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Jedynie oryginalne teksty EKG ONZ majg skutek prawny w $wietle migdzynarodowego prawa publicznego.
Status i date wejScia 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 157 - Jednolite przepisy dotyczace homologacji pojazdéw w zakresie
automatycznego systemu utrzymania pasa ruchu [2021/389]
Data wejécia w Zycie: 22 stycznia 2021 1.
Niniejszy dokument stuzy wylacznie do celéw dokumentacyjnych. Autentycznym i prawnie wigzacym tek-
stem jest: ECE/TRANS/WP.29/2020/81.
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WPROWADZENIE

Celem niniejszego regulaminu jest ustanowienie jednolitych przepiséw dotyczacych homologacji pojazdéw w zakresie
automatycznego systemu utrzymania pasa ruchu (ALKS).

System ten kontroluje ruch pojazdu w plaszczyZnie poprzecznej i wzdtuznej przez dtugie okresy bez dodatkowych polecer
ze strony kierowcy. ALKS to system, ktérego aktywacja sprawia, ze przejmuje on podstawowg kontrole nad pojazdem.

Niniejszy regulamin stanowi pierwszy krok w zakresie regulacji systemu zautomatyzowanej jazdy (zgodnie z definicja pod-
ang w dokumencie ECE[TRANS/WP.29/1140) w ruchu drogowym, w zwigzku z czym zawiera on innowacyjne przepisy,
ktére stuzg uwzglednieniu zlozonego charakteru oceny bezpieczeistwa systemu. Niniejszy regulamin zawiera przepisy
administracyjne przeznaczone do homologacji typu, wymagania techniczne, przepisy dotyczace kontroli i sprawozda-
wczosci oraz przepisy dotyczace badan.

ALKS mozna wlgczaé w okreslonych warunkach na drogach objetych zakazem ruchu pieszych i rowerzystéw, na ktérych
zaprojektowano wyposazenie ich w fizyczne elementy rozdzielajace od siebie przeciwne kierunki ruchu i uniemozliwiajgce
przeciecie toru jazdy pojazdu przez inne jadgce pojazdy. Na pierwszym etapie w oryginalnej wersji niniejszego regulaminu
okreslono, ze system mozna stosowaé przy maksymalnej predkosci 60 km/h i wylacznie w przypadku samochodéw oso-
bowych (pojazdy kategorii M;).

Niniejszy regulamin zawiera ogélne wymagania dotyczace bezpieczenistwa systemu i reakcji na awarig. Po wlaczeniu ALKS
musi wykonywac zadanie kierowania pojazdem zamiast kierowcy, tj. zarzadza¢ wszystkimi sytuacjami, w tym awariami,
i nie moze zagraza¢ bezpieczenistwu pasazeréw pojazdu ani zadnych innych uzytkownikéw drogi. W kazdym momencie
kierowca zawsze moze jednak dokona¢ neutralizacji systemu.

W niniejszym regulaminie okre$lono réwniez wymagania dotyczace sposobu bezpiecznego przeniesienia zadania kierowa-
nia pojazdem z ALKS na kierowce, w tym mozliwosci zatrzymania pojazdu przez system w przypadku braku odpowiedniej
reakcji ze strony kierowcy.

Ponadto niniejszy regulamin zawiera wymagania dotyczace interfejsu czlowiek-maszyna, aby unikna¢ niezrozumienia lub
niewla$ciwego zastosowania przez kierowce. Przykladowo regulamin zawiera wymaganie, zgodnie z ktérym wyswietlane
komunikaty pokladowe wykorzystywane przez kierowce na potrzeby czynnosci innych niz jazda po wilaczeniu ALKS
musza zosta¢ automatycznie zawieszone, z chwila gdy system wygeneruje zadanie przekazania sterowania. Srodki te nie
naruszajg przepisow dotyczacych zachowania kierowcy w zakresie stosowania tych systeméw na terytoriach Umawiajacych
sig Stron, ktére w czasie sporzadzania niniejszego dokumentu stanowily przedmiot dyskusji w ramach Swiatowego Forum
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (WP.1) (zob. np. nieoficjalny dokument 4 wersja 1 z 78. sesji WP.1).

1. ZAKRES I CEL

1.1. Niniejszy regulamin ma zastosowanie do homologacji typu pojazdéw kategorii M, (') w odniesieniu do ich
automatycznego systemu utrzymania pasa ruchu.

2. DEFINICJE

Do celéw niniejszego regulaminu:

2.1. ,2automatyczny system utrzymania pasa ruchu (ALKS)” przeznaczony do stosowania przy matych predkosciach
oznacza system wlaczany przez kierowce, utrzymujacy pojazd na danym pasie ruchu przy maksymalnej pred-
kosci jazdy 60 km/h poprzez kontrolowanie przemieszczen pojazdu w plaszczyznie poprzecznej i wzdluznej
przez dluzszy czas bez koniecznosci dalszej kontroli ze strony kierowcy.

W niniejszym regulaminie ALKS zwany jest takze ,systemem”;

2.1.1. ,typ pojazdu w odniesieniu do automatycznego systemu utrzymania pasa ruchu (ALKS)” oznacza kategorie
pojazdow, ktére nie roznig si¢ miedzy sobg pod wzgledem takich aspektéw jak:

a) cechy pojazdu, ktére znaczaco wplywaja na dzialanie ALKS;

b) wlasciwosci i projekt systemu ALKS;

2.2. ,Zadanie przekazania sterowania” oznacza logiczna i intuicyjng procedur¢ przekazania przez system (sterowanie
automatyczne) zadan wynikajacych z dynamiki jazdy (DDT ang. Dynamic Driving Task) kierowcy (sterowanie
reczne). Zadanie to jest kierowane do kierowcy przez system;

(") Zgodnie z definicjg zawarta w ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.6,
pkt 2 — www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html.
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2.3. Letap przekazania sterowania” oznacza czas, w ktorym Zzadanie przekazania sterowania jest aktywne;

2.4. ,planowane zdarzenie” oznacza sytuacj¢ znang wezesniej, np. w czasie uruchomienia, takg jak punkt podrézy
(np. zjazd z autostrady) itp., ktéra wymaga Zadania przekazania sterowania;

2.5. Lnieplanowane zdarzenie” oznacza sytuacj¢ nieznang weczesniej lecz uznang za wielce prawdopodobna, np.
roboty drogowe, niesprzyjajace warunki pogodowe, zblizajacy si¢ pojazd uprzywilejowany, brakujace oznacze-
nie pasa ruchu, wypadnigcie fadunku z cigzaréwki (kolizja), ktéra to sytuacja wymaga zgdania przekazania ste-
rowania;

2.6. ,bezposrednie zagrozenie kolizja” oznacza sytuacje lub zdarzenie skutkujgce kolizjg pojazdu z innym uzytkow-
nikiem drogi lub przeszkoda, ktérego nie da si¢ unikna¢ za sprawg sygnatu hamowania przy przyspieszeniu
ponizej 5 m/s?;

2.7. ,manewr minimalizujacy ryzyko” oznacza procedure stuzacg zminimalizowaniu ryzyka w ruchu drogowym,
ktora system wykonuje automatycznie po wygenerowaniu zadania przekazania sterowania w przypadku braku
odpowiedzi ze strony kierowcy lub powaznej awarii ALKS badZ pojazdu;

2.8. ,manewr awaryjny” oznacza manewr wykonywany przez system w przypadku zdarzenia stwarzajacego bezpo-
Srednie zagrozenie kolizja dla pojazdu w celu uniknigcie lub ztagodzenie kolizji;

2.9. predkosé

2.9.1. ,okreslona predko§¢ maksymalna” oznacza predkos¢ maksymalng wskazang przez producenta, do ktérej sys-
tem dziala w warunkach optymalnych;

2.9.2. ~maksymalna predkos¢ operacyjna” oznacza predko$¢ maksymalng wybrang przez system, do ktorej system
dziata w biezgcych warunkach $rodowiskowych i warunkach pracy czujnikéw. Jest to najwicksza predkosé
pojazdu, przy ktorej system moze by¢ aktywny i ktorg ustala si¢ na podstawie mozliwosci uktadu czujnikéw
oraz na podstawie warunkéw Srodowiskowych;

2.9.3. ,predkos¢ biezgca” lub ,,predkos¢” oznacza aktualng predko$é dobrang przez system odpowiednio do natezenia
ruchu drogowego;

2.10. ,odleglo$¢ wykrywania” uktadu czujnikéw oznacza odleglos, z jakiej uktad w niezawodny sposéb moze rozpo-
zna¢ cel, z uwzglednieniem pogorszenia si¢ stanu komponentéw ukladu czujnikéw w czasie i w wyniku zuzycia
w cyklu Zycia pojazdu, i wygenerowac sygnat sterowania;

2.11. awarie

2.11.1.  ,awaria ALKS” oznacza kazda poszczegdlng awari¢ zwigzang z dzialaniem ALKS (np. pojedyncza awaria czuj-
nika, utrata danych obliczeniowych koniecznych do ustalenia toru jazdy pojazduy);

2.11.2.  ,tryb awaryjny” oznacza status roboczy systemu, w ktérym system dziata w przypadku awarii ALKS;

2.11.3.  ,powazna awaria ALKS” oznacza awari¢ specyficzng dla dzialania ALKS, ktéra wplywa na bezpieczne dzialanie
systemu w trybie awaryjnym i ktorej wystapienie jest bardzo malo prawdopodobne, zazwyczaj dotyczaca pod-
stawowych komponentéw, np. elektronicznego modutu sterujagcego. Za tego typu awarie uznaje si¢ pojedyncze
awarie czujnikéw tylko wowczas, gdy jednoczesnie wystepuje inny czynnik zakldcajacy bezpieczng prace sys-
temu;

2.11.4.  ,powazna awaria pojazdu” oznacza kazda awari¢ pojazdu (np. uktadu elektrycznego, mechaniki), ktéra wplywa
na zdolno$¢ ALKS do wykonania DDT i mialaby wplyw réwniez na reczne sterowanie pojazdem (np. utrata
zasilania, awaria ukfadu hamulcowego, nagly spadek ci$nienia w oponach);
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2.12. ,samokontrola” oznacza zintegrowang funkecje, ktora sprawdza system w trybie ciagltym pod katem awarii i pod
katem odleglosci wykrywania przez uklad czujnikéw;

2.13. Jneutralizacja systemu” przez kierowce oznacza sytuacje, w ktdrej kierowca uczestniczy w sterowaniu elemen-
tem nadrzednym wzgledem kontroli ruchu w plaszczyznie poprzecznej i wzdluznej zapewnianej przez system,
przy czym system pozostaje aktywny;

2.14. ,zadania wynikajace z dynamiki jazdy” (DDT) oznaczaja kontrolowanie i prowadzenie pojazdu w plaszczyZnie
poprzecznej i wzdluznej;

2.15. ,system przechowywania danych na potrzeby jazdy zautomatyzowanej” umozliwia ustalanie interakcji miedzy
ALKS a kierowcg;

2.16. ,»okres uzytkowania systemu” oznacza okres, w ktérym ALKS jest dostepny jako funkcja w pojezdzie;

2.17. ,wystepowanie” oznacza, w kontekscie przepiséw dotyczacych systemu przechowywania danych na potrzeby

jazdy zautomatyzowanej, pkt 8, dzialanie lub przypadek pojawiajacego si¢ zdarzenia lub incydentu, ktére
wymagaja gromadzenia danych w systemie przechowywania danych;

2.18. ~numer identyfikacyjny oprogramowania na podstawie regulaminu nr 157” oznacza okreslony przez produ-
centa pojazd6éw specjalny identyfikator zawierajacy informacje o oprogramowaniu ukladu sterowania elektro-
nicznego istotnym dla homologacji typu i stanowigcym jedng z istotnych cech pojazdu w kontekscie homologa-
¢ji typu na podstawie regulaminu ONZ nr 157;

2.19. ,uklad sterowania elektronicznego” oznacza polaczenie jednostek, ktére wspétpracuja ze sobg w celu wygenero-
wania danej funkcji automatycznego utrzymania pasa ruchu poprzez elektroniczne przetwarzanie danych. Tego
typu uklady, sterowane zazwyczaj za pomoca oprogramowania, zbudowane s3 z oddzielnych komponentéw
funkcyjnych, takich jak czujniki, elektroniczne moduly sterujace i urzadzenia uruchamiajace, oraz polaczone za
pomoca laczy transmisji. W sklad takich ukladéw moga wchodzi¢ elementy mechaniczne, elektropneuma-
tyczne lub elektrohydrauliczne;

2.20. Loprogramowanie” oznacza czg$¢ ukladu sterowania elektronicznego skladajacy si¢ z danych i instrukgji cyfro-
wych.

3. WYSTAPIENIE O HOMOLOGACJE

3.1. O udzielenie homologagji typu pojazdu w odniesieniu do ALKS wystepuje producent pojazdu lub jego upowaz-

niony przedstawiciel.

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

3.2.1. Opis typu pojazdu w odniesieniu do elementéw, o ktérych mowa w pkt 2.1.1, wraz z pakietem dokumentacji
wymaganym zgodnie z zalgcznikiem 4, zapewniajagcym dostep do danych na temat podstawowej budowy
ALKS oraz sposobu, w jaki jest on polaczony z innymi ukladami pojazdu lub w jaki bezposrednio steruje
zmiennymi wyj$ciowymi. Nalezy okresli¢ numery lub symbole identyfikujace typ pojazdu.

3.3. Placowkom technicznym odpowiedzialnym za przeprowadzanie badain homologacyjnych nalezy dostarczy¢
pojazd reprezentatywny dla typu pojazdu, ktory ma by¢ homologowany.

4. HOMOLOGACJA

4.1. Jezeli typ pojazdu przedstawiony do homologacji w zakresie objetym niniejszym regulaminem speinia wymaga-
nia pkt 5-9 ponizej, to nalezy udzieli¢ homologacji tego typu pojazdu.
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4.2. Kazdemu homologowanemu typowi nadaje si¢ numer homologacji typu. Pierwsze dwie cyfry tego numeru
(obecnie 00, odpowiadajace serii poprawek 00, wersja pierwotna) wskazuja seri¢ poprawek obejmujacg ostatnie
gléwne zmiany techniczne do regulaminu, na podstawie ktérego udzielono homologacji. Ta sama Umawiajaca
si¢ Strona nie moze przydzieli¢ tego samego numeru innemu typowi pojazdu.

4.3. Zawiadomienie o udzieleniu lub odmowie lub cofnigciu homologacji na podstawie niniejszego regulaminu
nalezy przesta¢ Stronom Porozumienia stosujagcym niniejszy regulamin na formularzu zgodnym ze wzorem
zamieszczonym w zalaczniku 1 wraz z dokumentacja dostarczong przez wystepujacego o homologacje w for-
macie nie wigkszym niz A4 (210 x 297 mm), lub zlozona do tego formatu, i w odpowiedniej skali lub w forma-
cie elektronicznym.

4.4. Na kazdym pojezdzie zgodnym z typem pojazdu homologowanym zgodnie z niniejszym regulaminem
w widocznym i fatwo dostepnym miejscu okre§lonym w formularzu homologacji umieszcza si¢ migdzynaro-
dowy znak homologacji zgodny ze wzorem opisanym w zalaczniku 2 i zawierajacy:

4.4.1. okrag otaczajacy litere ,E”, po ktorej nastepuje numer identyfikujacy panstwo udzielajace homologacji (3):

4.4.2. numer niniejszego regulaminu, po ktérym nastepuje litera ,R”, myslnik oraz numer homologacji umieszczone
po prawej stronie okregu opisanego w pkt 4.4.1 powyzej.

4.5. Jezeli pojazd jest zgodny z typem pojazdu homologowanym na podstawie jednego lub wigkszej liczby regulami-
néw stanowigcych zalgczniki do Porozumienia w kraju, ktéry udzielit homologacji na podstawie niniejszego
regulaminu, symbol podany w pkt 4.4.1 powyzej nie musi by¢ powtarzany; W takim przypadku numery regula-
minu i homologacji oraz dodatkowe symbole nalezy umiesci¢ w kolumnach po prawej stronie symbolu opisa-
nego w pkt 4.4.1 powyzej.

4.6. Znak homologacji musi by¢ czytelny i nieusuwalny.

4.7. Znak homologacji umieszcza si¢ na tabliczce znamionowej pojazdu lub w jej poblizu.
5. BEZPIECZENSTWO SYSTEMU I REAKCJA NA AWARIE

5.1. Wymagania ogdlne

W trakcie kontroli podejscia do bezpieczenstwa w ramach oceny przeprowadzanej zgodnie z zalgcznikiem 4
(w szczegblnosci w zakresie warunkéw nieobjetych badaniem na podstawie zalgcznika 5) i zgodnie z odpowied-
nimi badaniami okre§lonymi w zalaczniku 5 producent musi wykaza¢ upowaznionej placéwce technicznej, ze
przepisy niniejszego punktu zostaly spelnione.

5.1.1. Uruchomiony system musi wykonywa¢ DDT i zarzadzaé wszystkimi sytuacjami, w tym awariami, oraz nie
moze powodowa¢ nieuzasadnionego ryzyka dla bezpieczefistwa pasazeréw pojazdu ani zadnych innych uzyt-
kownikéw drogi.

Uruchomiony system nie moze spowodowa¢ zadnych kolizji mozliwych do przewidzenia i uniknigcia. Kolizji
nalezy unikac, jezeli jest to mozliwe, w sposob bezpieczny bez spowodowania innej kolizji. Jezeli pojazd bierze
udzial w wykrywalnej kolizji, pojazd nalezy zatrzymad.

5.1.2. Wilaczony system musi spelnia¢ wymagania zasad ruchu drogowego zwigzanych z DDT w pafistwie eksploata-
cji.

5.1.3 Uruchomiony system steruje uktadami koniecznymi do tego, aby wspomaga¢ kierowce w przypadku wznowie-
nia sterowania recznego w dowolnym momencie (np. uktad odmglawiania, wycieraczki i $wiatla).

() 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.
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5.1.4. Zadanie przekazania sterowania nie moze wigzaé si¢ z zagrozeniem bezpieczefistwa pasazeréw pojazdu ani
innych uzytkownikow drogi.

5.1.5. Jezeli kierowca nie przejmie z powrotem kontroli nad DDT na etapie przekazania sterowania, system musi
wykona¢ manewr minimalizujacy ryzyko. W trakcie wykonywania manewru minimalizujacego ryzyko system
musi zminimalizowa¢ ryzyko dla bezpieczenstwa pasazeréw pojazdu i innych uzytkownikéw drogi.

5.1.6. System caly czas prowadzi samokontrole w celu wykrycia wystgpienia awarii i potwierdzenia prawidtowego
dzialania systemu (np. po uruchomieniu pojazdu system co najmniej raz wykryl obiekt w odlegtosci rowne;j
odleglosci zadeklarowanej jako odleglos¢ wykrywania zgodnie z pkt 7.1 lub wigkszej).

5.1.7. Pola magnetyczne lub elektryczne nie moga wywiera¢ niekorzystnego wpltywu na skuteczno$¢ systemu. Nalezy
to wykazaé poprzez zgodno$¢ z regulaminem ONZ nr 10 zmienionym serig poprawek 05 lub p6Zniejszymi
seriami poprawek.

5.1.8. Producent stosuje $rodki zabezpieczajace przed mozliwym do przewidzenia niewla$ciwym uzytkowaniem sys-
temu i ingerencja w system przez kierowce.

5.1.9. Uruchomienie systemu musi by¢ uniemozliwione, jezeli system przestal spelnia¢ wymagania okreslone w niniej-
szym regulaminie.

Producent musi zglosi¢ i wdrozy¢ proces majacy na celu zarzadzanie bezpieczenstwem i zapewnienie cigglej
zgodnodci z przepisami systemu ALKS przez caly okres jego uzytkowania.

5.2. Zadania wynikajace z dynamiki jazdy

W trakcie kontroli podejicia do bezpieczenistwa w ramach oceny przeprowadzanej zgodnie z zalgcznikiem 4
(w szczegblnosci w zakresie warunkéw nieobjetych badaniem na podstawie zatacznika 5) i zgodnie z odpowied-
nimi badaniami okreslonymi w zalaczniku 5 producent musi wykaza¢ upowaznionej placéwce technicznej, ze
przepisy niniejszego punktu zostaly spelnione.

5.2.1. Uruchomiony system musi zapewni¢, aby pojazd nie opuszczal swojego pasa ruchu i nie przekraczal Zadnego
oznaczenia pasa (kontrola polozenia zewnetrznej krawedzi przedniej opony wzgledem zewnetrznej krawedzi
oznaczenia pasa). System musi dgzy¢ do utrzymania stabilno$ci ruchu pojazdu w plaszczyZnie poprzecznej
w obrebie pasa ruchu, aby uniknaé wprowadzania w blad pozostatych uzytkownikéw ruchu.

5.2.2. Uruchomiony system musi wykry¢ poruszajgcy si¢ obok pojazd, jak okreslono w pkt 7.1.2 i w razie potrzeby
odpowiednio dostosowaé predkosé lub pozycje pojazdu w plaszczyZnie poprzecznej w obrebie jego pasa ruchu.

5.2.3. Uruchomiony system kontroluje predkos¢ pojazdu.
5.2.3.1.  Maksymalna predkos¢, przy ktdrej uzycie systemu jest dozwolone, wynosi 60 km/h.

