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Jedynie oryginalne teksty EKG ONZ maja skutek prawny w $wietle migdzynarodowego prawa publicznego. Status i datg wejs-
cia w zycie niniejszego regulaminu nalezy sprawdza¢ w najnowszej wersji dokumentu EKG ONZ dotyczacego statusu TRANS/
WP.29/343, dostepnej pod adresem: http:/[www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen /wp29fdocstts.html

Regulamin ONZ nr 159 - Jednolite przepisy dotyczace homologacji pojazdow silnikowych w odniesieniu do
systemu informowania przy ruszaniu o obecno$ci pieszych i rowerzystéw [2021/829]

Data wejScia w zycie: 10 czerwca 2021 r.

Niniejszy dokument stuzy wylacznie do celéow dokumentacyjnych. Autentycznym i prawnie wigZzacym tekstem jest: ECE/
TRANS/WP.29/2020/122.
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0. WPROWADZENIE (w celach informacyjnych)

0.1. Manewry ruszania z miejsca przy malych predkosciach, w wyniku ktérych dochodzi do zderzen pojazdéw kate-
gorii My, M3, N, i N; (przedmiotowe pojazdy) z pieszymi i rowerzystami, majg powazne konsekwencje dla tych
niechronionych uzytkownikow drogi. W przeszlosci bezpieczenistwo niechronionych uzytkownikéw drogi pod-
noszono poprzez zwigkszenie liczby lusterek w celu zapewnienia lepszej widocznosci obszaru przed pojazdem.
Poniewaz zderzenia o takiej charakterystyce nadal majg miejsce, a w wielu segmentach pojazdéw wprowadzono
nowoczesne systemy wspomagania kierowcy, oczywiste jest wykorzystanie takich systeméw wspomagania na
potrzeby unikania wypadkéw pomiedzy przedmiotowymi pojazdami a niechronionymi uzytkownikami drogi.

0.2. Z rozwazan teoretycznych wynika, ze niebezpieczenistwo sytuacji w ruchu drogowym z udziatem przedmioto-
wych pojazdéw i niechronionych uzytkownikéw drogi moze by¢ znaczne z powodu niezrozumienia sytuacji
przez uzytkownikéw pojazdéw. W niektorych przypadkach wzrost niebezpieczefistwa sytuacji moze nastapic
tak nagle, Ze ostrzezenia o duzej pilnosci, majace na celu wywolanie reakcji u kierowcy na dang sytuacje, nie
mogg zostaé aktywowane wystarczajaco wczesnie, aby kierowca mogl zareagowad na czas. Ogodlnie rzecz bio-
rac, reakcji kierowcy na jakgkolwiek informacje (sygnaly o duzej/malej pilnosci) mozna si¢ spodziewaé dopiero
po uplywie okreslonego czasu reakcji. W wielu sytuacjach ten czas reakcji, zwlaszcza podczas manewréw w bli-
skiej odlegtosci, jest znacznie dluzszy niz czas wymagany do uniknigcia wypadku, co oznacza, ze wypadku nie
mozna unikngé pomimo ostrzezenia.

0.3. Ostrzezenia o duzej pilnosci podczas jazdy s uzasadnione tylko wtedy, gdy prawdopodobienstwo wypadku jest
wysokie — w przeciwnym razie kierowcy pojazdéw maja tendencje do ignorowania ostrzezen systemu. Jezeli
jednak sygnaly informacyjne o mniejszej pilnosci zostana uruchomione odpowiednio wcze$nie, moga one
pomdc kierowcy, zamiast go denerwowal. Zaklada sig, zZe mozliwe jest zaprojektowanie interfejsu cztowiek-
maszyna dla systeméw wspomagania kierowcy przy ruszaniu w taki sposéb, aby nie denerwowat on kierow-
c6w, gdy informacje nie sa potrzebne, na przyklad poprzez wymdg stosowania mniej inwazyjnego trybu syg-
natu.

0.4. W zwigzku z tym w niniejszym regulaminie wymaga si¢ uruchomienia sygnatu informujacego o zblizaniu sig
w przypadku, gdy piesi lub rowerzysci znajda sie w krytycznym obszarze martwego pola przed pojazdem, jezeli
przedmiotowy pojazd przygotowuje si¢ do ruszenia z miejsca w linii prostej albo jedzie prosto z niewielkg pred-
koscia. Sygnal ten dezaktywuje si¢ automatycznie jedynie w przypadku awarii systemu lub zanieczyszczenia
czujnikéw, przy czym mozliwa jest réwniez reczna dezaktywacja poprzez sekwencje czynnosci wykonywanych
przez kierowce w celu uniknigcia niezamierzonej dezaktywacji.

0.5. Ponadto w niniejszym regulaminie wymaga si¢ dodatkowego sygnatu, ktory powinien by¢ wysylany, gdy zde-
rzenie staje si¢ nieuchronne, np. gdy pojazd przyspiesza z miejsca, a pieszy lub rowerzysta znajduje si¢ bezpo-
Srednio przed pojazdem. Strategie aktywacji i dezaktywacji tego sygnatu potencjalnego zderzenia czolowego
moze okresli¢ producent; jednak w przypadku awarii systemu lub zanieczyszczenia czujnika sygnal informujacy
o zblizaniu si¢ i sygnat potencjalnego zderzenia czolowego dezaktywuja si¢ jednoczesnie.

0.6. W niniejszym regulaminie okre$lono procedure badania na podstawie przedmiotowych pojazdéw, ktére sa nie-
ruchome, ruszaja z miejsca i poruszaja si¢ do przodu w linii prostej z malymi predkosciami nieprzekraczajgcymi
10 km/h. Dane z analizy zderzenia wskazuja, Ze przekazywanie informagji i ostrzezen podczas tych manewréw
pojazdu jest wlasciwe, poniewaz sygnat informacyjny musi pojawi¢ si¢ na tyle wczesnie, aby ostrzec kierowce
o pieszych i rowerzystach znajdujacych si¢ w bliskiej odleglosci od przodu pojazdu.

0.7. Niniejszy regulamin nie moze obejmowacé wszystkich mozliwych warunkéw ruchu i elementéw infrastruktury
w ramach procesu homologacji typu; w niniejszym regulaminie uznano, Ze dzialania wymaganego w niniejszym
regulaminie nie mozna osiagna¢ we wszystkich warunkach (stan pojazdu, srodowisko drogowe, warunki pogo-
dowe, scenariusze ruchu drogowego itp. moga mie¢ wplyw na dzialanie systemu). Warunki i elementy wystepu-
jace w rzeczywisto$ci nie powinny prowadzi¢ do blednych sygnaléw ostrzegawczych w stopniu, ktory moglby
sktoni¢ kierowce do wylaczenia systemu.
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1. ZAKRES STOSOWANIA

1.1. Niniejszy regulamin dotyczy homologacji pojazdéw kategorii M,, M3, N, i N3 w odniesieniu do poktadowego
systemu wykrywania obecnosci pieszych i rowerzystéw w znajdujacym si¢ w bliskiej odleglosci przednim mar-
twym polu pojazdu oraz informowania o niej kierowcy, a takze, jezeli zostanie to uznane za konieczne na pod-
stawie strategii producenta, ostrzegania kierowcy o potencjalnym zderzeniu.

1.2. Wymogi niniejszego regulaminu sg tak sformulowane, aby mialy zastosowanie do pojazdéw, ktére sg przezna-
czone do ruchu prawostronnego. W pojazdach przeznaczonych do ruchu lewostronnego wymogi te stosuje si¢
w razie potrzeby przez odwrdcenie kryteriéw.

1.3. Nastepujace pojazdy kategorii M i N sg wylaczone z niniejszego regulaminu:

pojazdy, w ktérych montaz jakiegokolwiek urzadzenia na potrzeby systemu informowania przy ruszaniu jest
niezgodny z ich uzytkowaniem na drodze, moga by¢ czg¢$ciowo lub catkowicie wylgczone z niniejszego regula-
minu, w zaleznosci od decyzji organu udzielajacego homologagji typu.

