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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

ROZPORZADZENIA

ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) 2022/1426
z dnia 5 sierpnia 2022 r.

ustanawiajgce zasady stosowania rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144
w odniesieniu do jednolitych procedur i specyfikacji technicznych w zakresie homologacji typu
systemu zautomatyzowanej jazdy (ADS) pojazdéw w pelni zautomatyzowanych

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajgc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 z dnia 27 listopada 2019 r. w sprawie
wymogow dotyczgcych homologacji typu pojazd6w silnikowych i ich przyczep oraz ukladéw, komponentéw i oddzielnych
zespoléw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw, w odniesieniu do ich ogdlnego bezpieczenstwa oraz ochrony
os6b znajdujgcych sie w pojezdzie i niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, zmieniajace rozporzadzenie Parla-
mentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 oraz uchylajgce rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 78/2009, (WE) nr 79/2009 i (WE) nr 661/2009 oraz rozporzadzenia Komisji (WE) nr 631/2009, (UE) nr 406/2010,
(UE) nr 672/2010, (UE) nr 1003/2010, (UE) nr 1005/2010, (UE) nr 1008/2010, (UE) nr 1009/2010, (UE) nr 19/2011, (UE)
nr 109/2011, (UE) nr 458/2011, (UE) nr 65/2012, (UE) nr 130/2012, (UE) nr 347/2012, (UE) nr 351/2012, (UE)
nr 1230/2012 i (UE) 2015/166 ('), w szczegdlnosci jego art. 11 ust. 2,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1)  Konieczne jest przyjecie przepisoéw wykonawczych w zakresie homologacji typu systemu zautomatyzowanej jazdy
pojazdéw w pelni zautomatyzowanych, w szczegdlnosci ukltadéw wymienionych w art. 11 ust. 1 lit. a), b), d) i f) roz-
porzadzenia (UE) 2019/2144. Zgodnie z art. 11 ust. 1 rozporzadzenia (UE) 2019/2144 systemy monitorowania
dostepnosci kierowcy nie maja zastosowania do pojazdéw w pelni zautomatyzowanych. Ponadto zharmonizowany
format wymiany danych, na przyklad w odniesieniu do jazdy w konwoju pojazdéw réznych marek, jest nadal przed-
miotem dzialan normalizacyjnych i na tym etapie nie moze zosta¢ wlaczony do niniejszego rozporzadzenia. Poza
tym niniejsze rozporzadzenie nie powinno obejmowaé homologacji systeméw zautomatyzowanej jazdy pojazdéw
zautomatyzowanych, poniewaz kwesti¢ te ma obja¢ odniesienie do regulaminu ONZ nr 157 dotyczacego automa-
tycznych systemOw utrzymania pasa ruchu () w zalgczniku I do rozporzadzenia (UE) 2019/2144 zawierajacym
wykaz regulaminéw ONZ, ktdre musza by¢ obowigzkowo stosowane w UE.

(2) Do celow homologacji typu calego pojazdu, w odniesieniu do pojazdéw w pelni zautomatyzowanych, homologacja
typu systemu zautomatyzowanej jazdy tych pojazdéw zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem powinna zosta¢ uzu-
pelniona o wymogi okreslone w czesci I dodatek 1 zalgcznika II do rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2018/858 (}). W kolejnym etapie Komisja bedzie kontynuowaé prace dotyczace dalszego opracowania i przyje-
cia do lipca 2024 r. niezbednych wymogéw na potrzeby unijnej homologacji typu calego pojazdu w odniesieniu do
w pelni zautomatyzowanych pojazdéw produkowanych w nieograniczonych seriach.

() Dz.U.L325z16.12.2019,s. 1.

() Dz.U.L822z9.3.2021,s.75.

() Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie homologacji i nadzoru rynku
pojazd6w silnikowych i ich przyczep oraz ukladéw, komponentéw i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych
pojazddéw, zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 i (WE) nr 595/2009 oraz uchylajace dyrektywe 2007/46/WE (Dz.U. L 151
2 14.6.2018, s. 1).
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(3)  Ocena systemu zautomatyzowanej jazdy pojazdéw w pelni zautomatyzowanych, zaproponowana w niniejszym
rozporzadzeniu, opiera si¢ w duzym stopniu na scenariuszach ruchu drogowego, ktdre sa istotne dla poszczeg6l-
nych przypadkéw uzycia pojazdéw w pelni zautomatyzowanych. Konieczne jest zatem zdefiniowanie tych réznych
przypadkéw uzycia. Nalezy regularnie dokonywaé przegladu takich przypadkéw uzycia oraz, w razie potrzeby,
wprowadza¢ do nich zmiany w celu uwzglednienia dodatkowych przypadkéw uzycia.

(4)  Dokument informacyjny, o ktérym mowa w art. 24 ust. 1 lit. a) rozporzadzenia (UE) 2018/858 i ktéry ma zostaé
przedstawiony przez producenta do celéw homologacji typu systemu zautomatyzowanej jazdy pojazdéw w pelni
zautomatyzowanych, powinien opiera si¢ na odpowiednim wzorze na potrzeby homologacji typu calego pojazdu
okreslonym w zalgczniku II do rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2020/683 (¥). Aby jednak zapewni¢
spojne podejscie, nalezy wyodrebnié te pozycje dokumentu informacyjnego, ktére s3 istotne dla homologacji typu
systemu zautomatyzowanej jazdy pojazdu w pelni zautomatyzowanego.

(5)  Ze wzgledu na zlozono$¢ systeméw zautomatyzowanej jazdy konieczne jest uzupelnienie wymogéw dotyczacych
skutecznosci dzialania i badan okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu o dokumentacj¢ producenta wykazujaca,
ze system zautomatyzowanej jazdy nie stwarza w okresie jego uzytkowania nieuzasadnionego ryzyka dla bezpie-
czefistwa 0s6b znajdujgcych si¢ w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi w odpowiednich scenariuszach w okresie
uzytkowania ADS. W zwiazku z tym konieczne jest ustanowienie systemu zarzadzania bezpieczefistwem, ktory
beda musieli wdrozy¢ producenci, okreSlenie na potrzeby producentéw i organéw parametréw istotnych dla sys-
temu zautomatyzowanej jazdy, ktére beda stosowane w scenariuszach ruchu drogowego, ustanowienie kryteriéw
oceny, czy koncepcja bezpieczenistwa producenta uwzglednia odpowiednie scenariusze ruchu drogowego, zagroze-
nia i ryzyko, a takze ustanowienie kryteriéw oceny wynikéw walidacji uzyskanych od producenta, w szczeg6lnosci
wynikow walidacji uzyskanych za pomocg wirtualnych tancuchéw narzedzi. Na koniec nalezy okresli¢ odpowiednie
dane operacyjne, ktére producent powinien przekazywa¢ organom udzielajagcym homologagji typu.

(6)  Swiadectwo homologacji typu UE i addendum do niego, o ktérym mowa w art. 28 ust. 1 rozporzadzenia (UE)
2018/858, wydawane dla systemu zautomatyzowanej jazdy pojazdéw w pelni zautomatyzowanych, powinny opie-
ra si¢ na odpowiednich wzorach okreslonych w zatgczniku III do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2020/683.
Aby jednak zapewnié spdjne podejscie, nalezy w swiadectwie homologacji typu UE i addendum do niego wyodreb-
ni¢ te pozycje, ktore sa istotne dla homologadji typu systemu zautomatyzowanej jazdy pojazdéw w pelni zautomaty-
zowanych.

(7)  Z zastrzezeniem przepiséw rozporzadzenia (UE) 2018/858 i wszelkich wlasciwych przepiséw UE, niniejsze rozpo-
rzadzenie nie narusza prawa panstw czlonkowskich do regulowania kwestii poruszania si¢ i bezpieczenistwa eks-
ploatacji pojazdéw w pelni zautomatyzowanych w ruchu drogowym ani bezpieczenstwa eksploatacji tych pojazdow
w ustugach transportu lokalnego. Pafistwa cztonkowskie nie sg zobowigzane do wyznaczenia z gory obszardw, tras
ani parkingéw na podstawie niniejszego rozporzadzenia. Pojazdy silnikowe objete niniejszym rozporzadzeniem
moga by¢ eksploatowane wylacznie w zakresie okreslonym w art. 1.

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

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

Zakres stosowania

Niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie do homologacji typu pojazdéw w pelni zautomatyzowanych kategorii
M iN w odniesieniu do ich systemu zautomatyzowanej jazdy dla nastepujacych przypadkow uzycia:

a) pojazdy w pelni zautomatyzowane, w tym pojazdy dwutrybowe, zaprojektowane i skonstruowane do przewozu 0séb
lub towaréw na wyznaczonym obszarze;

b) ,hub-to-hub”: pojazdy w pelni zautomatyzowane, w tym pojazdy dwutrybowe, zaprojektowane i skonstruowane do
przewozu 0s6b lub towaréw na wyznaczonej trasie z ustalonymi punktami poczgtkowymi i koficowymi;

(*) Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2020/683 z dnia 15 kwietnia 2020 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 w odniesieniu do wymogéw administracyjnych dotyczacych homologacji i nadzoru rynku pojaz-
déw silnikowych i ich przyczep oraz ukladéw, komponentéw i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw
(Dz.U.L 163z 26.5.2020, s. 1).



26.8.2022 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 221/3

) ,zautomatyzowane parkowanie typu valet parking”: pojazdy dwutrybowe z trybem jazdy w pelni zautomatyzowanej
umozliwiajacym parkowanie we wczesniej okre$lonych obiektach parkingowych. Do wykonania zadania wynikajacego
z dynamiki jazdy system moze ewentualnie wykorzystywa¢ infrastrukture zewnetrzng (np. markery lokalizacyjne, czuj-
niki percepcji itp.) obiektu parkingowego.

Na podstawie niniejszego rozporzadzenia producent moze wystapi¢ o indywidualne dopuszczenie lub o homologacje typu
systemu zautomatyzowanej jazdy pojazdoéw zdefiniowanych w art. 2 ust. 3 rozporzadzenia (UE) 2018/858, pod warun-
kiem Ze pojazdy te spelniaja wymogi niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 2

Definicje
Oprocz definicji zawartych w rozporzadzeniu (UE) 2018/858 i rozporzadzeniu (UE) 2019/2144 do celéw niniejszego roz-
porzadzenia stosuje si¢ nastgpujace definicje:

1) ,system zautomatyzowanej jazdy” (ADS) oznacza sprzgt i oprogramowanie, ktdre sg razem zdolne do trwatego wyko-
nywania catosci DDT w okre$lonym projektowanym zakresie operacyjnym (ODD);

2) ,aspekt ADS” oznacza zastosowanie sprzetu i oprogramowania ADS zaprojektowane do okreslonego uzytku w projek-
towanym zakresie operacyjnym;

3) ,funkcja ADS” oznacza zastosowanie sprzetu i oprogramowania ADS zaprojektowane w celu wykonania okreslonej
czesci zadania wynikajacego z dynamiki jazdy;

4) ,zadanie wynikajace z dynamiki jazdy” (DDT) oznacza wszystkie funkcje operacyjne realizowane w czasie rzeczywis-
tym oraz funkcje taktyczne wymagane do obstugi pojazdu, z wylaczeniem funkcji strategicznych, takich jak planowa-
nie podrézy oraz wybdr miejsc docelowych i punktéw drogi, i z uwzglednieniem migdzy innymi nastgpujacych
podzadan:

a) sterowanie ruchem poprzecznym pojazdu poprzez uklad kierowniczy (operacyjne);
b) sterowanie ruchem wzdluznym pojazdu poprzez przyspieszanie i zwalnianie (operacyjne);

¢) monitorowanie srodowiska jazdy poprzez wykrywanie, rozpoznawanie i klasyfikowanie obiektow i zdarzen oraz
przygotowywanie reakcji (operacyjne i taktyczne);

d) reagowanie na zdarzenia i obiekty (operacyjne i taktyczne);
¢) planowanie manewréw (taktyczne);
f) zwigkszenie widocznosci poprzez o$wietlenie, uzywanie sygnatu dzwigckowego, sygnalizacje, gesty itp. (taktyczne);

