet dokumentacji zapewniajacy dostgp do danych na temat podstawowej budowy
,ukladu” oraz sposobu, w jaki jest on polaczony z innymi ukladami pojazdu lub w jaki bezposrednio steruje
zmiennymi wyj$ciowymi. Nalezy objasni¢ funkcje ,ukladu”, w tym strategie sterowania, i koncepcje bezpieczen-
stwa okreslone przez producenta. Dokumentacja musi by¢ zwiezla, ale jednoczes$nie musi przestawiaé dowody
na to, ze przy projektowaniu i opracowaniu ,ukladu” wykorzystano wiedz¢ fachowsa dotyczaca wszystkich jego
obszaréw. Do celéw okresowych badan zdatnosci do ruchu drogowego w dokumentacji nalezy opisaé, jak
mozna sprawdzi¢ aktualny status operacyjny ,uktadu”.

Stuzba techniczna musi oceni¢ pakiet dokumentacji, aby wykazac, ze ,uklad™:

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

b) spelnia w warunkach bezawaryjnych i w przypadku wystapienia awarii wszystkie odpowiednie wymagania
dotyczgce osiaggéw okreslone w innych czgsciach niniejszego rozporzadzenia; oraz

¢) zostal opracowany zgodnie z procesem projektowania/metods deklarowang przez producenta z uwzglednie-
niem co najmniej etapéw wymienionych w pkt 2.4.4.

2.1.1.  Dokumentacja dostepna jest w dwéch czesciach:

a) pakiet dokumentacji formalnej do celéw homologacji, zawierajacy materialy wymienione w pkt 2 (z wylacze-
niem pkt 2.4.4), ktory nalezy dostarczy¢ stuzbie technicznej przy skfadaniu wniosku o udzielenie homologadji
typu. Pakiet ten bedzie stuzy¢ stuzbom technicznym jako podstawowy material referencyjny do celéw procesu
weryfikacyjnego okreslonego w pkt 3. Stuzba techniczna zobowigzana jest zapewnic, aby ten pakiet dokumen-
tacji pozostawal dostepny przez czas okreslony w porozumieniu z organem udzielajacym homologacji typu.
Okres ten musi wynosi¢ co najmniej 10 lat liczonych od czasu ostatecznego zaniechania produkgji pojazdu;

b) dodatkowe materialy i dane z analizy z pkt 2.4.4, ktére sg zachowywane przez producenta, ale udostgpniane
do wgladu podczas homologagji typu. Producent zapewnia, aby te materialy i dane z analizy byly dostepne
przez okres 10 lat, liczagc od momentu, w ktérym nastepuje ostateczne zaniechanie produkcji pojazdu.
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2.2. Nalezy przedstawi opis zawierajacy proste objasnienie wszystkich funkcji, z uwzglednieniem strategii sterowania
,ukladu” oraz metod uzywanych do osiggniecia tych celéw, w tym okreslenie mechanizméw, za pomocg ktérych
realizowane jest sterowanie.

Nalezy okresli¢ kazdg funkcje, ktéra mozna zneutralizowal, oraz podaé dalszy opis zmienionego uzasadnienia
dziatania funkdji.

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

2.2.2.  Nalezy przedstawi¢ wykaz wszystkich zmiennych wyjsciowych sterowanych przez ,uklad” oraz w kazdym przy-
padku okresli¢, czy sterowanie odbywa sie bezposrednio, czy poprzez inny uklad pojazdu. Nalezy okresli¢ zakres,
w ktérym ,uklad” moze sprawowacl kontrol¢ nad kazda zmienng wyjsciows.

2.2.3. W stosownych przypadkach nalezy okresli¢ limity wyznaczajace granice funkcjonalnego dzialania (tj. zewngtrzne
granice fizyczne, w ktérych ,uktad” jest w stanie utrzymac kontrolg), jezeli ma to znaczenie dla dziatania ,ukladu”.

2.3. Rozplanowanie i schematy ,ukladu”.

2.3.1.  Spis komponentéw

Nalezy przedstawi¢ zestawienie wszystkich jednostek ,ukladu” wraz z okresleniem innych uktadéw pojazdu, ktore
sa niezbedne do realizacji danej funkcji sterowania.