2. DEFINICJE
Do celéw niniejszego regulaminu:

2.1. ,System informowania przy ruszaniu” oznacza system wykrywania obecnosci pieszych i rowerzystow w znajdu-
jacym sie w bliskiej odleglosci przednim martwym polu pojazdu oraz informowania o niej kierowcy, a takze,
jezeli zostanie to uznane za konieczne na podstawie strategii producenta, ostrzegania kierowcy o potencjalnym
zderzeniu;

2.2. ,homologacja typu pojazdu” oznacza pelng procedure, zgodnie z ktérg umawiajgca si¢ strona porozumienia
zaswiadcza, Ze typ pojazdu spelnia wymogi techniczne niniejszego regulaminu;

2.3. Ltyp pojazdu w odniesieniu do jego systemu informowania przy ruszaniu” oznacza kategori¢ pojazdow, ktore
nie r6znig si¢ miedzy sobg pod takimi zasadniczymi wzgledami jak:

a) nazwa handlowa lub znak towarowy producenta;
b) cechy pojazdu, ktére znaczaco wplywaja na dzialanie systemu informowania przy ruszaniu;

¢) typ i konstrukcja systemu informowania przy ruszaniu;

2.4. »przedmiotowy pojazd” oznacza pojazd poddawany badaniom;

2.5. Jhiechroniony uzytkownik drogi” oznacza dorostego lub dziecko poruszajacych si¢ pieszo lub jadacych rowe-
rem;

2.6. ,sygnal informacyjny” oznacza sygnal emitowany przez system informowania przy ruszaniu w celu poinformo-
wania kierowcy pojazdu o niechronionym uzytkowniku drogi znajdujacym si¢ w bliskiej odleglosci od przodu
pojazdu;

2.7. ,sygnal potencjalnego zderzenia czolowego” oznacza sygnal emitowany przez system informowania przy

ruszaniu w celu ostrzezenia kierowcy pojazdu, gdy system ten wykryl potencjalne zderzenie czotowe z niechro-
nionym uzytkownikiem drogi znajdujacym si¢ w bliskiej odleglosci od przodu pojazdu;

2.8. wgtowny wylacznik pojazdu” oznacza urzadzenie, za pomoca ktérego uklad elektroniczny pojazdu zostaje wila-
czony do normalnego trybu pracy ze stanu wylaczenia, na przyktad gdy pojazd jest zaparkowany pod nieobec-
nos¢ kierowcy;

2.9. »aktywacja” oznacza proces ustawiania dziatania systemu informowania przy ruszaniu po aktywacji gtéwnego
wylacznika pojazdu, az do uzyskania jego pelnej funkcjonalnosci;

2.10. Lprzestrzen wspolna” oznacza powierzchnie, na ktdrej moga by¢ wyswietlane co najmniej dwie funkcje infor-
macyjne (np. symbole), ale nie jednoczesnie;

2.11. ,oczny punkt odniesienia” oznacza punkt $srodkowy miedzy dwoma punktami oddalonymi od siebie 0 65 mm
i polozonymi 635 mm pionowo nad punktem odniesienia okre§lonym w zalaczniku 1 do dokumentu ECE|
TRANS/WP.29/78|Rev.6 (') dla siedzenia kierowcy. Linia prosta aczaca dwa punkty biegnie prostopadle do pio-
nowej wzdluznej plaszczyzny symetrii pojazdu. Srodek odcinka laczacego oba punkty znajduje si¢ na pionowej
plaszczyznie wzdluznej, ktéra przechodzi przez srodek wyznaczonej pozycji siedzacej kierowcy, okreslonej
przez producenta pojazdu;

(") Zob. zalacznik 1 do ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.6 — www.
unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html.
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2.12. ,przdd pojazdu” oznacza plaszczyzng prostopadla do wzdtuznej plaszczyzny symetrii pojazdu i dotykajacg jego
najbardziej wysunigtego do przodu punktu, z pominieciem rzutu urzadzen widzenia posredniego oraz wszel-
kich czgsci pojazdu znajdujacych si¢ na wysokosci wigkszej niz 2,0 m nad podlozem;

2.13. ,strona pasazera” oznacza prawg strone pojazdu dla ruchu prawostronnego;

2.14. »plaszczyzna boczna pojazdu po stronie pasazera” oznacza plaszczyzng réwnolegla do wzdluznej plaszczyzny
symetrii pojazdu i dotykajaca najbardziej wysunigtego punktu w kierunku strony pasazera przed ocznym punk-
tem odniesienia kierowcy, z pominigciem rzutu urzadzen widzenia posredniego oraz wszelkich czesci przed-
miotowego pojazdu znajdujacych si¢ na wysokosci wickszej niz 2,0 m nad podlozem;

2.15. Lstrona kierowcy” oznacza lewg strong pojazdu dla ruchu prawostronnego;
2.16. ,plaszczyzna boczna pojazdu po stronie kierowcy” oznacza plaszczyzne réwnolegla do wzdtuznej plaszczyzny
symetrii pojazdu i dotykajaca najbardziej wysunigtego punktu w kierunku strony kierowcy przed ocznym

punktem odniesienia kierowcy, z pominigciem rzutu urzadzei widzenia posredniego oraz wszelkich czesci
przedmiotowego pojazdu znajdujacych si¢ na wysokosci wigkszej niz 2,0 m nad podlozem;

2.17. ,szeroko$¢ pojazdu” oznacza odleglos¢ miedzy plaszczyznami bocznymi pojazdu po stronie pasazera i kie-
rowcy;
2.18. Jtrajektoria pojazdu” oznacza polaczenie wszystkich pozycji w obrebie szerokosci pojazdu, w ktérych znajdo-

wal si¢ lub bedzie si¢ znajdowal przéd pojazdu podczas przejazdéw badawczych;

2.19. ,cel miekki” oznacza cel, ktéry sam odnosi, a w przedmiotowym pojezdzie powoduje minimalne uszkodzenia
w przypadku zderzenia;

2.20. ,przedmiot badan w formie pieszego” oznacza pieszego o wielkosci osoby dorostej lub dziecka symulowanego
przez urzadzenie z celem migkkim okre$lone zgodnie z normg ISO 19206-2:20138;

2.21. ,przedmiot badafi w formie rowerzysty” oznacza rowerzyste wielkosci osoby doroslej i rower symulowane
przez urzadzenie z celem migkkim i rowerem okreslone zgodnie z norma ISO (CD) 19206-4;

2.22. Lgranica martwego pola” oznacza lini¢, opisang zgodnie z definicjg zawarta w zalaczniku 3, ktéra taczy wszyst-
kie punkty znajdujgce si¢ na granicach obszaréw widocznych przed przodem pojazdu i w bliskiej odleglosci od
przedmiotowego pojazdu;

2.23. »punkt zderzenia” oznacza pozycj¢, w ktdrej trajektoria dowolnego punktu przodu pojazdu przecinalaby sie
z dowolnym punktem odniesienia celu migkkiego w formie dowolnego niechronionego uzytkownika drogi,
w przypadku gdy pojazd wykonuje manewr ruszania lub manewr przy malej predkosci;

2.24. ,odleglo§¢ przedmiotu badan od przodu pojazdu” oznacza odlegtos¢ w kierunku do przodu miedzy przodem
pojazdu a najblizszym punktem celu migkkiego;

2.25. ~plaszczyzna lezagca w maksymalnej odleglosci przedmiotu badan od przodu pojazdu” oznacza plaszczyzne
prostopadla do plaszczyzny wzdtuznej pojazdu, stanowigcg najwieksza odleglos¢ przedmiotu badan od przodu
pojazdu, przy ktdrej system informowania przy ruszaniu jest zobowiazany do wykrycia obecnosci niechronio-
nego uzytkownika drogi. Odleglos¢ tej plaszczyzny od przodu pojazdu wybiera si¢ albo jako 3,7 m, albo jako
najbardziej wysuniety do przodu punkt granicy martwego pola, zgodnie z wyborem producenta, i nie moze
ona by¢ mniejsza niz 1,0 m;

2.26. ~plaszczyzna lezagca w minimalnej odlegtosci przedmiotu badafi od przodu pojazdu” oznacza plaszczyzne pros-
topadla do plaszczyzny wzdluznej pojazdu, stanowigca najmniejsza odleglo$¢ przedmiotu badafi od przodu
pojazdu, przy ktorej system informowania przy ruszaniu jest zobowiazany do wykrycia obecnosci niechronio-
nego uzytkownika drogi. Odleglo$¢ tej plaszczyzny od przodu pojazdu powinna wynosi¢ 0,8 m;

2.27. ~plaszczyzna oddzielenia po stronie pasazera” oznacza plaszczyzne réwnolegla do plaszczyzny wzdluznej
pojazdu i potozong 0,5 m na zewnatrz od plaszczyzny bocznej pojazdu po stronie pasazera;

2.28. ~plaszczyzna oddzielenia po stronie kierowcy” oznacza plaszczyzng réwnolegla do plaszczyzny wzdluznej
pojazdu i potozong 0,5 m na zewnatrz od plaszczyzny bocznej pojazdu po stronie kierowcy;

2.29. Ltryb jazdy pojazdu do przodu” oznacza tryb pracy pojazdu, w ktérym mechanizm napedowy porusza pojazd
do przodu po zwolnieniu uktadu hamulcowego lub poprzez nacisniecie pedatu gazu (lub uruchomienie réwno-
waznego urzadzenia sterujgcego);

2.30. ,potencjalny manewr ruszania” oznacza, ze przedmiotowy pojazd jest nieruchomy, gléwny wylacznik pojazdu
jest wlaczony, pojazd znajduje si¢ w normalnym trybie pracy i wlaczony jest tryb jazdy pojazdu do przodu lub
wybrany jest bieg dla jazdy do przodu;

2.31. ,manewr przy malej predkosci” oznacza, ze przedmiotowy pojazd znajduje si¢ w normalnym trybie pracy
i porusza si¢ do przodu po linii prostej z predkoscia ponizej 10 km/h;

2.32. ,ostatni punkt informacyjny” oznacza punkt, w ktérym nalezy przekazac sygnal informacyjny.
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3. WYSTAPIENIE O HOMOLOGACJE

3.1. O udzielenie homologagji typu pojazdu w zakresie systemu informowania przy ruszaniu wystepuje producent
pojazdu lub jego upowazniony przedstawiciel.