5) funkcje operacyjne” zadania wynikajacego z dynamiki jazdy oznaczaja funkcje wykonywane w stalej czasowej o diu-
gosci milisekund, ktére obejmuja takie zadania jak poruszanie kierownicg w celu utrzymania si¢ na pasie ruchu lub
hamowanie w celu uniknigcia pojawiajacego si¢ zagrozenia;

6) ,funkcje taktyczne” zadania wynikajacego z dynamiki jazdy oznaczaja funkcje wykonywane w stalej czasowej o dlu-
gosci sekund, ktére obejmujg takie zadania jak wybdr pasa ruchu, akceptacja luki i wyprzedzanie;

7) .blad” oznacza nieprawidlowy stan, ktéry moze spowodowac awarie. Moze on dotyczy¢ sprzetu lub oprogramowania;

8) ,awaria” oznacza zakoficzenie zamierzonego zachowania komponentu lub ukladu ADS z powodu ujawnienia si¢

bledu;

9) ,monitorowanie w trakcie eksploatacji” oznacza dane zgromadzone przez producenta oraz dane z innych Zrédet
pozwalajace uzyskaé dowody na skuteczno$¢ dziatania ADS w zakresie bezpieczenstwa podczas eksploatacji tego sys-
temu w terenie;

10) ,sprawozdawczo$¢ eksploatacyjna” oznacza dane przekazywane przez producenta w celu przedstawienia dowodow
dotyczacych skutecznosci dziatania ADS w zakresie bezpieczenstwa podczas eksploatacji tego systemu w terenie;

11) ,okres uzytkowania ADS” oznacza okres, w ktérym ADS jest dostepny w pojezdzie;

12) ,cykl zycia ADS” oznacza okres obejmujacy etapy projektu, opracowania, produkeji, praktycznej eksploatacji, serwiso-
wania i wycofania z eksploatacji;



L 221/4 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 26.8.2022

13) ,wadliwe dzialanie” oznacza awari¢ lub niezamierzone zachowanie komponentu lub ukladu ADS w stosunku do zato-
zen projektowych;

14) ,manewr minimalizujacy ryzyko” (MRM) oznacza manewr stuzacy zminimalizowaniu ryzyka w ruchu drogowym
poprzez zatrzymanie pojazdu w bezpiecznym stanie (tj. w stanie minimalnego ryzyka);

15) ,stan minimalnego ryzyka” (MRC) oznacza stabilny stan, w ktérym pojazd jest zatrzymany, zmniejszajacy ryzyko zde-
rzenia;

16) ,projektowany zakres operacyjny” (ODD) oznacza warunki eksploatacji, do ktérych konkretnie zaprojektowano dany
ADS, obejmujace m.in. ograniczenia w zakresie warunkéw Srodowiskowych, geograficznych i pory dnia lub wyma-
gane wystepowanie albo brak okreslonych cech ruchu drogowego lub jezdni;

17) ,wykrywanie obiektéw i zdarzen oraz reakcja systemu” (OEDR) oznacza podzadania w ramach zadania wynikajacego
z dynamiki jazdy, ktdre obejmujg monitorowanie Srodowiska jazdy i odpowiednig reakcje. Obejmuje to wykrywanie,
rozpoznawanie i klasyfikowanie obiektéw i zdarzef oraz przygotowywanie i realizacje reakcji stosownie do potrzeb;

18) ,scenariusz” oznacza sekwencje lub kombinacj¢ sytuacji stosowanych do oceny wymogéw bezpieczenistwa dotycza-
cych ADS;

19) ,nominalne scenariusze ruchu drogowego” oznaczajg racjonalnie mozliwe do przewidzenia sytuacje, w jakich moze
znalez¢ si¢ ADS podczas eksploatacji w jego projektowanym zakresie operacyjnym. Scenariusze te przedstawiaja nie-
krytyczne interakcje ADS z innymi uczestnikami ruchu i generujg normalne dzialanie tego systemu;

20) ,scenariusze krytyczne” oznaczajg scenariusze zwiazane z przypadkami skrajnymi (np. nieoczekiwanymi warunkami
o wyjatkowo niskim prawdopodobiefistwie zdarzenia) i niedociagnieciami w zakresie eksploatacji, nieograniczajace
si¢ do warunkéw ruchu drogowego, ale obejmujgce réwniez warunki Srodowiskowe (np. ulewny deszcz lub stabe
Swiatlo stoneczne o$wietlajace kamery), czynniki ludzkie, facznos¢ i zaklécenia w komunikacji prowadzace do awaryj-
nego dzialania ADS;

21) ,scenariusze awaryjne” oznaczajg scenariusze zwigzane z awarig ADS lub czesci pojazdu, ktére moga prowadzi¢ do
normalnego lub awaryjnego dzialania ADS w zaleznosci od tego, czy zachowany jest minimalny poziom bezpieczefi-
stwa;

22) ,dzialanie normalne” oznacza funkcjonowanie ADS w ramach okreslonych limitéw i warunkéw eksploatacyjnych
w celu wykonania zaprojektowanego dzialania;

23) ,dzialanie awaryjne” oznacza dzialanie ADS spowodowane wystapieniem zdarzefi wymagajacych natychmiastowego
dzialania w celu ztagodzenia niekorzystnych skutkéw dla zdrowia ludzkiego lub szkody materialnej;

24) ,operator pokladowy” oznacza, w przypadku gdy ma to zastosowanie do koncepcji bezpieczefistwa ADS, osobg znaj-
dujaca si¢ w pojezdzie w pelni zautomatyzowanym, ktéra moze:

a) aktywowal, ponownie uruchamia¢, dezaktywowaé ADS;
b) zada¢ od ADS rozpoczg¢cia MRM;
¢) potwierdza¢ manewr zaproponowany przez ADS, gdy pojazd jest zatrzymany;

d) po manewrze minimalizujgcym ryzyko, gdy pojazd w pelni zautomatyzowany jest zatrzymany, zada¢ od ADS bez-
piecznego wykonania manewru przy niskiej predkosci ograniczonej do 6 km/h, a pozostata skutecznosé¢ dziatania
ma zosta¢ przeznaczona na odstawienie w pelni zautomatyzowanego pojazdu do pobliskiego preferowanego
miejsca.

e) wybiera¢ lub modyfikowa¢ plan trasy lub punktéw zatrzymania si¢ uzytkownikéw; lub
f) zapewnia¢ pasazerom pojazdu w pelni zautomatyzowanego pomoc w nalezycie zidentyfikowanych sytuacjach.

W powyzszych sytuacjach operator pokladowy nie prowadzi pojazdu w pelni zautomatyzowanego, a ADS musi nadal
wykonywa¢ DDT;
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25) ,operator interwencji zdalnej” oznacza, w przypadku gdy ma to zastosowanie do koncepcji bezpieczenistwa ADS,
osobe (0soby) znajdujaca (znajdujace) si¢ poza pojazdem w pelni zautomatyzowanym, ktéra moze (ktére moga) zdal-
nie wykonywa¢ zadania operatora pokladowego, pod warunkiem Ze jest to bezpieczne.

Operator interwencji zdalnej nie prowadzi pojazdu w pelni zautomatyzowanego, a ADS musi nadal wykonywa¢ DDT;
26) ,mozliwosci obstugi zdalnej” oznaczajg zdolnosci specjalnie zaprojektowane na potrzeby zdalnej interwencji;

27) ,numer identyfikacyjny oprogramowania R2022/1426 (R2022/1426 SWIN)” oznacza okreslony przez producenta
specjalny identyfikator zawierajacy informacje o oprogramowaniu ADS istotnym dla homologacji typu i stanowigcym
jedna z istotnych cech ADS w kontekscie homologacji typu;

28) ,nieuzasadnione ryzyko” oznacza ogdlny poziom ryzyka dla oséb znajdujacych si¢ w pojezdzie i innych uzytkowni-
kéw drogi, ktéry przewyzsza poziom ryzyka w pojezdzie prowadzonym recznie w poréwnywalnych ustugach trans-
portowych i sytuacjach mieszczacych si¢ w projektowanym zakresie operacyjnym;

29) ,bezpieczenstwo funkcjonalne” brak nieuzasadnionego ryzyka zwigzanego z wystgpowaniem zagrozen powodowa-
nych wadliwym dzialaniem;

30) ,bezpieczenstwo operacyjne” oznacza brak nieuzasadnionego ryzyka zwigzanego z wystepowaniem zagrozefi wyni-
kajacych z niedociagnie¢ w dziataniu zaplanowanej funkcji (np. falszywe wykrycie/brak wykrycia), zaklécefr w dziata-
niu (np. powodowanych warunkami $rodowiskowymi, takimi jak mgla, deszcz, cienie, $wiatlo stoneczne, infrastruk-
tura) lub z mozliwych do przewidzenia sposobéw nieprawidlowego uzycia/bledéw ze strony oséb znajdujacych sig
w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi (tj. zagrozenia dla bezpieczefistwa niewynikajace z bledéw systemu);

31) ,strategia sterowania” oznacza strategie majgca zapewnic sprawne i bezpieczne dzialanie ADS w reakcji na okreslony
zbiér warunkéw otoczenia lub warunkéw operacyjnych (np. stan nawierzchni drogi, obecno$¢ innych uzytkownikéw
drogi, niesprzyjajace warunki pogodowe, bezposrednie zagrozenie kolizja, awarie, osiagnigcie granic projektowanego
zakresu operacyjnego itp.). Moze to obejmowal stosowanie czasowych ograniczefi efektywnosci (np. ograniczenie
maksymalnej predkosci operacyjnej itp.), manewry minimalizujgce ryzyko, zapobieganie kolizjom lub ich lagodzenie,
zdalne interwencje itp.;

32) ,czas do zderzenia” (TTC) oznacza czas, jaki pozostal do wystgpienia zderzenia z udzialem pojazd6w/obiektow/przed-
miotéw, jezeli nie zmienig si¢ ich predkosci i uwzgledniajgc tory ich ruchu.

O ile w tekscie nie podano inaczej, dla sytuacji jazdy wzdtuznej przy stalych predkosciach warto$¢ TTC otrzymuje sig
przez podzielenie odleglosci wzdluznej (w kierunku poruszania si¢ przedmiotowego pojazdu) miedzy przedmioto-
wym pojazdem a pozostalymi pojazdami/obiektami/przedmiotami przez wzgledna predkosé wzdtuzna przedmioto-
wego pojazdu oraz pozostalych pojazdéw/obiektéw/przedmiotow.

O ile w tekscie nie podano inaczej, dla prostych sytuacji przecinania si¢ kierunkéw jazdy pojazdéw przy stalych pred-
kosciach warto$¢ te otrzymuje si¢ przez podzielenie odlegloici wzdluznej miedzy przedmiotowym pojazdem
a poprzeczng linig ruchu pozostalych pojazdéw/obiektéw/przedmiotoéw przez predko$é wzdtuzna przedmiotowego
pojazdu;

33) ,typ pojazdu w odniesieniu do ADS” oznacza pojazdy w pelni zautomatyzowane, ktdre nie r6znig si¢ pod takimi istot-
nymi wzgledami, jak:

a) aspekty pojazdu, ktdre znaczaco wplywaja na skutecznos¢ dziatania ADS;
b) wlasciwosci systemowe i projekt ADS;

34) ,pojazdy dwutrybowe” oznaczajg pojazdy w pelni zautomatyzowane, w ktérych siedzenie kierowcy zaprojektowano
i skonstruowano w taki sposéb:

a) aby mogly by¢ prowadzone przez kierowce w ,trybie kierowania recznego” oraz

b) aby mogly by¢ prowadzone przez ADS bez nadzoru ze strony kierowcy w ,trybie jazdy w pelni zautomatyzowa-
nej”.