5.2.3.2.  Uruchomiony system dostosowuje predkos¢ pojazdu do infrastruktury i warunkéw Srodowiskowych (np. skret
o malym promieniu tuku, niesprzyjajace warunki pogodowe).

5.2.3.3.  Uruchomiony system musi wykrywa¢ odleglos¢ dzielaca pojazd od nastgpnego pojazdu z przodu, jak okreslono
w pkt 7.1.1, i dostosowal predkos¢ pojazdu w celu unikniecia kolizji.

Gdy pojazd wyposazony w ALKS nie jest nieruchomy, system musi dostosowac predkos¢ tak, aby odleglos¢ od
pojazdu z przodu poruszajacego si¢ tym samym pasem ruchu byla réwna minimalnej odleglosci od poprzedza-
jacego pojazdu lub od niej wigksza.

Jezeli chwilowo zachowanie minimalnego odstepu czasowego jest niemozliwe ze wzgledu na zachowanie
innych uzytkownikéw drogi (np. zajechanie drogi przez inny pojazd, zwolnienie przez pojazd poprzedzajacy
itp.), pojazd musi ponownie dostosowaé predkosé, aby zachowaé minimalng odleglo$¢ od poprzedzajacego
pojazdu, jak tylko bedzie to mozliwe bez ostrego hamowania, chyba ze konieczne okaze si¢ wykonanie
manewru awaryjnego.

Minimalng odlegto$¢ od poprzedzajacego pojazdu oblicza si¢ wedlug nastepujacego wzoru:

— *
dmin = Vaiks thont
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gdzie:

dmin = minimalna odleglo$¢ od poprzedzajacego pojazdu
Vaks =  predko$é biezaca pojazdu z ALKS w m/s

trone =  minimalny odstep czasowy, wyrazony w sekundach, dzielacy pojazd z ALKS od pojazdu poprzedza-
jacego zgodnie z tabelg ponizej:

Minimalna odlegtos¢ od

Predko$¢ biezgca pojazdu z ALKS Minimalny odstep czasowy poprzedzajgcego pojazdu
(km/h) (ms ) (m)
7,2 2,0 1,0 2,0
10 2,78 1,1 3,1
20 5,56 1,2 6,7
30 8,33 1,3 10,8
40 11,11 1,4 15,6
50 13,89 1,5 20,8
60 16,67 1,6 26,7

W odniesieniu do wartosci predkosci niewymienionych w tabeli stosuje sie interpolacje liniows.

Niezaleznie od wyniku uzyskanego po zastosowaniu powyzszego wzoru, jezeli predkos¢ biezaca wynosi poni-
zej 2 m/[s, minimalna odleglo$¢ od poprzedzajacego pojazdu nigdy nie moze spa$¢ ponizej 2 m.

5.2.4. Uruchomiony system musi by¢ w stanie catkowicie zatrzymac pojazd przed nieruchomym pojazdem lub uzyt-
kownikiem ruchu lub tez zablokowanym pasem ruchu, aby unikng¢ kolizji. Musi by¢ to mozliwe przy predkosci
pojazdu siggajacej maksymalnej predkosci operacyjnej systemu.

5.2.5. Uruchomiony system musi wykry¢ ryzyko kolizji — szczegdlnie ryzyko kolizji z innym uzytkownikiem drogi
z przodu lub z boku pojazdu, kolizji w wyniku zmniejszenia predkosci przez pojazd poprzedzajacy, zajechania
drogi przez inny pojazd lub naglego pojawienia si¢ przeszkody — i automatycznie wykonaé odpowiednie
manewry, aby zminimalizowa¢ ryzyko dla bezpieczenstwa pasazeréw pojazdu i innych uzytkownikéw drogi.

W przypadku warunkéw nieokre§lonych w pkt 5.2.4 i 5.2.5 lub ich podpunktach, nalezy to zagwarantowa¢ co
najmniej na poziomie, na ktérym kompetentny i uwazny kierowca moze zminimalizowa¢ takie ryzyko. Nalezy
to wykaza¢ w ocenie przeprowadzonej zgodnie z zalacznikiem 4 i wytycznymi okreslonymi w dodatku 3 do
zalgcznika 4.

5.2.5.1.  Uruchomiony system musi unikna¢ kolizji z pojazdem poprzedzajgcym, ktéry zmniejsza predko$¢ z pelng sku-
teczno$cig hamowania, pod warunkiem ze nie doszto do zmniejszenia odlegto$ci ponizej minimalnej odlegtosci
od poprzedzajacego pojazdu, ktéra pojazd z ALKS dostosowalby do pojazdu poprzedzajacego przy biezacej
predkosci w wyniku manewru zajechania drogi przez ten pojazd poprzedzajacy.

5.2.5.2.  Uruchomiony system musi unikna¢ kolizji z innym pojazdem zajezdzajacym droge:

a) pod warunkiem, Ze pojazd zajezdzajacy droge zachowuje swoja predkos¢ wzdluzng, ktdra jest nizsza niz
predkos¢ wzdtuzna pojazdu wyposazonego w ALKS; oraz

b) pod warunkiem, Ze ruch w plaszczyZnie poprzecznej pojazdu zajezdzajacego droge byl widoczny przez co
najmniej 0,72 sekundy, zanim osiagnigto punkt odniesienia dla TTCLanelntrusion,
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¢) wsytuacji, w ktorej odlegto$¢ miedzy przednia czgicig pojazdu a tylng czgscia zajezdzajacego pojazdu odpo-
wiada czasowi do zderzenia obliczanemu wedtug nastepujacego wzoru:

Vrel 5
TTCrLaneIntrusion > W +0,35s
SZ
gdzie:
Vrel = predkos¢ wzgledna dzielgca oba pojazdy, przyjmujaca warto$¢ dodatnig, jezeli pojazd
jest szybszy niz pojazd zajezdzajacy droge
TTCLanelntrusion =  warto$¢ czasu do zderzenia w momencie, w ktérym zewnetrzna krawedz opony przed-

niego kota pojazdu, ktéry zajezdza droge, znajdujacego si¢ najblizej oznaczenia pasa
ruchu przekroczy o 0,3 m zewnetrzng krawedz widocznego oznaczenia pasa ruchu,
do ktérego zbliza si¢ pojazd zajezdzajacego droge.

5.2.5.3.  Uruchomiony system musi unikna¢ kolizji z dobrze widocznym pieszym przechodzacym przez jezdnie przed
pojazdem.

W przypadku dobrze widocznego pieszego przechodzacego przez jezdnie z predkoscia o skladowej poprzecz-
nej nie wigkszej niz 5 km/h przy przesunigciu przewidywanego punktu uderzenia wynoszacym nie wigcej niz
0,2 m wzgledem wzdluznej plaszczyzny Srodkowej pojazdu uruchomiony ALKS musi unikngé kolizji, gdy
pojazd porusza si¢ z predkoscia nieprzekraczajaca maksymalnej predkosci operacyjnej systemu.

5.2.5.4.  Uznaje si¢, Ze wymagania okre§lone w pkt 5.2.5 nie moga by¢ w pelni spelnione w warunkach innych niz opi-
sane powyzej. System nie moze jednak dezaktywowac ani znaczgco zmieniaé strategii kontroli w tych odmien-
nych warunkach. Nalezy to wykaza¢ zgodnie z zalgcznikiem 4 do niniejszego regulaminu.

5.3. Manewr awaryjny

W trakcie kontroli podejscia do bezpieczefistwa w ramach oceny przeprowadzanej zgodnie z zalacznikiem 4
i zgodnie z odpowiednimi badaniami okre$lonymi w zalgczniku 5 producent musi wykazaé¢ upowaznionej pla-
coéwee technicznej, ze przepisy niniejszego punktu zostaly spetnione.

5.3.1. Manewr awaryjny nalezy wykona¢, gdy wystepuje bezposrednie zagrozenie kolizja.

5.3.1.1. Kazdy sygnal przyspieszenia ujemnego wzdluznego powyzej 5,0 m/s? wyslany przez system uznaje si¢ za
manewr awaryjny.

5.3.2. W wyniku tego manewru predko$¢ pojazdu powinna w razie potrzeby zmniejszy¢ si¢ w stopniu odpowiadajg-
cym pelnej skutecznosci hamowania lub w stosownych przypadkach moze to by¢ manewr wymijania.

Jezeli awarie wplywaja na skuteczno$¢ hamowania lub sterowania systemu, manewr ten nalezy przeprowadzaé
z uwzglednieniem pozostalej zdolnosci wykonania manewru.

W trakcie manewru wymijania pojazd wyposazony w ALKS nie moze przekroczy¢ oznaczenia pasa (kontrola
polozenia zewnetrznej krawedzi przedniej opony wzgledem zewnetrznej krawedzi oznaczenia pasa).

Po zakoniczeniu manewru wymijania pojazd musi dazy¢ do ustabilizowania pozycji.

5.3.3. Manewru awaryjnego nie mozna zakoriczy¢, chyba ze zniklo bezposrednie zagrozenie kolizja lub kierowca
wylaczyt system.

5.3.3.1.  Po zakoficzeniu manewru awaryjnego system pozostaje aktywny.

5.3.3.2.  Jezeli w wyniku manewru awaryjnego pojazd zostanie zatrzymany, musi zosta¢ aktywowany sygnal wlaczenia
$wiatel awaryjnych. Jezeli pojazd automatycznie wznawia jazde, musi zostaé automatycznie aktywowany sygnat
wylaczenia Swiatel awaryjnych.

5.3.4. Pojazd musi realizowac sygnat logiczny wskazujacy hamowanie awaryjne, jak okre$lono w regulaminie nr 13-H.
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5.4, Zadanie przekazania sterowania i dzialanie systemu na etapie przekazania sterowania

W trakcie kontroli podejicia do bezpieczenstwa w ramach oceny przeprowadzanej zgodnie z zalgcznikiem 4
(w szczegolnosci w zakresie warunkow nieobjetych badaniem na podstawie zalgcznika 5) i zgodnie z odpowied-
nimi badaniami okre§lonymi w zalaczniku 5 producent musi wykaza¢ upowaznionej placéwee technicznej, ze
przepisy niniejszego punktu zostaly spelnione.

5.4.1. Uruchomiony system musi rozpoznaé wszystkie sytuacje, w ktérych wymagane jest przekazanie sterowania
pojazdem kierowcy.

Producent pojazdéw musi zglosi¢ i przedstawi¢ w pakiecie dokumentacji wymaganym w zalgczniku 4 rodzaje
sytuacji, w ktérych pojazd wygeneruje zadanie przekazania sterowania kierowcy.

5.4.2. Zadanie przekazania sterowania nalezy wygenerowaé w czasie wystarczajacym na bezpieczne przejscie do jazdy
w trybie sterowania recznego.

5.4.2.1. W przypadku planowanego zdarzenia, kt6re uniemozliwitoby dalsze dzialanie ALKS, zadanie przekazania ste-
rowania musi zostaé wygenerowane na tyle wczesnie, aby zagwarantowaé, ze zanim dojdzie do planowanego
zdarzenia, pojazd zatrzyma si¢ w wyniku manewru minimalizujgcego ryzyko w sytuacji, w ktérej kierowca nie
przejatby sterowania.

5.4.2.2. W przypadku nieplanowanego zdarzenia zadanie przekazania sterowania musi zostal wygenerowane
w momencie wykrycia takiego zdarzenia.

5.4.2.3. W przypadku kazdej awarii wplywajacej na dzialanie systemu system musi bezzwlocznie wygenerowa¢ zgdanie
przekazania sterowania w momencie wykrycia awarii.

5.4.3. Na etapie przekazania sterowania system musi by¢ w dalszym ciagu aktywny. System moze zmniejszy¢ pred-
kos¢ pojazdu, aby zapewnic jego bezpieczne dzialanie, ale nie moze spowodowacé zatrzymania pojazdu, chyba
7e wymaga tego sytuacja (np. w zwigzku z pojazdami lub obiektami blokujacymi droge pojazdu) lub w wyniku
wyczuwalnego sygnatu ostrzegawczego, zgodnie z pkt 6.4.1, uruchamianego, gdy predko$¢ spada ponizej 20
km/h.

5.4.3.1.  Po zatrzymaniu si¢ pojazd moze pozosta¢ w tym stanie i musi uruchomic sygnat aktywacji $wiatel awaryjnych
w ciggu 5 s.

5.4.3.2. Na etapie przekazania sterowania zadanie przekazania sterowania nalezy wzmocni¢ po 4 s od uruchomienia
zgdania przekazania sterowania.

5.4.4. Zadanie przekazania sterowania moze zostaé wylaczone dopiero po wylaczeniu systemu lub rozpoczeciu
manewru minimalizujgcego ryzyko.

5.4.4.1.  Jezeli kierowca nie wylaczy systemu (jak opisano w pkt 6.2.4 albo 6.2.5) w reakcji na zadanie przekazania stero-
wania, najwczesniej po 10 s od wygenerowania zadania przekazania sterowania rozpoczety zostaje manewr
minimalizujgcy ryzyko.

5.4.4.1.1. Niezaleznie od pkt 5.4.4.1 istnieje mozliwo$¢ natychmiastowego rozpoczecia manewru minimalizujacego
ryzyko w przypadku powaznej awarii ALKS lub powaznej awarii pojazdu.

W przypadku powaznej awarii ALKS lub powaznej awarii pojazdu ALKS nie spelnia juz wymagan niniejszego
regulaminu, ale musi doprowadzi¢ do bezpiecznego przekazania sterowania kierowcy.

5.4.4.1.2. Producent deklaruje rodzaje powaznych awarii pojazdu i powaznych awarii ALKS, w wyniku ktérych ALKS
natychmiast rozpocznie manewr minimalizujacy ryzyko.

5.5. Manewr minimalizujacy ryzyko

W trakcie kontroli podejicia do bezpieczenistwa w ramach oceny przeprowadzanej zgodnie z zalgcznikiem 4
(w szczegblnodci w zakresie warunkéw nieobjetych badaniem na podstawie zalgcznika 5) i zgodnie z odpowied-
nimi badaniami okreslonymi w zalaczniku 5 producent musi wykazaé upowaznionej placéwce technicznej, ze
przepisy niniejszego punktu zostaly spelnione.
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5.5.1. W trakcie manewru minimalizujacego ryzyko pojazd musi zwolni¢ w obrebie pasa ruchu albo, jezeli oznaczenia
pasa ruchu sg niewidoczne, utrzymac¢ odpowiednia trajektori¢ z uwzglednieniem panujacego wokoét ruchu i oko-
licznej infrastruktury drogowej w celu osiagnigcia wymaganego przyspieszenia ujemnego nieprzekraczajgcego
4,0 m/s2.

Wyzsze warto$ci wymaganego przyspieszenia ujemnego s3 dozwolone w bardzo krétkim przedziale czasowym,
np. jako wyczuwalny sygnal ostrzegawczy stuzacy zwréceniu uwagi kierowcy lub w przypadku powazna awarii
AIKS lub pojazdu.

Ponadto wraz z rozpoczeciem manewru minimalizujgcego ryzyko musi zostaé aktywowany sygnal wigczenia
Swiatel awaryjnych.

5.5.2. Manewr minimalizujacy ryzyko powoduje zatrzymanie pojazdu, chyba ze w trakcie tego manewru kierowca
wylaczy system.
5.5.3. Manewr minimalizujacy ryzyko moze zosta¢ zakoniczony dopiero po wylaczeniu systemu lub zatrzymaniu

pojazdu przez system.

5.5.4. Na koniec kazdego manewru minimalizujacego ryzyko system nalezy wylaczy¢.

Swiatla awaryjne muszg pozosta¢ wlaczone, chyba ze zostang wylaczone recznie, a pojazd nie moze ruszy¢ po
zatrzymaniu bez dzialania recznego.

5.5.5. Ponowne wlaczenie systemu po zakoriczeniu manewru minimalizujacego ryzyko jest mozliwe dopiero po roz-
poczeciu nowego rozruchu/cyklu pracy silnika.

6. INTERFEJS CZLOWIEK-MASZYNA /INFORMACJE O KIEROWCY I DLA KIEROWCY

6.1. System rozpoznawania dostepnosci kierowcy

W trakcie kontroli podejicia do bezpieczefistwa w ramach oceny przeprowadzanej zgodnie z zalgcznikiem 4
i zgodnie z odpowiednimi badaniami okre§lonymi w zalgczniku 5 producent musi wykazac upowaznionej pla-
coéwee technicznej, Ze przepisy niniejszego punktu zostaly spetnione.

6.1.1. W sklad systemu musi wchodzi¢ system rozpoznawania dostgpnosci kierowcy.

Systemu rozpoznawania dostgpnosci kierowcy musi rozpoznawad, czy kierowca znajduje si¢ w pozycji kiero-
wania, czy pas bezpieczenstwa po stronie kierowcy jest zapigty oraz czy kierowca jest gotowy do przejecia czyn-
nosci kierowania pojazdem.

6.1.2. Obecnosé kierowcy

Zadanie przekazania sterowania zostaje wygenerowane zgodnie z pkt 5.4, jezeli spelniony jest dowolny z poniz-
szych warunkow:

a) w przypadku wykrycia, ze kierowca nie siedzi na siedzeniu przez ponad jedng sekunde; lub
b) kiedy pas bezpieczenistwa kierowcy jest odpiety.

Zamiast dzwigkowego sygnalu ostrzegawczego zadania przekazania sterowania mozna zastosowac ostrzezenie
drugiego stopnia generowane przez urzadzenie przypominajace o zapieciu paséw zgodnie z regulaminem
ONZ nr 16.

6.1.3. Dostepnos¢ kierowcy
Monitorujac kierowce, system musi wykry¢, czy kierowca jest dostepny i znajduje si¢ w odpowiedniej pozycji
kierowania, aby mogt zareagowac na zadanie przekazania sterowania.

Producent musi wykazaé w sposéb zadowalajacy upowazniong placéwke techniczna, ze pojazd jest zdolny do
wykrycia, czy kierowca moze przeja¢ czynnosci kierowania pojazdem.

6.1.3.1.  Kryteria rozpoznawania dostgpnosci kierownicy

Uznaje si¢, ze kierowca jest niedostepny, chyba Ze spelnione s3 co najmniej dwa kryteria dostepnosci (np. sygnat
ukladu sterowania pojazdu obstugiwanego wylacznie przez kierowce, mruganie oczami, zamykanie oczu, $wia-
dome ruchy glowy lub ciata), ktore niezaleznie $wiadczg o tym, ze kierowca byl dostepny w ciggu ostatnich 30
sekund.

System moze w dowolnej chwili uzna¢, ze kierowca jest niedostepny.
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Gdy tylko system uzna, Ze kierowca jest niedostepny lub jezeli moze monitorowaé mniej niz dwa kryteria
dostepnosci kierowcy, niezwlocznie generuje wyrazny sygnat ostrzegawczy do momentu wykrycia, ze kierowca
podjat odpowiednie dziatania, lub do momenty wygenerowania zadania przekazania sterowania. Zgdanie prze-
kazania sterowania zostaje wygenerowane zgodnie z pkt 5.4 najpdzniej w momencie, w ktérym taki sygnat
ostrzegawczy trwa 15 s.

Producent przedstawia udokumentowane dowody, w ktérych wskazuje uzasadnienie liczby i kombinagji kryte-
riéw dostepnosci, w szczegdlnosci w odniesieniu do odpowiedniego przedzialu czasowego. Przedzial czasowy
wymagany w przypadku wszystkich kryteriéw dostepnosci nie moze jednak przekraczaé 30 sekund. Musi to
zosta¢ wykazane przez producenta i poddane ocenie przez upowazniong placowke techniczng zgodnie z zalacz-

nikiem 4.
/:) Moment, w ktdrym kierowca jest dostepny na podstawie kryteriow
=) Dostepnosé na podstawie kryteriow w ciggu
W) Brak dostepnosci na podstawie kryteriow w ciggu ostatnich
30 sekund wczesniej Chwila

>= 2 kryteria w ciggu
ostatnich 30 s

OK

< < 2 kryteria w ciggu
ostatnich 30 s

Kierowca uznany
za niedostepnego

>= 2 kryteria w ciggu
ostatnich 30 s

OK

6.1.4. Wyswietlanie informacji o ,,Czynnosciach innych niz jazda” w czasie pracy systemu ALKS musi zosta¢ automa-

6.2.

tycznie zawieszone, gdy tylko: (i) system wygeneruje Zadanie przekazania sterowania; lub (i) system zostanie
wylaczony, w zaleznosci od tego, co nastgpi wezesniej.

Wilaczenie, wylaczenie i dzialanie kierowcy

W trakcie kontroli podejicia do bezpieczefistwa w ramach oceny przeprowadzanej zgodnie z zalacznikiem 4
i zgodnie z odpowiednimi badaniami okre§lonymi w zalgczniku 5 producent musi wykazac upowaznionej pla-
cowee technicznej, Ze przepisy niniejszego punktu zostaly spelnione.

6.2.1. Pojazd musi by¢ wyposazony w specjalne $rodki umozliwiajace kierowcy wlgczenie (tryb wlaczenia) i wylacze-

nie (tryb wylaczenia) systemu. W czasie, w ktérym ALKS jest wilaczony, Srodki umozliwiajace wylacznie tego
systemu muszg by¢ stale widoczne dla kierowcy.