3.2. Do wniosku nalezy dolaczy¢ trzy egzemplarze kazdego z nizej wymienionych dokumentéw oraz nastepujace
dane:
3.2.1. opis typu pojazdu w odniesieniu do elementéw wymienionych w pkt 5, wraz z rysunkami wymiarowymi oraz

dokumentacjg, o ktérych mowa w pkt 6.1. Nalezy okresli¢ numery lub symbole identyfikujace typ pojazdu.

3.3. Upowaznionym placéwkom technicznym odpowiedzialnym za przeprowadzanie badan homologacyjnych
nalezy dostarczy¢ pojazd reprezentatywny dla typu pojazdu, ktéry ma by¢ homologowany.

4, HOMOLOGACJA

4.1. Jezeli typ pojazdu przedstawiony do homologacji w zakresie objetym niniejszym regulaminem spetnia wymaga-
nia okreslone w pkt 5 ponizej, nalezy udzieli¢ homologacji tego typu pojazdu.

4.2. Zgodno$¢ z wymogami okreslonymi w pkt 5 sprawdza si¢ zgodnie z procedurg badania okreslong w pkt 6, jed-
nak prawidlowe dzialanie nie moze ogranicza¢ si¢ jedynie do tych okreslonych warunkéw badania.

4.3. Kazdemu homologowanemu typowi pojazdu nadaje si¢ numer homologacji; dwie pierwsze jego cyfry (00 dla
niniejszego regulaminu w jego pierwotnej wersji) wskazuja seri¢ poprawek obejmujacych ostatnie powazniejsze
zmiany techniczne wprowadzone do niniejszego regulaminu przed datg udzielenia homologacji. Ta sama Uma-
wiajaca si¢ Strona nie moze nadac tego samego numeru temu samemu typowi pojazdu wyposazonemu w sys-
tem informowania przy ruszaniu innego typu ani innemu typowi pojazdu.

4.4. Zawiadomienie o udzieleniu lub odmowie homologacji typu pojazdu na podstawie niniejszego regulaminu
nalezy przesta¢ Stronom Porozumienia stosujagcym niniejszy regulamin na formularzu zgodnym ze wzorem
zamieszczonym w zalgczniku 1 wraz z fotografiami lub schematami dostarczonymi przez wystepujacego
o homologacje w formacie nie wigkszym niz A4 (210 x 297 mm), lub zlozonymi do tego formatu, i w odpo-
wiedniej skali.

4.5. Na kazdym pojezdzie zgodnym z typem pojazdu homologowanym zgodnie z niniejszym regulaminem,
w widocznym i latwo dostepnym miejscu okreslonym w formularzu homologacji, umieszcza si¢ migdzynaro-
dowy znak homologacji zgodny ze wzorem opisanym w zalaczniku 2 i zawierajgcy:

4.5.1. okrag otaczajgcy litere ,.E”, po ktérej nastepuje:
a) numer identyfikujgcy panstwo udzielajace homologacji (¥; oraz

b) numer niniejszego regulaminu, litere ,R”, myslnik i numer homologacji umieszczone z prawej strony okregu
okreslonego w tym punkcie;

albo
4.5.2. owal otaczajacy litery ,UI”, po ktérych nastgpuje niepowtarzalny identyfikator.
4.6. Jezeli pojazd jest zgodny z typem pojazdu homologowanym zgodnie z jednym lub wigkszg liczba regulaminéw

ONZ stanowiacych zalaczniki do Porozumienia w panistwie, ktore udzielifo homologacji na podstawie niniej-
szego regulaminu, symbol podany w pkt 4.5 powyzej nie musi by¢ powtarzany. W takim przypadku numer
regulaminu ONZ i homologacji oraz dodatkowe symbole nalezy umiesci¢ w kolumnach po prawej stronie sym-
bolu opisanego w pkt 4.5 powyzej.

() Numery identyfikujagce Umawiajgce si¢ Strony Porozumienia z 1958 r. podano w zalgczniku 3 do ujednoliconej rezolucji w sprawie
budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE[TRANS/WP.29/78/Rev.6 — www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29re
solutions.html


www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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4.7. Znak homologacji musi by¢ czytelny i nieusuwalny.

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

5. SPECYFIKACJE

5.1. Wymogi og6lne

5.1.1. Kazdy pojazd wyposazony w system informowania przy ruszaniu zgodny z definicjg zawartg w pkt 2.1 powyzej

musi spetnia¢ wymogi zawarte w pkt 5.2-5.8 niniejszego regulaminu.

5.1.2. Pola magnetyczne lub elektryczne nie moga zmniejsza skutecznosci systemu informowania przy ruszaniu.
Nalezy to wykazaé poprzez zgodno$¢ z wymaganiami technicznymi i przepisami przejéciowymi zawartymi
w serii poprawek 05 lub wszelkich péZniejszych seriach poprawek do regulaminu ONZ nr 10.

5.2. Wymagania dotyczace osiaggéw

5.2.1. System informowania przy ruszaniu dziala co najmniej podczas wszystkich potencjalnych manewréw ruszania
i manewréw przy malej predkosci, w warunkach oéwietlenia otoczenia powyzej 15 lukséw, z wlaczonymi lub
niewlaczonymi reflektorami $wiatta mijania.

5.2.2. System informowania przy ruszaniu informuje kierowce o niechronionych uzytkownikach drogi znajdujacych
si¢ w bliskiej odleglosci od przodu pojazdu, ktérzy moga by¢ zagrozeni podczas potencjalnego manewru rusza-
nia lub manewru przy malej predkosci. Informacje te sa przekazywane kierowcy, aby mogt on zapobiec interak-
¢ji pojazdu z trajektorig ruchu niechronionego uzytkownika drogi.

5.2.2.1.  Sygnal informacyjny jest emitowany co najmniej tak dtugo, jak dlugo spelnione sa warunki okreslone w pkt
5.2.2.2i5.22.3.

5.2.2.2.  Potencjalny manewr ruszania

5.2.2.2.1. Podczas wykonywania potencjalnego manewru ruszania system informowania przy ruszaniu wysyla sygnat
informacyjny o niechronionych uzytkownikach drogi poruszajacych si¢ z predkoscig od 3 km/h do 5 km/h,
jezeli poruszajg si¢ od strony pasazera i kierowcy pojazdu w kierunku prostopadlym do wzdluznej plaszczyzny
symetrii pojazdu i znajduja si¢ w obszarze ograniczonym plaszczyznami lezgcymi w maksymalnej i minimalnej
odlegtosci przedmiotu badan od przodu pojazdu oraz plaszczyznami oddzielenia po stronie pasazera i kie-
rowcy.

5.2.2.3.  Manewr przy malej predkosci

5.2.2.3.1. Podczas wykonywania manewru przy matlej predkosci system informowania przy ruszaniu nadaje sygnat infor-
macyjny w przypadku dorostych i dzieci jadacych rowerem, ktérzy sg nieruchomi lub poruszajg sie do przodu
w kierunku réwnoleglym do wzdluznej plaszczyzny symetrii pojazdu z predkoscig od 0 km/h do 10 km/h
i znajdujg si¢ w obszarze ograniczonym przez plaszczyzny boczne pojazdu po stronie pasazera i kierowcy oraz
przez plaszczyzng lezaca w maksymalnej i minimalnej odlegtosci przedmiotu badan od przodu pojazdu.

5.2.2.3.2. Jezeli pojazd wykonujacy manewr przy malej predkosci wykryl juz doroslego jadacego rowerem lub dziecko
jadace rowerem i nadat sygnal informacyjny zgodnie z pkt 5.2.2.3.1, system informowania przy ruszaniu utrzy-
muje sygnat informacyjny, nawet jezeli pojazd si¢ zatrzyma. Sygnat informacyjny jest utrzymywany tak dtugo,
jak dlugo rowerzysta pozostaje w obszarze ograniczonym przez plaszczyzny boczne pojazdu po stronie pasa-
zera i kierowcy oraz przez plaszczyzny lezacej w maksymalnej i minimalnej odlegtosci przedmiotu badan od
przodu pojazdu.