W przypadku pojazdéw dwutrybowych przejscie z trybu kierowania recznego na tryb jazdy w pelni zautomatyzowa-
nej, a takze przejscie z trybu jazdy w pelni zautomatyzowanej na tryb reczny moze mie¢ miejsce tylko po zatrzymaniu
pojazdu, a nie w czasie ruchu pojazdu;

35) ,operator ustug transportowych” oznacza podmiot $wiadczacy ustugi transportowe przy uzyciu co najmniej jednego
pojazdu w pelni zautomatyzowanego.
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Artykut 3

Przepisy administracyjne i specyfikacje techniczne w zakresie homologacji typu systemu zautomatyzowanej
jazdy pojazdéw w pelni zautomatyzowanych

1. Odpowiednie pozycje w dokumencie informacyjnym przedlozonym zgodnie z art. 24 ust. 1 lit. a) rozporzadzenia
(UE) 2018/858 wraz z wnioskiem o udzielenie homologacji typu systemu zautomatyzowanej jazdy pojazdu w pelni zauto-
matyzowanego muszg zawiera¢ informacje istotne dla tego systemu, jak okre$lono w zalaczniku L.

2. Homologacja typu systeméw zautomatyzowanej jazdy pojazdéw w pelni zautomatyzowanych podlega specyfika-
cjom technicznym okre$lonym w zalaczniku II. Oceny tych specyfikacji dokonujg organy udzielajgce homologaciji lub ich
upowaznione placéwki techniczne zgodnie z zalgcznikiem III.

3. Swiadectwo homologacji typu UE dla typu systemu zautomatyzowanej jazdy pojazdu w pelni zautomatyzowanego,
o ktérym to $wiadectwie mowa w art. 28 ust. 1 rozporzadzenia (UE) 2018/858, sporzadza si¢ zgodnie z zalgcznikiem IV.
Artykut 4
Wejscie w zycie

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w Zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europej-
skiej.

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

Sporzadzono w Brukseli dnia 5 sierpnia 2022 r.

W imieniu Komisji
Przewodniczgca
Ursula VON DER LEYEN
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ZALACZNIK I

Dokument informacyjny dotyczacy homologacji typu UE pojazdéw w pelni zautomatyzowanych

w odniesieniu do ich systemu zautomatyzowanej jazdy

WZOR

Dokument informacyjny nr ... dotyczacy homologacji typu UE typu pojazdu w pelni zautomatyzowanego w odniesieniu
do systemu zautomatyzowanej jazdy (ADS).

Ponizsze informacje nalezy dostarczy¢ w trzech egzemplarzach wraz ze spisem treSci. Wszystkie rysunki lub ilustracje
muszg by¢ w formacie A4 lub zlozone do formatu A4, w odpowiedniej skali i o dostatecznym stopniu szczegélowosci.
Ewentualne fotografie muszg by¢ dostatecznie szczegblowe.

0.1.

0.2.

0.2.1.

0.2.2.

0.3.

0.3.1.

0.4.

0.5.

0.6

0.6.1.

0.6.2.

0.8.

0.9.

17.

17.1.

INFORMACJE OGOLNE

Marka (nazwa handlowa producenta):

Typ:

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

W przypadku pojazdéw homologowanych wielostopniowo, informacje dotyczace homologacji typu pojazdu
podstawowego/pojazdu na poprzednim etapie — nalezy poda¢ informacje dla kazdego etapu (mozna je podaé
w tabeli).

Typ:
Wariant(-y):
Wersja(-e):

Numer $wiadectwa homologacji typu wraz z numerem rozszerzenia ...

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

Kategoria pojazdu:

Nazwa przedsigbiorstwa i adres producenta:

W przypadku pojazdéw homologowanych wielostopniowo, nazwa przedsi¢biorstwa i adres producenta pojazdu
podstawowego/pojazdu na poprzednim etapie (poprzednich etapachy): ...

Umiejscowienie i sposéb umieszczenia tabliczek znamionowych oraz polozenie numeru identyfikacyjnego
pojazdu: ...

Na podwoziu: ...

Na nadwoziu: ...

Nazwy i adresy zakladéw montazowych:

Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach):
SYSTEM ZAUTOMATYZOWANE] JAZDY (ADS)

Ogdlny opis ADS
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17.1.1.  Projektowany zakres operacyjny/warunki brzegowe

17.1.2.  Podstawowe dzialanie (np. wykrywanie obiektow i zdarzen oraz reakcja systemu, planowanie itp.)
17.2. Opis funkcji ADS

17.2.1.  Gléwne funkcje ADS (architektura funkcjonalna)

17.2.1.1. Funkcje wewnatrz pojazdu

17.2.1.2. Funkcje zewnetrzne pojazdu (np. system zaplecza, potrzebna infrastruktura zewnetrzna, potrzebne $rodki ope-
racyjne)

17.3. Przeglad gléwnych komponentéw ADS

17.3.1.  Jednostki sterujace

17.3.2.  Czujniki i montaz czujnikéw w pojezdzie

17.3.3.  Silowniki

17.3.4. Mapy i pozycjonowanie

17.3.5.  Pozostaly sprzet

17.4. Rozplanowanie i schematy ADS

17.4.1.  Schemat rozplanowania systemu (np. schemat blokowy)
17.4.2.  Wykaz i zarys schematyczny wzajemnych polaczen

17.5. Specyfikacje

17.5.1.  Specyfikacje dotyczace dziatania normalnego

17.5.2.  Specyfikacje dotyczace dziatania awaryjnego

17.5.3.  Kryteria akceptacji

17.5.4. Wykazywanie zgodnosci

17.6. Koncepcja bezpieczefistwa

17.6.1.  Oswiadczenie producenta, ze pojazd nie stwarza nieuzasadnionego ryzyka
17.6.2.  Zarys architektury oprogramowania (np. schemat blokowy)
17.6.3.  Sposoby okreslania realizacji logiki ADS

17.6.4.  Ogolne wyjasnienie dotyczace gléwnych zabezpieczen projektowych wbudowanych w ADS i majacych na celu
zapewnienie bezpiecznego dzialania w warunkach wystgpienia bledu, zaktécen w dzialaniu i przy wystapieniu
warunkow wykraczajgcych poza projektowany zakres operacyjny
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17.6.5.  Ogodlny opis gtownych zasad postepowania w przypadku wystapienia awarii, strategii zmiany poziomu, w tym
strategii ograniczania ryzyka (manewru minimalizujgcego ryzyko)

17.6.6.  Warunki skierowania zadania do operatora poktadowego lub operatora interwencji zdalnej

17.6.7.  Koncepgja interakeji czlowiek-maszyna z osobami znajdujacymi si¢ w pojezdzie, operatorem pokladowym i ope-
ratorem interwencji zdalnej, w tym zabezpieczenie przed prostym nieuprawnionym uruchomieniem/dziataniem
i interwencjami

17.7. Weryfikacja i walidacja przez producenta wymogow dotyczacych osiggéw, w tym wykrywania obiektéw i zda-
rzen oraz reakcji systemu, HMI, przestrzegania zasad ruchu drogowego, oraz ustalenie, Ze system nie stwarza
nieuzasadnionego ryzyka dla osob znajdujacych si¢ w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi

17.7.1.  Opis przyjetego podejicia

17.7.2.  Wybor scenariuszy nominalnych, krytycznych i awaryjnych

17.7.3.  Opis zastosowanych metod i narzedzi (oprogramowanie, laboratorium, inne) oraz podsumowanie oceny wiary-
godnosci

17.7.4.  Opis wynikow

17.7.5.  Niepewnos¢ wynikéw

17.7.6.  Interpretacja wynikow

17.7.7.  O$wiadczenie producenta:
Producent(-ci) ........ potwierdza(jg), Ze system zautomatyzowanej jazdy (ADS) nie stwarza nieuzasadnionego ryzyka
dla 0s6b znajdujacych sie w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi.

17.8. Elementy danych ADS

17.8.1.  Rodzaj przechowywanych danych

17.8.2.  Miejsce przechowywania

17.8.3.  Zarejestrowane zdarzenia i elementy danych

17.8.4.  Srodki majace na celu zapewnienie bezpieczefistwa danych i ich ochrone

17.8.5.  Srodki dostepu do danych

17.9. Cyberbezpieczenistwo i aktualizacja oprogramowania

17.9.1.  Numer homologacji typu w odniesieniu do cyberbezpieczenstwa:

17.9.2.  Numer $wiadectwa zgodnosci dla systemu zarzadzania cyberbezpieczeristwem:

17.9.3.  Numer homologacji typu w odniesieniu do aktualizacji oprogramowania:

17.9.4.  Numer $wiadectwa zgodnosci dla systemu zarzadzania aktualizacjami oprogramowania:

17.9.5.  Oznakowanie oprogramowania ADS

17.9.5.1. Informacje na temat sposobu odczytywania numeru R,SWIN lub wersji oprogramowania, jezeli R,SWIN nie jest

umieszczony na pojezdzie.
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17.9.5.2. W stosownych przypadkach wykaz istotnych parametréw umozliwiajacych identyfikacje pojazdéw, w ktérych
mozna dokonal aktualizacji oprogramowania z wykorzystaniem oprogramowania oznaczonego numerem
RSWIN, o ktérym mowa w pkt 17.9.4.1.

17.10.  Instrukcja obstugi (dolaczana do dokumentu informacyjnego)

17.10.1. Opis funkcjonalny ADS i oczekiwana rola wlasciciela, operatora ustug transportowych, operatora poktadowego,
operatora interwengji zdalnej itp.

17.10.2. Srodki techniczne zapewniajace bezpieczna eksploatacje (np. opis niezbednej infrastruktury zewnetrznej, har-
monogram, czestotliwos¢ i wzor czynnosci zwigzanych z konserwacja)

17.10.3. Ograniczenia operacyjne i srodowiskowe

17.10.4. Srodki operacyjne (np. czy potrzebny jest operator poktadowy lub operator interwencji zdalnej)

17.10.5. Instrukcje na wypadek awarii i Zadania z ADS ($rodki bezpieczenistwa, ktore majg by¢ stosowane przez osoby
znajdujace si¢ w pojezdzie, operatora ustug transportowych, operatora pokladowego i operatora interwencji
zdalnej oraz organy publiczne, w przypadku nieprawidlowego funkcjonowania operacji)

17.11.  Srodki umozliwiajace okresowe badania zdatnosci do ruchu drogowego

Spis rysunkéw/tabel

Akronimy

Zalacznik I - Podrecznik symulacii
Zalacznik 11 - Instrukcja obstugi

Objasnienia

Niniejszy dokument informacyjny zawiera informacje istotne dla systemu zautomatyzowanej jazdy i nalezy go
wypelnia¢ zgodnie ze wzorem okreslonym w zalaczniku I do rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE)
2020/683.
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ZALACZNIK I

Wymogi dotyczgce skuteczno$ci dzialania
1. DDT w nominalnych scenariuszach ruchu drogowego
1.1. System zautomatyzowanej jazdy (ADS) musi by¢ w stanie wykona¢ catos¢ DDT.

1.1.1.  Zdolnoé¢ ADS do wykonania calosci DDT jest okreslana w kontekscie projektowanego zakresu operacyjnego
ADS.

1.1.2. W ramach zadania wynikajacego z dynamiki jazdy ADS musi by¢ w stanie:

a) poruszac si¢ z bezpieczng predkoscig i przestrzegal ograniczen predkosci obowigzujacych w odniesieniu do
danego pojazdu;

b) utrzymywaé odpowiednig odlegto$¢ od innych uzytkownikéw drogi poprzez kontrolowanie ruchu wzdluz-
nego i poprzecznego pojazdu;

¢) dostosowywaé zachowanie do panujacych warunkéw ruchu drogowego (np. poprzez unikanie zakl6cen
w plynnym ruchu pojazdéw) w odpowiedni sposéb majacy na celu zapewnienie bezpieczenstwa;

d) dostosowywaé zachowanie do zagrozen dla bezpieczefistwa, przyznajac najwyzszy priorytet kwestii ochrony
zycia ludzkiego.

1.1.3.  System musi wykazywac zdolno$¢ przewidywania w interakcji z innymi uzytkownikami drogi, aby zapewnic sta-
bilne, nisko-dynamiczne, wzdluzne prowadzenie i ograniczenie do minimum ryzyka w sytuacjach krytycznych,
np. w przypadku dobrze widocznych i niedobrze widocznych niechronionych uzytkownikéw drogi (pieszych,
rowerzystow itp.) albo innych pojazdéw przejezdzajacych przed pojazdem w pelni zautomatyzowanym lub zajez-
dzajacych mu droge.