6.2.2. Domyslnie system musi by¢ wylaczony na poczatku kazdego nowego rozruchu/cyklu pracy silnika.

Wymagania tego nie stosuje si¢ przy ponownym automatycznym rozruchu/cyklu pracy silnika, np. w ramach
systemu start-stop.

6.2.3. Wilgczenie systemu nastepuje wylacznie w wyniku celowego dzialania kierowcy i pod warunkiem, ze spelnione

sa wszystkie nastepujace warunki:

a) kierowca siedzi na siedzeniu kierowcy i ma zapigte pasy bezpieczenistwa, zgodnie z pkt 6.1.11 6.1.2;
b) kierowca jest zdolny do przejecia kontroli nad DDT zgodnie z pkt 6.1.3;

¢) nie doszlo do zadnej awarii wplywajacej na bezpieczne dzialanie lub funkcje systemu ALKS;

d) dziala system przechowywania danych na potrzeby jazdy zautomatyzowanej;
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e) warunki Srodowiskowe i infrastrukturalne pozwalaja na dzialanie systemu;
f) wynik samokontroli systemu jest pozytywny; oraz

g) pojazd porusza si¢ po drogach objetych zakazem ruchu pieszych i rowerzystow, na ktérych zaprojektowano
wyposazenie ich w fizyczne elementy rozdzielajace od siebie przeciwne kierunki ruchu.

Jezeli ktérykolwiek z powyzszych warunkéw nie jest juz spelniany, system bezzwlocznie generuje Zadanie prze-
kazania sterowania, chyba Ze niniejszy regulamin stanowi inaczej.

6.2.4. Musi istnie¢ mozliwo$¢ recznego wylaczenia (tryb wylaczenia) systemu w wyniku celowego dzialania kierowcy
z wykorzystaniem tych samych $rodkéw, ktére stuzg do wlaczenia systemu, jak wskazano w pkt 6.2.1.

Srodki umozliwiajace wylaczenie systemu musza zawiera¢ zabezpieczenie przed nieumy$lnym wylaczenie recz-
nym, na przyklad moga by¢ wymagane: okreslony czas trwania danego dziatania, dwukrotne przyci$nigcie lub
tez wykonanie dwoch oddzielnych, lecz jednoczesnych czynnosci.

Ponadto nalezy zapewni¢, aby kierowca kontrolowat ruch pojazdu w plaszczyznie poprzecznej w czasie wyla-
czenia systemu, np. poprzez umieszczenie wylacznika na kierownicy lub poprzez potwierdzenie, ze kierowca
trzyma kierownice.

6.2.5. Oprocz przepisow w pkt 6.2.4 systemu nie mozna wylaczy¢ w wyniku dzialania kierowcy innego niz opisane
ponizej w pkt 6.2.5.1-6.2.5.4.

6.2.5.1. Wylaczenie poprzez sygnal wejsciowy wystanego do urzadzen sterujgcych zwigzanych z prowadzeniem
pojazdu

System zostaje wylaczony, jezeli co najmniej jeden z ponizszych warunkéw jest spetniony:

a) kierowca neutralizuje system, trzymajac kierownice i krecac nig, i taka neutralizacja systemu nie zostaje
zawieszona, jak okre$lono w pkt 6.3; albo

b) kierowca trzyma kierownice i neutralizuje system, hamujac albo przyspieszajac, jak okreslono w pkt 6.3.1
ponizej.
6.2.5.2. Wylaczenie, gdy zadanie przekazania sterowania jest aktywne lub wykonywany jest manewr minimalizujacy
ryzyko

W trakcie Zadania przekazania sterowania lub wykonywania manewru minimalizujacego ryzyko, system moze
zosta wylaczony tylko w nastepujacych warunkach:

a) zgodnie z pkt 6.2.5.1; lub

b) po wykryciu, ze kierowca trzyma kierownice w reakcji na zadanie przekazania sterowania lub na manewr
minimalizujgcy ryzyko, oraz pod warunkiem ze system potwierdzi, ze uwaga kierowcy jest skoncentrowana,
jak okreslono w pkt 6.3.1.1.

6.2.5.3.  Wylaczenie w trakcie wykonywania manewru awaryjnego

W trakcie wykonywania manewru awaryjnego wylaczenie systemu mozna op6zni¢ do czasu, gdy bezposrednie
zagrozenie kolizjg juz nie wystepuje.

6.2.5.4. Wylaczenie w przypadku powaznej awarii ALKS lub powaznej awarii pojazdu

W przypadku powaznej awarii pojazdu lub powaznej awarii ALKS system moze przyjac rézne strategie w zakre-
sie wylaczenia.

Producent musi zadeklarowa¢ takie rozne strategie, ktorych skuteczno§é ocenia upowazniona placéwka tech-
niczna pod kgtem zapewnienia bezpiecznego przekazania sterowania kierowcy przez system zgodnie z zalgczni-
kiem 4.

6.2.6. Z chwilg wylgczenia systemu nie moze nastapi¢ automatyczne przejscie do zadnej innej funkgji, ktéra odpo-
wiada za ruch poprzeczny lub wzdluzny pojazdu (np. funkcja ACSF kategorii B1).

Po wylaczeniu systemu moze by¢ wlaczona korekcyjna funkcja kierownicza (CSF), ktéra stopniowo ogranicza
wspomaganie kontroli ruchu poprzecznego, w ten sposéb dajgc kierowcy czas na przejecie czynnosci kontroli
ruchu poprzecznego.
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Niezaleznie od dwéch powyzszych punktéw w przypadku wylaczenia systemu ALKS Zaden inny system wspo-
magania kontroli ruchu wzdluznego lub poprzecznego pojazdu w sytuacjach nieuchronnej kolizji (zaawanso-
wany system hamowania awaryjnego (AEBS), elektroniczna kontrola statecznosci (ESC), uklad wspomagania
hamowania w sytuacjach awaryjnych (BAS) lub funkcja kierowania w sytuacjach awaryjnych (ESF)) nie moze

zostaé wylaczony.
6.2.7. Kierowca musi zosta¢ poinformowany o kazdym wylaczeniu systemu, jak okreslono w pkt 6.4.2.3.
6.3. Neutralizacja systemu
6.3.1. Dzialajac na kierownicg, kierowca neutralizuje funkcje kontroli ruchu poprzecznego systemu, gdy takie dziala-

nie przekracza uzasadniona warto$¢ progows, ktéra ma zapobiegal niezamierzonej neutralizacji tej funkcji.

Taki prég musi obejmowac okreslong site i okre$lony czas trwania oraz musi by¢ r6zny w zaleznosci od para-
metréw, w tym kryteriéw, okreslonych w pkt 6.3.1.1, uzywanych do sprawdzenia stopnia koncentracji uwagi
kierowcy w czasie podejmowanego przez niego dzialania.

Przedmiotowe progi i uzasadnienie roznic miedzy nimi nalezy przedstawi¢ upowaznionej placéwce technicznej
w toku oceny zgodnie z zalgcznikiem 4.

6.3.1.1.  Poziom koncentracji uwagi kierowcy

System musi wykry¢, czy kierowca jest skoncentrowany. Uznaje sig, Ze kierowca jest skoncentrowany, jezeli
spelniono co najmniej jedno z ponizszych kryteriéw:

a) potwierdzenie, ze kierowca patrzy gtéwnie na droge przed sobg;
b) potwierdzenie, ze kierowca spoglada w lusterka wsteczne; lub

¢) potwierdzenie, ze ruch glowy kierowcy wskazuje na skoncentrowanie uwagi na czynnosci prowadzenia
pojazdu.

Producent musi okresli¢ metod¢ potwierdzania spelnienia powyzszych kryteriéw lub kryteriéw zapewniajacy
ten sam poziom bezpieczenstwa i przedstawi¢ udokumentowane dowody. Musi to zosta¢ poddane ocenie
przez upowazniong placéwke techniczng zgodnie z zalacznikiem 4.

6.3.2. Dzialanie kierowcy na urzadzenie sterowania hamowaniem, w wyniku ktérego przyspieszenie ujemne przekra-
cza przyspieszenie ujemne powodowane przez system lub powoduje unieruchomienie pojazd za pomocs
dowolnego ukladu hamulcowego, prowadzi do neutralizacji funkcji kontroli ruchu wzdtuznego systemu.

6.3.3. Dzialanie kierowcy na urzadzenie sterowania przy$pieszeniem moze powodowa¢ neutralizacje funkcji kontroli
ruchu wzdluznego systemu. W wyniku takiego dzialania nie moze jednak wystapi¢ sytuacja, w ktérej system
przestaje spetnia¢ wymagania okreslone w niniejszym regulaminie.

6.3.4. Kazde dziatanie kierowcy na urzadzenia sterowania przyspieszeniem lub hamowaniem musi natychmiast powo-
dowa¢ wygenerowanie zadania przekazania sterowania, jak okreslono w pkt 5.4, gdy takie dzialanie przekracza
uzasadniong warto$¢ progows, ktérej celem jest zapobieganie nieumyslnemu dzialaniu.

6.3.5. Niezaleznie od przepiséw okreslonych w pkt 6.3.1-6.3.3 system moze ograniczy¢ lub wstrzymac skutek dziata-
nia kierowcy na jakiekolwiek urzadzenie sterowania, jezeli wykryje, ze takie dzialanie kierowcy powoduje bez-
posrednie zagrozenie kolizjg.

6.3.6. W przypadku powaznej awarii pojazdu lub powaznej awarii ALKS system moze wykorzystaé rézne strategie
w odniesieniu do neutralizacji systemu. Producent musi zadeklarowa¢ te rézne strategie, ktérych skutecznosé
ocenia upowazniona placéwka techniczna pod katem zapewnienia bezpiecznego przekazania sterowania kie-
rowcy przez system.

6.3.7. W trakcie kontroli podejscia do bezpieczenstwa w ramach oceny przeprowadzanej zgodnie z zalacznikiem 4
producent musi wykaza¢ upowaznionej placéwce technicznej, Ze przepisy pkt 6.3 i jego podpunktéw zostaly
spelnione.

6.4. Informacje przekazywane kierowcy
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6.4.1. Nastepujace informacje musza by¢ sygnalizowane kierowcy:
a) status systemu zgodnie z pkt 6.4.2;

b) powiadomienie o kazdej awarii majacej wplyw na dzialanie systemu przekazywane za pomoca sygnalu
optycznego, chyba ze system jest wylaczony (tryb wylaczenia);

¢) zadanie przekazania sterowania za pomocg co najmniej optycznego sygnatu ostrzegawczego i dodatkowo
sygnatu dZzwigkowego lub wyczuwalnego.

Najpézniej po uplywie 4 s od uruchomienia zadania przekazania sterowania polecenie to musi:

(i) obejmowac staly lub przerywany wyczuwalny sygnal ostrzegawczy, chyba ze pojazd jest zatrzymany;
oraz

(i) zosta¢ wzmocnione i utrzymac si¢ na takim poziomie do czasu wylaczenia zZadania przekazania stero-
wania;

d) manewr minimalizujacy ryzyko za pomocg co najmniej optycznego sygnatu ostrzegawczego i dodatkowo
sygnatu dZzwickowego lub wyczuwalnego; oraz

€) manewr awaryjny za pomocg sygnatu optycznego.

Wyzej wspomniany sygnal optyczny musi mie¢ odpowiedni rozmiar i odpowiednio kontrastowa¢ z innymi ele-
mentami. Wyzej wspomniane sygnaly dZzwickowe musza by¢ glosne i wyrazne.

6.4.2. Status systemu

6.4.2.1.  Komunikat o niedostgpnosci systemu

W przypadku gdy system nie chce si¢ uruchomié¢ w wyniku celowego dzialania kierowcy w zwigzku z brakiem
dostepnosci systemu, taka sytuacja musi zosta¢ zasygnalizowana kierowcy co najmniej wizualnie.

6.4.2.2.  Wyswietlanie statusu systemu, gdy system jest wlaczony

Po wlaczeniu systemu musi zostaé wyswietlony status systemu (tryb wlgczenia) za pomocg specjalnego sygnatu
optycznego widzialnego przez kierowce.

Taki sygnat optyczny musi by¢ jednoznaczny i zawieraé nastgpujace elementy/symbole:

a) kierownica lub pojazd z dodatkowym symbolem ,A” albo ,AUTO”, lub standardowe symbole zgodnie z regu-
laminem ONZ nr 121; oraz dodatkowo

b) latwo zauwazalne oznaczenie w peryferyjnym polu widzenia oraz zlokalizowane blisko bezposredniego
pola widzenia kierowcy patrzacego przed siebie na zewnatrz pojazdu, np. wyrazne oznaczenie na tablicy
rozdzielczej lub na zewnetrznej czesci obreczy kierownicy na wprost kierowcy.

Ten sygnal optyczny musi wskazywac, Ze system jest wlaczony do momentu jego wylaczenia (tryb wylaczenia).

W trakcie regularnej pracy systemu ten sygnal optyczny musi by¢ staly, a w momencie wlaczenia zadania prze-
kazania sterowania co najmniej oznaczenie okre§lone w lit. b) musi zmieni¢ swoj charakter, np. zmieni¢ si¢
w sygnal przerywany lub zmieni¢ kolor.

Uzywajac sygnalu przerywanego, nalezy stosowaé niskie czestotliwosci, aby niepotrzebnie nie alarmowa¢ kie-
rowcy.

Na etapie przekazania sterowania i w trakcie manewru minimalizujacego ryzyko oznaczenie okreslone w lit. a)
mozna zastgpi¢ poleceniem przejecia sterowania recznego zgodnie z pkt 6.4.3.

6.4.2.3.  Wyswietlanie statusu systemu, gdy system jest wylaczony

Z chwilg wylaczenia systemu jego status ulega zmianie z trybu wlgczenia na tryb wylaczenia, co musi zosta¢
zasygnalizowane kierowcy co najmniej za pomocg optycznego sygnatu ostrzegawczego. Taki sygnal optyczny
moze polegaé na tym, ze nie wysSwietla si¢ sygnal optyczny uzywany do wskazania trybu wlaczenia lub nie
wyswietla si¢ polecenie przekazania sterowania recznego.

Ponadto musi zostaé zapewniony dZwigkowy sygnat ostrzegawczy, chyba ze system zostaje wylaczony w nastep-
stwie zadania przekazania sterowania, ktdre jest sygnalizowane sygnalem dzwigkowym.

6.4.3. Etap przekazania sterowania a manewr minimalizujacy ryzyko
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Na etapie przekazania sterowania i w trakcie manewru minimalizujacego ryzyko system wydaje kierowcy intui-
cyjne i jednoznaczne polecenie przejecia sterowania recznego pojazdem. Polecenie to musi zawiera¢ informacje
obrazkowe przedstawiajace rece i kierownice, ktére moga by¢ uzupetnione dodatkowym tekstem wyjasniajacym
lub symbolami ostrzegawczymi, jak pokazano na przykladzie ponizej.

Pole
tekstowe

Przyktad 1 Przyktad 2

6.4.3.2.  Z chwilg rozpoczecia manewru minimalizujacego ryzyko charakter danego sygnatu musi si¢ zmienié, aby pod-
kresli¢ pilng potrzebe podjecia dziatania przez kierowce, np. poprzez wyswietlenie informacji obrazowych uka-
zujacych kierownice migoczacg na czerwono i poruszajace sig rece.

6.4.4. Jezeli chodzi o powyzsze przyklady, alternatywnie mozna zastosowaé odpowiedni i réwnie latwo zauwazalny
interfejs dla sygnaléw optycznych. Musi to zostaé wykazane przez producenta i potwierdzone udokumentowa-
nymi dowodami. Musi to zosta¢ poddane ocenie przez upowazniong placéwke techniczng zgodnie z zalaczni-
kiem 4.

6.4.5. Priorytetowe traktowanie ostrzezen ALKS

Ostrzezenia ALKS na etapie przekazania sterowania, manewru minimalizujgcego ryzyko lub manewru awaryj-
nego mogg by¢ traktowane priorytetowo wzgledem pozostalych ostrzezen w pojezdzie.

W trakcie homologacji typu producent musi zglosi¢ upowaznionej placéwce technicznej priorytetowe trakto-
wanie poszczegllnych ostrzezen dzwigkowych i wzrokowych w trakcie dzialania ALKS.

7. WYKRYWANIE OBIEKTOW I ZDARZEN ORAZ REAKCJA SYSTEMU

7.1. Wymagania dotyczace czujnikéw

W trakcie kontroli podejcia do bezpieczefistwa w ramach oceny przeprowadzanej zgodnie z zalacznikiem 4
i zgodnie z odpowiednimi badaniami okre§lonymi w zalaczniku 5 producent musi wykaza upowaznionej pla-
cowee technicznej, Ze przepisy niniejszego punktu zostaly spelnione.

Pojazd z ALKS musi by¢ wyposazony w uklad czujnikéw zdolny do wykrycia co najmniej srodowiska jazdy (np.
geometria drogi przed pojazdem, oznakowania paséw) i dynamiki ruchu drogowego:

a) na calej szerokosci pasa ruchu, po ktérym porusza si¢ pojazd, calej szerokosci paséw ruchu bezposrednio po
lewej i prawej stronie, w granicach odleglosci wykrywania z przodu;

b) na calej dlugosci pojazdu i w granicach odlegloéci wykrywania w plaszczyznie boczne;.

Wymagania okreSlone w niniejszym punkcie nie naruszaja innych wymagan okreslonych w niniejszym regula-
minie, w szczegdlnosci w pkt 5.1.1.

7.1.1. Odleglos¢ wykrywania z przodu

Producent musi zadeklarowaé odleglo$¢ wykrywania z przodu mierzong od punktu najbardziej wysunigtego
z przodu pojazdu. Ta zadeklarowana warto$¢ musi wynosi¢ co najmniej 46 metrow.

Upowazniona placéwka techniczna musi zweryfikowac, czy odleglosé, w obrebie ktérej uklad czujnikow
pojazdu wykrywa uzytkownika drogi w trakcie odpowiedniego badania okre§lonego w zalgczniku 5, jest
réwna warto$¢ zadeklarowanej lub od niej wigksza.
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7.1.2. Poprzeczny zasieg wykrywania

Producent musi zadeklarowa¢ zasieg wykrywania po bokach. Zadeklarowany zasieg musi by¢ wystarczajacy do
objecia pelnej szerokosci pasa bezposrednio po lewej stronie i pasa bezposrednio po prawej stronie pojazdu.

Upowazniona placéwka techniczna weryfikuje, czy uklad czujnikéw pojazdu wykrywa pojazd w trakcie odpo-
wiedniego badania okreslonego w zalaczniku 5. Taki zasieg musi by¢ rowny zadeklarowanemu lub od niego
wickszy.

7.1.3. ALKS realizuje strategie wykrywania i kompensowania warunkéw $rodowiskowych ograniczajacych zasieg
wykrywania, np. wlaczenie systemu, wylaczenie systemu i przekazanie sterowania z powrotem kierowcy,
zmniejszenie predkosci przy niedostatecznej widocznosci. Producent musi opisaé takie strategie, ktore nalezy
poddac ocenie zgodnie z zalgcznikiem 4.

7.1.4. Producent pojazdéw musi przedstawi¢ dowody §wiadczace o tym, ze w okresie uzytkowania systemu/pojazdu
skuteczno$¢ uktadu czujnikéw nie spada na skutek jego zuzycia i starzenia si¢ ponizej minimalnej wymaganej
wartoSci okreslonej w pkt 7.1.

7.1.5. Spelnienie przepiséw pkt 7.1 ijego podpunktéw nalezy wykazaé upowaznionej placéwee technicznej i przetes-
towaé zgodnie z odpowiednimi badaniami okre$lonymi w zalaczniku 5.

7.1.6. Pojedynczy przypadek wadliwego dzialania bez wystapienia awarii nie powinien powodowa¢ zagrozenia. Pro-
ducent pojazdéw musi opisaé stosowane strategie projektowe, a ich bezpieczenistwo nalezy w sposéb satysfak-
cjonujacy wykaza¢ upowaznionej placéwce technicznej zgodnie z zalgcznikiem 4.

8. SYSTEM PRZECHOWYWANIA DANYCH NA POTRZEBY JAZDY ZAUTOMATYZOWANE]

8.1. W kazdym pojezdzie wyposazonym w ALKS (system) nalezy zamontowac system przechowywania danych na
potrzeby jazdy zautomatyzowanej, ktory spelnia wymagania okre$lone ponizej. W trakcie kontroli podejscia
do bezpieczefistwa w ramach oceny przeprowadzanej zgodnie z zalacznikiem 4 producent musi wykazaé upo-
waznionej placéwee technicznej, Ze przepisy pkt 8 zostaly spelnione.

Niniejszy regulamin nie narusza przepisow krajowych i regionalnych w zakresie dostgpu do danych, prawa do
prywatnosci i ochrony danych osobowych.