5.2.2.3.3. Podczas wykonywania manewru skretu mozna dostosowac strategie wykrywania systemu informowania przy
ruszaniu. Nie jest wymagane dostosowanie czujnikéw do kata skretu kol Strategie dostosowania wykrywania
nalezy wyjasni¢ w informacjach, o ktérych mowa w pkt 6.1. Upowazniona placéwka techniczna weryfikuje
dzialanie systemu zgodnie ze strategia.
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5.2.2.4.  Sygnal informacyjny musi spelnia¢ wymogi okreslone w pkt 5.6.

5.2.3. Za pomoca dokumentacji, symulacji lub innych metod producent musi wykazaé, w sposéb zadowalajacy upo-
wazniong placowke techniczna i organ udzielajacy homologacji typu, ze system informowania przy ruszaniu
dziala we wskazany spos6b réwniez w przypadku mniejszych rowerzystéw i roweréw podobnych wielkoscig
do dziecka jadacego rowerem.

5.2.4. Korzystajac z dokumentacji, symulacji lub innych metod, producent musi wykazaé, w sposéb zadowalajacy
upowazniong placéwke techniczng i organ udzielajacy homologacji typu, Ze zminimalizowano liczbe falszy-
wych reakcji spowodowanych wykryciem niechronionych uzytkownikéw drogi i obiektow statycznych (takich
jak pachotki, znaki drogowe, Zywoploty i zaparkowane samochody) znajdujacych si¢ poza granicami okreslo-
nymi w pkt 5.2.2.2 i 5.2.2.3 dla odpowiednich manewréw pojazdu.

5.3. Dezaktywacja automatyczna

5.3.1. System informowania przy ruszaniu wylacza si¢ automatycznie w przypadku awarii lub jezeli nie moze dziata¢
prawidlowo z powodu zanieczyszczenia jego czujnikéw lodem, $niegiem, blotem, pytem lub podobnym mate-
riafem. System informowania przy ruszaniu moze si¢ réwniez wylgczy¢ automatycznie z powodu warunkéw
o$wietlenia otoczenia ponizej poziomu tych, ktére okreslono w pkt 5.2.1.

5.3.2. Dezaktywacja automatyczna jest sygnalizowana sygnalem ostrzegajacym o awarii, okreslonym w pkt 5.8.

5.3.3. System informowania przy ruszaniu automatycznie wigcza si¢ ponownie, gdy zweryfikowane zostanie nor-
malne dzialanie czujnikéw. Nalezy to zbadaé zgodnie z przepisami pkt 6.8 (badanie wykrywania awarii) i 6.9
(badanie dotyczace dezaktywacji automatycznej).

5.4. Dezaktywacja reczna
5.4.1. Motze istnie¢ mozliwo$¢ recznej dezaktywacji systemu informowania przy ruszaniu.

5.4.2. Dezaktywacja reczna nastepuje poprzez sekwencje celowych dzialan wykonywanych przez kierowce, przykla-
dowo moga by¢ wymagane: okreSlony czas trwania danego dzialania, dwukrotne przyci$niecie lub tez wykona-
nie dwdch oddzielnych, lecz jednoczesnych czynnosci.

5.4.3. Nie jest mozliwa reczna dezaktywacja jakiegokolwiek innego systemu w tym samym czasie co systemu informo-
wania przy ruszaniu lub za pomocg tej samej sekwencji czynnosci.

5.4.4. W przypadku dezaktywacji recznej kierowca musi mie¢ mozliwos¢ latwego recznego ponownego wilaczenia
systemu informowania przy ruszaniu.

5.4.5. Po dezaktywacji recznej system informowania przy ruszaniu automatycznie wlacza si¢ ponownie po aktywacji
glownego wylacznika pojazdu.

5.5. Aktywacja systemu

5.5.1. Jezeli system informowania przy ruszaniu nie zostat skalibrowany po lacznym czasie jazdy z predkoscia powy-
zej 0 km/h wynoszacym 15 sekund (facznie z fazami postoju), informacja o tym stanie jest przekazywana kie-
rowcy. Informacja ta musi si¢ pojawial, dopoki system nie zostanie pomyslnie skalibrowany.

5.6. Sygnat informacyjny

5.6.1. Sygnat informacyjny systemu informowania przy ruszaniu, o ktérym mowa w pkt 5.2.2 powyzej, musi by¢
przekazany w formie optycznego sygnatu informacyjnego zauwazalnego i fatwo weryfikowalnego przez kie-
rowce z jego siedzenia.

5.6.2. Sygnat ten musi by¢ widoczny w $wietle dziennym i w nocy.
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5.7. Sygnat potencjalnego zderzenia czotowego

5.7.1. System informowania przy ruszaniu ostrzega kierowce o zblizajacym si¢ ryzyku zderzenia poprzez wystanie
sygnatu potencjalnego zderzenia czotowego.

5.7.2. Sygnat potencjalnego zderzenia czotowego jest przekazywany za pomoca kombinagji co najmniej dwoch try-
béw wybranych sposréd sygnatu optycznego, sygnatu akustycznego lub sygnatu dotykowego.

Jezeli sygnat potencjalnego zderzenia czotowego jest emitowany przy uzyciu trybu optycznego, jest to sygnat
réznigcy si¢ pod wzgledem strategii aktywacji od sygnatu informacyjnego okreslonego w pkt 5.2.2 1 5.6.

5.7.3. Sygnal potencjalnego zderzenia czotowego musi by¢ fatwy do zrozumienia dla kierowcy, aby powiazal sygnat
ostrzegawczy z potencjalnym zderzeniem. W przypadku gdy sygnal ostrzegawczy jest sygnalem optycznym,
musi by¢ on widoczny zaréwno w $wietle dziennym, jak i w nocy.

5.7.4. Sygnat potencjalnego zderzenia czolowego uruchamia si¢ zgodnie ze strategia producenta. Strategie ostrzegania
nalezy wyjasni¢ w informacjach, o ktérych mowa w pkt 6.1.

Upowazniona placéwka techniczna weryfikuje dzialanie systemu zgodnie ze strategia.

5.7.5. Sygnat potencjalnego zderzenia czolowego moze by¢ dezaktywowany recznie. W przypadku dezaktywacji recz-
nej sygnatu przy kazdym uruchomieniu gtéwnego wylacznika pojazdu musi nastapic jego ponowna aktywacja.

5.8. Sygnaly ostrzegajace o awarii

5.8.1. Sygnat ostrzegajacy o awarii, o ktérym mowa w pkt 5.3.2 powyzej, musi mie¢ posta sygnatu optycznego i musi
by¢ inny niz sygnal informacyjny lub wyraznie si¢ od niego rézni. Sygnal ostrzegajacy o awarii musi by¢
widoczny w §wietle dziennym i w nocy i musi by¢ tatwy do sprawdzenia przez kierowce z jego siedzenia.

5.8.2. Sygnal ostrzegajacy o awarii pozostaje aktywny tak dlugo, jak dlugo system informowania przy ruszaniu jest
niedostepny.
5.8.3. Sygnal ostrzegajacy o awarii systemu informowania przy ruszaniu wiacza si¢ po uruchomieniu gléwnego

wylacznika pojazdu. Wymdg ten nie ma zastosowania do sygnaléw potencjalnego zderzenia czolowego
wyswietlanych w przestrzeni wspdlnej do sygnatu ostrzegajacego o awarii.

5.9. Przepisy dotyczace okresowej kontroli technicznej

5.9.1. Podczas okresowej kontroli technicznej musi istnie¢ mozliwo$¢ potwierdzenia prawidtowosci dziatania systemu
informowania przy ruszaniu poprzez wzrokowg obserwacje statusu sygnalu ostrzegajacego o awarii.

Jezeli sygnal ostrzegajacy o awarii znajduje si¢ w przestrzeni wspdlnej, przestrzen ta musi zosta¢ uznana za
funkcjonalng przed sprawdzeniem statusu sygnalu ostrzegajacego o awarii.

6. PROCEDURA BADANIA

6.1. Producent musi dostarczy¢ komplet dokumentacji zawierajacy informacje o podstawowej konstrukgji systemu
oraz, w stosownych przypadkach, o sposobie jego polaczenia z innymi systemami pojazdu. Nalezy wyja$nié
funkcje systemu, w tym jego strategie wykrywania i ostrzegania, a w dokumentacji nalezy opisa¢, w jaki sposob
przeprowadza si¢ kontrole prawidlowosci dzialania systemu, czy system wywiera wplyw na inne systemy
pojazdu, oraz jakie metody stosuje si¢ przy ustalaniu sytuacji, ktére spowoduja wyswietlenie sygnatu ostrzegaja-
cego o awarii. Komplet dokumentacji musi zawiera¢ informacje wystarczajace dla organu udzielajagcego homo-
logacji typu do okreslenia typu pojazdu i pomocy w podjeciu decyzji w sprawie wyboru najbardziej niekorzyst-
nych warunkéw.