1.1.4.  Wymogi dotyczagce DDT muszg by¢ spelnione w kierunku wstecznym, jezeli bieg wsteczny jest wymagany lub
zadeklarowany w projektowanym zakresie operacyjnym.

1.2. ADS musi wykrywad obiekty i zdarzenia istotne dla DDT w projektowanym zakresie operacyjnym oraz odpo-
wiednio na nie reagowac.

Obiekty i zdarzenia mogg obejmowaé migdzy innymi:

a) pojazdy silnikowe i innych uzytkownikéw drogi, np. motocykle, rowery, hulajnogi, osoby poruszajace si¢ na
wozku, pieszych oraz przeszkody (np. Smieci, zgubione fadunki);

=

wypadki drogowe;

zatory komunikacyjne;

o
~

&

roboty drogowe;

funkcjonariuszy stuzb bezpieczefistwa ruchu drogowego i funkcjonariuszy organéw $cigania;

@)
~

Re)

pojazdy stuzb ratunkowych;
g) znaki drogowe, oznakowania drdg;

h) warunki Srodowiskowe (np. mniejsza predkos¢ w przypadku deszczu, $niegu).
1.3. ADS musi spelnia¢ wymagania zasad ruchu drogowego obowiazujace w panstwie eksploatacji.

1.3.1.  ADS musi bezpiecznie wspéldziala¢ z innymi uzytkownikami drogi, zgodnie z zasadami ruchu drogowego, np.
poprzez:

a) sygnalizacje zamiaru wykonania manewru (np. kierunkowskaz);

b) w stosownych przypadkach uzywanie dZwigkowego urzadzenia ostrzegawczego;
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¢) bezpieczne wspoldziatanie z funkcjonariuszami stuzb bezpieczenstwa ruchu drogowego/funkcjonariuszami
organéw $cigania, pracownikami stuzb drogowych, pracownikami stuzb ratowniczych, inspektorami drogo-
wymi itp.;

d) w przypadku pojazdéw dwutrybowych status ADS (tryb kierowania recznego lub tryb jazdy w pelni zautoma-
tyzowanej) musi by¢ rozpoznawalny dla funkcjonariuszy stuzb bezpieczenstwa ruchu drogowego/funkcjona-
riuszy organéw $cigania.

1.3.2. W przypadku braku szczegélowych zasad ruchu drogowego pojazdy z ADS przeznaczone do przewozu pasaze-
ré6w stojacych lub nieprzypietych nie moga przekraczal lacznego przyspieszenia poziomego wynoszacego
2,4 m[s? (w warto$ci bezwzglednej i obliczonego jako kombinacja przyspieszenia poprzecznego i wzdtuznego)
ani predkosci zmiany przyspieszenia wynoszacej 5 m/s’.

W zaleznosci od czynnikoéw wplywajacych na ryzyko dla oséb znajdujacych si¢ w pojezdzie i innych uzytkowni-
kow drogi wlasciwe moze by¢ przekroczenie tych limitéw, np. podczas dziatari awaryjnych.

2. DDT w krytycznych scenariuszach ruchu drogowego (dzialanie awaryjne)

2.1. ADS musi by¢ w stanie wykona¢ zadanie wynikajace z dynamiki jazdy we wszystkich mozliwych do przewidzenia
krytycznych scenariuszach ruchu drogowego w projektowanym zakresie operacyjnym.

2.1.1.  ADS musi by¢ w stanie wykry¢ ryzyko kolizji z innymi uzytkownikami drogi lub nagle pojawiajaca si¢ przeszkode
($mieci, zgubiony fadunek) i musi by¢ w stanie automatycznie wykona¢ odpowiednie dziatanie awaryjne (hamo-
wanie, skret omijajgcy), aby zapobiec dajgcym si¢ racjonalnie przewidzie¢ kolizjom i zminimalizowa¢ ryzyko dla
bezpieczenistwa osob znajdujacych sie w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi.

2.1.1.1. W przypadku nieuniknionego alternatywnego zagrozenia zycia ludzkiego ADS nie moze stosowa¢ zadnej oceny
na podstawie cech osobistych ludzi.

2.1.1.2. Ochrona innego zycia ludzkiego poza pojazdem w pelni zautomatyzowanym nie moze by¢ podporzadkowana
ochronie Zzycia ludzkiego wewnatrz pojazdu w pelni zautomatyzowanego.

2.1.2. W strategii unikaniaftagodzenia skutkéw nalezy wzia¢ pod uwage podatno$¢ zaangazowanych uzytkownikéw
drogi na zagrozenia.

2.1.3.  Po zakoficzeniu manewru wymijania pojazd musi dazy¢ do przywrécenia stabilnego ruchu tak szybko, jak jest to
technicznie mozliwe.

2.1.4.  Sygnal wlaczenia $wiatel awaryjnych musi by¢ automatycznie aktywowany, zgodnie z zasadami ruchu drogo-
wego. Jezeli pojazd w pelni zautomatyzowany automatycznie wznawia jazde, musi zosta¢ automatycznie aktywo-
wany sygnal wylgczenia §wiatet awaryjnych.

2.1.5. W razie wypadku drogowego z udzialem pojazdu w pelni zautomatyzowanego ADS musi dazy¢ do zatrzymania
pojazdu w pelni zautomatyzowanego i wykonania manewru minimalizujgcego ryzyko, aby przej$¢ w stan mini-
malnego ryzyka. Wznowienie dzialania normalnego przez ADS nie bedzie mozliwe, dopdki bezpieczny stan ope-
racyjny pojazdéw w pelni zautomatyzowanych nie zostanie potwierdzony przez samokontrole ADS lub opera-
tora poktadowego (w stosownych przypadkach) lub operatora interwencji zdalnej (w stosownych przypadkach).

3. DDT na granicach projektowanego zakresu operacyjnego
3.1. ADS musi rozpoznawac¢ warunki i granice jego projektowanego zakresu operacyjnego.
3.1.1.  ADS musi by¢ w stanie okresli¢, czy spelnione sg warunki uruchomienia ADS.

3.1.2.  ADS musi wykrywa¢ i reagowal w przypadku, gdy co najmniej jeden warunek projektowanego zakresu operacyj-
nego nie jest spetniony lub nie jest juz spelniany.

3.1.3.  ADS musi by¢ w stanie przewidzie¢ wyjscia z projektowanego zakresu operacyjnego.

3.1.4.  Warunki i granice projektowanego zakresu operacyjnego okresla producent.
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3.1.4.1. Warunki projektowanego zakresu operacyjnego, ktére maja by¢ rozpoznawane przez ADS, obejmuja:

a) opady atmosferyczne (deszcz, $nieg);

o

) pore dnia;

o

) natezenie Swiatla, w tym gdy uzywane sa urzadzenia o$wietleniowe;

oL

) mgle, zamglenie;

) oznaczenia drdg i paséw ruchu;

=

kategorie drogi (np. liczba paséw ruchu, rozdzielenie paséw ruchu);

g) obszar geograficzny (w stosownych przypadkach).

3.1.5. W chwili gdy ADS osiagnie granice projektowanego zakresu operacyjnego, wykonuje manewr minimalizujacy
ryzyko, aby osiaggna¢ MRC, i odpowiednio ostrzega operatora pokladowego (w stosownych przypadkach)/opera-
tora interwencji zdalnej (w stosownych przypadkach).

4. DDT w scenariuszach awaryjnych

4.1. ADS musi wykrywa¢ wadliwe dzialanie ADS lub pojazdu i reagowa¢ na nie.
4.1.1.  ADS musi samodzielnie diagnozowac bledy i awarie.

4.1.2.  ADS musi oceni¢ swojg zdolno$¢ do wykonywania catosci DDT.

4.1.2.1. ADS musi bezpiecznie reagowaé na blad lub awari¢ w ADS, ktére nie wplywaja znaczaco na skutecznos¢ jego
dzialania.

4.1.2.2. W przypadku awarii ADS lub innego ukladu pojazdu, ktéra uniemozliwia ADS wykonanie zadania wynikajacego
z dynamiki jazdy, ADS musi przeprowadzi¢ manewr minimalizujacy ryzyko w celu osiggniecia MRC.

4.1.2.3. ADS musi niezwlocznie po wykryciu sygnalizowal powazne awarie i wynikajacy z nich status operacyjny oso-
bom znajdujacym si¢ w pojezdzie, operatorowi pokladowemu (w stosownych przypadkach) lub operatorowi
interwencji zdalnej (w stosownych przypadkach), a takze innym uzytkownikom drogi zgodnie z zasadami ruchu
drogowego (np. wlgczenie §wiatet awaryjnych).

4.1.2.4. Jezeli awarie wplywaja na skuteczno$¢ hamowania lub kierowania pojazdem, manewr minimalizujacy ryzyko
nalezy przeprowadzi¢ z uwzglednieniem pozostalej skutecznosci dzialania.

5. Manewr minimalizujacy ryzyko (MRM) i stan minimalnego ryzyka (MRC)

5.1. W trakcie manewru minimalizujacego ryzyko pojazd w pelni zautomatyzowany wyposazony w ADS musi zwol-
ni¢ w celu osiggniecia wymaganego przyspieszenia ujemnego nieprzekraczajgcego 4,0 m/s?, az do catkowitego
zatrzymania si¢ w mozliwie najbezpieczniejszym miejscu, biorgc pod uwage otaczajacy ruch i infrastrukture dro-
gowa. Wyzsze warto$ci wymaganego przyspieszenia ujemnego s dopuszczalne w przypadku powaznej awarii
ADS lub powaznej awarii pojazdu w pelni zautomatyzowanego.

5.2. ADS sygnalizuje zamiar wprowadzenia pojazdu w pelni zautomatyzowanego w stan minimalnego ryzyka oso-
bom znajdujacym si¢ w pojezdzie calkowicie zautomatyzowanym oraz innym uzytkownikom drogi zgodnie
z zasadami ruchu drogowego (np. poprzez wigczenie $wiatet awaryjnych).

5.3. Pojazd w pelni zautomatyzowany opuszcza stan minimalnego ryzyka dopiero po potwierdzeniu w drodze samo-
kontroli ADS lub przez operatora pokladowego (w stosownych przypadkach) lub operatora interwengji zdalnej
(w stosownych przypadkach), ze przyczyna(-y) manewru minimalizujacego ryzyko juz nie wystepuje(-a).

6. Interakcje czlowiek-maszyna

6.1. Osoby przebywajace w pojezdzie w pelni zautomatyzowanym muszg otrzymywaé odpowiednie informacje, gdy
jest to konieczne w celu zapewnienia bezpiecznego uzytkowania oraz w odniesieniu do zagrozeri dla bezpieczeni-
stwa.
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6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

6.6.

7.1.

7.2.

8.1.

8.2.

Jezeli operator interwencji zdalnej stanowi czg$¢ koncepcji bezpieczenistwa ADS, pojazd w pelni zautomatyzo-
wany musi by¢ wyposazony w $rodki umozliwiajace osobom znajdujgcym si¢ w pojezdzie wezwanie operatora
interwencji zdalnej za posrednictwem interfejsu audiowizualnego w pojezdzie catkowicie zautomatyzowanym.
W interfejsie audiowizualnym nalezy stosowac jednoznaczne znaki (np. zgodne z ISO 7010 E004).

ADS musi zapewnial osobom znajdujacym si¢ w pojezdzie mozliwos¢ zazadania wykonania manewru minimali-
zujacego ryzyko w celu zatrzymania pojazdu w pelni zautomatyzowanego. W naglych wypadkach:

a) w przypadku pojazdéw wyposazonych w automatycznie sterowane drzwi odblokowanie drzwi musi nastepo-
wad automatycznie, gdy jest to bezpieczne;

b) pasazerowie muszg mie¢ mozliwo$¢ opuszczenia pojazdu, gdy pojazd jest zatrzymany (poprzez otwarcie
drzwi lub korzystajac z wyjscia awaryjnego).

Jezeli operator interwencji zdalnej stanowi czgs$¢ koncepcji bezpieczenistwa ADS, pojazd w pelni zautomatyzo-
wany musi by¢ wyposazony w systemy wizyjne (np. kamery zgodnie z rozdzialem 6 normy ISO016505:2019)
wzgledem przestrzeni zajmowanej przez osoby wewnatrz pojazdu i jego otoczenia, aby umozliwi¢ operatorowi
interwencji zdalnej ocene sytuacji wewnatrz i na zewnatrz pojazdu.