8.2. Zarejestrowane wystepowanie

8.2.1. Kazdy pojazd wyposazony w system przechowywania danych na potrzeby jazdy zautomatyzowanej po wlacze-
niu systemu musi wprowadza¢ co najmniej jeden wpis w przypadku kazdego wystapienia nastepujacych zda-
rzen:

a) wlaczenie systemu;
b) wylaczenie systemu na skutek:
(i) uzycia specjalnych $rodkéw umozliwiajacych kierowcy wylaczenie systemu;
(i) neutralizacji w wyniku przejecia kontroli nad kierownicg;
(iti) neutralizacji w wyniku przejecia kontroli nad pedalem gazu z jednoczesnym trzymaniem kierownicy;
(iv) neutralizacji za pomocg urzadzenia sterowania hamowaniem z jednoczesnym trzymaniem kierownicy;
¢) zadanie przekazania sterowania przez system w wyniku:
i) planowanego zdarzenia;

i) braku dostgpnosci kierowcy (zgodnie z pkt 6.1.3);

iv) nieobecnodci kierowcy lub niezapigcia paséw bezpieczefistwa po stronie kierowcy (zgodnie
z pkt 6.1.2);

(
(i) nieplanowanego zdarzenia;
(
(

(v) awarii systemu;
(vi) neutralizacji systemu w wyniku zadziatania na hamulec;

(vii) neutralizacji systemu w wyniku zadzialania na pedat gazu;



9.3.2021 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 82/91

&

ograniczenie lub zastapienie dzialania kierowcy;

@)
~

rozZpoczecie manewru awaryjnego;

Res)

zakoriczenie manewru awaryjnego;

g) dzialanie uruchamiajace rejestrator danych na temat zdarzen;

h) udzial w wykrytej kolizji;

i) zainicjowanie manewru minimalizujacego ryzyko przez system;
j) powazna awaria ALKS;

k) powazna awaria pojazdu.
8.3. Elementy danych

8.3.1. W przypadku kazdego zdarzenia wymienionego w pkt 8.2 system przechowywania danych na potrzeby jazdy
zautomatyzowanej w wyrazny sposéb rejestruje przynajmniej nastepujace dane:

a
b
c

d

Nt

znacznik wystgpief zdarzen wymienionych w pkt 8.2;

~

w stosownym przypadku powdd wystgpienia zdarzen wymienionych w pkt 8.2;

-

data (format: rrrr/mm/dd);

znacznik czasu:

Ny

(i) format: hh/mm/ss strefa czasowa, np. 12:59:59 UTC;
(i) dokladnosé: +/-1,0s.

8.3.2. W odniesieniu do kazdego zdarzenia wymienionego w pkt 8.2 musi by¢ wyraznie oznaczony numer identyfika-
cyjny oprogramowania na podstawie regulaminu nr s; dla ALKS lub wersji oprogramowania istotnych dla
ALKS oznaczajacy oprogramowanie zainstalowane w czasie, w ktérym doszlo do danego zdarzenia.

8.3.3. Dopuszczalne jest stosowanie jednego znacznika czasu dla kilku elementéw zarejestrowanych jednoczesnie
w rozdzielczodci czasowej okreSlonych danych. Jezeli wigcej niz jeden element rejestruje si¢ z tym samym
znacznikiem czasu, informacje przekazywane w ramach poszczegblnych elementéw nalezy podawal
w porzadku chronologicznym.

8.4 Dostepnos¢ danych

8.4.1. Dane systemu przechowywania danych na potrzeby jazdy zautomatyzowanej udostepnia si¢ z zastrzezeniem
zgodnodci z wymogami zawartymi w przepisach krajowych i regionalnych ().

8.4.2. Po osiggni¢ciu limitu przechowywania danych w systemie przechowywania danych na potrzeby jazdy zautoma-
tyzowanej, istniejagce dane musza by¢ nadpisywane wedlug procedury ,pierwsze weszlo, pierwsze wyszlo”
z poszanowaniem odpowiednich wymogéw w zakresie dostgpnosci danych.

Producent pojazdéw musi przedstawi¢ udokumentowane dowody dotyczace pojemnosci przechowywania.

8.4.3. Odzyskanie danych musi by¢ mozliwe nawet po uderzeniu, ktérego sila zostala okreslona w regulaminach ONZ
nr 94, 95 lub 137. Odzyskanie wszystkich danych zapisanych w systemie przechowywania danych na potrzeby
jazdy zautomatyzowanej musi by¢ nadal mozliwe, jezeli gléwne poktadowe zrédlo zasilania jest niedostepne,
zgodnie z wymogami zawartymi w przepisach krajowych i regionalnych.

8.4.4. Dane przechowywane w systemie przechowywania danych na potrzeby jazdy zautomatyzowanej musza byt
fatwe do odczytania w standardowy sposéb za posrednictwem interfejsu tacznosci elektronicznej, ktorym jest
co najmniej standardowy interfejs (port OBD).

8.4.5. W instrukcji od producenta nalezy wskazac, w jaki sposob mozna uzyska¢ dostep do tych danych.

() Uwaga: na podstawie badania iloSciowego przeprowadzonego niedawno przez jedng Umawiajaca si¢ Strone Grupa Robocza ds. Pojaz-
déw Zautomatyzowanych/Autonomicznych i Podlaczonych do Internetu (GRVA) uznaje, Ze w tekscie okresla si¢ specyfikacje tech-
niczne szeregu znacznikéw czasu w odniesieniu do 2 500 znacznikdw czasu, aby odpowiadaly okresowi 6 miesiecy uzytkowania.
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8.5. Ochrona przed manipulowaniem

8.5.1. Nalezy zapewni¢ odpowiednig ochrong przed manipulowaniem (np. usuwaniem danych) przechowywanymi
danymi, np. konstrukcja zabezpieczajaca przed ingerencja.

8.6. Dostepnos¢ dziatania systemu przechowywania danych na potrzeby jazdy zautomatyzowanej

8.6.1. System przechowywania danych na potrzeby jazdy zautomatyzowanej musi mie¢ mozliwo$¢ komunikacji z sys-
temem na potrzeby informowania o jego sprawnosci.

9. CYBERBEZPIECZENSTWO I AKTUALIZACJE OPROGRAMOWANIA

9.1. Cyberataki ani cyberzagrozenia nie moga zmniejsza¢ skutecznosci systemu. Skuteczno$¢ srodkéw bezpieczen-
stwa nalezy wykaza¢ na podstawie zgodnosci z regulaminem ONZ nr 155.

9.2. Jezeli system dopuszcza aktualizacje oprogramowania, skuteczno$¢ procedur i proceséw aktualizacji oprogra-
mowania nalezy wykaza¢ na podstawie zgodnosci z regulaminem ONZ nr 156.

9.3. Wymagania dotyczace identyfikacji oprogramowania

9.3.1. Do celéw zapewnienia identyfikowalno$ci oprogramowania systemu producent pojazdéw moze zastosowacé
numer identyfikacyjny oprogramowania na podstawie regulaminu nr 5, W przypadku niezastosowania
numeru identyfikacyjnego oprogramowania na podstawie regulaminu nr s, nalezy zastosowacd alternatywny
system identyfikacji oprogramowania (tj. wersj¢ oprogramowania).

9.3.2. Jezeli producent stosuje numer identyfikacyjny oprogramowania na podstawie regulaminu nr ,5;, zastosowanie
ma, co nastepuje:

9.3.2.1.  Producent pojazdéw musi posiada¢ wazng homologacje typu zgodnie z regulaminem ONZ nr 156 (regulami-
nem dotyczacy aktualizacji oprogramowania).

9.3.2.2.  Producent pojazdéw musi przedstawi¢ nastepujace informacje w formularzu zawiadomienia okreslonym
w niniejszym regulaminie:

a) numer identyfikacyjny oprogramowania na podstawie regulaminu nr ;55;

b) sposéb odczytywania numeru identyfikacyjnego oprogramowania na podstawie regulaminu nr ; 5, lub wersji
oprogramowania, jezeli numeru tego nie ma w pojezdzie.

9.3.2.3. W formularzu zawiadomienia okre§lonym w niniejszym regulaminie producent pojazdéw moze wymienié
istotne parametry umozliwiajace identyfikacj¢ pojazdéw, w ktérych mozna dokonad aktualizacji oprogramowa-
nia z wykorzystaniem oprogramowania oznaczonego numerem identyfikacyjnym oprogramowania na podsta-
wie regulaminu nr ;5;. Producent pojazdéw musi zadeklarowa¢ przedstawione informacje, ktérych organ udzie-
lajagcy homologacji nie moze zweryfikowac.

9.3.3. Producent pojazdéw moze uzyskaé¢ nowg homologacje pojazdu do celéw odrdznienia wersji oprogramowania,
ktére maja by¢ stosowane w pojazdach juz zarejestrowanych na rynku, od wersji oprogramowania stosowanych
w nowych pojazdach. Moze to obejmowac sytuacje, w kt6rych regulaminy dotyczace homologacji typu sg aktu-
alizowane lub w pojazdach w produkeji seryjnej wprowadzane s zmiany w osprzecie. W miar¢ mozliwosci
nalezy unika¢ dublowania badaf w porozumieniu z agencja prowadzaca badania.

10. ZMIANA TYPU POJAZDU ORAZ ROZSZERZENIE HOMOLOGAC]I TYPU

10.1. O kazdej zmianie istniejgcego typu pojazdu nalezy powiadomié organ udzielajacy homologacji typu, ktéry
udzielit homologacji typu pojazdu.

Organ ten:

a) w porozumieniu z producentem postanawia, ze nalezy udzieli¢ nowej homologacji typu; albo
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b) stosuje procedure przedstawiong w pkt 10.1.1 (zmiana) oraz, w stosownych przypadkach, procedure przed-
stawiona w pkt 10.1.2. (rozszerzenie).

10.1.1. Zmiana

W przypadku gdy szczegdtowe dane zarejestrowane w dokumentach informacyjnych ulegly zmianie, a organ
udzielajgcy homologacji typu uznaje za mato prawdopodobne, aby wprowadzone modyfikacje mialy istotne
negatywne skutki, i uznaje, ze w kazdym razie sterowanie nozne nadal spelnia wymagania, modyfikacje oznacza
si¢ jako ,zmiang”.

W takim przypadku organ udzielajacy homologacji typu wydaje w razie potrzeby zmienione strony dokumen-
téw informacyjnych, oznaczajac kazdg zmieniong strong w sposob jasno wskazujacy charakter modyfikacji
i date ponownego wydania.

Uznaje sig, ze wymog ten spelnia ujednolicona, zaktualizowana wersja dokumentéw informacyjnych, ktorej
towarzyszy szczegblowy opis modyfikacji.

10.1.2. Rozszerzenie

Modyfikacje oznacza si¢ jako ,rozszerzenie”, jezeli, oprécz zmiany szczegélowych danych zarejestrowanych
w dokumentach informacyjnych:

a) wymagane sg dalsze kontrole lub badania; albo
b) ulegly zmianie jakiekolwiek informacje w dokumencie zawiadomienia (z wyjatkiem jego zalacznikéw); albo

¢) wystgpiono o homologacje zgodnie z pdzniejsza serig poprawek po jej wejsciu w Zycie.

10.2. Umawiajace si¢ Strony Porozumienia stosujgce niniejszy regulamin zostaja powiadomione o potwierdzeniu lub
odmowie udzielenia homologacji z wyszczegdlnieniem zmian zgodnie z procedurg okreslong w pkt 4.3 powy-
zej. Ponadto odpowiednio zmienia sig spis tresci dokumentéw informacyjnych i sprawozdan z badan dofgczony
do dokumentu zawiadomienia z zatgcznika 1 w celu wskazania daty ostatniej zmiany lub rozszerzenia.

10.3. Wiasciwy organ udzielajacy rozszerzenia homologacji nadaje numer seryjny kazdemu formularzowi zawiado-
mienia przygotowanemu w zwiazku z takim rozszerzeniem.

11. ZGODNOSC PRODUKC]JI

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

11.2. Kazdy pojazd homologowany zgodnie z niniejszym regulaminem produkowany jest w sposéb zapewniajacy
jego zgodno$¢ z typem homologowanym w drodze spelnienia wymogéw okreslonych w niniejszym regulami-
nie.

11.3. Organ udzielajacy homologadji typu, ktéry udzielit homologacji, moze w dowolnej chwili zweryfikowaé metody
kontroli zgodnosci stosowane w kazdej jednostce produkcyjnej. Kontroli takich dokonuje si¢ zazwyczaj co dwa
lata.

12. SANKCJE Z TYTULU NIEZGODNOSCI PRODUKCJI

12.1. Homologacja udzielona w odniesieniu do typu pojazdu zgodnie z niniejszym regulaminem moze zostaé cof-

nigta w razie niespelnienia wymogéw okreslonych w pkt 8 powyzej.

12.2. 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, pozostate Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin.
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13.

14.

OSTATECZNE ZANIECHANIE PRODUKC]JI

Jezeli posiadacz homologacji ostatecznie zaniecha produkeji typu pojazdu homologowanego zgodnie z niniej-
szym regulaminem, informuje o tym organ udzielajgcy homologacji typu, ktéry udzielit homologacji, ktory
z kolei bezzwlocznie informuje pozostale Umawiajgce si¢ Strony Porozumienia stosujace niniejszy regulamin
za pomocg formularza zawiadomienia zgodnego ze wzorem przedstawionym w zalaczniku 1 do niniejszego
regulaminu.

Nie uznaje sig, ze doszlo do ostatecznego zaniechania produkdji, jezeli producent pojazdéw zamierza uzyskaé
kolejne $wiadectwa homologacji w odniesieniu do aktualizacji oprogramowania na potrzeby pojazdéw zarejes-
trowanych juz na rynku.

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 przepro-
wadzenie badan homologacyjnych oraz nazwy i adresy organéw udzielajacych homologacji typu, ktérym nalezy
przesyla formularze poswiadczajgce udzielenie, rozszerzenie, odmowe udzielenia lub cofnigcie homologaciji.

(*) Za posrednictwem platformy internetowej obstugiwanej przez EKG ONZ (,/343 Application”) na potrzeby wymiany takich informacji:
https:/[www.unece.org/trans/main/wp29/datasharing.html.
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ZALACZNIK 1
Zawiadomienie
(Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm)

wydane przez: Nazwa organu administracj:

Dotyczy (3): udzielenia homologacji
rozszerzenia homologacji
odmowy udzielenia homologacji
cofnigcia homologacji
ostatecznego zaniechania produkcji

typu pojazdu w odniesieniu do automatycznego systemu utrzymania pasa ruchu na podstawie regulaminu ONZ nr 157

INE ROMIOLOGACI: .. ettt e e e e et et e e e e e e
Powdd rozszerzenia lub ZIMIaIy: ........ou i
1. Nazwa handlowa lub znak towarowy pojazdu: ..........oooiiiii i
20 TYP POJAZAU .o
3. Nazwaiadres PrOdUCEIIEAL ... ...ttt e ettt
4. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach): ...

5. Ogodlna charakterystyka budowy pojazdu
5.1. Fotografie lub rysunki egzemplarza typu pojazdu: .........cooiiiiit i

6.  Opis lub rysunek ALKS z uwzglednieniem:

6.1. okreslonej predkosci maksymalnej dla ALKS zadeklarowanej przez producenta: ...........cocvvivuiniiniiniiiiiin..
6.2.  Uklad czujnikGw (W tym KOMPONEILY): . ... outntint ettt ittt e e e
6.3.  Montaz ukladu czujnikOw ALKS: ...
6.4. Oznakowanie oprogramowania ALKS (jeZeli dOtYCZY): ......ovuiiiuiit i

7. Pisemny opis lub rysunek interfejsu czlowiek-maszyna ALKS z uwzglednieniem:

7.1.  metod wykrywania dostepnoSci KIerowcy, ... ..ot
7.2, $rodkéw stuzacych do wlaczania, wylaczania i neutralizacji systemu, ............cooiiiiiiiiii
7.3.  metod ustalania koncentracji uwagi KIErowey, ........o.oiieiiiiii i e

7.4.  wszelkich ograniczen systemu wynikajacych z warunkéw $rodowiskowych lub drogowych. ...................o ..
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8. Pisemny opis lub rysunek przedstawiajacy informacje udzielane kierowcy z uwzglednieniem:
e BRI D ] . b
8.2. zgdania przekazania SLETOWANIAL . ... ...ttt ettt et et et et e et et ettt et e ettt et e et et e eee et
8.3.  manewru minimaliZujacego ryZyKO: ... ..ot
8.4 MANEWIU AWATYTIIEZO! .. ..uutnt ettt ettt ettt ettt ettt ettt et ettt ettt e e e e e e
9. System przechowywania danych na potrzeby jazdy zautomatyzowanej:
9.1. dzialanie systemu przechowywania danych na potrzeby jazdy zautomatyzowanej zweryfikowane w wyniku badan
przeprowadzonych zgodnie z zalacznikiem 5: ... tak/nie
9.2. zweryfikowana dokumentacja systemu przechowywania danych na potrzeby jazdy zautomatyzowanej dotyczaca
wyszukiwalnosci danych, samokontroli integralnodci danych i ochrony przed manipulacjg przechowywanych
danych: tak/nie
10.  Cyberbezpieczenstwo i aktualizacje oprogramowania
10.1. Numer homologacji typu w odniesieniu do cyberbezpieczefistwa (w stosownych przypadkach): .....................
10.2. Numer homologacji typu w odniesieniu do aktualizacji oprogramowania (w stosownych przypadkach):..............
11. Wymagania specjalne dotyczace bezpieczenstwa stosowania ukladéw sterowania elektronicznego (zalacznik 4)
11.1. Numer referencyjny dokumentacji producenta w odniesieniu do zalacznika 4 (w tym nr wersji): .....................
11.2. Formularz dokumentu informacyjnego (dodatek 2 do zalgcznika 4) ...
12.  Upowazniona placéwka techniczna odpowiedzialna za przeprowadzanie badan homologacyjnych ..................
12.1. Data sprawozdania sporzadzonego przez upowazniong placowke techniczng ...
12.2. Numer (referencyjny) sprawozdania sporzadzonego przez upowazniong placéwke techniczng: ......................
13.  Homologacja udzielona/rozszerzona/zmienionajodmowa homologacji/homologacja cofnigta’
14.  Umiejscowienie znaku homologacji na pojeZdzie: ..........o.evuiiuitinii i
15, MIGISCOWOSCE ... ettt ettt e ettt et e et ettt e e ettt et et e ettt e et e
L
17, POAPIS .ot
18.  Wykaz dokumentéw skladajacych si¢ na akta homologacji typu zlozonych stuzbom administracyjnym, ktére udzie-

lity homologadji, jest zalgczony do niniejszego zawiadomienia i jest dostepny na zadanie.

Dodatkowe informacje

19.

19.1.

Numer identyfikacyjny oprogramowania na podstawie regulaminu nr 157 ........oovviiiieiiiiiinininiiiii.

Informacje na temat sposobu odczytywania numeru identyfikacyjnego oprogramowania na podstawie regulaminu
nr 15, lub wersji oprogramowania, jezeli numeru tego nie ma w pojeZdzie. .. ......o.vveiiiiiiiiiii i
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19.2. W stosownych przypadkach wykaz istotnych parametréw umozliwiajacych identyfikacje pojazdéw, w ktérych
mozna dokona¢ aktualizacji oprogramowania z wykorzystaniem oprogramowania oznaczonego numerem identyfi-
kacyjnym oprogramowania na podstawie regulaminu nr ;5, podanym w pkt 19.1: ...

(") Numer identyfikujacy panstwo, ktére udzielifo homologacji/rozszerzytlo homologacj¢/odméwito udzielenia homologacji/cofnglo
homologacje¢ (zob. przepisy dotyczace homologacji w regulaminie ONZ nr 157).
(*) Niepotrzebne skreslic.



L 82/98 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 9.3.2021

Dodatek

Addendum do zawiadomienia o homologacji typu nr ... dotyczace homologacji typu pojazdu
w zakresie systemu ALKS zgodnie z regulaminem nr 157

Dodatkowe informacje

Regiony Umawiajgcych sig Strony, w ktdrych producent pojazdéw zadeklarowat przeprowadzenie oceny ALKS pod katem
zgodnosci z lokalnymi przepisami ruchu drogowego:

Panistwo Oceniono Uwagi dotyczace ograniczen
E 1 Niemcy Tak/Nie
E 2 Francja
E 3 Wlochy
E 4 Niderlandy
E 5 Szwecja
E 6 Belgia
E 7 Wegry
E 8 Czechy
E 9 Hiszpania
E 10 Serbia
E 11 Zjednoczone Krélestwo
E 12 Austria
E 13 Luksemburg
E 14 Szwajcaria
E 16 Norwegia
E 17 Finlandia
E 18 Dania
E 19 Rumunia
E 20 Polska
E 21 Portugalia
E 22 Rosja
E 23 Grecja
E 24 Irlandia
E 25 Chorwacja
E 26 Slowenia
E 27 Stowacja
E 28 Biatorus
E 29 Estonia
E 30 Republika Motdawii
E 31 Bo$nia i Hercegowina
E 32 Lotwa
E 34 Bulgaria
E 35 Kazachstan
E 36 Litwa




9.3.2021 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 82/99

Panstwo Oceniono Uwagi dotyczace ograniczen

E 37 Turcja

E 39 Azerbejdzan

E 40 Macedonia Pélnocna
E 43 Japonia

E 45 Australia

E 46 Ukraina

E 47 Republika Poludniowej Afryki
E 48 Nowa Zelandia
E 49 Cypr

E 50 Malta

E 51 Republika Korei
E 52 Malezja

E 53 Tajlandia

E 54 Albania

E 55 Armenia

E 56 Czarnogoéra

E 57 San Marino

E 58 Tunezja

E 60 Gruzja

E 62 Egipt

E 63 Nigeria

[E 64 Pakistan]

*

* Wykaz Umawiajacych sie Stron stosujacych regulamin ONZ nr 157 jest dostepny online pod adresem: https:/[treaties.un.org/Pages/View-
Details.aspx?src=TREATY &mtdsg_no=XI-B-16-15[X]&chapter=11&clang=_en



https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-16-15
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-16-15
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ZALACZNIK 2

Uklady znakéw homologacji

Wzér A

(zob. pkt 4.4 niniejszego regulaminu)

23]
b |
|

i Y N
L \F4) 1@ 157r 002439 |

wal
[ 3%

a = min. § mm

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie wskazuje, ze dany typ pojazdu uzyskal homologacje w odniesieniu
do automatycznego systemu utrzymania pasa ruchu w Niderlandach (E 4) na podstawie regulaminu ONZ nr 157 pod
numerem homologacji 002439. Numer homologacji wskazuje, ze homologacji udzielono zgodnie z wymogami regula-
minu ONZ nr 157 w jego pierwotnej wersji.