6.2. Warunki badania

6.2.1. Badanie przeprowadza si¢ na plaskiej, suchej powierzchni pokrytej asfaltem lub betonem.
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6.2.2. Temperatura otoczenia musi wynosi¢ od 0 °C do 45 °C.

6.2.3. Badanie nalezy przeprowadza¢ w warunkach widocznosci pozwalajacych na dostrzezenie celu przez caly czas
trwania badania oraz pozwalajacych na bezpieczng jazde z wymagana predkoscia probna.

6.2.4. Naturalne o$wietlenie otoczenia musi by¢ jednorodne w miejscu przeprowadzania badan i wynosi¢ powyzej
1000 lukséw. Nalezy zapewnié, aby badanie nie bylo przeprowadzane w czasie jazdy w kierunku $wiatla sto-
necznego padajacego pod malym katem lub pod $wiatlo stoneczne padajgce pod malym katem.

6.3. Warunki dotyczace pojazdu

6.3.1. Masa badanego pojazdu

Pojazd nalezy badaé przy obcigzeniu uzgodnionym przez producenta i upowazniong placéwke techniczna,
z rozkladem masy na osie okreslonym przez producenta. Po rozpoczeciu procedury badania nie mozna wpro-
wadzaé zadnych dodatkowych zmian. Producent musi wykazaé przy pomocy odpowiedniej dokumentacji, ze
system dziata prawidlowo przy dowolnym obcigZzeniu.

6.3.2. W przypadku gdy system informowania przy ruszaniu jest wyposazony w ustawiany przez uzytkownika regula-
tor czasu przekazywania informacji, badania okreslone w pkt 6.5, 6.6 i 6.7 ponizej przeprowadza si¢ dla kaz-
dego przypadku badawczego z takimi ustawieniami progu informacyjnego, by sygnal informacyjny generowany
byl najblizej punktu zderzenia, tj. wprowadzajac ustawienia dla najgorszego przypadku. Po rozpoczeciu proce-
dury badania nie mozna wprowadza¢ zadnych dodatkowych zmian.

6.3.3. Przygotowanie pojazdu przed badaniem

6.3.3.1.  Na zadanie producenta pojazdu przedmiotowy pojazd moze przejecha¢ maksymalng odlegtos¢ 100 km sklada-
jaca si¢ z odcinkéw drég na obszarach miejskich i wiejskich z roznym wyposazeniem komunikacyjnym i drogo-
wym w celu kalibracji systemu czujnikéw.

6.4. Weryfikacja badania sygnaléw

6.4.1. Nalezy przeprowadzi¢ kontrole nieruchomego pojazdu w celu sprawdzenia, czy optyczne sygnaly ostrzegajace
o0 awarii spelniajg wymagania okre$lone w pkt 5.6 powyzej.

6.5. Badania statyczne przejscia/przejazdu

6.5.1. Przedmiotowy pojazd pozostaje w pozycji potencjalnego manewru ruszania z wlaczonym systemem informo-
wania przy ruszaniu oraz przy miejscu przeprowadzania badan oznakowanym w sposéb pokazany na rys. 1
w dodatku 1. Odno$ny przedmiot badai (T) wykonuje manewr powodujacy ruch po trajektorii prostopadlej do
wzdtuznej plaszczyzny symetrii przedmiotowego pojazdu w odleglosci przypadku badawczego (drc) oddalajac
si¢ od przodu pojazdu oraz odnosnego kierunku przejicia/przejazdu (c) (tabela 1 w dodatku 1). Punktem odnie-
sienia dla przedmiotu badan w formie pieszego jest punkt H (okre$lony w normie ISO 19206-2:2018) znajdu-
jacy si¢ najblizej przedmiotowego pojazdu. Punkt odniesienia przedmiotu badan w formie rowerzysty znajduje
si¢ na przecieciu plaszczyzny prostopadlej do linii srodkowej przedmiotu badan zlokalizowanej na najbardziej
wysunigtym do przodu punkcie roweru z plaszczyzng réwnolegla do linii sSrodkowej przedmiotu badan zlokali-
zowang w punkcie H celu znajdujacego si¢ najblizej przedmiotowego pojazdu (zgodnie z definicja w normie
ISO (CD) 19206-4).

6.5.2. Przedmiot badan nalezy przyspieszy¢ do osiagniecia predkosci przedmiotu badan (v) w odleglosci nie wigkszej
niz 15 m od plaszczyzny odnoszacej si¢ do strony przedmiotowego pojazdu znajdujacej si¢ najblizej kierunku
przejscia/przejazdu. Predkos$¢ przypadku badawczego nalezy utrzymaé do chwili miniecia plaszczyzny odno-
szacej si¢ do przeciwleglej strony pojazdu w odleglosci co najmniej 5 m.

6.5.3. Zgodnie z pkt 5.2.2.2 upowazniona placéwka techniczna potwierdza, ze sygnat informacyjny systemu informo-
wania przy ruszaniu jest wlaczony, zanim przedmiot badan (T) osiggnie odlegto$¢ odpowiadajacg ostatniemu
punktowi informacyjnemu (d;p;) w tabeli 1 dodatku 1, oraz ze sygnal informacyjny systemu informowania przy
ruszaniu pozostaje wlaczony co najmniej do momentu przekroczenia przez przedmiot badan plaszczyzny
oddzielenia odnoszacej si¢ do strony pojazdu naprzeciwko kierunku przejscia/przejazdu. Nie nalezy urucha-
mia¢ sygnalu potencjalnego zderzenia czotowego.
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6.5.4. Upowazniona placéwka techniczna powtarza pkt 6.5.1-6.5.3 dla dwoch przypadkéw badawczych przedstawio-
nych w tabeli 1 w dodatku 1 do niniejszego regulaminu oraz dla jednego dodatkowego przypadku badawczego
wybranego z polaczenia celu migkkiego i zakresu predkosci niechronionych uzytkownikéw drogi, kierunkéw
poruszania si¢ niechronionych uzytkownikéw drogi oraz granic wykrywania okreslonych w pkt 5.2.2.2.

W uzasadnionych przypadkach upowazniona placowka techniczna moze réwniez wybraé dodatkowe przy-
padki badawcze mieszczgce si¢ w ramach celéw migkkich, predkosci niechronionych uzytkownikéw drogi, kie-
runk6éw poruszania si¢ i granic wykrywania okreslonych w pkt 5.2.2.2.

6.6. Badania zatrzymywania si¢ wzdluznego w przypadku ruszajacego rowerzysty

6.6.1. Przedmiot badar w formie rowerzysty (T) pozostaje w obrebie miejsca przeprowadzania badan oznakowanego
w spos6b pokazany na rys. 2 w dodatku 1. Przedmiot badan w formie rowerzysty nalezy umiesci¢ w odpowied-
nim punkcie startowym dla przedmiotu badan (p,,) w tabeli 2 w dodatku 1, tak aby byt zwrécony w kierunku
poruszania si¢ i réwnolegle do wzdluznej plaszczyzny symetrii przedmiotowego pojazdu. Punkt odniesienia
przedmiotu badan w formie rowerzysty powinien znajdowac si¢ w $rodku suportu roweru i w linii srodkowe;j
roweru. W przypadku odleglosci ponizej 100 mm pomigdzy przodem pojazdu a najbardziej wysunigtym do
tylu punktem przedmiotu badan w formie rowerzysty p,. mozna przesung¢ o dodatkows odlegto$§¢ mijania
(diear) 0d przodu pojazdu, w kierunku réwnoleglym do plaszczyzny wzdluznej, tak aby odleglos¢ pomiedzy
przodem pojazdu a najbardziej wysunietym do tytu punktem przedmiotu badan w formie rowerzysty wynosita
100 + 10/-0 mm.

6.6.2. Przed wjazdem do korytarza zatrzymania przedmiotowy pojazd nalezy przyspieszy¢ w linii prostej az do osiag-
niecia stalej predkosci 10 + 0/-0,5 km/h. Nalezy utrzymac te staly predkos¢ przedmiotowego pojazdu do
momentu przekroczenia przez pojazd plaszczyzny hamowania (pp.), pokazanej na rys. 2 w dodatku 1,
a nastepnie zahamowa¢ az do zatrzymania pojazdu w taki sposob, aby przdéd pojazdu znajdowal si¢ na pla-
szczyZnie zatrzymania (py,,). Za zatrzymanie przedmiotowego pojazdu uznaje sie stan, w ktérym pojazd jest
w spoczynku i nie znajduje si¢ juz w trybie jazdy pojazdu do przodu ani na biegu dla jazdy do przodu.