Jezeli operator interwencji zdalnej stanowi cz¢$¢ koncepcji bezpieczenistwa ADS, musi mie¢ mozliwos¢ zdalnego
otwarcia uruchamianych mechanicznie drzwi gtéwnych.

W razie potrzeby i stosownie do przypadku ADS aktywuje odpowiednie uklady pojazdu (np. otwieranie drzwi,
wlaczanie wycieraczek w czasie deszczu, wlaczanie systemu ogrzewania itp.).

Bezpieczenstwo funkcjonalne i operacyjne

Producent musi wykaza¢, ze w procesie projektowania i opracowywania ADS uwzgledniono odpowiedni poziom
bezpieczenstwa funkcjonalnego i operacyjnego systemu. Srodki wprowadzone przez producenta muszg gwaran-
towad, ze pojazd w pelni zautomatyzowany nie stwarza nieuzasadnionego ryzyka dla bezpieczenstwa oséb znaj-
dujacych si¢ w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi w okresie uzytkowania pojazdu w stosunku do poréwny-
walnych ustug transportowych i sytuacji w danym zakresie operacyjnym.

1. Producent musi okredli¢ kryteria akceptacji, na podstawie ktérych okresla si¢ cele walidacji ADS, aby ocenié
ryzyko rezydualne dla projektowanego zakresu operacyjnego, uwzgledniajagc — w miare dostepnosci — istniejace
dane dotyczace wypadkéw (!), dane dotyczace skutecznosci dziatania pojazdéw prowadzonych recznie w sposéb
kompetentny i ostrozny oraz najnowsze osiggniecia techniczne.

Producent musi zapewni¢ procesy umozliwiajace zarzadzanie bezpieczenstwem i ciggla zgodnoscia ADS przez
caly okres jego uzytkowania (zuzycie komponentéw, zwlaszcza czujnikéw, nowe scenariusze ruchu drogowego

itp.).
Cyberbezpieczenstwo i aktualizacje oprogramowania
ADS musi by¢ chroniony przed dostgpem oséb nieupowaznionych zgodnie z regulaminem ONZ nr 155 ().

ADS musi umozliwia¢ aktualizacje oprogramowania. Skuteczno$¢ procedur i proceséw aktualizacji oprogramo-
wania dotyczacych ADS musi zosta¢ wykazana na podstawie zgodnosci z regulaminem ONZ nr 156 ().

Na przyklad na podstawie aktualnych danych dotyczacych wypadkéw z udzialem autobuséw, autokaréw, samochodéw cigzarowych
i samochodéw osobowych w UE mozna rozwazy¢ orientacyjne zbiorcze kryteria akceptacji wynoszace 107 ofiar §miertelnych na
godzing pracy przy wprowadzaniu na rynek systeméw ADS w odniesieniu do poréwnywalnych ustug i sytuacji transportowych. Pro-
ducent moze stosowac inne wskazniki i metodg, pod warunkiem ze jest w stanie wykaza¢, ze prowadzi to do braku nieuzasadnionego
ryzyka dla bezpieczenstwa w poréwnaniu z poréwnywalnymi ustugami transportowymi i sytuacjami w obszarze operacyjnym.
Dz.U.L 82z9.3.2021, s. 30.

Dz.U.L 82z 9.3.2021, 5. 60.
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8.2.1.  Jak okreslono w regulaminie w sprawie aktualizacji oprogramowania i systemu zarzadzania aktualizacjami opro-
gramowania, do celéw zapewnienia identyfikowalno$ci oprogramowania systemu nalezy stosowaé numer
R2022/1426 SWIN. Numer R2022/1426 SWIN moze znajdowaé si¢ na pojezdzie lub — jezeli R2022/1426
SWIN nie znajduje si¢ na pojezdzie — producent informuje organ udzielajacy homologacji typu o wersji badZ wer-
sjach oprogramowania pojazdu lub pojedynczych elektronicznych moduléw sterujacych wraz z powigzaniem
z odpowiednimi homologacjami typu.

8.2.2.  Producent musi przedstawi¢ nastgpujace informacje w dokumencie informacyjnym:
a) numer R2022/1426SWIN;
b) sposéb interpretacji numeru R2022/1426SWIN lub wersji oprogramowania w przypadku gdy R2022/

1426SWIN nie jest umieszczony na pojezdzie.

8.2.3. W dokumencie informacyjnym producent moze wymieni¢ istotne parametry umozliwiajace identyfikacje pojaz-
déw, w ktérych mozna dokonaé aktualizacji oprogramowania z wykorzystaniem oprogramowania oznaczonego
numerem R2022/1426SWIN. Producent musi zadeklarowaé przedstawione informacje, ktérych organ udziela-
jacy homologacji typu nie moze zweryfikowac.

8.2.4.  Producent moze uzyska¢ nowag homologacj¢ typu pojazdu do celéw odréznienia wersji oprogramowania, ktére
majg 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 aktuali-
zowane lub wprowadzane sg zmiany w osprzecie w pojazdach w produkgji seryjnej. W miare mozliwosci nalezy
unika¢ dublowania badaft w porozumieniu z organem udzielajgcym homologacji typu.

9. Wymogi dotyczace danych ADS oraz okreslonych danych na potrzeby rejestratora danych na temat zda-
rzent w przypadku pojazdéw w pelni zautomatyzowanych

9.1. ADS rejestruje nastepujace zdarzenia w kazdym przypadku uruchomienia tego systemu:
9.1.1.  Aktywacja/ponowna aktywacja ADS (w stosownych przypadkach)

9.1.2.  Dezaktywacja ADS (w stosownych przypadkach)

9.1.3.  Zadanie wystane przez ADS do operatora interwencji zdalnej (w stosownych przypadkach)
9.1.4. Zadanie/komunikat wystane(-y) przez operatora interwencji zdalnej (w stosownych przypadkach)
9.1.5. Rozpoczecie dziatania awaryjnego

9.1.6.  Zakonczenie dzialania awaryjnego

9.1.7.  Udzial w wykrytej kolizji

9.1.8.  Dzialanie uruchamiajace rejestrator danych na temat zdarzei (EDR)

9.1.9. Zainicjowanie przez ADS manewru minimalizujacego ryzyko

9.1.10. Stan minimalnego ryzyka osiagniety przez pojazd w pelni zautomatyzowany

9.1.11. Awaria ADS (opis)

9.1.12. Awaria pojazdu

9.1.13. Rozpoczgcie procedury zmiany pasa ruchu

9.1.14. Zakonczenie procedury zmiany pasa ruchu
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9.1.15. Przerwanie procedury zmiany pasa ruchu
9.1.16. Rozpoczecie zamierzonego przecigcia pasa ruchu
9.1.17. Zakonczenie zamierzonego przecigcia pasa ruchu

9.2. Znaczniki zdarzen, o ktérych mowa w pkt 9.1.13, 9.1.14, 9.1.16 1 9.1.17, musza by¢ przechowywane wylacznie
woweczas, gdy majg miejsce w ciagu 30 sekund przed wystapieniem zdarzefi, o ktérych mowa w pkt 9.1.5, 9.1.7,
9.1.15 lub 9.1.8.

9.3. Elementy danych ADS

9.3.1. W przypadku kazdego zdarzenia wymienionego w pkt 9.1 rejestrowane musza by¢ nastepujace elementy danych
w spos6b umozliwiajacy ich jednoznaczng identyfikacje:

9.3.2.  znacznik zarejestrowanego wystgpienia;

9.3.3.  powdd wystapienia zdarzenia, stosownie do przypadku;
9.3.4.  data (format: rrrr/mm/dd);

9.3.5.  polozenie (wspoirzedne GPS);

9.3.6. znacznik czasu:
a) format: hh/mm/ss strefa czasowa, np. 12:59:59 UTG;
b) dokladnosé: +/-1,0 sekunda.

9.4. W odniesieniu do kazdego zarejestrowanego zdarzenia musi by¢ wyraZnie oznaczony numer identyfikacyjny
oprogramowania RXSWIN lub wersji oprogramowania oznaczajacy oprogramowanie zainstalowane w czasie,
gdy doszlo do danego zdarzenia.

9.5. Dopuszczalne jest stosowanie jednego znacznika czasu dla kilku elementéw zarejestrowanych jednocze$nie w roz-
dzielczosci czasowej okreslonych danych. Jezeli wigcej niz jeden element rejestruje si¢ z tym samym znacznikiem
czasu, informacje przekazywane w ramach poszczegélnych elementéw nalezy podawaé w porzadku chronolo-
gicznym.

9.6. Dostepnos¢ danych

9.6.1.  Elementy danych ADS udostepnia si¢ z zastrzezeniem zgodnosci z wymogami okreslonymi w prawie Unii lub
w przepisach krajowych ().

9.6.2.  Po osiaggnieciu limitu pojemnosci przechowywania istniejace dane musza by¢ nadpisywane wedlug procedury
Lpierwsze weszlo, pierwsze wyszlo” z poszanowaniem odpowiednich wymogéw w zakresie dostepnosci danych.

Producent musi przedstawi¢ udokumentowane dowody dotyczace pojemnosci przechowywania.

9.6.3. W przypadku pojazdow kategorii M, i N, odzyskanie elementéw danych musi by¢ mozliwe nawet po uderzeniu,
ktorego sita zostala okreslona w regulaminach ONZ nr 94 (), 95 () lub 137 ().

() Zalecana jest pojemno$¢ umozliwiajaca przechowywanie 2 500 znacznikéw czasu, odpowiadajaca okresowi 6 miesiecy uzytkowania.
() Dz.U.L392z5.11.2021,s. 1.

(9 Dz.U.L3927z5.11.2021,s. 62.

() Dz.U.L 392z 5.11.2021,s. 130.
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9.6.4. W przypadku pojazdéw kategorii M,, M3, N, i N; elementy danych wymienione w pkt 9.2 muszg by¢ mozliwe do
odzyskania nawet po uderzeniu. W celu wykazania tej mozliwosci stosuje si¢ nastepujace zasady:

Mozliwe sa nastgpujgce warianty:

a) zastosowanie wstrzasu mechanicznego wzgledem pokladowego urzadzenia (poktadowych urzadzen) przecho-
wywania danych, jezeli wystepuja, o sile okreslonej w badaniu komponentéw zgodnie z zalacznikiem 9C do
serii poprawek 03 do regulaminu ONZ nr 100 () oraz

b) zamontowanie pokladowego urzadzenia (pokladowych urzadzen) przechowywania danych w kabinie
pojazdu/przedziale pasazerskim lub w miejscu o wystarczajacej integralnosci strukturalnej, chroniacym przed
uszkodzeniami fizycznymi, ktére uniemozliwialyby odzyskanie danych. Nalezy to wykazaé upowaznionej pla-
cowece technicznej i zalaczy¢ odpowiednig dokumentacje (np. obliczenia lub symulacje)

albo

¢) wykazanie przez producenta spelnienia wymog6w okreslonych w pkt 9.6.3 (np. w przypadku pojazdow kate-
gorii M, /N, pochodzacych z kategorii M; /N;).

9.6.5.  Odzyskanie wszystkich zapisanych danych musi by¢ nadal mozliwe, jezeli gléwne poktadowe zrédlo zasilania jest
niedostepne.

9.6.6.  Przechowywane dane musza byt fatwe do odczytania w standardowy sposéb za posrednictwem interfejsu facz-
nosci elektronicznej, ktérym jest co najmniej standardowy interfejs (port OBD).

9.7. Okreslone dane na potrzeby rejestratora danych na temat zdarzen dla pojazdéw w pelni zautomatyzowanych

9.7.1. W przypadku pojazdéw wyposazonych w rejestratory danych na temat zdarzen zgodnie z art. 6 rozporzadzenia
(UE) 2019/2144 musi istnie¢ mozliwo$¢ pobrania za posrednictwem standardowego interfejsu (port OBD) ele-
mentéw danych ADS, o ktérych mowa w pkt 9.3.11 9.3.2, zarejestrowanych co najmniej przez ostatnie 30 sekund
przed ostatnim ustawieniem znacznika zdarzenia ,dzialanie uruchamiajgce rejestrator danych na temat zdarzen
(EDR)", wraz z elementami danych okreslonymi w zalaczniku 4 do regulaminu ONZ nr 160 (°) (dane EDR).