Nalezy dostarczy¢ og6lny schemat kombinacji wspomnianych jednostek, pokazujacy w sposob czytelny rozpla-
nowanie urzgdzen oraz ich wzajemne polaczenia.

2.3.2.  Funkgcje jednostek

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

2.3.3.  Wzajemne polaczenia w ,ukladzie” nalezy przedstawi¢ za pomoca schematu zasadniczego elektrycznych pola-
czen transmisyjnych, schematu instalacji rurowej w przypadku pneumatycznych lub hydraulicznych urzadzen
transmisyjnych oraz uproszczonego rozplanowania schematycznego polaczent mechanicznych. Nalezy réwniez
przedstawi¢ polaczenia transmisyjne prowadzace z i do innych uktadow.

2.3.4.  Polaczenia transmisyjne muszg SciSle odpowiadaé sygnalom przekazywanym pomiedzy jednostkami. Nalezy
okresli¢ pierwszefistwo sygnaléw na wielowarstwowych Sciezkach danych, jezeli takie pierwszenstwo moze mieé
znaczenie dla dziatania lub bezpieczenstwa.

2.3.5. Identyfikacja jednostek

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

Jezeli w ramach jednej jednostki lub w jednym komputerze polaczono kilka funkgji, ktére na schemacie bloko-
wym przedstawione s3 w oddzielnych blokach, aby schemat byl przejrzysty i latwo zrozumialy, stosuje si¢ poje-
dyncze oznaczenie identyfikacyjne sprzetu. Poprzez zastosowanie wspomnianego oznaczenia identyfikacyjnego
producent potwierdza, ze dostarczone wyposazenie jest zgodne z odpowiednim dokumentem.

2.3.5.1. Identyfikacja okresla wersje sprzetowa i wersje oprogramowania; jezeli wersja oprogramowania ulegnie zmianie
w sposéb zmieniajacy funkcje jednostki w zakresie objetym niniejszym rozporzadzeniem, to nalezy réwniez
zmieni¢ identyfikacje.

2.4, Koncepcja bezpieczeristwa producenta

2.4.1.  Producent sklada o§wiadczenie potwierdzajace, ze w warunkach bezawaryjnych strategia obrana w celu wypelnie-
nia zadan ,ukladu” nie bedzie miata negatywnego wplywu na bezpieczne dzialanie pojazdu.
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2.4.2. W odniesieniu do oprogramowania zastosowanego w ,ukladzie” nalezy objasni¢ ogdlna architekturg¢ oprogramo-
wania i okresli¢ zastosowane metody i narzedzia projektowe. Producent musi by¢ w stanie udowodni¢ sposoby
uzyte do okreslenia realizacji logiki uktadu podczas procesu projektowania i opracowywania.

2.4.3.  Producent przedstawia stuzbie technicznej objasnienia dotyczace zabezpieczei projektowych wbudowanych
w ,uklad” i majgcych 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) przelaczenie na oddzielny uklad zapasowy;
¢) usunigcie funkcji wyzszego szczebla.

W przypadku wystapienia awarii kierowca otrzymuje ostrzezenie na przyklad w postaci sygnalu ostrzegajacego
lub komunikatu na wy$wietlaczu. Jezeli kierowca nie zdezaktywuje ukladu, na przyklad poprzez wylaczenie
zaplonu lub wylaczenie danej funkeji za pomoca przewidzianego do tego celu specjalnego przelacznika, jezeli
taki wystepuje, to ostrzezenie pozostaje widoczne przez caly czas trwania awarii.

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

2.4.3.2. Jezeli wybrana forma zabezpieczenia powoduje przelgczenie na drugi (rezerwowy) sposéb realizacji zadan ukladu
sterowania pojazdu, to nalezy objasni¢ reguly mechanizmu przelaczania, logike i stopiefi nadmiarowosci oraz
ewentualne wbudowane rezerwowe funkcje sprawdzajace, a takze okresli¢ wynikajace z powyzszego limity sku-
teczno$ci ukladu rezerwowego.