6.6.3. Po uplywie co najmniej 10 sekund od momentu, w ktérym uznano, Ze przedmiotowy pojazd si¢ zatrzymat,
nalezy przyspieszy¢ w linii prostej przedmiot badan na trajektorii rownoleglej do wzdluznej plaszczyzny syme-
trii pojazdu do predkosci 10 km/h + 0/-0,5 km/h na odleglosci 5 m, a nastepnie go zatrzymac. Podczas przy-
spieszania tolerancja poprzeczna ruchu przedmiotu badafi nie moze przekraczaé £ 0,05 m.

6.6.4. Zgodnie z pkt 5.2.2.3 upowazniona placéwka techniczna sprawdza uruchomienie sygnatu informacyjnego sys-
temu informowania przy ruszaniu, zanim przedmiotowy pojazd osiagnie odleglo$¢ od plaszczyzny zatrzymania
(pstop) 0dpowiadajacy ostatniemu punktowi informacyjnemu (d; ) w tabeli 2 w dodatku 1, oraz czy sygnat infor-
macyjny systemu informowania przy ruszaniu pozostaje wlaczony co najmniej do momentu przekroczenia
przez przedmiot badan odleglosci od przodu pojazdu odnoszacej si¢ do maksymalnej odleglosci oddzielajacej
od przodu (dgsp) na rys. 2 w dodatku 1. W stosownych przypadkach uruchomiony moze zostaé sygnal poten-
cjalnego zderzenia czolowego.

6.6.5. Upowazniona placéwka techniczna powtarza pkt 6.6.1-6.6.4 dla dwoch przypadkéw badawczych przedstawio-
nych w tabeli 2 w dodatku 1 do niniejszego regulaminu oraz dla jednego dodatkowego przypadku badawczego,
wybierajac przedmiot badan w formie rowerzysty i punkt startowy rowerzysty mieszczace si¢ w granicach
wykrywania okre$lonych w pkt 5.2.2.3.

W uzasadnionych przypadkach upowazniona placéwka techniczna moze réwniez wybra¢ dodatkowe przy-
padki badawcze mieszczace si¢ w ramach przedmiotu badan w formie rowerzysty oraz granicach wykrywania
okreslonych w pkt 5.2.2.3.

6.7. Badania ruszania wzdluznego z udzialem rowerzysty

6.7.1. Przedmiot badan w formie rowerzysty (I) pozostaje w obrebie miejsca przeprowadzania badan oznakowanego
w sposéb przedstawiony na rys. 2 w dodatku 1. Przedmiot badan w formie rowerzysty nalezy umiesci¢ w odpo-
wiednim punkcie startowym dla przedmiotu badan (p,,) w tabeli 2 w dodatku 1, tak aby byt zwrécony w kie-
runku poruszania si¢ i réwnolegle do wzdluznej plaszczyzny symetrii przedmiotowego pojazdu. Punkt odnie-
sienia przedmiotu badan w formie rowerzysty powinien znajdowaé si¢ w $rodku suportu roweru i w linii
srodkowej roweru. W przypadku odleglosci ponizej 100 mm pomiedzy przodem pojazdu a najbardziej wysu-
nietym do tylu punktem przedmiotu badan w formie rowerzysty p,. mozna przesunaé o dodatkowa odleglos¢
mijania (dg,) od przodu pojazdu, w kierunku réwnoleglym do plaszczyzny wzdluznej, tak aby odleglosé
pomigdzy przodem pojazdu a najbardziej wysunigtym do tytu punktem przedmiotu badan w formie rowerzysty
wynosita 100 + 10/-0 mm.
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6.7.2. Przed wjazdem do korytarza zatrzymania przedmiotowy pojazd nalezy przyspieszy¢ w linii prostej az do osiag-
niecia stalej predkosci 10 + 0/-0,5 kmjh. Nalezy utrzymal stala predko$¢ przedmiotowego pojazdu do
momentu przekroczenia przez przéd pojazdu plaszczyzny hamowania (py.), przedstawionej na rys. 2
w dodatku 1, a nastepnie zahamowa¢ az do zatrzymania pojazdu w taki sposéb, aby przéd pojazdu znajdowat
si¢ na plaszczyZnie zatrzymania (py,,). Za zatrzymanie przedmiotowego pojazdu uznaje si¢ stan, w ktérym
pojazd jest w spoczynku i nie znajduje si¢ juz w trybie jazdy pojazdu do przodu ani na biegu dla jazdy do
przodu.

6.7.3. Po uplywie co najmniej 10 sekund od momentu, w ktérym uznano, ze przedmiotowy pojazd si¢ zatrzymal,
nalezy przyspieszy¢ w linii prostej jednocze$nie przedmiot bada oraz przedmiotowy pojazd na trajektorii ré6w-
noleglej do wzdluznej plaszczyzny symetrii przedmiotowego pojazdu az do osiagniecia stalej predkosci 10 km
+0/-0,5 km/h na odlegtosci nie wigkszej niz 5 m. Przedmiotowy pojazd oraz przedmiot badan musza utrzymac
takg stala predkos¢ do chwili, gdy przedmiotowy pojazd pokona laczng odleglo$¢ co najmniej 15 m od punktu
zatrzymania. Tolerancja poprzeczna przedmiotowego pojazdu nie moze przekraczaé + 0,05 m, podczas gdy
tolerancja poprzeczna ruchu przedmiotu badan nie moze przekraczaé + 0,05 m. Odleglos¢ przedmiotu badani
od przodu pojazdu miedzy przodem pojazdu a przedmiotem badan podczas ruchu musi miesci¢ si¢ w granicach
plaszczyzn lezacych w maksymalnej i minimalnej odleglosci przedmiotu badan od przodu pojazdu.

6.7.4. Zgodnie z pkt 5.2.2.3 upowazniona placéwka techniczna sprawdza uruchomienie sygnatu informacyjnego sys-
temu informowania przy ruszaniu zanim przedmiotowy pojazd osiggnie odlegtos¢ od plaszczyzny zatrzymania
(pstop) ©dpowiadajgcg ostatniemu punktowi informacyjnemu (d;;) w tabeli 2 w dodatku 1, oraz czy sygnat infor-
macyjny systemu informowania przy ruszaniu pozostaje wlaczony co najmniej do chwili przebycia przez przed-
miotowy pojazd odlegtosci 15 m od punktu zatrzymania. W stosownych przypadkach uruchomiony moze zos-
ta sygnat potencjalnego zderzenia czolowego.

6.7.5. Upowazniona placéwka techniczna powtarza pkt 6.7.1-6.7.4 dla dwéch przypadkéw badawczych przedstawio-
nych w tabeli 2 w dodatku 1 do niniejszego regulaminu oraz dla jednego dodatkowego przypadku badawczego,
wybierajac przedmiot badan w formie rowerzysty i punkt startowy rowerzysty mieszczace si¢ w granicach
wykrywania okre$lonych w pkt 5.2.2.3.

W uzasadnionych przypadkach upowazniona placéwka techniczna moze réwniez wybraé¢ dodatkowe przy-
padki badawcze mieszczace si¢ w ramach przedmiotu badan w formie rowerzysty oraz granicach wykrywania
okreslonych w pkt 5.2.2.3.

6.8. Badanie wykrywania awarii

6.8.1. Nalezy przeprowadzi¢ symulacje awarii systemu informowania przy ruszaniu, np. poprzez odlaczenie zrédla
zasilania dowolnego elementu system informowania przy ruszaniu lub rozlgczenie dowolnego polaczenia elek-
trycznego miedzy elementami tego systemu. Polaczenia elektryczne dla sygnatu ostrzegajacego o awarii, o kto-
rym mowa w pkt 5.8 powyzej, nie moga by¢ rozlaczane podczas symulacji awarii systemu informowania przy
ruszaniu.

6.8.2. Sygnat ostrzegajacy o awarii okreslony w pkt 5.8 wlacza si¢ i pozostaje wlaczony podczas jazdy pojazdu oraz
wlacza si¢ ponownie przy kazdym uruchomieniu gtéwnego wylacznika pojazdu, dopdki wystepuje symulo-
wana awaria.

6.9. Badanie dotyczace dezaktywacji automatyczne;j

6.9.1. Przy wlaczonym systemie informowania przy ruszaniu nalezy pokry¢ w calosci ktérykolwiek z czujnikéw tego
systemu substancja zanieczyszczajacg porownywalng do $niegu, lodu lub blota (np. na bazie wody). System
informowania przy ruszaniu wylacza si¢ automatycznie, informujgc o tym stanie zgodnie z pkt 5.8.