9.7.2. W przypadku braku jakiegokolwiek zdarzenia, o ktérym mowa w pkt 9.1, w ciagu ostatnich 30 sekund przed
ostatnim ustawieniem znacznika zdarzenia ,dzialanie uruchamiajace rejestrator danych na temat zdarzeri (EDR)”
musi istnie¢ mozliwo$¢ pobrania, wraz z danymi EDR, co najmniej elementu danych odpowiadajgcego ostatnim
zdarzeniom w tym samym cyklu zasilania, o ktérym mowa w pkt 9.1.11 9.1.2.

9.7.3.  Elementy danych pobrane zgodnie z pkt 9.7.1 lub 9.7.2 nie obejmujg daty i znacznika czasu ani zadnych innych
informacji pozwalajacych na identyfikacje pojazdu, jego uzytkownika lub wlasciciela. Zamiast tego znacznik
czasu zastepuje si¢ informacjg przedstawiajacg roznice czasu miedzy znacznikiem wystgpienia ,dzialania urucha-
miajacego rejestrator danych na temat zdarzen (EDR)” a znacznikiem wystapienia odpowiedniego elementu

danych ADS.
9.8. Producent musi dostarczy¢ instrukcje dotyczace sposobu uzyskania dostepu do tych danych.
9.9. Ochrona przed manipulowaniem

9.9.1. Nalezy zapewni¢ odpowiednig ochrong przed manipulowaniem (np. usuwaniem danych) przechowywanymi
danymi, np. poprzez zastosowanie konstrukeji zabezpieczajacej przed ingerencja

() Dz.U.L 4497 15.12.2021,s. 1.
() Dz.U.L 265z 26.7.2021,s. 3.
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10. Tryb kierowania recznego

10.1.  Jezeli ADS umozliwia kierowanie reczne w celu konserwacji lub przejecia kontroli po wykonaniu manewru mini-
malizujacego ryzyko w pojezdzie w pelni zautomatyzowanym, predko$¢ pojazdu musi byé ograniczona do
6 km/h, a pojazd musi by¢ wyposazony w Srodki umozliwiajace osobie prowadzacej pojazd bezpieczne wykona-
nie zadania kierowania pojazdem zgodnie z koncepcja bezpieczefistwa producenta. Z wyjatkiem przypadkow
awarii ADS kontynuuje wykrywanie przeszkod (np. pojazdéw, pieszych) na polu manewrowym i wspiera kie-
rowce w natychmiastowym zatrzymaniu pojazdu w celu zapobiezenia kolizji.

10.2.  Jezeli kierowanie reczne jest ograniczone do predkosci wynoszacej 6 km/h, nie jest konieczne, aby kierowca prze-
bywal w pojezdzie w pelni zautomatyzowanym. Sterowanie moze odbywac si¢ za pomoca pilota znajdujacego si¢
w poblizu pojazdu, pod warunkiem Ze pojazd pozostaje w bezposrednim polu widzenia kierowcy. Maksymalna
odlegto$¢, na jaka mozliwe jest sterowanie za pomocg pilota, nie moze przekraczaé 10 metrow.

10.3.  Jezeli pojazd jest przeznaczony do prowadzenia przy predkosciach wigkszych niz 6 km/h podczas jazdy reczne;j,
pojazd uznaje si¢ za pojazd dwutrybowy.

11. Instrukcja obstugi

11.1.  Producent sporzadza instrukcje obstugi. Celem instrukcji obstugi jest zapewnienie bezpiecznej eksploataciji
pojazdu w pelni zautomatyzowanego za pomoca szczeg6lowych polecen dla wlasciciela, osob znajdujacych sie
w pojezdzie, operatora uslug transportowych, operatora poktadowego, operatora interwencji zdalnej oraz whasci-
wych organéw krajowych.

Jezeli pojazd w pelni zautomatyzowany umozliwia kierowanie reczne w celu konserwacji lub przejecia kontroli
nad pojazdem po wykonaniu manewru minimalizujacego ryzyko, to takie rozwiazanie réwniez musi by¢ ujete
w instrukcji obstugi.

11.2.  Instrukcja obstugi musi zawiera¢ opis funkcjonalny ADS.

11.3.  Instrukcja obstugi musi obejmowac srodki techniczne (np. kontrole i prace konserwacyjne pojazdu i infrastruktury
zewngtrznej, wymogi dotyczace infrastruktury transportowej i fizycznej, np. markery lokalizacyjne i czujniki per-
cepcji), ograniczenia eksploatacyjne (np. ograniczenie predkosci, wydzielony pas ruchu, fizyczne oddzielenie
wzgledem ruchu z naprzeciwka), warunki Srodowiskowe (np. brak $niegu) i Srodki operacyjne (np. operator
poktadowy lub operator interwencji zdalnej) niezbedne do zapewnienia bezpieczefistwa podczas eksploatacji
pojazdu w pelni zautomatyzowanego.

11.4.  Instrukcja obstugi musi zawiera¢ opis poleceri dla 0s6b znajdujacych sie w pojezdzie, operatora ustug transporto-
wych, operatora pokladowego (w stosownych przypadkach) i operatora interwencji zdalnej (w stosownych przy-
padkach) oraz organéw publicznych w przypadku awarii oraz na zadanie ADS.

11.5.  Instrukcja obstugi musi okresla¢ zasady zapewniajace prawidlowe wykonanie konserwacji, badan ogdlnych i dal-
szych testow.

11.6.  Instrukcje obstugi nalezy przedlozy¢ organowi udzielajgcemu homologacji typu wraz z wnioskiem o homologacje
typu oraz nalezy ja dolaczy¢ do $wiadectwa homologadji typu.

11.7.  Instrukcje obstugi nalezy udostepni¢ wlascicielowi oraz — w stosownych przypadkach — operatorowi ustug trans-
portowych, operatorowi poktadowemu (w stosownych przypadkach), operatorowi interwencji zdalnej (w stosow-
nych przypadkach), jak réwniez wlasciwym organom krajowym.
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12. Przepisy dotyczace okresowych badaf zdatno$ci do ruchu drogowego

12.1. Do celéw okresowych badafi zdatnosci do ruchu drogowego musi by¢ mozliwe zweryfikowanie nastgpujacych
aspektéw ADS:

a) prawidlowego statusu operacyjnego systemu poprzez wzrokowg obserwacje statusu sygnatu ostrzezenia
o awarii po aktywacji gléwnego wylacznika pojazdu, a takze dzialania zaréwek. Jezeli sygnal ostrzegajacy
o awarii jest wy$wietlany na powierzchni wspélnej (powierzchni, na ktérej moga by¢ wyswietlane co najmniej
dwie funkcje/dwa symbole informacyjne, ale nie jednocze$nie), nalezy najpierw upewnic sie, ze wsp6lna prze-
strzeni funkcjonuje prawidtowo przed sprawdzeniem statusu sygnalu ostrzegajacego o awarii;

b) jego prawidlowego funkcjonowania i integralnoci oprogramowania poprzez wykorzystanie elektronicznego
interfejsu pojazdu, takiego jak interfejs okreslony w pkt I ppkt 14 zalacznika III do dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2014/45/UE (%), w przypadku gdy umozliwia to charakterystyka techniczna pojazdu,
a niezbedne dane sg dostgpne. Producenci zapewniaja udostgpnienie informacji technicznych na potrzeby
korzystania z elektronicznego interfejsu pojazdu zgodnie z art. 6 rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE)
2019/621 ().

(") Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/45/UE z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie okresowych badan zdatnosci do ruchu
drogowego pojazd6w silnikowych i ich przyczep oraz uchylajaca dyrektywe 2009/40/WE (Dz.U. L 127 z 29.4.2014, 5. 51).

(") Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/621 z dnia 17 kwietnia 2019 r. w sprawie informacji technicznych niezbednych do
badania zdatnosci do ruchu drogowego elementéw podlegajacych badaniu, w sprawie stosowania zalecanych metod badan oraz usta-
nawiajgce szczegblowe przepisy dotyczgce formatu danych i procedur dostepu do odpowiednich informacji technicznych (Dz.U. L 108
z23.4.2019,s. 5).
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ZALACZNIK I
Ocena zgodnosci z przepisami

Podstawe ogdlnej oceny zgodnosci ADS z przepisami stanowig:
— cze$¢ 1: scenariusze ruchu drogowego do rozwazenia,

— czg$¢ 2: ocena koncepcji bezpieczenistwa ADS oraz audyt systemu zarzadzania bezpieczenstwem stosowanego przez
producenta,

— cze$¢ 3: badania najwlasciwszych scenariuszy ruchu drogowego,

— cze$¢ 4: zasady, ktore nalezy stosowaé przy ocenie wiarygodnosci na potrzeby korzystania z wirtualnego tancucha
narzedzi w walidacji ADS,

— cze$¢ 5: system ustanowiony przez producenta w celu zapewnienia sprawozdawczosci eksploatacyjnej.
Spehienie kazdego z wymogow okreslonych w zalgczniku Il mozna sprawdzic za pomocg badan przeprowadzanych przez
organ udzielajacy homologacji typu (lub jego upowazniong placéwke techniczna).
CZESC 1
SCENARIUSZE RUCHU DROGOWEGO DO ROZWAZENIA

1. Minimalny zestaw scenariuszy ruchu drogowego

1.1. Ze scenariuszy i parametréw wymienionych w pkt 1 nalezy korzystaé gdy scenariusze te odnosza si¢ do projek-
towanego zakresu operacyjnego ADS.

Jezeli producent odstapi od parametréw zaproponowanych w pkt 1, w pakiecie dokumentacji nalezy udoku-
mentowaé wskazniki skutecznosci dzialania w zakresie bezpieczenistwa oraz nieodlgczne zalozenia przyjete
przez producenta. Wybrane wskazniki skutecznosci dzialania w zakresie bezpieczenstwa oraz nieodlgczne zalo-
zenia muszg wykazaé, ze pojazd w pelni zautomatyzowany nie stwarza nieuzasadnionego ryzyka. Wazno$¢
takich wskaznikéw skutecznosci dzialania w zakresie bezpieczefistwa oraz nieodlgcznych zalozen nalezy
potwierdzi¢ danymi dotyczacymi monitorowania w trakcie eksploatacji.

1.2. Parametry, ktére nalezy zastosowal w przypadku scenariuszy zmiany pasa ruchu przez pojazd w pelni zauto-
matyzowany

1.2.1. Scenariusze i parametry dotyczgce zmiany pasa ruchu stosuje si¢ zgodnie z regulaminem ONZ nr 157 (!).

1.3. Parametry, ktdre nalezy zastosowal w przypadku scenariuszy skrecania i przejazdu przez pojazd w pelni zauto-
matyzowany.

1.3.1. W przypadku braku bardziej szczegbétowych zasad ruchu drogowego nalezy wzig¢ pod uwage nastgpujace
wymogi dotyczgce interakgji z innymi uzytkownikami drogi uczestniczacymi w ruchu podczas skrecania i prze-
jazdu (zob. rys. 1) w warunkach suchej i dobrej nawierzchni drogowej.

1.3.2. W przypadku wlaczania si¢ do ruchu drogowego z pierwszenstwem podczas skrecania z przeciwnego kierunku
ruchu oraz bez przecinania go pojazdy poruszajace si¢ po pasie docelowym w ruchu z pierwszenistwem nie
powinny by¢ zmuszone do zmniejszenia predkosci. Nalezy jednak zapewni¢, aby czas do zderzenia (TTC) nad-
jezdzajacych pojazdéw poruszajacych si¢ po drodze docelowej z pierwszenstwem (przypadek a) na rys. 1)
nigdy nie spadt ponizej progu TTC,, zdefiniowanego jako:

T1C,, = et

2¢f

gdzie:
v, rowna si¢ predkosci pojazdu w pelni zautomatyzowanego;

v, réwna si¢ predkosci nadjezdzajacych pojazdéw poruszajacych sie w ruchu z pierwszenstwem;

() ECE/TRANS/WP.29/2022/59/Rev.1.
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B réwna si¢ 3 m/s?, co stanowi maksymalne dopuszczalne zmniejszenie predkosci dla nadjezdzajacych pojaz-
déw poruszajacych sie w ruchu z pierwszefistwem;

p réwna si¢ 1,5 s, co stanowi czas reakeji nadjezdzajacych pojazdéw poruszajgcych si¢ w ruchu z pierwszen-
stwem.