Wzér B

(zob. pkt 4.5 niniejszego regulaminu)

157 002439 [ {as =2

31 021628 [ {as |

B,

a = min. 8§ mm

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie oznacza, ze dany typ pojazdu uzyskal homologacje w Niderlandach
(E 4) na podstawie regulaminéw nr 157 i nr 31. (') Numery homologacji oznaczajg, ze w chwili udzielenia odpowiednich

homologacji regulamin ONZ nr 157 obowigzywal w wersji pierwotnej, a regulamin ONZ nr 31 obejmowal seri¢ poprawek
02.

(") Drugi numer podano jedynie jako przyktad.
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ZALACZNIK 3

(zastrzezony)
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ZALACZNIK 4

Wymagania specjalne dotyczace funkcjonalnego i operacyjnego bezpieczefistwa automatycznych
systemOw utrzymania pasa ruchu (ALKS)

1. INFORMACJE OGOLNE

Celem niniejszego zalgcznika jest zapewnienie, aby w ramach proceséw projektowania i opracowywania oraz
w calym okresie uzytkowania typu pojazdu (projekt, opracowanie, produkcja, praktyczna eksploatacja, wycofanie
z eksploatacji) producent odpowiednio i szczegblowo uwzglednil funkcjonalne i operacyjne bezpieczeristwo auto-
matycznego systemu zapewniajacego funkcje regulowane na podstawie regulaminu dotyczgcego ALKS.

Obejmuje to dokumentacje, ktorg producent musi przedstawi¢ organowi udzielajgcemu homologacji typu lub
upowaznionej placéwce technicznej dzialajacej w imieniu tego organu (zwanej dalej ,organem udzielajgcym
homologagji typu”) do celéw homologaciji typu.

W dokumentacji tej nalezy wykazad, Ze automatyczny system utrzymania pasa ruchu spelnia wymagania doty-
czace osiggow, okreslone w niniejszym regulaminie ONZ oraz ze system ten zaprojektowano i opracowano
w taki sposéb, aby nie stwarzal on nieuzasadnionego ryzyka dla kierowcy, pasazeréw i innych uzytkownikéw
drogi.

Organ udzielajacy homologacji typu musi sprawdzi¢, w drodze ukierunkowanych wyrywkowych kontroli i badan,
czy argumenty przedstawione w dokumentacji s3 wystarczajgco mocne oraz czy producent faktycznie wdrozyt
projekt i procesy opisane w dokumentacji.

Chociaz na podstawie przedstawionych dokumentéw, dowodéw i wynikéw kontroli proceséw/ocen produktu
przeprowadzonych w sposéb zadowalajacy dla organu udzielajacego homologacji typu w odniesieniu do niniej-
szego regulaminu uznaje sig, Ze pozostaly poziom ryzyka zwigzanego z poddanym ocenie automatycznym syste-
mem utrzymania pasa ruchu jest dopuszczalny na potrzeby oddania do uzytku danego typu pojazdu, to jednak
producent ubiegajacy si¢ o udzielenie homologacji typu nadal odpowiada za ogdlne bezpieczenstwo pojazdu
w calym okresie uzytkowania automatycznego systemu utrzymania pasa ruchu.

2. DEFINICJE

Do celéw niniejszego zalgcznika:

2.1. ,uklad” oznacza uklad ,sterowania elektronicznego wyzszego poziomu” i jego uklad lub uklady sterowania elek-
tronicznego odpowiadajace za funkcje jazdy zautomatyzowanej. Zawiera on takze wszelkie facza transmisji pro-
wadzace do i z innych ukladéw nieobjetych zakresem stosowania niniejszego regulaminu, lecz dzialajacych
w powigzaniu z funkcjg automatycznego utrzymania pasa ruchu.

2.2. Jkoncepcja bezpieczefistwa” oznacza opis $rodkéw wbudowanych w uklad, na przyklad w jednostki elektro-
niczne, ktore stuzg do tego, aby pojazd dzialal w sposéb niepowodujgcy nieuzasadnionego ryzyka dla kierowcy,
pasazeréw i innych uzytkownikéw drogi w warunkach bezawaryjnych i w przypadku wystapienia awarii. Koncep-
cja bezpieczenstwa moze obejmowaé mozliwo$¢ alternatywnego przelaczenia na tryb pracy cze$ciowej lub nawet
przelaczenia na system rezerwowy obstugujacy zasadnicze funkcje pojazdu;

2.3. ,uklad sterowania elektronicznego” oznacza polaczenie jednostek, ktére wspdlpracujg ze soba w celu wygenero-
wania danej funkcji automatycznego utrzymania pasa ruchu poprzez elektroniczne przetwarzanie danych. Tego
typu uklady, sterowane zazwyczaj za pomocg oprogramowania, zbudowane s3 z oddzielnych komponentow
funkcyjnych, takich jak czujniki, elektroniczne moduly sterujace i urzadzenia uruchamiajace, oraz potaczone za
pomocg faczy transmisji. W sklad takich systeméw mogg wchodzi¢ elementy mechaniczne, elektropneumatyczne
lub elektrohydrauliczne;

2.4, ,uklady sterowania elektronicznego wyzszego poziomu” oznaczaja systemy, w ktorych wykorzystywane sa $rodki
przetwarzania lub odczytu, aby realizowa¢ zadania wynikajace z dynamiki jazdy;

2.5. Ljednostki” oznaczaja najmniejsze elementy komponentéw systemu, ktore sg przedmiotem niniejszego zalgcz-
nika, poniewaz takie kombinacje komponentéw traktowane sg jako samodzielne catosci do celéw identyfikacji,
analizy lub wymiany;

2.6. Jgcza transmisji” oznaczajg Srodki stuzgce do wzajemnego polaczenia rozlozonych przestrzennie jednostek

w celu transmisji sygnaléw, danych operacyjnych lub zasilania w energie. Urzadzenia te sg z reguly elektryczne,
ale moga by¢ czgsciowo mechaniczne, pneumatyczne lub hydrauliczne;
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2.7. »zakres sterowania” odnosi si¢ do zmiennej wyjsciowej i okresla zakres, w jakim system moze sterowac zmienng;

2.8. »granica funkcjonalnego dzialania” okresla limity zewnetrznych ograniczen fizycznych, w zakresie ktérych system
jest w stanie wykonywa¢ zadania wynikajace z dynamiki jazdy (tj. uwzgledniajac zadania przekazania sterowania
i manewry minimalizujgce ryzyko);

2.9. projektowany zakres operacyjny” (ODD) automatycznego systemu utrzymania pasa ruchu okresla szczeg6towe
warunki eksploatacji (np. warunki $rodowiskowe, geograficzne, pory dnia, natezenie ruchu drogowego, infras-
trukture, zakres predkosci, warunki pogodowe itp.) w granicach okreslonych w niniejszym regulaminie, w kt6rych
zgodnie z projektem praca automatycznego systemu utrzymania pasa ruchu ma przebiegaé bez interwencji ze
strony kierowcy;

2.10.  ,funkcja jazdy zautomatyzowanej” oznacza funkcje ,systemu”, ktéra jest w stanie realizowa¢ zadania wynikajace
z dynamiki jazdy pojazdu;

2.11.  strategia sterowania” oznacza strategie majacg zapewnic sprawne i bezpieczne dzialanie funkdji ,systemu” w reak-
¢ji na okreslony zbi6ér warunkéw otoczenia lub warunkéw operacyjnych (np. stan nawierzchni drogi, natezenie
ruchu i obecno$¢ innych uzytkownikéw drogi, niesprzyjajace warunki pogodowe itp.). Moze to obejmowac auto-
matyczne wylaczenie danej funkgji lub stosowanie czasowych ograniczen dziatania (np. ograniczenie maksymal-
nej predkodci operacyjnej itp.);

2.12.  "bezpieczenistwo funkcjonalne”: brak nieuzasadnionego ryzyka zwigzanego z wystgpowaniem zagrozen powodo-
wanych wadliwym dzialaniem ukladéw elektrycznych/elektronicznych (zagrozenia dla bezpieczenstwa wynika-
jace z bledow systemuy);

2.13.  ,blad” nieprawidlowy stan, ktéry moze spowodowac¢ awarie elementu (tj. systemu, komponentu, oprogramowa-
nia) lub modutu (tj. ukladu lub kombinacji uktadow realizujacych dana funkcje w pojezdzie);

2.14.  ,awaria” oznacza zakonczenie zamierzonego zachowania elementu lub modutu.

2.15.  ,bezpieczefistwo operacyjne” oznacza brak nieuzasadnionego ryzyka zwigzanego z wystepowaniem zagrozen
wynikajacych z nieprawidlowosci w dzialaniu zaplanowanej funkeji (np. falszywe wykrycie, brak wykrycia),
zaklécen w dziataniu (np. powodowanych warunkami srodowiskowymi, takimi jak mgla, deszcz, cienie, §wiatto
stoneczne, infrastruktura) lub z mozliwych do przewidzenia sposobéw nieprawidlowego uzycia/bledéw ze strony
kierowcy, pasazeréw i innych uzytkownikéw drogi (zagrozenia dla bezpieczefistwa niewynikajace z bledow sys-
temuy);

2.16.  ,nieuzasadnione ryzyko” oznacza ogdlny poziom ryzyka dla kierowcy, pasazeréw pojazdu i innych uzytkowni-
kow drogi, ktéry przewyzsza poziom ryzyka w sytuacji, w ktorej pojazd prowadzi si¢ recznie w sposéb kompe-
tentny i z nalezyta ostroznoscia.

3. DOKUMENTACJA

3.1. Wymagania

Producent musi przedlozy¢ pakiet dokumentacji zawierajacy informacje o podstawowej budowie ,systemu” oraz
sposobie jego polaczenia z innymi systemami pojazdu lub sposobie, w jaki system ten steruje bezposrednio
zmiennymi wyj$ciowymi.

Nalezy objasni¢ funkcje ,systemu”, w tym strategie sterowania, i koncepcje bezpieczenistwa okreslone przez pro-

ducenta.

Dokumentacja musi by¢ zwiezla, ale jednocze$nie musi przestawia dowody na to, ze przy projektowaniu i opra-
cowaniu systemu wykorzystano wiedzg fachowa dotyczaca wszystkich jego obszaréw.

Do celéw okresowych badan technicznych, dokumentacja musi okresla¢ sposéb sprawdzania aktualnego stanu
eksploatacyjnego ,systemu”.

Informacje na temat sposobu, w jaki mozna w standardowy sposéb odczytaé wersje lub wersje oprogramowania
i status sygnatu ostrzegania o awarii za posrednictwem interfejsu lacznosci elektronicznej, ktérym jest przynajm-
niej standardowy interfejs (port OBD).
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Organ udzielajacy homologacji typu musi oceni¢ pakiet dokumentacji, aby wykazaé, ze ,system”:

a) zaprojektowano i opracowano w taki sposob, aby nie stwarzal on nieuzasadnionego ryzyka dla kierowcy,
pasazerow i innych uzytkownikéw drogi zgodnie z zadeklarowanym ODD i w granicach dzialania;

b) spelnia wymagania dotyczace osiagéw okreslone w innych czesciach niniejszego regulaminu ONZ;

¢) zostal opracowany zgodnie z procesem projektowania/metodg deklarowang przez producenta z uwzglednie-
niem co najmniej etapéw wymienionych w pkt 3.4.4.

3.1.1. Dokumentacj¢ udostepnia si¢ w trzech czg$ciach:

a) wniosek o udzielenie homologacji typu: Dokument informacyjny przekazywany organowi udzielajgcemu
homologadji typu przy skladaniu wniosku o udzielenie homologacji typu musi zawiera¢ krétka informacje na
temat pozycji wymienionych w dodatku 2. Dokument ten bedzie wchodzit w sklad dokumentacji homologa-
¢ji.

b) pakiet dokumentacji formalnej do celéw homologacji, zawierajacy materialy wymienione w niniejszym pkt 3
(z wylaczeniem pkt 3.4.4), kt6ry nalezy dostarczy¢ organowi udzielajgcemu homologacji typu do celéw prze-
prowadzenia oceny produktu/kontroli procesu. Pakiet ten stuzy organowi udzielajgcemu homologacji typu
jako podstawowy material referencyjny do celéw procesu weryfikacyjnego okreslonego w pkt 4 niniejszego
zalacznika. Organ udzielajagcy homologacji typu zapewnia, aby ten pakiet dokumentacji byl dostepny przez
okreslony okres wynoszacy co najmniej 10 lat, liczac od momentu, w ktérym nastepuje ostateczne zaniecha-
nie produkgji typu pojazdu;

¢) dodatkowe poufne materialy i dane z analizy (wlasno$¢ intelektualna) z pkt 3.4.4, ktére s3 zachowywane przez
producenta, ale udostgpniane do wgladu (np. na miejscu, w zakladach producenta, w ktérych prowadzi si¢
prace inzynierskie) podczas przeprowadzania oceny produktu/kontroli procesu. Producent zapewnia, aby te
materialy i dane z analizy byly dostgpne przez okres 10 lat, liczac od momentu, w ktérym nastepuje osta-
teczne zaniechanie produkgji typu pojazdu.

3.2. Opis funkgji ,systemu”, w tym strategii sterowania

Nalezy dostarczy¢ opis zawierajacy proste objasnienie wszystkich funkcji, w tym strategii sterowania, realizowa-
nych przez ,system” oraz metod zastosowanych w celu wykonania zadaf wynikajacych z dynamiki jazdy
w ramach ODD i w granicach zadan, zgodnie z ktérymi mial dziala¢ automatyczny system utrzymania pasa
ruchu, w tym identyfikacje mechanizmu lub mechanizméw, za pomoca ktérych realizowane jest sterowanie. Pro-
ducent opisuje spodziewane interakcje migdzy systemem i kierowcg, pasazerami pojazdu oraz innymi uzytkowni-
kami drdg, a takze interfejsem cztowiek-maszyna.

Wszelkie wlaczone lub wylaczone funkcje jazdy zautomatyzowanej, na potrzeby ktérych w momencie produkeji
w pojezdzie zainstalowano sprzgt i oprogramowanie, zglasza si¢, a zanim zostang one wykorzystane w pojezdzie,
podlegaja wymaganiom niniejszego zalacznika. W przypadku gdy producent stosuje algorytmy stalego uczenia
si¢, dokumentuje on takze przetwarzanie danych.

3.2.1.  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.

3.2.2.  Nalezy dostarczy¢ wykaz wszystkich zmiennych wyj$ciowych sterowanych przez ,system” i wyjasni¢ w kazdym
przypadku, czy sterowanie odbywa si¢ bezposrednio, czy tez za pomocg innego ukladu pojazdu. Nalezy okresli¢
zakres sterowania (pkt 2.7) w odniesieniu do kazdej takiej zmiennej.

3.2.3.  Nalezy okresli¢ limity wyznaczajace granice funkcjonalnego dzialania, w tym granice operacyjnego obszaru kon-
strukeji, jezeli ma to znaczenie dla funkcjonowania automatycznego systemu utrzymania pasa ruchu.

3.2.4. Nalezy wyjasni¢ pojecie interakcji z kierowca po osiagnigciu limitéw operacyjnego obszaru konstrukeji wraz
z wykazem rodzajow sytuacji, w ktorych system wygeneruje Zadanie przekazania sterowania przez kierowce.
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3.2.5. Nalezy przekazaé informacje na temat sposobow wlaczenia, neutralizacji lub wylaczenia systemu, w tym strategii
dotyczacej ochrony systemu przed nieumyS$lnym wylaczeniem. Dotycza one m.in. sposobu wykrywania przez
system dostepnosci kierowcy do przejecia sterowania pojazdem oraz specyfikacji i udokumentowanych dowodéw
parametréw zastosowanych w celu identyfikacji stopnia koncentracji kierowcy, jak rowniez wplywu na progowe
parametry sterowania.

3.3. Rozplanowanie i schematy systemu

3.3.1.  Wykaz komponentéw

Nalezy dostarczy¢ zestawienie wszystkich jednostek ,systemu” wraz z okreSleniem pozostalych ukladéow pojazdu,
ktére sa niezbedne do realizacji danej funkcji sterowniczej.

Nalezy dostarczy¢ ogélny schemat kombinacji wspomnianych jednostek, pokazujacy w sposéb czytelny rozpla-
nowanie urzadzen oraz ich wzajemne polaczenia.

Schemat ten obejmuje:
a) zauwazanie i wykrywanie obiektéw, w tym mapowanie i umiejscawianie;
b) charakterystyke procesu decyzyjnego;

¢) nadzoér na odleglos¢ i zdalne monitorowanie przez centrum nadzoru na odleglos¢ (w stosownych przypad-
kach);

d) system przechowywania danych (system przechowywania danych na potrzeby jazdy zautomatyzowane;).

3.3.2.  Funkgje jednostek

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

3.3.3.  Wzajemne polgczenia w ,systemie” nalezy przedstawi¢ za pomoca schematu zasadniczego elektrycznych laczy
transmisji, schematu instalacji rurowej w przypadku pneumatycznych lub hydraulicznych urzadzen transmisyj-
nych oraz uproszczonego rozplanowania schematycznego polaczen mechanicznych. Nalezy réwniez przedstawié
facza transmisji prowadzgce z i do innych uktadéw.

3.3.4. Lacza transmisji muszg SciSle odpowiada¢ sygnalom przekazywanym pomiedzy jednostkami. Nalezy okresli¢
pierwszefistwo sygnaléw na wielowarstwowych $ciezkach danych, jezeli takie pierwszefistwo moze mie¢ znacze-
nie dla dzialania lub bezpieczenstwa.

3.3.5. Identyfikacja jednostek

Musi by¢ mozliwa wyrazna i jednoznaczna identyfikacja kazdej jednostki (np. za pomocg oznaczen na sprzecie
oraz oznaczen lub danych wyjsciowych w przypadku zawarto$ci oprogramowania), w celu przyporzadkowania
odpowiadajacego jej sprzetu i dokumentacji. Jezeli wersje oprogramowania mozna zmieni¢ bez wymaganej
wymiany oznaczenia lub komponentu, identyfikacji oprogramowania nalezy dokona¢ wylacznie za pomoca
danych wyjsciowych oprogramowania.

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 dostarczony sprzet jest zgodny z odpowiednim dokumentem.

3.3.5.1. Oznaczenie identyfikacyjne okresla wersje sprzetowa i wersje oprogramowania; jezeli wersja oprogramowania
ulegnie zmianie w sposéb zmieniajgcy funkcje jednostki w zakresie objetym niniejszym regulaminem, to nalezy
réwniez zmieni¢ oznaczenie.

3.3.6. Montaz komponentéw ukladu czujnikéw

Producent zapewnia informacje na temat wariantéw montazu poszczegdlnych komponentéw wchodzacych
w sklad ukladu czujnikéw. Warianty te obejmuja m.in. lokalizacj¢ elementu w/na pojezdzie, materiat lub mate-
rialy otaczajace komponent, wymiarowanie i geometrie materiatu otaczajacego komponent, a takze wykonczenie
powierzchni materiatéw otaczajgcych komponent po ich instalacji w pojezdzie. Informacje dotyczg réwniez spe-
cyfikacji montazu, ktére maja kluczowe znaczenie dla dzialania systemu, np. tolerancji kata montazu.
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Zmiany w poszczegdlnych komponentach ukladu czujnikéw lub wariantéw montazu nalezy zglosi¢ organowi
udzielajacemu homologadji typu; podlegaja one dalszej ocenie.

3.4, Koncepcja bezpieczenstwa producenta

3.4.1.  Producent sklada o$wiadczenie potwierdzajace, ze ,system” nie stwarza nieuzasadnionego ryzyka dla kierowcy,
pasazerow i pozostatych uzytkownikéw drogi.

3.4.2. W odniesieniu do oprogramowania zastosowanego w ,systemie”, nalezy objasni¢ ogdlna architekture oprogramo-
wania i okresli¢ zastosowane metody i narzedzia projektowe (zob. pkt 3.5.1). Producent musi by¢ w stanie udo-
wodni¢ sposoby uzyte do okreslenia realizacji logiki systemu podczas procesu projektowania i opracowywania.