6.9.2. Nalezy catkowicie usunac wszelkie zanieczyszczenia z czujnikéw systemu informowania przy ruszaniu i ponow-
nie uruchomi¢ gléwny wylacznik pojazdu. System informowania przy ruszaniu ponownie uruchamia si¢ auto-
matycznie po uplywie czasu jazdy nieprzekraczajacego 60 sekund.

7. ZMIANA TYPU POJAZDU ORAZ ROZSZERZENIE HOMOLOGAC]I TYPU

7.1. O kazdej zmianie typu pojazdu okre$lonego w pkt 2.3 niniejszego regulaminu nalezy powiadomic organ udzie-
lajacy homologacji typu, ktéry udzielit homologacji typu pojazdu. Organ udzielajacy homologacji typu moze:
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7.1.1. uznad, ze dokonane zmiany nie majg negatywnych skutkéw w odniesieniu do warunkéw udzielenia homologa-
Gji, i udzieli¢ rozszerzenia homologacji; albo

7.1.2. uznad, ze dokonane zmiany majg wplyw na warunki udzielenia homologadji, i zazadaé dalszych badan lub
dodatkowych kontroli przed udzieleniem rozszerzenia homologacji.

7.2. Umawiajace si¢ Strony Porozumienia stosujgce niniejszy regulamin zostaja powiadomione o potwierdzeniu lub
odmowie udzielenia homologacji, z wyszczeg6lnieniem zmian, zgodnie z procedurg okre§lona w pkt 4.4 powy-
7gj.

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

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

8. ZGODNOSC PRODUK(JI

8.1. Procedury zgodnosci produkcji muszg odpowiadaé ogblnym przepisom okreslonym w art. 2 Porozumienia
i dodatku 1 do Porozumienia z 1958 r. (E[ECE/TRANS/505Rev.3) oraz musza spelniad nastgpujace wymogi:

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

8.3. organ udzielajagcy homologacji typu, ktéry udzielit homologacji, moze w dowolnym czasie zweryfikowad
metody kontroli zgodnosci stosowane w kazdym zakladzie produkcyjnym. Weryfikacji takiej dokonuje sie
zazwyczaj co dwa lata.

9. SANKCJE Z TYTULU NIEZGODNOSCI PRODUK(]I

9.1. Homologacja udzielona w odniesieniu do typu pojazdu zgodnie z niniejszym regulaminem moze zostac cof-
nigta w razie niespelnienia wymogéw okre$lonych w pkt 8 powyzej.

9.2. Jezeli Umawiajaca si¢ Strona postanowi o cofnieciu uprzednio przez siebie udzielonej homologacji, niezwlocz-
nie powiadamia o tym fakcie, na formularzu zawiadomienia zgodnym ze wzorem przedstawionym w zalgczniku
1 do niniejszego regulaminu, pozostale Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin.

10. OSTATECZNE ZANIECHANIE PRODUK(]JI

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

11. NAZWY I ADRESY UPOWAZNIONYCH PLACOWEK TECHNICZNYCH ODPOWIEDZIALNYCH ZA PRZEPROWADZANIE
BADAN HOMOLOGACYJNYCH ORAZ NAZWY I ADRESY ORGANOW UDZIELAJACYCH HOMOLOGACJI TYPU

Umawiajace si¢ Strony Porozumienia stosujace niniejszy regulamin przekazuja sekretariatowi Organizacji Naro-
déw Zjednoczonych nazwy i adresy upowaznionych placéwek technicznych odpowiedzialnych za przeprowa-
dzanie badan homologacyjnych oraz organéw udzielajacych homologacji typu, ktérym nalezy przesytaé formu-
larze poswiadczajace udzielenie, rozszerzenie, odmowe udzielenia lub cofnigcie homologaciji.
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Dodatek 1
Rysunek 1

Ustawienie na potrzeby badafi statycznych przej$cia/przejazdu

. . . . : :‘
Plaszczyzna minimalnego oddzielenia od przodu el e g %— m
—mmmmmmmmmmmm e v
\\& Plaszezyzna boczna pojazdu po stronie kierowey | $1
B S Ll

Nieruchomy pojazd w ruchu prawostronnym

Plaszczyzna boczna pojazdu po stronic pasazera

a

laszczyzna lezaca w maks. odleglosci
przedmiotu badan od przodu poiazdu

P:

Prz6d pojazdu 'Eg m
dre=08m | -
dre =drsp € 5
Gdzie stosuje si¢ nastepujace definicje:
d, szeroko$¢ pojazdu
dys o odlegto$¢ odpowiadajaca 25 % szerokosci pojazdu
dnsp odleglos¢ od plaszczyzny bocznej pojazdu po stronie pasazera do plaszczyzny oddzielenia po stronie pasazera,
okreslona jako 0,5 m
dosp odlegtos¢ od plaszczyzny bocznej pojazdu po stronie kierowcy do plaszczyzny oddzielenia po stronie kierowcy,
okreslona jako 0,5 m
drc odlegto$¢ przedmiotu badan od przodu pojazdu dla kazdego przypadku badawczego
drsp odleglos$¢ od przodu pojazdu do plaszczyzny lezacej w maksymalnej odleglosci przedmiotu badan od przodu
pojazdu
dipr odleglos¢ w stosunku do ostatniego punktu informacyjnego
Tabela 1

Przypadki badawcze na potrzeby statycznych badan przejcia/przejazdu

Przy-
padek Cel mikki (T) Odlegtos¢ przypadku | Kierunek przejscia/ Predkosé celu Odlegtos¢ do ostatniego punktu
bada- ¢ badawczego (drc)/m przejazdu (c) migkkiego (v)/km/h informacyjnego (dyp;)/m
wezy
1 Pieszy bedacy 0,8 Strona pasazera | 3 dsp
dzieckiem
2 Dorosly pieszy dgsp Strona pasazera 3 dusp
3 Dorosly rowerzysta 0,8 Strona kierowcy | 3 dosp
4 Dorosly rowerzysta drsp Strona pasazera 5 dnsp
5 Dorosly pieszy 0,8 Strona kierowcy | 5 dosp
6 Pieszy bedacy drsp Strona kierowcy | 5 dosp
dzieckiem
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Rysunek 2

Ustawienie na potrzeby badan wzdluznych rowerzystéw

’ — - 0,8 + dejear 1
Koryt t 2
orytarz zatrzymania _>\| ........................................... pr—— .=|- |& .
e B
h E E 1 V| dsss
Pojazd w ruchu Brabe 3.5m 1 Prtap bamd oo ! 2
prawostronnym ) ! P e | dioss
1 :. ________
; ——— A S S ———— FOT— J
Korytarz zatrzymania — e DPx -‘
10m drsp
" |

Gdzie stosuje si¢ nastepujace definicje:

L 184/75

dso % odleglos¢ odpowiadajaca 50 % szerokosci pojazdu
Phrake plaszczyzna hamowania pojazdu
Pstop plaszczyzna zatrzymania pojazdu
drsp odlegtos¢ od plaszczyzny zatrzymania pojazdu do plaszczyzny lezacej w maksymalnej odlegtosci przedmiotu
badan od przodu pojazdu
Geear dodatkowa odleglo$¢ mijania, o jaka przesuwa si¢ przedmiot badai w formie rowerzysty, aby zapewni¢ odleg-
to$¢ mijania wynoszacg co najmniej 100 mm migdzy przodem pojazdu a najbardziej wysunigtym do tylu punk-
tem przedmiotu badan w formie rowerzysty
Po punkt startowy dla przedmiotu badai w formie rowerzysty przyjety na podstawie punktu odniesienia przed-
miotu badan w formie rowerzysty
Px odlegtos¢ migdzy plaszczyzng zatrzymania a punktem startowym dla przedmiotu badan w formie rowerzysty
Py odlegtos¢ miedzy wzdluzna plaszczyzng symetrii pojazdu a punktem startowym dla przedmiotu badan w formie
rowerzysty, przy czym kierunkiem dodatnim jest strona pasazera pojazdu
dipr odleglos$¢ miedzy linig ostatniego punktu informacyjnego a plaszczyzng zatrzymania pojazdu
Tabela 2
Przypadki badawcze na potrzeby badan wzdluznych rowerzystéw
Pr;y ;Q Odleglos¢ do przedniego Odleglos¢ do bocznego Odleotost do ostatni kt
Iga de Przedmiot badari (T) punktu startowego dla punktu startowego dla K fo:c 0 osta ;ggo )17”” "
wy rowerzysy (p)jm rowerzysy o m iormagjnego (djm
1 Dorosly rowerzysta 0,8 + djear +dsg o desp — 0,8 — djear
2 Dorosly rowerzysta 0,8 + dyear 0,0 desp — 0,8 — detear
3 Dorosly rowerzysta 0,8 + deear -dso % desp = 0,8 — dejear
4 Dorosly rowerzysta drsp— 0,1 +dso o 0,1
5 Dorosly rowerzysta drsp— 0,1 0,0 0,1
6 Dorosly rowerzysta drsp— 0,1 -dso 0,1
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ZALACZNIK 1
Zawiadomienie

(Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm)

wydane przez: (Nazwa organu administracji)

Dotyczace (9): Udzielenia homologacji
Rozszerzenia homologacji
Odmowy udzielenia homologacji
Cofnigcia homologacji

Ostatecznego zaniechania produkgji

typu pojazdu w zakresie systemu informowania przy ruszaniu na podstawie regulaminu ONZ nr 159

AT 0T 70T ) 63 - oy
L 0T Y ()72 (o S PP
2. Typinazwa(-y) handlowa(-e): ..o
3. Nazwa 1adres ProQUCENTAT ... .o.utut ittt e e e e e
4. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach): ...
5. Krotki Opis POJAZAUL ....ennit it e
6. Pojazd przedstawiono do homologacji w dnitlz .........co.oiiuiiii i
7. Upowazniona placéwka techniczna przeprowadzajaca badania homologacyjne: ............cocooiiiiiiiiiiiiiin.
8. Data sprawozdania sporzadzonego przez placowke techniczng: ...
9. Numer sprawozdania sporzadzonego przez placéwke techniczng: ...
10. Powdd (powody) rozszerzenia homologacji (w stosownych przypadkach): ...
11. W odniesieniu do systemu informowania przy ruszaniu homologacja zostala udzielonajodméwiono udzielenia homo-

0 T Pt
12, MEEJSCOWOSE: ..ottt ettt et ettt ettt et e e et e e et e ettt et e e e
0 T I
D 0 Tc |
15. Do niniejszego zawiadomienia zalgczono nastgpujace dokumenty, opatrzone podanym powyzej numerem homologa-

et
L6, WAl o oo e

(") Niepotrzebne skreslic.
() Numer identyfikujgcy panstwo, ktére udzielito homologacji/rozszerzylo homologacje/odméwito udzielenia homologacji/cofneto
homologacje (zob. przepisy dotyczace homologacji w niniejszym regulaminie).
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ZALACZNIK 2
Uklady znakéw homologacji

(zob. pkt 4.5-4.5.2 niniejszego regulaminu)

™ 159R - 00185 _{

a = min. 8§ mm

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie wskazuje, ze odnosny typ pojazdu uzyskal homologacje w Belgii
(E 6) w odniesieniu do systemu informowania przy ruszaniu na podstawie regulaminu ONZ nr 159. Pierwsze dwie cyfry
numeru homologacji oznaczajg, Ze homologacji udzielono zgodnie z wymaganiami okre§lonymi w regulaminie ONZ
nr 159 w jego pierwotnej wersji.

[  159R -00185 _ L=

a>8mm

Powyzszy niepowtarzalny identyfikator wskazuje, ze dany typ pojazdu uzyskal homologacje i Ze odpowiednie informacje
dotyczace tej homologacji typu sa dostepne w bezpiecznej internetowej bazie danych ONZ przy uzyciu nr 270650 jako
niepowtarzalnego identyfikatora. Wszelkie poczatkowe zera w niepowtarzalnym identyfikatorze mozna pomina¢ w ozna-
kowaniu homologacji.
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ZALACZNIK 3

Metoda badania na potrzeby wyznaczenia granicy martwego pola

1. GRANICA MARTWEGO POLA

Granice martwego pola okreslong w pkt 2.22 niniejszego regulaminu mozna wyznaczy¢ w sposdb opisany w niniej-
szym zalaczniku.

2. METODY BADANIA

2.1. Badanym obiektem jest okragly cylinder o $rednicy zewngtrznej 50 * 2 mm, z pierécieniem o wysokoSci
10 £ 2 mm, kontrastujacym kolorystycznie z pozostalg czg¢scia badanego obiektu, umieszczonym w taki sposéb,
aby jego najnizsza krawedz znajdowata si¢ na wysokosci 900 + 2 mm od podstawy badanego obiektu.

2.2. Warunki badania odpowiadaja warunkom zdefiniowanym w pkt 6.2 niniejszego regulaminu.
2.3.  Warunki dotyczace pojazdu odpowiadaja warunkom zdefiniowanym w pkt 6.3 niniejszego regulaminu.

2.4, Miejsce przeprowadzania badan jest oznakowane w sposob pokazany na rys. 1 w niniejszym zalgczniku.
Rysunek 1

Miejsce przeprowadzania badan dotyczacych granicy martwego pola

P{aSZCZyZna minimalnego OddZielenia od prZOdU Plaszczyzna oddzielenia po stronie kierowcy

UIISI0E SEParanen plane
- Ibi3szczyzna bocana pojazdu po stronie Kierowcy
Offside vehicle plane |

Nieruchomy pojazd w ruchu prawostronnym

Plaszczyzna boczna pojazdu po stronie pasazera

1 INearsiae vehicle plane

1
-T= -=Piaszczyzna oddzielenia po stronie & J;dd\wp
z 8 EATSIE SETAT! — NS
Praod pojazdu 2+ Sewine e pme {7 G

taszczyzna leza

drsp .
1
Gdzie stosuje si¢ nastepujace definicje:
d,, szeroko$¢ pojazdu
dnsp odleglos¢ od plaszczyzny bocznej pojazdu po stronie pasazera do plaszczyzny oddzielenia po stronie pasazera,
okreslona jako 0,5 m
dosp odlegtos¢ od plaszczyzny bocznej pojazdu po stronie kierowcy do plaszczyzny oddzielenia po stronie kierowcy,
okreslona jako 0,5 m
desp odleglos¢ od przodu pojazdu do plaszczyzny lezacej w maksymalnej odleglosci przedmiotu badan od przodu

pojazdu
2.5.  Oczny punkt odniesienia odpowiada definicji w pkt 2.11 niniejszego regulaminu.
2.6.  Procedura badania

2.6.1. Aparat fotograficzny, kamere wideo lub cyfrowy odpowiednik z obiektywem 35 mm lub wigkszym nalezy umiesci¢
tak, aby $rodek plaszczyzny obrazu kamery znajdowal si¢ w ocznym punkcie odniesienia.

Kamera musi umozliwia¢ obserwacj¢ badanego obiektu we wszystkich potencjalnych pozycjach testowych. Jezeli
kamera wymaga zmiany polozenia w celu obserwacji wszystkich potencjalnych pozycji testowych, nalezy spraw-
dzié, czy $rodek plaszczyzny obrazu kamery dla wszystkich mozliwych polozefi kamery znajduje si¢ w ocznym
punkcie odniesienia.
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2.6.2. Widocznos¢ calego pierscienia badanego obiektu z ocznego punktu odniesienia nalezy rejestrowaé w odniesieniu
do pozycji badanego obiektu znajdujacych si¢ w obszarze ograniczonym plaszczyznami lezacymi w minimalnej
i maksymalnej odleglosci przedmiotu badani od przodu pojazdu oraz plaszczyznami oddzielenia po stronie pasa-
zera i kierowcy.

2.6.3. Zaczynajac od plaszczyzny lezacej w minimalnej odleglosci od przodu pojazdu, nalezy odsunaé badany obiekt od
przodu pojazdu na plaszczyznie oceny réwnoleglej do wzdluznej plaszczyzny symetrii pojazdu az do osiagnigcia
plaszczyzny lezacej w maksymalnej odleglosci przedmiotu badan od przodu pojazdu.

2.6.4. Widoczno$¢ pierScienia badanego obiektu rejestruje si¢ w odstepach nie wigkszych niz 150 mm wzdluz pla-
szczyzny oceny.

2.6.5. Proces ten nalezy powt6rzy¢ w przypadku plaszczyzn oceny znajdujacych si¢ migdzy plaszczyznami oddzielenia po
stronie pasazera i kierowcy, przy czym odleglosci miedzy kazda plaszczyzng oceny nie moga by¢ wigksze niz
150 mm.

2.6.6. Upowazniona placéwka techniczna moze uzna¢ inne podej$cia niz wymienione wyzej metody, takie jak procedury
oparte na CAD lub oparte na LASER, za rtéwnowazne, jezeli przedstawione zostang dowody w postaci dokumentéw
potwierdzajace spelnienie wymogéw procedur badan opisanych w niniejszym zalaczniku.

3. OKRESLENIE GRANICY MARTWEGO POLA

3.1.  Obszar martwego pola wyznacza si¢ na podstawie wszystkich pozycji badanego obiektu, w ktérych caly pierScien
badanego obiektu nie jest widoczny z ocznego punktu odniesienia.

3.2.  Granicg martwego pola wyznacza si¢ w pierwszej pozycji znajdujacej si¢ poza obszarem martwego pola, w ktorej
caly pierscien badanego obiektu jest widoczny z ocznego punktu odniesienia.
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