1.3.3. W przypadku wykonywania manewru skrecania z przecigciem przeciwnego kierunku ruchu, wzgledem pojaz-
déw nadjezdzajacych z przeciwka, pojazdy poruszajace si¢ po docelowym pasie w ruchu z pierwszenstwem nie
powinny musie¢ zmniejszaé predkosci. Jezeli jednak jest to uzasadnione natezeniem ruchu, nalezy zapewni¢ —
oprécz odleglosci od nadjezdzajacych pojazdéw poruszajacych si¢ po pasie docelowym w ruchu z pierwszen-
stwem — aby w przypadku pojazdéw poruszajacych si¢ po pasie przekraczanym w ruchu z pierwszefistwem,
czas do zderzenia z fikcyjnym punktem zderzenia (punkt przecigcia trajektorii, przypadek b) na rys. 1) nigdy
nie spadl ponizej progu TTC,,, zdefiniowanego jako:

TTCiy = 2”;5 +p

gdzie:
v, réwna si¢ predkosci pojazdow poruszajacych sie w kolidujacym ruchu z pierwszefistwem;

B réwna si¢ 3 m/s?, co stanowi maksymalne dopuszczalne zmniejszenie predkosci dla pojazdéw poruszajacych
si¢ po pasie przekraczanym w ruchu z pierwszenstwem;

p réwna si¢ 1,5 s, co stanowi czas reakgji dla pojazdéw poruszajacych si¢ po pasie przekraczanym w ruchu
z pierwszenstwem.

Te samg zasadg stosuje si¢ w przypadku przekraczania pasa ruchu z pierwszenistwem (przypadek c) na rys. 1):
Czas do zderzenia (TTC) pojazdéw poruszajacych si¢ w ruchu z pierwszenstwem z umownym punktem zderzenia
(punkt przecigcia trajektorii) nigdy nie moze by¢ ponizej progu TTC,,, zdefiniowanego w niniejszym punkcie.

I
1

A

Rys. 1: Wizualizacja odleglosci podczas skrecania i przekraczania pasa ruchu.

Przypadek a): odleglo$¢ od zblizajacych si¢ pojazdéw z pierwszenistwem na docelowym pasie ruchu, jaka nalezy
zachowaé podczas skrecania i wigczania si¢ do ruchu drogowego z pierwszefistwem.

Przypadek b): odleglos¢ od nadjezdzajacych z naprzeciwka pojazdéw z pierwszenistwem, jakg nalezy zachowad
przy skrecaniu w razie przecinania przeciwnego kierunku ruchu.

Przypadek c): odleglos¢ od pojazdéw poruszajacych si¢ po przecinanym pasie ruchu z pierwszenstwem, jakg
nalezy zachowa¢ przy przecinaniu ruchu.

1.4, Parametry, jakie nalezy wykorzysta¢ w przypadku scenariuszy manewru awaryjnego wykonywanego przez
pojazd w pelni zautomatyzowany (DDT w scenariuszach krytycznych)
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1.4.1. ADS zapobiega kolizji z pojazdem poprzedzajacym, ktéry zmniejsza predkos¢ z pelng skutecznoscia hamowa-
nia, pod warunkiem Ze nie doszto do zajechania drogi przez inny pojazd.

1.4.2. Nalezy zapobiegaé zderzeniom z pojazdami zajezdzajacymi droge, pieszymi i rowerzystami poruszajgcymi sig
w tym samym kierunku, jak réwniez z pieszymi, ktorzy moga zaczaé przechodzi¢ przez jezdnie, przynajmniej
w warunkach okreslonych przez ponizsze réwnanie.

TTCcul—in2 zvr.e;; + p + %T

gdzie:
TTCey - 0znacza czas do zderzenia w momencie zajechania drogi przez pojazd lub rowerzyste o ponad 30 cm
na pasie ruchu pojazdu w pelni zautomatyzowanego;

Vg 0znacza wzgledng predko$¢ w metrach na sekunde [m/s] miedzy pojazdem w pelni zautomatyzowanym
a pojazdem zajezdzajacym droge (dodatnia, jesli ADS jest szybszy niz pojazd zajezdzajacy droge);

f oznacza maksymalne zmniejszenie predkosci pojazdu w pelni zautomatyzowanego, co do ktérej przyjmuje
sie, ze wynosi:

2,4 m/s?, jezeli przewozi on pasazeréw stojacych lub nieprzypietych oraz w scenariuszu z udzialem pojazdu zaj-
ezdzajacego droge;

6 m/s?, jezeli przewozi on pasazerdw stojacych lub nieprzypigtych w przypadku innych scenariuszy z udzialem
pieszych lub rowerzystow;

6 m/s? dla innych pojazdéw w pelni zautomatyzowanych;

p oznacza czas, jakiego pojazd w pelni zautomatyzowany potrzebuje do rozpoczecia hamowania awaryjnego,
co do ktérego przyjmuje sig¢, Ze wynosi 0,1 s;

T oznacza czas do osiggnigcia maksymalnego zmniejszenia predkosci 5, co do ktérego przyjmuje sig, ze jest
réwny:

0,12 s w przypadku pojazdéw w pelni zautomatyzowanych przewozacych pasazeréw stojacych lub nieprzypie-
tych;

0,3 s w przypadku innych pojazdéw w pelni zautomatyzowanych.

Zgodno$¢ z tym réwnaniem jest wymagana wylacznie w przypadku uzytkownikéw drogi zajezdzajacych droge
i wylacznie wéwczas, gdy wjezdzajacy na droge uzytkownicy byli widocznie co najmniej 0,72 sekundy przed
zajechaniem drogi:

skutkuje to wymaganym zapobiegnieciem kolizji w sytuacji, gdy inny uzytkownik drogi wjedzie na pas ego,

przekraczajac nastepujace wartoSci czasu do zderzenia (np. wykazanych dla predkosci w przedzialach co
10 km/h). Wymogi te musza by¢ spelnione niezaleznie od warunkéw $rodowiskowych.

wllm s DT PO | T 1w prpadi e
lub nieprzypietych pojazdéw
10 0,74 0.48
20 1,32 071
0 L9 0,94
40 2,47 118
>0 3,05 1,41
60 3,63 1,64

W przypadku przeprowadzania manewru zmiany pasa przy krétszym czasie do zderzenia na pas ruchu, ktérym
porusza si¢ pojazd w pelni zautomatyzowany, nie nalezy dluzej zakladad, ze nie nastapi zapobiegniecie kolizji.
Strategia sterowania ADS moze zosta¢ zmieniona z zapobiegania kolizji na zastosowanie Srodka ograniczaja-
cego tylko wowczas, gdy producent jest w stanie wykazaé, ze zwigkszy to bezpieczenistwo 0s6b znajdujacych
sie w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi (np. poprzez uznanie hamowania za priorytetowy manewr w sto-
sunku do manewru alternatywnego).
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1.4.3. ADS zapobiega kolizji z pieszym przechodzacym przez jezdni¢ lub rowerzysta przejezdzajacym przed pojaz-
dem.

1.4.3.1.  Warunki jazdy w terenie miejskim i wiejskim

1.4.3.1.1. ADS zapobiega kolizji, przy predkosci do 60 km/h, z dobrze widocznym pieszym przechodzacym przez jezdnig
z predkocia o sktadowej poprzecznej nie wigkszej niz 5 km/h lub dobrze widocznym rowerzysta przejezdzaja-
cym przed pojazdem z predkoscig o skladowej poprzecznej nie wigkszej niz 15 km/h. Wymdg ten musi by¢
spetniony niezaleznie od konkretnego manewru wykonywanego przez ADS.

1.4.3.1.2. Jezeli pieszy lub rowerzysta porusza si¢ z predkoscig wieksza od podanych wyzej wartoéci, a ADS nie jest juz
w stanie zapobiec kolizji, strategia sterowania ADS moze zosta¢ zmieniona z zapobiegania kolizji na zastosowa-
nie Srodka ograniczajacego tylko wowczas, gdy producent jest w stanie wykaza¢, ze zwigkszy to bezpieczenstwo
0s6b znajdujacych si¢ w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi (np. poprzez uznanie hamowania za prioryte-
towy manewr w stosunku do manewru alternatywnego).

1.4.3.1.3. ADS musi ograniczy¢ kolizje z dobrze widocznym pieszym lub rowerzysta przekraczajacym jezdnie przed
pojazdem poprzez zmniejszenie predkosci podczas uderzenia o co najmniej 20 km/h. Wymdg ten musi by¢
spetniony niezaleznie od konkretnego manewru wykonywanego przez ADS.

1.4.3.1.4. Do celéw wykazania spelnienia powyzszych wymogéw dotyczacych przekraczania jezdni przez pieszych i rowe-
rzystéw przed pojazdem jako wytyczne mozna zastosowac scenariusze badaf i ocen opracowane w ramach
europejskiego programu oceny nowych samochodéw (Euro NCAP).

1.4.3.2.  Warunki jazdy na autostradach

1.4.3.2.1. W odniesieniu do pieszych przechodzacych przez jezdnie stosuje si¢ wlasciwe scenariusze okreslone w regulami-
nie ONZ nr 157.

1.4.3.2.2. Jezeli pieszy przekracza jezdni¢ przy wartosciach parametréw wychodzgcych poza granice okreslone w regula-
minie ONZ nr 157, a ADS nie jest w stanie zapobiec kolizji, strategia sterowania ADS moze zosta¢ zmieniona
z zapobiegania kolizji na zastosowanie $rodka ograniczajacego tylko wowczas, gdy producent jest w stanie
wykazad, ze zwigkszy to bezpieczenstwo osob znajdujacych si¢ w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi (np.
poprzez uznanie hamowania za priorytetowy manewr w stosunku do manewru alternatywnego).

1.5. Wijazd na autostrade

Pojazd w pelni zautomatyzowany musi by¢ w stanie bezpiecznie wjechad na autostradg, dostosowujac predkosé
do natgzenia ruchu, oraz wiaczy¢ odpowiedni kierunkowskaz zgodnie z zasadami ruchu drogowego.

Kierunkowskaz musi by¢ wylaczany po wykonaniu przez pojazdu manewru zmiany pasa ruchu (LCM). Stosuje
si¢ parametry wykorzystywane w scenariuszu zmiany pasa ruchu.

1.6. Zjazd z autostrady

Pojazd w pelni zautomatyzowany musi by¢ w stanie rozpoznac docelowy zjazd z autostrady, jadac pasem ruchu
sasiadujacym z pasem zjazdowym, i nie moze zmniejsza¢ niepotrzebnie predkosci przed rozpoczeciem
manewru zmiany pasa ruchu na pas zjazdowy.

Pojazd w pelni zautomatyzowany musi uzy¢ kierunkowskazu zgodnie z zasadami ruchu drogowego i bez zbed-
nej zwloki wykona¢ manewr zmiany pasa ruchu na pas zjazdowy.

Kierunkowskaz musi zosta¢ wytgczony po zakonczeniu manewru zmiany pasa ruchu zgodnie z zasadami ruchu
drogowego obowigzujacymi w pafistwie eksploatacji.
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1.7. Przejazd przez punkt poboru oplat

W zaleznosci od projektowanego zakresu operacyjnego pojazd w pelni zautomatyzowany musi wybra¢ odpo-
wiednig bramke przejazdows i dostosowaé predkos¢ do ograniczen dozwolonych w strefie poboru optat, uwz-
gledniajac jednocze$nie natezenie ruchu.