3.4.3.  Producent przedstawia organowi udzielajgcemu homologacji typu objasnienia dotyczace zabezpieczen projekto-
wych wbudowanych w ,system” i majacych na celu zapewnienie bezpieczenistwa funkcjonalnego i operacyjnego.
Przykladowe rozwigzania projektowe w ,systemie” obejmuja na przyklad:

a) mozliwo$¢ alternatywnego przelgczenia na prace w systemie czeSciowym;
b) nadmiarowo$¢ zwigzana z wprowadzeniem osobnego systemu;

¢) usuniecie funkcji jazdy zautomatyzowanej.

3.4.3.1. Jezeli wybrana forma zabezpieczenia powoduje przelaczenie na tryb pracy czg¢Sciowej w pewnych warunkach
awarii (np. w przypadku powaznych awarii), to nalezy okresli¢ te warunki (np. rodzaj powaznej awarii) oraz wyni-
kajace z nich limity skutecznosci (np. natychmiastowe rozpoczecie manewru minimalizujacego ryzyko), a takze
strategi¢ ostrzegania kierowcy.

3.4.3.2. Jezeli wybrana forma zabezpieczenia powoduje przelaczenie na drugi (rezerwowy) sposéb realizacji zadan wyni-
kajacych z dynamiki jazdy, to nalezy objasni¢ reguly mechanizmu przelgczania, logike i stopiefi nadmiarowosci
oraz ewentualne wbudowane rezerwowe funkcje sprawdzajace, a takze okresli¢ wynikajace z powyzszego limity
skutecznosci systemu rezerwowego.

3.4.3.3. Jezeli wybrana forma zabezpieczenia powoduje wylaczenie funkcji jazdy zautomatyzowanej, nalezy to zrobié
zgodnie z odpowiednimi przepisami niniejszego regulaminu. Wszystkie odpowiednie wyj$ciowe sygnaly sterowa-
nia zwiazane z tg funkcjg zostajg wstrzymane.

3.4.4. Dokumentacj¢ nalezy poprze¢ analiza przedstawiajacg ogélnie zachowanie systemu majace na celu fagodzenie lub
unikanie zagrozef, ktére moga mie¢ wplyw na bezpieczenstwo kierowcy, pasazeréw i pozostalych uzytkownikéw
drogi.

Producent ustala i utrzymuje wybrang przez siebie metode analityczng lub metody analityczne i udostepnia je do
wgladu organom udzielajgcym homologacji typu podczas udzielania homologadji typu.

Organ udzielajacy homologacji typu dokonuje oceny stosowania podej$cia analitycznego lub podejs¢ analitycz-
nych:

a) kontroli podejscia do bezpieczenstwa na poziomie koncepceyjnym (pojazdu).
PodejScie to musi by¢ oparte na analizie zagrozen/ryzyka odpowiedniej dla bezpieczeristwa systemu;

b) kontroli podejscia do bezpieczefistwa na poziomie systemu, w tym podejscia odgdrnego (od potencjalnego
zagrozenia do projektu) i oddolnego (od projektu do potencjalnych zagrozeri). Podejicie do bezpieczenstwa
moze by¢ oparte na metodzie FMEA (analizie przyczyn i skutkdéw bledow), metodzie FTA (analizie drzewa ble-
déw) i metodzie STPA (teoretycznej analizie proceséw systemu) lub podobnym procesie odpowiednim dla
funkcjonalnego i operacyjnego bezpieczenstwa uktadu;

¢) kontroli planéw i wynikow walidacjifweryfikacji, w tym odpowiednich kryteriéw zatwierdzania. Musi to obej-
mowa¢ badanie walidacji odpowiednie dla danej walidacji, na przyklad badanie typu hardware in the loop (HIL),
badania eksploatacyjnego pojazdu na drodze, badania z udzialem rzeczywistych uzytkownikéw koncowych
lub dowolnego innego badania odpowiedniego do walidacjifweryfikacji. Wyniki walidacji i weryfikacji mozna
poddad ocenie, analizujac zakres poszczegdlnych badaf i okreSlajac minimalne progi zakresu dla réznych
wskaznikow.



9.3.2021 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 82/107

Kontrola potwierdza, ze w stosownych przypadkach, zgodnie z lit. a)—c) co najmniej kazda z nastepujacych pozy-
¢ji wchodzi w ten zakres:

(i) problemy zwigzane z interakcjami z innymi ukladami pojazdu (np. hamulcowym, kierowniczym);

(i) awarie automatycznego systemu utrzymania pasa ruchu i reagowania systemu zwigzane z lagodzeniem
zagrozenia;

(ili) sytuacje w ramach operacyjnego obszaru konstrukgji, w ktérych system moze prowadzi¢ do tworzenia nie-
uzasadnionych zagrozeni dla bezpieczenistwa kierowcy, pasazerow i pozostatych uzytkownikéw drogi wyni-
kajacych z zaklécen w dzialaniu (np. braku lub blednego pojmowania otoczenia pojazdu, braku zrozumienia
reakcji kierowcy, pasazera lub pozostalych uzytkownikéw drogi, nieodpowiedniego sterowania, trudnych
scenariuszy);

(iv) identyfikacja wlasciwych scenariuszy w ramach warunk6éw brzegowych i metody zarzadzania stosowanej do
wyboru scenariuszy, a takze wybranego narzedzia stuzacego do walidacji;

(v) proces decyzyjny prowadzacy do wykonania zadan wynikajacych z dynamiki jazdy (np. manewréw awaryj-
nych) w celu interakcji z pozostalymi uzytkownikami drogi oraz zgodnie z zasadami ruchu drogowego;

(vi) mozliwe do przewidzenia w sposéb rozsadny niewlaiciwe uzycie przez kierowce (np. systemu rozpoznawa-
nia dostgpnosci kierowcy wraz z wyjasnieniem sposobu okreslania kryteriow dostgpnosci), bledy lub brak
zrozumienia przez kierowce (np. nieumyslna neutralizacja) oraz celowa ingerencja w system;

(vii) cyberataki wplywajace na bezpieczefistwo pojazdu (analiza mozliwa zgodnie z regulaminem ONZ nr 155
dotyczacym cyberbezpieczenstwa i systemu zarzadzania cyberbezpieczenstwem).

Ocena dokonana przez organ udzielajacy homologacji obejmuje wyrywkowe kontrole wybranych zagrozeni (lub
zagrozen dla cyberbezpieczefistwa) majace na celu ustalenie, czy argumenty na poparcie koncepcji bezpieczen-
stwa s zrozumiale i logiczne oraz s3 wdrazane w poszczegdlnych funkcjach ukladoéw. Ocena stuzy takze spraw-
dzeniu, czy plany dotyczace walidacji s3 wystarczajaco solidne, aby potwierdzi¢ bezpieczefistwo (np. rozsagdny
zakres badan wybranych scenariuszy poprzez walidacj¢ wybranego narzedzia), oraz czy zostaly ukoniczone.

Jej celem jest wykazanie, ze pojazd nie stwarza nieuzasadnionego ryzyka dla kierowcy, pasazeréw pojazdu i pozos-
tatych uzytkownikéw drogi w projektowanym zakresie operacyjnym, np. poprzez:

a) ogdlny cel walidadji (tj. kryteria zatwierdzania walidacji) wspierany wynikami walidacji, co umozliwia wykaza-
nie, ze dopuszczenie do eksploatacji automatycznego systemu utrzymania pasa ruchu zasadniczo nie zwigkszy
poziomu zagrozenia dla kierowcy, pasazeréw pojazdu, czy pozostatych uzytkownikéw drogi, w poréwnaniu
z pojazdami kierowanymi recznie; oraz

b) podejscie dotyczace konkretnego scenariusza wykazujgce, ze system zasadniczo nie zwigkszy poziomu zagro-
zenia dla kierowcy, pasazeréw pojazdu, czy pozostatych uzytkownikéw drogi, w poréwnaniu z pojazdami kie-
rowanymi recznie, w Zadnym ze scenariuszy majacych znaczenie dla bezpieczefistwa; oraz

organ udzielajagcy homologacji typu przeprowadza badania lub wymaga ich przeprowadzenia zgodnie z pkt 4
w celu weryfikacji koncepcji bezpieczenistwa.

3.4.4.1. We wspomnianej dokumentacji musi zosta¢ uwzgledniony wykaz monitorowanych parametréw oraz okreslony,
dla kazdej awarii nalezgcej do typu okreslonego w pkt 3.4.4 niniejszego zalacznika, odpowiedni sygnal ostrzega-
wezy wysylany do kierowcy/pasazeréw/innych uzytkownikéw drogi lub personelu serwisowego/przeprowadzaja-
cego badanie techniczne.

3.4.4.2. We wspomnianej dokumentacji musza réwniez zostaé opisane wprowadzone Srodki zapewniajace, aby ,system”
nie stanowil nieuzasadnionego zagrozenia dla kierowcy, pasazeréw pojazdu i pozostalych uczestnikéw drogi,
gdy na dzialanie ,systemu” oddzialujg warunki Srodowiskowe, np. czynniki klimatyczne, temperatura, wnikanie
pylu, wnikanie wody lub oblodzenie.

3.5. System zarzadzania bezpieczenistwem (kontrola procesu)

3.5.1.  Jezeli chodzi o oprogramowanie i sprzet wykorzystywane w ,systemie”, producent musi wykaza¢ organowi udzie-
lajacemu homologacji typu, ze odno$nie do systemu zarzadzania bezpieczefistwem w organizacji stosuje sku-
teczne, aktualne procesy, metody i narzedzia w celu zarzadzania bezpieczefistwem i zapewniania ciaglej zgod-
noSci przez caly cykl zycia produktu (projekt, opracowanie, produkcje, eksploatacje, z uwzglednieniem
przestrzegania zasad ruchu drogowego, oraz wycofanie z eksploatacji).
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3.5.2.  Nalezy okresli¢ proces projektowania i opracowywania, w tym system zarzadzania bezpieczefistwem, zarzadzanie
wymaganiami, wdrazanie wymagan, badanie, §ledzenie awarii, ich naprawe oraz wprowadzenie.

3.5.3.  Producent musi ustanowi¢ i utrzymywac skuteczne kanaty komunikacyjne miedzy swoimi dzialami odpowiadajg-
cymi za bezpieczenistwo funkcjonalne/operacyjne, cyberbezpieczenstwo i inne istotne obszary zwiazane z osiaga-
niem bezpieczefistwa pojazdu.

3.5.4.  Producent musi dysponowac procesami stuzgcymi monitorowaniu incydentéw zwigzanych z bezpieczefistwem|
zderzenkolizji spowodowanych przez dzialajacy automatyczny system utrzymania pasa ruchu oraz procesem
zarzadzania potencjalnymi brakami dotyczacymi bezpieczefistwa, ktore zidentyfikowano po dokonaniu rejestracji
(zamknigty obieg monitorowania w terenie), a takze proces aktualizacji pojazdéw. Gdy wystapia krytyczne incy-
denty (np. kolizje z innymi uzytkownikami drogi i potencjalne braki zwigzane z bezpieczenistwem), musza one
zosta¢ zgloszone organom udzielajgcym homologacji typu.

3.5.5.  Producent musi wykaza¢, ze okresowe niezalezne kontrole proceséw wewnetrznych sg przeprowadzane w celu
zapewnienia, aby procesy okreslone zgodnie z pkt 3.5.1-3.5.4 byly wdrazane w spéjny sposéb.

3.5.6.  Producenci musza wprowadzi¢ w zycie odpowiednie ustalenia (np. ustalenia umowne, klarowne interfejsy, system
zarzgdzania jakoScig) z dostawcami w celu zapewnienia zgodnos$ci systemu zarzadzania bezpieczefistwem
dostawcy z wymogami pkt 3.5.1 (z wyjatkiem kwestii dotyczacych pojazdéw, takich jak ,eksploatacja” i ,wycofa-
nie z eksploatacji”), 3.5.2, 3.5.31 3.5.5.

4. WERYHKACJA I BADANIA
4.1. Funkcjonalne dzialanie ,systemu”, okre$lone w dokumentach wymaganych na mocy pkt 3, nalezy sprawdzaé
W nastepujacy sposob:

4.1.1.  Weryfikacja funkgji ,systemu”

Organ udzielajgcy homologagji typu musi sprawdzi¢ ,system” w warunkach bezawaryjnych, badajac podczas
jazdy na torze szereg funkcji wybranych sposréd tych opisanych przez producenta zgodnie z powyzszym pkt 3.2
oraz sprawdzajac ogdlne zachowanie systemu w rzeczywistych warunkach kierowania pojazdem, réwniez w kon-
tekscie przestrzegania zasad ruchu drogowego.

Badania te muszg obejmowac scenariusze, w kt6rych kierowca neutralizuje system.

Badania prowadzone zgodnie z niniejszym zalacznikiem musza uwzglednia¢ badania juz przeprowadzone zgod-
nie z zalacznikiem 5 do niniejszego regulaminu.

4.1.1.1 Wyniki weryfikacji musza odpowiada¢ opisowi, w tym strategii sterowania, przekazanemu przez producenta
zgodnie z pkt 3.2 i s3 zgodne z wymaganiami niniejszego regulaminu.

4.1.2.  Weryfikacja koncepcji bezpieczenstwa, o ktérej mowa w pkt 3.4

Nalezy sprawdzi¢ reakcje ,systemu” pod wplywem wystapienia bledéw 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. Organ udzielajacy homologacji
typu musi przeprowadzi¢ taka kontrole w odniesieniu do co najmniej jednej jednostki, ale nie musi sprawdzaé
reakdji ,systemu” na rézne, jednoczesne awarie pojedynczych jednostek.

Organ udzielajacy homologacji typu musi sprawdzié, czy badania te obejmujg aspekty, ktére mogg mie¢ wplyw na
mozliwos¢ sterowania pojazdem i informacje dla uzytkownika (aspekty HMI, np. scenariusze przejsciowe).

4.1.2.1 Organy udzielajgce homologacji typu muszg réwniez sprawdzi¢ szereg scenariuszy kluczowych dla wykrywania
obiektéw i zdarzen oraz reakgji systemu oraz charakterystyki procesu decyzyjnego i funkcji HMI systemu (np.
trudny do wykrycia obiekt, osiggniecie przez uktad granic operacyjnego obszaru konstrukgji, scenariusze zakldce-
nia ruchu drogowego) w rozumieniu regulaminu.
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4.1.2.2. Wyniki weryfikacji musza by¢ zgodne z dokumentacja podsumowujacg analiz¢ zagrozenia w stopniu wystarcza-
jacym do stwierdzenia, Ze koncepcja bezpieczenistwa i jej realizacja s3 odpowiednie oraz zgodne z wymaganiami
okreslonymi w niniejszym regulaminie.

4.2. Narzedzie symulacyjne i modele matematyczne stuzace do weryfikacji koncepcji bezpieczenistwa moga by¢ stoso-
wane zgodnie z zalgcznikiem 8 do trzeciej wersji Porozumienia z 1958 r., w szczegblnosci w przypadku scenariu-
szy trudnych do przeprowadzenia na torze badawczym lub w rzeczywistych warunkach kierowania pojazdem.
Producenci muszg wykazaé zakres mozliwosci narzedzia symulacyjnego, jego znaczenie dla danego scenariusza,
jak rowniez walidacje faicucha narzedzi symulacyjnych (korelacja wyniku z testami fizycznymi).

5. SPRAWOZDAWCZOSC

Sprawozdania z oceny nalezy sporzadzi¢ w taki sposéb, aby umozliwi¢ identyfikowalno$¢, np. nadajac kody wer-
sjom kontrolowanych dokumentéw i wymieniajac je w rejestrach upowaznionej placéwki techniczne;.

Przyktad mozliwego ukladu formularza oceny przekazanego przez upowazniong placéwke techniczna organowi
udzielajacemu homologacji typu podano w dodatku 1 do niniejszego zalacznika. Pozycje wymienione w tym
dodatku okreslono jako minimalny zestaw pozycji, ktore nalezy uwzglednic.

6. ZAWIADOMIENIE DLA POZOSTALYCH ORGANOW UDZIELAJACYCH HOMOLOGAC]I TYPU (DODATEK 2) OBEJMUJACE:

a) opis operacyjnego obszaru konstrukgji oraz funkcjonalnej architektury wysokiego szczebla skupiajacy sie na
funkcjach dostepnych dla kierowcy, pasazeréw pojazdu i pozostatych uzytkownikéw drogi;

b) wyniki testéw otrzymanych w procesie weryfikacji przez organy udzielajace homologagji typu.

7. KOMPETENCJE KONTROLEROW/ OCENIAJACYCH

Oceny przeprowadzone na podstawie niniejszego zalacznika muszg by¢ przeprowadzane wylacznie przez kon-
troleréw/oceniajgcych posiadajacych wiedze techniczng i administracyjna niezbedng do tych celéw. Muszg oni
w szczeg6lnosci posiada¢ kompetencje kontrolerajoceniajgcego w ramach norm ISO 26262-2018 (Bezpieczen-
stwo funkcjonalne — Pojazdy drogowe) oraz ISO[PAS 21448 (Bezpieczenstwo zamierzonej funkcjonalnosci pojaz-
déw drogowych); musza takze potrafi¢ odpowiednio powiaza¢ aspekty cyberbezpieczenstwa zgodnie z regulami-
nem ONZ nr 155 i normg ISO/SAE 21434. Kompetencje te nalezy wykazaé, przedstawiajac odpowiednie
kwalifikacje lub inne réwnowazne dokumenty poswiadczajgce szkolenie.
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Dodatek 1

Wzér formularza oceny automatycznego systemu utrzymania pasa ruchu

Sprawozdanie z badania 0z ... .o

1. Identyfikacja

Lolo MATKA: Lo e
1.2, TPP POJAZAUL ettt ettt ettt e e
1.3.  Sposéb identyfikacji SyStemu W POJEZAZIE: ... ... euuint ettt
1.4.  Umiejscowienie takiego 0ZNaKOWAIIA: . ... ...ouuent ettt e
1.5, Nazwa iadres ProdUCEIIEAL ... ..outit ittt e et et et et et
1.6. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach): ...

1.7. Pakiet dokumentacji formalnej producenta:
Numer referencyjny dOKUMENTACHE: ... euuettint ettt et nieas
Data PIerwotnego WYAAMIAT . ... .ouu ittt et

Data ostatnie] aKtUAlIZACT: ... .o .ueneint it
2. Opis badanego pojazdu lub pojazdéw/ukladu lub ukladow
2.0 OPIS OQOIMY: .ttt e
2.2.  Opis wszystkich funkcji sterowania ,systemu” i metod dzialania: ...............oooii
2.3.  Opis komponentéw i schematéw polgczen w obrebie ,systemu™:
3. Koncepcja bezpieczenstwa producenta
3.1.  Opis przeplywu sygnatu i danych operacyjnych oraz ich pierwszefstwo: .........c..coiiiiiiiiiiiiiiiiniiiin,
3.2. Oswiadczenie producenta:

Producent lub producenci. .......... potwierdza lub potwierdzajg, ze ,system” nie stwarza nieuzasadnionego ryzyka dla kie-
rowcy, pasazeréw i pozostatych uzytkownikéw drogi.

3.3.  Ogodlna architektura oprogramowania oraz zastosowane metody i narzedzia projektowania: .........................
3.4.  Objasnienie koncepcji bezpieczenstwa ,SYStEIMU”: ... .. tutt ettt ettt et et et e e eeeenaeane
3.5.  Udokumentowane analizy zachowania ,systemu” w warunkach indywidualnego zagrozenia lub bledéw: ............
3.6. Opis $rodkéw stosowanych w odniesieniu do warunkéw Srodowiskowych: ...
3.7. Przepisy dotyczace okresowego badania technicznego ,SyStemu™ ..........oouevtirtintintiiiiiininineaeaaens
3.8.  Wyniki badania weryfikacyjnego ,systemu”, zgodnie z pkt 4.1.1 zalacznika 4 do regulaminu ONZ nr 157: ..........

3.9.  Wyniki badania weryfikacyjnego koncepcji bezpieczefistwa, zgodnie z pkt 4.1.2 zalacznika 4 do regulaminu ONZ
03
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3.10. Databadania lub badan: ......oooooiini

3.11. Badanie to lub badania te wykonano i wyniki zapisano zgodnie z ..... do regulaminu ONZ nr 157, ostatnio zmienio-
nego serig poprawek ...