2.4.3.3. Jezeli wybrane rozwigzanie powoduje usunigcie funkgji sterowania elektronicznego wyzszego poziomu, wowczas
wszystkie odpowiednie wyjSciowe sygnaly sterowania zwigzane z tg funkcja zostaja wstrzymane w sposob
pozwalajgcy na zminimalizowanie zaktécen przejsciowych.

2.4.4.  Dokumentacje nalezy poprze¢ analizg przedstawiajaca ogdlnie zachowanie ukladu w przypadku wystapienia
dowolnego z tych zagrozen lub uszkodzen, ktére maja wplyw na dzialanie lub bezpieczefistwo sterowania
pojazdu.

Producent ustala i utrzymuje wybrang przez siebie metodg lub metody analityczne i udostgpnia je do wgladu stuz-
bom technicznym podczas udzielania homologacji typu.

Stuzba techniczna dokonuje oceny stosowania podejscia lub podejs¢ analitycznych. Taka ocena obejmuje:

a) kontrol¢ podejscia do bezpieczefistwa na poziomie koncepcyjnym (pojazdu) wraz z potwierdzeniem, ze uwz-
glednia ono:

(i) interakcje z innymi uktadami pojazdu;
(i) wadliwe dzialanie ukladu w zakresie niniejszego rozporzadzenia;
(i) w przypadku funkcji, o ktérych mowa w pkt 2.2:

— sytuacje, w ktérych uklad wolny od usterek moze stwarzaé ryzyko krytyczne dla bezpieczenstwa (np.
z powodu braku lub niewlasciwego zrozumienia otoczenia pojazduy),

— dajace si¢ racjonalnie przewidzie¢ niewlasciwe uzycie przez kierowce,
— umys$lna modyfikacja uktadu.
Podejscie to musi by¢ oparte na analizie zagrozeri/ryzyka odpowiedniej dla bezpieczenstwa ukladu;

b) kontrole podejscia do bezpieczenistwa na poziomie ukladu. Analiza ta moze by¢ oparta na metodzie FMEA
(analiza bledéw i skutkéw), metodzie FTA (analiza drzewa bledéw) lub innym procesie odpowiednim dla bez-
pieczenstwa systemu.

¢) kontrole planéw i wynikéw walidacji. Musi to obejmowa¢ badanie walidacji odpowiednie dla danej walidacji,
na przyklad badanie typu hardware in the loop (HIL), badanie eksploatacyjne pojazdu na drodze lub dowolne
inne badanie odpowiednie na potrzeby walidacji.
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Ocena obejmuje wyrywkowe kontrole wybranych zagrozen i usterek majace na celu ustalenie, czy argumenty na
poparcie koncepcji bezpieczefistwa sg zrozumiale i logiczne, a plany walidacji s3 odpowiednie i kompletne.

Stuzba techniczna moze przeprowadzi¢ badania lub wymagac ich przeprowadzenia zgodnie z pkt 3 w celu wery-
fikacji koncepcji bezpieczenstwa.

2.4.4.1. Wspomniana dokumentacja zawiera wykaz monitorowanych parametréw oraz okresla, dla kazdego warunku
awarii nalezgcego do typu, o ktérym mowa w pkt 2.4.4, sygnal ostrzegajacy otrzymywany przez kierowce lub
przez personel serwisowy/wykonujacy badanie techniczne.

2.4.4.2. We wspomnianej dokumentacji nalezy opisa¢ wprowadzone $rodki zapewniajace, aby ,uklad” nie wplywal nega-
tywnie na bezpieczne uzytkowanie pojazdu, gdy na dzialanie ,ukladu” oddzialuja warunki srodowiskowe, np. kli-
mat, temperatura, wnikanie pytu, wnikanie wody lub oblodzenie.

3. Weryfikacja i badanie
3.1. Funkcjonalne dzialanie ,ukladu”, jak okreslono w dokumentach wymaganych na podstawie pkt 2, sprawdza si¢
W nastepujacy sposob:

3.1.1.  Weryfikacja funkgji ,ukladu”

Stuzba techniczna sprawdza ,uklad” w warunkach bezawaryjnych, badajgc szereg funkcji wybranych sposrdd tych
opisanych przez producenta zgodnie z pkt 2.2.