Upowazniona placéwka techniczna przeprowadzajgca badanie

POAPIS: oo Datal et

5 U T
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Dodatek 2

Formularz dokumentu informacyjnego dotyczacego automatycznego systemu utrzymania pasa ruchu, ktéry pro-
ducent sklada do zatwierdzenia

1. OPIS UKLADU: AUTOMATYCZNY SYSTEM UTRZYMANIA PASA RUCHU

1.1.  Projektowany zakres operacyjny (predkos¢, rodzaj drogi, panstwo, srodowisko, warunki drogowe itp.)/warunki
brzegowe/gléwne warunki prowadzenia manewréw minimalizujgcych ryzyko i zadan przekazania sterowa-
3

1.2.  Podstawowe dzialanie (np. wykrywanie obiektow i zdarzen oraz reakcja systemu...) ..........coociiiiiiiiiiiiiinL.
1.3.  Sposoby wiaczania, neutralizowania lub wylaczania systemu ...
2. OPIS FUNKCJI ,,SYSTEMU”, W TYM STRATEGII STEROWANIA

2.1.  Gléwne funkgje jazdy zautomatyzowanej (architektura funkcjonalna, rejestrowanie otoczenia) ......................
2,11, WEWNGLIZ POJAZAU ..o nttt ittt ettt e e et e e e e e e e et
2.1.2. Na zewngtrz pojazdu (IP. Z €7HU) ... ettt e e
3. PRZEGLAD GLOWNYCH KOMPONENTOW (JEDNOSTEK) ,SYSTEMU”

3.1, JEdNOSEKI STEITJACE - .. v ettt ettt et e ettt et e et e e e e
3.2, CZUJNIKE ettt
3.3, MapY/lOKAIZACI ... e ettt e
4. ROZPLANOWANIE [ SCHEMATY SYSTEMU

4.1.  Schemat rozplanowania systemu, w tym czujnikéw stuzacych do rejestrowania otoczenia (np. schemat blo-

RO ) ettt

4.2, Wykaz i schematyczny przeglad wzajemnych polgczen (np. schemat blokowy) ...........ccooiiiiiiiia.
5. SPECYFIKACJE
5.1.  Sposoby sprawdzania odpowiedniego statusu Operacyjnego SySteIMU ..........o.euueuueneentnnennennannaneeneanennens

5.2.  Srodki wprowadzone w celu ochrony przed prostym nieupowaznionym wiaczeniem/dziataniem i ingerencjami
L (1S 11 E PP P PP R

6. KONCEPCJA BEZPIECZENSTWA

6.1.  Bezpieczne dzialanie — o$wiadczenie producenta pojazdOw ...........ooiiiiiiiiiii
6.2.  Zarys architektury oprogramowania (np. schemat bIoOKOwy) ...........cooiiiiiiiiiiii
6.3.  Sposoby okreslania realizacji logiki SYStemU .........co.oiiuiiiii i

6.4.  Ogdlne wyjasnienie dotyczace gtéwnych zabezpieczen projektowych wbudowanych w ,system” i majacych na celu
zapewnienie bezpiecznego dzialania i interakcji z pozostalymi uzytkownikami drogi w warunkach awarii, zaktocen
w dzialaniu i przy wystapieniu zaplanowanych/niezaplanowanych warunkéw wykraczajacych poza operacyjny
ODSZAT KONSIUKGI « vttt et e
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6.5.  Ogdlny opis gléwnych zasad postepowania w przypadku wystapienia awarii, strategii zmiany poziomu, w tym stra-
tegii ograniczania ryzyka (manewru minimalizujacego ryzyko)...........ooiiiiiiiii i

6.6. Interakcja kierowcy, pasazeréw pojazdu i pozostalych uzytkownikéw drogi, w tym sygnaly ostrzegawcze i zadania
przejecia sterowania przekazywane KIErOWCY .........oiueieiietiit i

6.7. Walidacja przez producenta na potrzeby spelnienia wymagan okreslonych w innym punkcie regulaminu, w tym
wykrywania obiektéw i zdarzen oraz odpowiedzi systemu, HMI, przestrzegania zasad ruchu drogowego, oraz usta-
lenie, Ze system nie stwarza nieuzasadnionego ryzyka dla kierowcy, pasazeréw i pozostalych uzytkownikéw
TOE ettt

7. WERYFIKACJA I BADANIE PRZEZ ORGANY
7.1.  Weryfikacja podstawowej fUnKcji ,SYStEMU” .......oiu ittt ettt

7.2, Przyklady sprawdzania reakcji ukladu pod wplywem awarii lub zaktdcenia w dzialaniu, warunkéw awaryjnych
TWartunkow DrzeQOWYCh .. ...

8. SYSTEM PRZECHOWYWANIA DANYCH
8.1.  Rodzaj przechowywanych danych ...... ... .
8.2, Migjsce PrzeChOWYWAIA .. .....o.oiuiiti i e

8.3.  Srodki w postaci zarejestrowanych zdarzen i elementéw danych majace na celu zapewnienie bezpieczeristwa danych
TICh OCRIOME ..

8.4 Srodki dostepu do danych .............oiueiiei e
9. CYBERBEZPIECZENSTWO (MOZLIWE JEST PRZYWOLANIE PRZEPISOW W SPRAWIE CYBERBEZPIECZENSTWA)

9.1.  Ogodlny opis systemu zarzadzania cyberbezpieczenistwem i aktualizacjami oprogramowania ........................
9.2.  Ogdlny opis poszczegblnych rodzajéow ryzyka i sSrodkéw wprowadzonych w celu ich ograniczenia. .................
9.3.  Ogdlny opis procedury aktualiZacjl .............ooiiiiiii i
10. PRZEPISY DOTYCZACE INFORMACJI DLA UZYTKOWNIKOW

10.1. Model informacji przekazywanych uzytkownikom (w tym przewidywane zadania kierowcy w ramach operacyjnego
obszaru konstrukcji i POZa MIML .....ou i

10.2. Fragment z odpowiedniej czesci instrukeji obstugi whasciciela ...
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Dodatek 3

Wskazéwki dotyczace postegpowania w przypadku wystgpienia scenariuszy zaklécerr w ruchu drogowym kry-
tycznych dla automatycznego systemu utrzymania pasa ruchu

1. INFORMACJE OGOLNE

1.1 W niniejszym dokumencie wyjasniono proces ustalania warunkéw, w ktérych automatyczny system utrzymania
pasa ruchu (ALKS) zapobiega kolizjom. Warunki, w ktérych ALKS zapobiega kolizjom, musza zosta¢ okreslone za
pomoca ogdlnego programu symulacyjnego z zastosowaniem nastepujacego modelu zachowania kierowcy i powig-
zanych parametrow w krytycznych scenariuszach zaktdcent w ruchu drogowym.

2. SCENARIUSZE KRYTYCZNE DLA RUCHU DROGOWEGO

2.1.  Krytyczne scenariusze zaktécent w ruchu drogowym to takie, ktérych warunki sprawiaja, Ze ALKS moze nie by¢
w stanie unikna¢ kolizji.

2.2.  Ponizej przedstawiono trzy scenariusze krytyczne dla ruchu drogowego:
a) zajechanie drogi: ,inny pojazd” nagle pojawia si¢ przed ,pojazdem ego”;
b) opuszczenie pasa: ,inny pojazd” nagle opuszcza pas ,pojazdu ego”;
¢) zmniejszanie predkosci: ,inny pojazd” nagle zwalnia przed ,pojazdem ego”.

2.3.  Kazdy z tych krytycznych scenariuszy dla ruchu drogowego mozna stworzy¢, wykorzystujac nastgpujace parame-
try/elementy:
a) geometria drogi;

b) zachowanie/manewry innych pojazdéw.
3. MODEL ZACHOWANIA ALKS

3.1.  Krytyczne scenariusze dla ruchu drogowego w przypadku ALKS podzielono na mozliwe do uniknigcia i niemozliwe
do unikniecia. Prog oddzielajacy scenariusze mozliwe do unikniecia od niemozliwych do unikniecia opiera si¢ na
symulacji zachowania wykwalifikowanego i uwaznego kierowcy. Oczekuje sig, Ze niektdre ze scenariuszy ,niemoz-
liwych do uniknigcia” dla czlowieka moga okazad si¢ mozliwe do uniknigcia dla ALKS.

3.2. W scenarjuszu niskich predkosci w przypadku ALKS przyjmuje si¢, Ze uniknigcie kolizji w modelu zaktadajacym
obecno$¢ kierowcy jest mozliwe tylko poprzez hamowanie. Model zakladajacy obecnos¢ kierowcy podzielono na
trzy nastgpujace segmenty: ,Zauwazenie”; ,Decyzja”; oraz ,Reakcja”. Ponizszy diagram stanowi wizualng reprezen-
tacje tych segmentdw:

3.3. W celu okreslenia warunkéw, w jakich ALKS uniknie kolizji, w ponizszej tabeli nalezy wykorzysta¢ wspotczynniki
modelu zachowania dla tych trzech segmentéw jako model zachowania ALKS, uwzgledniajacy uwazne zachowanie
sie kierowcow wykorzystujacych nowoczesny system wspomagania kierowcy.



Rysunek 1

Model zachowania wykwalifikowanego kierowcy
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Tabela 1

Czynniki modelu zachowania dla pojazdéw

Czynniki

Moment zauwazenia | Zmiana pasa (zajechanie | Odchylenie $rodka pojazdu o ponad 0,375 m od $rodka pasa
ryzyka drogi, opuszczenie pasa) | ruchu
(na podstawie badan przeprowadzonych w Japonii)

Zmniejszanie predkosci Wsp6lczynnik zmniejszania predkosci pojazdu
poprzedzajacego i odlegtosci jadacego za nim pojazdu ego

Czas dokonania oceny ryzyka 0,4 sekundy
(na podstawie badan przeprowadzonych w Japonii)

Czas od zakoficzenia momentu zauwazenia do | 0,75 sekundy

rozpoczecia zmniejszania predkosci (dane powszechnie dostgpne w Japonii)

Czas od szarpnigcia do catkowitego wytracenia predkosci | 0,6 sekundy do 0,774 G

(tarcie na drodze 1,0) (dane z eksperymentéw przeprowadzonych przez NHTSA
(Amerykanski urzad ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego)
i Japonig)

Czas osiagnigcia wymaganego opdznienia (po pelnym | 0,6 sekundy do 0,85 G
dostosowaniu dynamiki jazdy pojazdu ego i pojazdu | (Zrédlo: regulamin ONZ nr 152 w sprawie AEBS)
zajezdzajacego droge, tarcie na drodze 1,0)

3.4,  Model zakladajacy obecno$¢ kierowcy w przypadku trzech scenariuszy przewidzianych dla ALKS:

3.4.1. W przypadku scenariusza przecigcia drogi:
Stopien poprzecznego zbaczania pojazdu w obrebie pasa ruchu zwykle wynosi 0,375 m.

Do zauwazalnego zajechania drogi dochodzi, gdy pojazd przekroczy normalng wielko$¢ zbaczania (ewentualnie
przed faktyczna zmiang pasa ruchu).

Odlegltos¢ a. jest odlegloscig zauwazenia opartg na czasie zauwazenia [a]. Okresla odleglos¢ poprzeczng wymagana
do zauwazenia, Ze pojazd wykonuje manewr zajechania drogi, przy czym a. otrzymuje si¢ z nastepujacego wzoru;

a.= predkos¢ ruchu poprzecznego x czas potrzebny na zauwazenie ryzyka [a] (0,4 sek.)

Czas potrzebny na zauwazenie ryzyka rozpoczyna sig, gdy pojazd poprzedzajacy przekroczy prég granicy zajecha-
nia drogi.

Maksymalng predko$¢ ruchu poprzecznego ustalono w oparciu o dane rzeczywiste z Japonii.
Czas potrzebny na zauwazenie ryzyka [a] ustalono w oparciu o dane z symulatora jazdy w Japonii.

2 sekundy* okreslono jako maksymalny czas do zderzenia (TTC), ponizej ktorego stwierdzono, ze istnieje zagroze-
nie kolizjg w kierunku wzdluznym.

Uwaga:  TTC = 2,0 sekundy wybiera si¢ na podstawie wytycznych regulaminu ONZ dotyczacych sygnalow ostrze-
gawczych.

Rysunek 2

Model zakladajacy obecno$é kierowcy w przypadku scenariusza zajechania drogi

" T1C:20s —————
Obszar hamowania
k ﬁo 0,75 s: opdznienie hamowania

O 375 m: odleg+osc przy Zzauwazalna

ruchu poprzecznym granica w
S przypadku
LS zajechania

_____

drogi
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3.4.2. W przypadku scenariusza opuszczenia pasa:
Stopienl poprzecznego zbaczania pojazdu w obrebie pasa ruchu zwykle wynosi 0,375 m.

Do zauwazalnego opuszczenia pasa dochodzi, gdy pojazd przekroczy normalng wielko$¢ zbaczania (ewentualnie
przed faktyczng zmiang pasa ruchu).

Czas potrzebny na zauwazenie ryzyka [a] wynosi 0,4 sekundy i zaczyna biec, gdy pojazd poprzedzajacy przekroczy
prog granicy opuszczenia pasa.

Czas 2 sekundy okreslono jako maksymalny czas ruchu do przodu (THW), ponizej ktérego stwierdzono, Ze istnieje
zagrozenie w kierunku wzdluznym.

Uwaga:  THW = 2,0 sekundy wybrano zgodnie z przepisami i wytycznymi innych krajow.
Rysunek 3

Scenariusz zajechania drogi

na zauwazenie

Odleg’fosc przy ruchu

poprzecznym

3.4.3. W przypadku scenariusza zmniejszania predkosci:

Czas potrzebny na zauwazenie ryzyka [a] wynosi 0,4 sekundy. Czas potrzebny na zauwazenie ryzyka [a] zaczyna
biec, gdy pojazd poprzedzajacy przekroczy prég zmniejszania predkosci 5 m/s2,

Rysunek 4

Scenariusz zmniejszenia predkosci

4. PARAMETRY

4.1.  Ponizsze parametry maja zasadnicze znaczenie przy opisywaniu wzorca krytycznych scenariuszy dla ruchu drogo-
wego w sekeji 2.1.

4.2, Dodatkowe parametry moga by¢ dodawane w zaleznosci od Srodowiska pracy (np. wspélczynnik tarcia na drodze,
krzywizna drogi, warunki owietleniowe).
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Tabela 2

Dodatkowe parametry

Warunki pracy Jezdnia Liczba paséw ruchu = Liczba réwnoleglych i sgsiadujacych
paséw ruchu w tym samym kierunku jazdy

Szeroko$¢ pasa ruchu = Szeroko$¢ kazdego z paséw ruchu
Klasa jezdni = Klasa jezdni na obszarze objgtym badaniem

Stan jezdni = stan jezdni (sucha, mokra, oblodzona,
za$niezona, nowa, zuzyta), w tym wspélczynnik tarcia
Oznaczenia pasa ruchu = rodzaj, kolor, szerokos(,

widoczno$¢ oznaczefi pasa ruchu

Warunki Srodowiskowe Warunki o$wietleniowe = natezenie i kierunek padania
Swiatla (tj. dzieri, noc, storice, pochmurno)

Warunki pogodowe = natezenie, rodzaj i intensywnos$¢
wiatru, deszczu, $niegu itp.

Warunki poczatkowe Predkos¢ poczatkowa Ve0 = predkos¢ pojazdu ego

Vo0 = pojazd poprzedzajacy na pasie ruchu lub na sgsiednim
pasie ruchu

V{0 = pojazd przed pojazdem poprzedzajacym na pasie ruchu

Odleglos¢ poczatkowa dx0 = odleglo$¢ w kierunku wzdluznym miedzy przednim
kofcem pojazdu ego i tylnym koficem pojazdu
poprzedzajacego na pasie ruchu pojazdu ego lub na
sgsiednim pasie ruchu

dy0 = wewnetrzna odleglo$¢ poprzeczna miedzy zewnetrzng
krawedzia pojazdu ego, réwnolegla do Srodkowej
plaszczyzny wzdluznej pojazdu w obrebie paséw ruchu
i zewnetrzng krawedzig pojazdu  poprzedzajacego,
réwnolegly do Srodkowej plaszczyzny wzdluznej pojazdu
na sgsiadujacych ze soba pasach.

dy0_f = wewnetrzna odleglo$¢ poprzeczna migdzy
zewnetrzng  krawedzig  pojazdu  poprzedzajacego,
réwnolegly do $rodkowej plaszczyzny wzdluznej pojazdu
w obrebie paséw ruchu i zewnetrzng krawedzia pojazdu
znajdujgcego  si¢  przed pojazdem  poprzedzajacym,
réwnolegla do $rodkowej plaszczyzny wzdluznej pojazdu
na sasiadujacych ze soba pasach.

dx0_f = odlegloé¢ w kierunku wzdluznym miedzy przednim
koncem pojazdu poprzedzajacego i tylnym koficem pojazdu
znajdujacego si¢ przed pojazdem poprzedzajagcym

dfy = szeroko$¢ pojazdu znajdujacego si¢ przed pojazdem
poprzedzajacym

doy = szeroko$¢ pojazdu poprzedzajacego

dox = dlugo$¢ pojazdu poprzedzajgcego

Ruch pojazdu Ruch poprzeczny Vy =predkos$¢ poprzeczna pojazdu poprzedzajacego
Zmniejszanie predkosci Gx_max = maksymalne zmniejszanie predkosci pojazdu
poprzedzajacego w G

dG/dt = wspolczynnik zmniejszania predkosci (zryw) pojazdu
poprzedzajacego

4.3, Ponizej znajdujg si¢ wizualne reprezentacje parametréw stosowanych w przypadku trzech typéw scenariuszy
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Rysunek 5

Wizualizacja

Zajechanie
drogi

Opuszczenie
pasa

'Zmniejszanie

predkosci
GX Polazd
dG / zajezdzajacy
5. ZRODLO

Ponizsze arkusze danych stanowig przykladowe symulacje w formie ilustracji, okreslajace warunki, w ktérych ALKS
uniknie kolizji, bioragc pod uwage kombinacje wszystkich parametréw, przy maksymalnej dozwolonej predkosci
pojazdu przy wlaczonym ALKS i ponizej.

5.1.  Zajechanie drogi

Rysunek 6

Parametry
| [pomone [eoeé | V€O Predkos¢ pojazdu ego

“““ ‘ Ve0-Vo0 Predkos¢ wzgledna
‘ Odleglosé "
e rewa | YO Odlegtosé przy ruchu
dx0 Odlegtos¢ wzdtuzna
Pojazd zajezdzajacy Ruch — |Rueh oy [ VY Predkos¢

pojazdu

XOdlegtos¢ przy ruchu poprzecznym
ex) szerokos$¢ pasa: 3,5 [m]
Szeroko$¢ pojazdu: 1,9 [m]
Jazda posrodku pasa
dy =1,6 [m]

(Obraz arkusza danych)
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Rysunek 8
Dla Ve0 = 60 km/h
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Rysunek 9
Dla Ve0 = 50 km/h
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Rysunek 10

Dla Ve0 = 40 km/h
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Rysunek 11
Dla Ve0 = 30 km/h
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Rysunek 12
Dla Ve0 = 20 km/h
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5.2.  Opuszczenie pasa

Mozliwe jest unikniecie wszystkich pojazdéw zmniejszajacych predkosé (stojacych) przed opuszczeniem pasa przez
pojazd poprzedzajacy w nastepujacych warunkach jazdy w czasie THW wynoszacym 2,0 sekundy.

(Obraz arkusza danych)
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Predko$¢ pojazdu ego

Predkos¢ pojazdu poprzedzajacego

Pojazd przed pojazdem poprzedzajacym® _

Odleglosé wediuzna® __

Odleglos¢ pojazdu poprzedzajgcego od pojazdu przed nim

Rysunek 13
Parametry
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Predkos$¢ pojazdu ego [VeO0] 140 [km/h]
Odlegtos¢ wzdtuzna [dx0] 1 22,2 [m]
(THW = 2,0 [s]) [VoO0]: 40
[m/sec) [km/h]
3,0 [V0]: O [km/h]
= @ : brak kolizji
> 25 ® : kolizja pojazdéw poprzedzajgcych
=, s * : kolizja
c
8.2,0
N
Q.
8_ 1,5
3
£10
°©
o
o o5
oL : :
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100[m]
Odlegtos¢ pojazdu
Predkos¢ pojazdu ego [Ve0] : 30 [km/h]
Odlegtosé wzdtuzna [dx0] :16,6 [m]
(THW = 2,0 [s]) [VoO]: 30
[m/sec] [km/h]
3,0 [Vf0]: O [km/h]
» : brak kolizji
= o5 ® : kolizja pojazdéw poprzedzajgcych
2. * : kolizja
@©
N.2,0
@
5 15
<
O
81,0
e
e}
[0
a4 05f
0

0 10 20 30 40 50 60
Odlegtos¢ pojazdu

70 80 90 100[m]




L 82/130 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 9.3.2021
Predkos$¢ pojazdu ego [VeO0] : 20 [km/h]
Odlegtos¢ wzdtuzna [dx0] :11,1 [m]
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5.3.  Zmniejszanie predkosci

Mozliwe jest uniknigcie naglego zmniejszenia predkosci z przyspieszeniem -1,0 G lub nizszym w nastepstwie sytua-

¢ji jazdy przy THW wynoszacym 2,0 sekundy.

(Obraz arkusza danych)

| Warunki  Predkosc

VeO Predkos¢ pojazdu ego
Vo0 Predkos¢ pojazdu poprzedzajacego’
dx0 Odlegtos¢ wzdtuzna® )

Zmniejszani (X mMax

oczatko
poczatko o
we Odleglosé
poczatkowa
iazdzai UIDLal LT
zajezdzaiacy| [gyen
pojazdu |® Predkosci

dG/dt

Maksymalne zwolnienie z przyspieszeniem G

Wspdtczynnik zmniejszania predkosci®

1 Vo0 = Ve0 (Taka sama predko$¢, z jakg porusza sie pojazd
poprzedzajacy)
0 [km/h] w przypadku zatrzymanego pojazdu
2 Jazda za pojazdem poprzedzajgcym THW =2 s
3 Najtrudniejsze warunki
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(Obraz arkusza danych)

Predkos¢ pojazdu poprzedzajacego [VoO] _ ): Ta sama predkosc¢, z jakg porusza sie pojazd Ego
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ZALACZNIK 5

Specyfikacja testow ALKS

1. WPROWADZENIE
W niniejszym zalaczniku okreslono testy majace na celu weryfikacje wymagan technicznych dotyczacych ALKS.