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

3.1.1.1. Wyniki weryfikacji musza odpowiada¢ opisowi, w tym strategiom kontroli, przedstawionym przez producenta
w pkt 2.2.

3.1.2.  Weryfikacja koncepcji bezpieczenstwa, o ktérej mowa w pkt 2.4

Nalezy sprawdzic¢ reakcje ,ukladu” pod wplywem wystapienia uszkodzenia w dowolnej indywidualnej jednostce,
poprzez przylozenie odpowiednich sygnaléw wyjsciowych do jednostek elektrycznych lub elementéw mecha-
nicznych w celu symulacji skutkéw awarii wewnetrznych w obrebie jednostki. Stuzba techniczna przeprowadza
takg kontrolg wzgledem co najmniej jednej jednostki, ale nie sprawdza reakcji ,ukladu” na rézne, jednoczesne usz-
kodzenia pojedynczych jednostek.

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

4. Sprawozdawczo$¢ stuzby technicznej

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

Przyktad mozliwego ukladu formularza oceny przekazanego przez stuzbe techniczng organowi udzielajagcemu
homologacji typu podano w dodatku.
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Dodatek
Wz6r formularza oceny ELKS
Numer sprawozdania z badania:
1. Oznakowanie
1.1. Marka pojazdu:
1.2. Typ
1.3.  Oznaczenie identyfikacyjne typu, jezeli jest umieszczone na pojezdzie:
1.4. Umiejscowienie tego oznakowania:
1.5. Nazwa i adres producenta:
1.6. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach):
1.7. Pakiet dokumentacji formalnej producenta:
Numer referencyjny dokumentacji:
Data pierwotnego wydania:
Data ostatniej aktualizagji:
2. Opis badanego pojazdu lub pojazdéw/ukladu lub ukladow
2.1.  Opis ogdlny:
2.2.  Opis wszystkich funkgji sterowania ,ukladu” i metod dziatania:
2.3.  Opis komponentéw i schematéw polgczen w obrebie ,uktadu™:
2.4.  Opis ogdlny:
2.5.  Opis wszystkich funkji sterowania ,uktadu” i metod dzialania:
2.6.  Opis komponentéw i schematéw polaczen w obrebie ,uktadu™:
3. Koncepcja bezpieczenstwa producenta
3.1.  Opis przeplywu sygnatu i danych operacyjnych oraz ich pierwszenstwo:
3.2. Oswiadczenie producenta:
Producent lub producenci ......... potwierdza lub potwierdzajg, ze w warunkach bezawaryjnych strategia obrana w celu wypet-
nienia zadari ,uktadu” nie bedzie miata negatywnego wplywu na bezpieczne uzywanie pojazdu.
3.3.  Ogdlna architektura oprogramowania oraz zastosowane metody i narzedzia projektowania:
3.4. Objasnienia dotyczace zabezpieczen projektowych wbudowanych w ,uktad” 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 zdatnosci do ruchu drogowego ,uktadu:
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3.8.  Wyniki badania weryfikacyjnego ,ukladu”, o ktérym mowa w pkt 3.1.1 zalgcznika II do rozporzadzenia wykona-
weczego Komisji (UE) 2021/646 ().

3.9.  Wyniki badania weryfikacyjnego koncepcji bezpieczefistwa, o ktérym mowa w pkt 3.1.2 zalacznika I do rozporza-
dzenia wykonawczego (UE) 2021/646.

3.10. Data badania:

3.11. Badanie to wykonano i wyniki zapisano zgodnie rozporzadzeniem wykonawczym (UE) 2021/646, ostatnio zmie-
nionym rozporzadzeniem (UE) 2021/646

Shuzba techniczna przeprowadzajaca badanie

POdPISAN0: ..ouvieiit i Datar .«

3.12. Uwagi:

(') Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2021/646 z dnia 19 kwietnia 2021 r. ustanawiajace zasady stosowania rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 w odniesieniu do jednolitych procedur i specyfikacji technicznych w zakresie homo-
logadji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do ich systeméw awaryjnego utrzymywania pojazdu na pasie ruchu (ELKS) (Dz.U.
L 133z20.4.2021,s. 31).
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