Do czasu uzgodnienia szczegdlowych przepiséw w zakresie testéw, upowazniona placéwka techniczna zapewnia,
ze ALKS poddawany jest co najmniej testom okreSlonym w zalaczniku 5. Szczegélowe parametry dla kazdego
testu muszg zostaé wybrane przez upowazniong placéwke techniczng i zapisane w sprawozdaniu z testu w sposéb
umozliwiajacy identyfikowalno$¢ i powtarzalnos¢ konfiguracji testu.

Kryteria dotyczace zaliczenia lub nie zaliczenia wynikaja wylacznie z wymogéw technicznych okreslonych
w pkt 5-7 regulaminu. Wymagania te sformutowano w taki sposdb, aby umozliwialy okreslenie kryteriéw doty-
czacych zaliczenia lub nie zaliczenia testu nie tylko w przypadku danego zestawu testowanych parametréw, ale
w przypadku kazdej kombinacji parametréw, ktdra przewidziano na etapie projektowania ukladu (np. zakres
predkosci roboczej, zakres przyspieszen poprzecznych, zakres krzywizny mieszczacy si¢ w granicach ukladu).

Specyfikacje dotyczace testow przedstawione w niniejszym dokumencie majg stanowi¢ minimalny zestaw testow,
a upowazniona placéwka techniczna moze przeprowadzi¢ wszelkie inne testy mieszczace si¢ granicach ukfadu,
a nastepnie poréwnac zmierzone wyniki z wymaganiami (konkretnie: oczekiwany wynik testu).

2. DEFINICJE

Do celéw niniejszego zalgcznika,

2.1 ,Czas do zderzenia” (TTC) oznacza warto$¢ czasu otrzymang przez podzielenie odleglosci wzdtuznej (w kierunku
poruszania si¢ przedmiotowego pojazdu) migdzy przedmiotowym pojazdem a celem przez wzgledng predkosé
przedmiotowego pojazdu i celu w dowolnej chwili.

2.2. ,Przesunigcie” oznacza odleglo$¢ miedzy $rodkows wzdluzng plaszczyzng w kierunku jazdy pojazdu i odpowied-
niego celu, mierzong na podlozu, znormalizowang przez polowe szerokosci pojazdu z wylaczeniem urzadzen
widzenia posredniego i skorygowana przez dodanie 50 %.

2.3. ,Cel-model pieszego” oznacza cel migkki reprezentujgcy pieszego.

2.4, ,Cel-pojazd osobowy” oznacza cel reprezentujacy pojazd osobowy.

2.5. ,Cel-dwukotowy pojazd silnikowy” oznacza kombinacje motocykla i motocyklisty.
3. PRZEPISY OGOLNE

3.1. Warunki testéw

3.1.1  Testy musza by¢ przeprowadzane w warunkach (np. srodowiskowych, geometrii drogi), ktére pozwalaja na uru-
chomienie ALKS.

3.1.2.  Jezeli w celu umozliwienia przeprowadzenia testéw wymagane s3 modyfikacje ukladu, np. kryteria oceny typu
drogi lub informacje o typie drogi (dane z map), nalezy zapewni¢, aby modyfikacje te nie mialty wplywu na wyniki
testow. Modyfikacje te musza by¢ zasadniczo udokumentowane i zalgczone do sprawozdania z testéw. Opis
i dowody na wplyw (jesli wystepuje) takich modyfikacji musza by¢ zasadniczo udokumentowane i zalagczone do
sprawozdania z testow.

3.1.3.  Nawierzchnia testowa musi zapewnia¢ co najmniej przyczepno$¢ wymagang przez scenariusz w celu osiggnigcia
oczekiwanego wyniku testu.
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3.1.4. Cele do badaf

3.1.4.1. Celem uzywanym do badai musi by¢ zwykly, produkowany seryjnie w duzych ilosciach pojazd kategorii M lub
N lub ewentualnie cel migkki reprezentujacy pojazd pod wzgledem jego charakterystyki identyfikacyjnej dotycza-
cej systemu czujnikéw ALKS poddawanego badaniu zgodnie z norma ISO 19206-3:2018. Punktem odniesienia
dla polozenia pojazdu musi by¢ najbardziej wysuniety do tylu punkt na osi srodkowej pojazdu.

3.1.4.2. Celem uzywanym w przypadku testéw dwukolowego pojazdu silnikowego musi by¢ urzadzenie testowe zgodne
z normg ISO CD 19206-5 lub musi by¢ homologowanym produkowanym seryjnie w duzych ilo$ciach motocyk-
lem kategorii L3 o pojemnosci silnika nieprzekraczajacej 600 cm®. Punktem odniesienia dla potozenia motocyklu
musi by¢ najbardziej wysunigty do tylu punkt na osi Srodkowej motocyklu.

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

3.1.4.4. Dane szczegbtowe umozliwiajace identyfikacje i odtworzenie celu(-6w) zapisuje si¢ w dokumentacji homologagji
typu pojazdu.

3.2 Zmiany parametrow testow

Producent musi zadeklarowa¢ granice uktadu w upowaznionej placéwce technicznej. Upowazniona placéwka
techniczna musi okresli¢ rézne kombinacje parametréw testu (np. predkos$¢ biezaca pojazdu z ALKS, typ i przesu-
niecie celu, krzywizne pasa ruchu) w celu uwzglednienia scenariuszy, w ktérych system zapobiega kolizji, jak réw-
niez, w stosownych przypadkach, tych, w ktérych nie przewiduje si¢ uniknigcia kolizji.

Jezeli zostanie to uznane za uzasadnione, upowazniona placéwka techniczna moze dodatkowo przetestowac jaka-
kolwiek inng kombinacj¢ parametréw.

Jezeli nie mozna unikna¢ kolizji w przypadku niektérych parametréw testu, producent musi wykaza¢ w dokumen-
tacji lub, jezeli to mozliwe, poprzez weryfikacje/test, Ze system nie zmienia bezzasadnie swojej strategii sterowa-

nia.

4. SCENARIUSZE TESTOWE MAJACE NA CELU OCENE DZIALANIA SYSTEMU W ODNIESIENIU DO ZADAN WYNIKAJACYCH
Z DYNAMIKI JAZDY

4.1. Utrzymanie pasa ruchu

4.1.1.  Test musi wykazaé, ze ALKS nie pozwala pojazdowi na opuszczenie swojego pasa ruchu i utrzymuje stabilng
pozycje wewnatrz pasa pojazdu ego w calym zakresie predkosci oraz przy réznych krzywiznach dopuszczalnych
w granicach systemu.

4.1.2.  Test musi zosta¢ wykonany co najmniej:
a) z zachowaniem minimalnego czasu trwania testu wynoszgcego 5 minut;

b) z wykorzystaniem celu-pojazdu osobowego, jak réwniez dwukolowym pojazdem silnikowym jako pojazdem
poprzedzajacym/ innym pojazdem;

¢) z wykorzystaniem pojazdu poprzedzajacego gwaltownie skrecajacego w obrebie pasa ruchu; oraz

d) z wykorzystaniem innego pojazdu jadgcego obok na sgsiednim pasie ruchu.
4.2. Unikniecie kolizji z uzytkownikiem drogi lub obiektem blokujgcym pas ruchu

4.2.1.  Test musi wykaza¢, ze ALKS zapobiega kolizji z nieruchomym pojazdem, uzytkownikiem drogi lub na catkowicie
lub czgiciowo zablokowanym pasie ruchu do maksymalnej predkosci okreslonej dla systemu.

4.2.2.  Test musi zosta¢ wykonany co najmniej:

a) z wykorzystaniem celu w postaci nieruchomego pojazdu osobowego;
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z wykorzystaniem celu w postaci nieruchomego dwukotowego pojazdu silnikowego;

z wykorzystaniem celu w postaci nieruchomego pieszego;

o
~

&

z wykorzystaniem celu-modelu pieszego przekraczajacego pas z predkosciag 5 km/h;

z wykorzystaniem celu reprezentujacego zablokowany pas ruchu;

@)
~

Rawn)

z wykorzystaniem celu cz¢$ciowo utrzymujacego si¢ na pasie ruchu;

g) z wykorzystaniem wielu nastgpujacych po sobie przeszkdd blokujacych pas ruchu (np. w nastgpujacej kolej-
nosci: pojazd ego — motocykl — samochdéd);

h) na zakrecajacym odcinku drogi.
4.3. Za pojazdem poprzedzajacym

4.3.1.  Test musi wykaza¢, ze ALKS jest w stanie utrzymac i przywréci¢ wymagang bezpieczng odlegtos¢ do pojazdu
znajdujgcego si¢ z przodu i jest w stanie unikna¢ kolizji z pojazdem poprzedzajacym, kt6ry zmniejsza predkosé
do maksymalnej dopuszczalnej wartosci.

4.3.2.  Test musi zosta¢ wykonany co najmniej:
a) w calym zakresie predkosci przewidzianych dla ALKS;

b) z wykorzystaniem celu-pojazdu osobowego, jak rowniez celu bedacego dwukotowym pojazdem silnikowym
jako pojazdu poprzedzajacego, pod warunkiem ze dostepne sg znormalizowane cele bedgce dwukotowymi
pojazdami silnikowymi nadajace si¢ do bezpiecznego przeprowadzenia testu;

¢) z wykorzystaniem statych i zmiennych predkosci pojazdu poprzedzajacego (np. na podstawie realistycznego
profilu predkosci uzyskanego z istniejacej bazy danych dotyczacych jazdy);

d) dla prostych i zakrecajacych odcinkéw drogi;
e) dla réznych pozycji poprzecznych pojazdu poprzedzajacego na pasie ruchu;

f) przy zmniejszaniu predkosci pojazdu poprzedzajacego o wartosci co najmniej 6 m/s?, co oznacza catkowite
wytracenie predkosci do momentu zatrzymania.

4.4. Zmiana pasa ruchu przez inny pojazd na dany pas ruchu

4.4.1.  Test musi wykazad, ze ALKS jest w stanie unikng¢ kolizji z pojazdem przecinajacym pas ruchu pojazdu wyposazo-
nego w ALKS do pewnego stopnia krytycznosci manewru zajechania drogi.

4.4.2.  Krytyczno$¢ manewru zajechania drogi okresla si¢ zgodnie z czasem do zderzenia, wzdluzna odlegtoscig miedzy
najdalej wysunigtym do tylu punktem pojazdu zajezdzajacego droge a najdalej wysunigtym do przodu punktem
pojazdu wyposazonego w ALKS, predkoscig poprzeczng pojazdu zajezdzajacego droge i ruchem wzdluznym
pojazdu zajezdzajacego droge, jak okreslono w pkt 5.2.5 niniejszego regulaminu.

4.4.3.  Test musi zosta¢ wykonany z uwzglednieniem co najmniej nastepujacych warunkéw:

a) dla réznych wartosci czasu do zderzenia, odlegtosci i predkosci wzglednej manewru zajechania drogi, obejmu-
jacych typy scenariuszy zajechania drogi, w ktérych mozna unikna¢ kolizji oraz te, w kt6rych nie mozna jej
uniknad;

b) dla pojazdéw zajezdzajgcych droge poruszajacych si¢ ze stalg predkoscia wzdluzng, zwigkszajacych i zmniej-
szajacych predkosé;

¢) dla réznych poprzecznych predkosci i przyspieszen poprzecznych pojazdu zajezdzajacego droge;

d) dla celéw-pojazdéw osobowych, jak réwniez celéw bedacych dwukolowymi pojazdami silnikowymi jako

pojazdéw zajezdzajacych droge, pod warunkiem ze dostgpne sg znormalizowane cele bedace dwukolowymi
pojazdami silnikowymi nadajace si¢ do bezpiecznego przeprowadzenia testu.

4.5. Przeszkoda nieruchoma po zmianie pasa ruchu przez pojazd poprzedzajacy

4.5.1.  Test musi wykazaé, Ze ALKS jest w stanie zapobiec kolizji z nieruchomym pojazdem, uzytkownikiem drogi lub na
zablokowanym pasie ruchu, ktory stanie si¢ widoczny po uniknigciu kolizji przez pojazd poprzedzajacy za
pomocg manewru wymijania.
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4.5.2.  Test musi zosta¢ wykonany co najmniej:
a) z wykorzystaniem celu w postaci nieruchomego pojazdu osobowego znajdujgcego si¢ na $rodku pasa ruchu;
b) z wykorzystaniem celu bedacego dwukotowym pojazdem silnikowym znajdujgcego si¢ na Srodku pasa ruchu;
¢) z wykorzystaniem celu w postaci nieruchomego pieszego znajdujgcego si¢ na $rodku pasa ruchuy;
d) z wykorzystaniem celu reprezentujacego zablokowany pas ruchu z zablokowang Srodkowa cz¢$¢ pasa ruchu;
e) z wykorzystaniem wielu nastgpujacych po sobie przeszkod blokujacych pas ruchu (np. w nastepujacej kolej-
nosci: pojazd ego — pojazd zmieniajacy pas — motocykl — samochdéd).

4.6. Test pola widzenia

4.6.1.  Test musi wykazaé, ze ALKS jest zdolny do wykrycia innego uzytkownika drogi w obrebie strefy wykrywania
z przodu do zadeklarowanej odleglosci wykrywania z przodu oraz pojazdu znajdujacego si¢ obok w obrebie
bocznej strefy wykrywania co najmniej na pelnej szerokosci sasiedniego pasa ruchu.

4.6.2.  Test odlegloici wykrywania z przodu musi zosta¢ wykonany co najmniej:

a) podczas zblizania si¢ do celu bedacego motocyklem i znajdujacego si¢ na zewnetrznej krawedzi kazdego
z sgsiednich paséw ruchu;

b) podczas zblizania si¢ do celu w postaci nieruchomego pieszego i znajdujacego si¢ na zewnetrznej krawedzi
kazdego z sgsiednich paséw ruchu;

¢) podczas zblizania si¢ do nieruchomego celu bedacego motocyklem i znajdujacego si¢ na pasie pojazdu ego;

d) podczas zblizania si¢ do celu w postaci nieruchomego pieszego, znajdujgcego sie na pasie pojazdu ego.

4.6.3.  Test odleglosci wykrywania po bokach musi zosta¢ wykonany co najmniej:

a) z wykorzystaniem celu bedacego motocyklem, zblizajacego si¢ do pojazdu wyposazonego w ALKS z lewego
sasiedniego pasa ruchu;

b) z wykorzystaniem celu bedgcego motocyklem, zblizajgcego sie do pojazdu wyposazonego w ALKS z prawego
sasiedniego pasa ruchu.

5. WERYFIKACJA DODATKOWA
5.1. (zastrzezony)
5.2. Producent musi wykaza¢ zgodno$¢ z ponizszymi postanowieniami, a upowazniona placéwka techniczna musi jg

oceni¢ podczas udzielania homologacji typu:

Test/Kontrola
6.2.2. Tryb wylaczenia po ponownym uruchomieniu/podczas pracy silnika
6.2.3 System moze by¢ wilgczony tylko wtedy, gdy

a) kierowca siedzi w siedzeniu kierowcy i ma zapigte pasy bezpieczenstwa;

b) kierowca jest dostepny;

¢) nie doszto do zadnych awarii;

d) dziala system przechowywania danych na potrzeby jazdy zautomatyzowane;.
e) warunki mieszczg si¢ w granicach dopuszczalnych systemu.

6.2.1 S:rodki umozliwiajgce wylgczenie systemu

6.2.4 Srodki przeznaczone do wlaczania i wylaczania systemu
6.2.5 chronione przed nieumys$lnym uruchomieniem

6.2.6 Uktad kierowniczy

a) trzymanie kierownicy i hamulec/przyspieszenie

b) kierowca trzyma kierownic¢ w nastgpstwie przejecia sterowania i manewru minimalizujgcego
ryzyko

¢) po wylaczeniu systemu

6.3 Srodki shuzace do neutralizacji systemu
a) kierownica;
b) dzialanie na urzadzenie sterowania hamowaniem silniejsze niz zaprogramowano w systemie;
¢) przyspieszenie do predkosci mieszczacej si¢ w dopuszczalnych granicach systemu.

6.1.3.1. Kryteria rozpoznawania dostepnosci kierowcy
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5.1.3 Dzialajgce systemy wspomagania kierowcy
6.3.1.1. Poziom koncentracji uwagi kierowcy
5.5 Zachowanie systemu podczas wykonywania manewru minimalizujgcego ryzyko:
a) przejecie kontroli przez kierowce;
b) zatrzymanie (§wiatta awaryjne);
¢) ponowne uruchomienie wstrzymane w przypadku zatrzymania.
5.1.4 Zadanie przekazania sterowania a zachowanie kierowcy/eskalacja
5.1.5 Kierowca przejmuje sterowanie
5.4 Brak reakgji ze strony kierowcy (manewr minimalizujacy ryzyko)
a) Planowane przejecie sterowania
b) Nieplanowane przejecie sterowania
6.1.2 Zadanie przekazania sterowania w trakcie dziatania
6.1.3 Przekroczenie parametrow systemowych
5.4. Awaria
a) Mozliwa do wykrycia kolizja
b) Nieobecnos¢ kierowcy
5.3 Zachowanie systemu podczas manewru awaryjnego
a) skutkujace zatrzymaniem;
b) nieskutkujace zatrzymaniem.
7.1 Obszary wykrywania systemu
7.1.1 Przéd
7.1.2 Boki
7.1.3 Widocznosé
5.3. Mozna dokonaé oceny dodatkowych innych testowanych przypadkow, jezeli upowazniona placéwka techniczna
uzna, Ze jest to uzasadnione. Niektére przypadki moga obejmowaé:
a) rozwidlenie paséw autostrady w ksztalcie litery Y;
b) pojazdy wjezdzajace na autostradg lub jg opuszczajace;
¢) czgSciowo zablokowany pas ego, tunel;
d) sygnalizatory drogowe;
e) pojazdy pogotowia;
f) remontowane odcinki;
g) wyblakle/usunigte/ukryte oznaczenia paséw ruchu;
h) personel pogotowia/stuzby kierujace ruchem;
i) zmiang charakterystyki drogi (nie jest juz podzielona, dopuszczony jest ruch pieszych, rondo, skrzyzowanie);
j) wznowiony zostaje normalny ruch drogowy (tzn. wszystkie pojazdy poruszajace si¢ z predkoscig > 60kmy/h).
5.4. Test w warunkach rzeczywistych

Upowazniona placéwka techniczna musi przeprowadzi¢ lub by¢ $wiadkiem oceny systemu w stanie bezawaryj-
nym w warunkach ruchu drogowego (test ,w warunkach rzeczywistych”). Celem tego testu jest wsparcie upowaz-
nionej placéwki technicznej w zrozumieniu funkcjonalnosci systemu w jego $rodowisku dzialania oraz uzupel-
nienie oceny dokumentacji przedstawionej w zalgczniku 4.

Lacznie ocena zalacznika 4 i test w warunkach rzeczywistych muszg umozliwi¢ upowaznionej placéwce technicz-
nej okreslenie obszaréw dziatania systemu, ktére moga wymagaé dalszej oceny, poprzez prowadzenie testow lub
kontynuacje przegladu zalacznika 4.

Podczas oceny w warunkach rzeczywistych upowazniona placéwka techniczna musi oceni¢ co najmniej:

a) zapobieganie uruchomieniu, gdy parametry systemu nie mieszczg si¢ w granicach/wymogach technicznych
przewidzianych dla systemu ALKS;
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brak naruszania przepiséw ruchu drogowego;

reakcje na planowane zdarzenie;

(e)
~

&

reakcje na nieplanowane zdarzenie;

o
-~

wykrycie obecnoéci innych uzytkownikéw drogi w odleglosci wykrywania z przodu i z boku;

=

zachowanie pojazdu w odpowiedzi na dziatania innych uzytkownikéw drogi (w zaleznosci od odleglosci, sce-
nariusza zajechania drogi, scenariusza opuszczenia pasa itp.);

g) neutralizacje systemu.

Polozenie i wybdr trasy na test, por¢ dnia i warunki Srodowiskowe musi okresli¢ upowazniona placéwka tech-
niczna.

Jazda probna musi by rejestrowana, a badany pojazd musi by¢ wyposazony w urzadzenia niepowodujace zakté-
cen. Upowazniona placéwka techniczna moze rejestrowaé lub zadaé rejestréw wszelkich kanaléw gromadzenia
danych uzywanych lub generowanych przez system, jesli uzna to za konieczne do oceny po tescie.

Zaleca sig, aby test w warunkach rzeczywistych przeprowadzi¢ po pomyslnym przejsciu przez system wszystkich
innych testow okreslonych w niniejszym zalgczniku oraz po zakoniczeniu oceny ryzyka przez upowazniong pla-
cowke techniczna.
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