1.8. Eksploatacja na drogach innych niz autostrady
W zaleznosci od projektowanego zakresu operacyjnego stosuje si¢ wlasciwy scenariusz okreSlony powyzej
w pkt 1.2-1.4.
1.9. Parametry, ktére nalezy zastosowal w przypadku funkcji zautomatyzowanego parkowania typu valet parking
1.9.1. W zaleznosci od projektowanego zakresu operacyjnego stosuje si¢ wlasciwe scenariusze okreslone powyzej

w pkt 1.3-1.5. Parametry stosowane w przypadku tych scenariuszy moga wymaga¢ dostosowania w celu uwz-
glednienia ograniczonej predkosci jazdy i ogélnego braku widocznosci na parkingu. Szczeg6lng uwage nalezy
zwréci¢ na zapobieganie kolizjom z pieszymi, zwlaszcza z dzie¢mi i wozkami dziecigcymi.

2. Scenariusze nieuwzglednione w pkt 1

2.1 Scenarijusze, ktérych nie wymieniono w pkt 1, nalezy stworzy¢ w celu uwzglednienia mozliwych do przewidze-
nia krytycznych sytuacji, w tym awarii i zagrozei w ruchu w projektowanym zakresie operacyjnym.

2.2. Jezeli mozliwosci ADS zalezg od mozliwosci obstugi zdalnej, scenariusze musza uwzglednic awarie i zagrozenia
w ruchu zwigzane z odpowiednimi mozliwo$ciami obstugi zdalne;.

2.3. Metoda tworzenia scenariuszy niewymienionych w sekcji 1 musi by¢ zgodna z zasadami okreslonymi w dodatku
1 do czgsci 1 niniejszego zalgcznika.

2.4. Metoda stosowana przez producenta do tworzenia scenariuszy niewymienionych w pkt 1 musi by¢ udokumen-
towana w pakiecie dokumentacji dostarczanej na potrzeby oceny ADS.
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Dodatek 1
Zasady, ktorymi nalezy si¢ kierowaé przy opracowywaniu scenariuszy istotnych dla projektowanego zakresu
operacyjnego ADS
Podsumowanie ogdlne
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Tworzenie i klasyfikacja scenariuszy

| Metody badania (symulacja, badania na torze) |

Z perspektywy jakosciowej scenariusze mozna sklasyfikowa¢ jako nominalne/krytyczne/awaryjne i odpowiadaja one
dzialaniu normalnemu lub awaryjnemu. Aby stworzy¢ odpowiednie scenariusze ruchu drogowego, w odniesieniu do
kazdej z tych kategorii mozna przyjac podejicie oparte na danych oraz podejscie oparte na wiedzy. W podejsciu opar-
tym na wiedzy wykorzystuje si¢ wiedz¢ ekspercka do systematycznego identyfikowania niebezpiecznych zdarzen
i tworzenia scenariuszy. W podejsciu opartym na danych wykorzystuje si¢ dostgpne dane do identyfikowania i klasyfi-
kowania realizowanych scenariuszy. Scenariusze opracowuje si¢ na podstawie projektowanego zakresu operacyjnego
pojazdu w pelni zautomatyzowanego.

Scenariusze nominalne

Zastosowanie kilku ram analitycznych moze pomdc producentowi w opracowaniu dodatkowych scenariuszy nominalnych
w celu zapewnienia, aby uwzgledniono je w konkretnym zastosowaniu. Analizy te mozna podzieli¢ w nastgpujacy sposéb:

Analiza projektowanego zakresu operacyjnego

Projektowany zakres operacyjny obejmuje elementy krajobrazu (np. infrastruktura fizyczna), warunki Srodowiskowe, ele-
menty dynamiczne (np. ruch drogowy, niechronieni uzytkownicy drogi) oraz ograniczenia eksploatacyjne w zastosowa-
niu konkretnego ADS. Celem tej analizy jest identyfikacja cech charakterystycznych projektowanego zakresu operacyj-
nego, przypisanie wlasciwosci oraz zdefiniowanie interakcji miedzy obicktami. W tej czesci przedstawiono wplyw
projektowanego zakresu operacyjnego na kompetencje behawioralne ADS. Przyklad analizy przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1

Elementy dynamiczne i ich wlasciwosci

Obiekty Zdarzeniafinterakcje
Pojazdy (np. samochody, lekkie | Zmniejszenie predkosci przez pojazd poprzedzajacy (czotowo)
samochody  cigzarowe,  cigzkie | Zatrzymany pojazd poprzedzajacy (czotowo)
samochody ci¢zarowe, autobusy, | Przyspieszenie przez pojazd poprzedzajacy (czotowo)
motocykle) Zmiana pasow ruchu (czolowo/bocznie)

Zajechanie drogi (sasiadujgco)

Skrecanie (czotowo)

Wkroczenie na pas ruchu pojazdu poruszajgcego si¢ w przeciwnym kierunku
(czotowo[bocznie)

Wkroczenie na pas ruchu pojazdu sasiadujgcego (czotowo/bocznie)

Wijazd na jezdnie (czolowo[bocznie)

Opuszczenie pasa (czolowo)
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2.2.

Piesi

Przecigcie jezdni — na przejsciu dla pieszych (czotowo)
Przecigcie jezdni — poza przejsciem dla pieszych (czotowo)
Osoba idgca chodnikiem/poboczem

Rowerzysci

Jazda na pasie ruchu (czotowo)

Jazda na sgsiadujacym pasie ruchu (czotowo/bocznie)

Jazda na wyznaczonym pasie ruchu (czotowo/bocznie)

Jazda po chodniku/poboczu

Przecigcie jezdni — na przejsciu dla pieszych (czotowo/bocznie)
Przecigcie jezdni — poza przejSciem dla pieszych (czotowo/bocznie)

Zwierzgta

Obiekt nieruchomy na pasie ruchu (czotowo)

Wejscie na pas ruchu/zejscie z pasa ruchu (czotowo/[bocznie)

Obiekt nieruchomy/ruchomy na sgsiadujacym pasie ruchu (czotowo)
Obiekt nieruchomy/ruchomy na poboczu

Smieci

Obiekt nieruchomy na pasie ruchu (czotowo)

Inne obiekty dynamiczne (np. wozki
zakupowe)

Obiekt nieruchomy na pasie ruchu (czotowo/bocznie)
Wejscie na pas ruchu/zejscie z pasa ruchu (czolowo/bocznie)

Znaki drogowe

Stop, ustap pierwszenstwa, ograniczenie predkosci, przejscie dla pieszych, tory
kolejowe, skrzyzowanie, strefa szkolna

Sygnalizacja $wietlna

Skrzyzowanie, przejazd kolejowy, strefa szkolna

Sygnaly pojazdéw

Sygnaly skretu (kierunkowskaz)

Analiza OEDR: identyfikacja kompetencji behawioralnych

Po zidentyfikowaniu obiektow i istotnych wlasciwosci mozna odwzorowaé wlasciwa reakcje ADS. Reakcja ADS jest
wzorowana na whasciwych wymogach funkcjonalnych oraz poprzez zastosowanie wymogéw dotyczacych skutecz-
nosci dzialania okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu oraz zasad ruchu drogowego obowiazujacych w kraju eks-
ploatagji.

Wynik analizy OEDR stanowi takze zestaw kompetencji, ktére mozna powigzaé z kompetencjami behawioralnymi sto-
sowanymi w odniesieniu do projektowanego zakresu operacyjnego w celu zapewnienia zgodnosci z wlasciwymi wymo-
gami prawnymi i regulacyjnymi. W tabeli 2 przedstawiono przyklad jakosciowy reakcji dopasowanej do zdarzenia.

Polgczenie obiektow, zdarzen i ich potencjalnych interakeji, bedace funkcja w ramach projektowanego zakresu opera-
cyjnego, stanowi zestaw nominalnych scenariuszy przypisanych do ADS na podstawie analizy. Do identyfikacji scena-
riuszy nominalnych moze by¢ wykorzystywana rozbudowana kombinacja deskryptoréw scenariuszy, co obejmuje —
w ramach ODD - np. atrybuty infrastruktury, cechy obiektéw i zdarzen, zagrozenia wplywajace na reakcje (np.
warunki pogodowe, widoczno$(). Identyfikacja scenariuszy nominalnych nie ogranicza si¢ do warunkéw ruchu drogo-
wego, ale obejmuje takze warunki Srodowiskowe, czynniki ludzkie, kwestie zwigzane z lacznoscia i zakldcenia
w komunikacji. Poniewaz parametry (zalozenia) dotyczace zdarzen nie zostaly jeszcze okreSlone, scenariusze nomi-
nalne opracowane na podstawie analizy nalezy rozwaza¢ na funkcjonalnej i logicznej plaszczyznie abstrakgji.

Tabela 2

Kompetencje behawioralne w przypadku okreSlonych zdarzen

Zdarzenie Reakgja

Zmniejszenie predkosci przez pojazd | Pojazd jadacy z tylu, zmniejszenie predkosci, zatrzymanie

poprzedzajacy

Zatrzymany pojazd poprzedzajacy Zmniejszenie predkosci, zatrzymanie

Przyspieszenie przez pojazd | Przyspieszenie, pojazd jadacy z tylu
poprzedzajacy
Skrecanie przez pojazd | Zmniejszenie predkosci, zatrzymanie

poprzedzajacy
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Inny pojazd zmieniajacy pas ruchu Ustgpienie pierwszenstwa, zmniejszenie predkosci, pojazd jadacy z tytu

Inny pojazd zajezdzajacy droge Ustgpienie pierwszenistwa, zmniejszenie predkosci, zatrzymanie, pojazd jadacy
z tylu

Pojazd wjezdzajacy na jezdnie Pojazd jadacy z tytu, zmniejszenie predkosci, zatrzymanie

Pojazd poruszajacy si¢ w przeciwnym | Zmniejszenie predkosci, zatrzymanie, przemieszczenie w obrebie pasa ruchu,
kierunku wjezdzajacy na pas ruchu | przemieszczenie poza pasem ruchu

Sasiadujacy pojazd wijezdzajacy na | Ustgpienie pierwszenstwa, zmniejszenie predkosci, zatrzymanie

pas ruchu

Opuszczenie pasa przez pojazd | Przyspieszenie, zmniejszenie predkosci, zatrzymanie
poprzedzajacy

Pieszy przecinajacy jezdni¢ — na | Ustapienie pierwszenstwa, zmniejszenie predkosci, zatrzymanie

przejSciu dla pieszych

Pieszy przecinajacy jezdni¢ — poza | Ustapienie pierwszenstwa, zmniejszenie predkosci, zatrzymanie
przejSciem dla pieszych

Rowerzysci jadacy pasem ruchu Ustgpienie pierwszenstwa, jazda z tylu

Rowerzysci jadacy wyznaczonym | Przemieszczenie w obrebie pasa ruchu
pasem ruchu

Rowerzysci przecinajacy jezdnie —na | Ustapienie pierwszenstwa, zmniejszenie predkosci, zatrzymanie
przejSciu dla pieszych

Rowerzysci przecinajacy jezdni¢ — | Ustapienie pierwszenistwa, zmniejszenie predkosci, zatrzymanie
poza przejsciem dla pieszych

3. Scenariusze krytyczne

Scenariusze krytyczne mozna opracowaé poprzez uwzglednienie skrajnych zalozefi w nominalnych scenariuszach
ruchu drogowego (opartych na danych) albo zastosowanie znormalizowanych metod (opartych na wiedzy) na
potrzeby oceny niedociagnieé¢ w zakresie eksploatacji (zob. przyktad metod w czesci 2 pkt 3.5.5). Do identyfikacji sce-
nariuszy krytycznych moze by¢ wykorzystywana rozbudowana kombinacja deskryptordw scenariuszy i wartosci brze-
gowych, co obejmuje — w ramach ODD — np. atrybuty infrastruktury, cechy obiektéw i zdarzen, zagrozenia wplywa-
jace na reakcje (np. warunki pogodowe, zmniejszona widoczno$¢, interakcje z uzytkownikami drogi innymi niz
uruchamiajace obiekty lub zdarzenia). Identyfikacja scenariuszy krytycznych nie ogranicza si¢ do warunkéw ruchu
drogowego, ale obejmuje takze warunki srodowiskowe, czynniki ludzkie, kwestie zwigzane z lacznoscia i zaktocenia
w komunikagji. Scenariusze krytyczne odpowiadajg dziataniu awaryjnemu ADS.

4. Scenariusze awaryjne

Celem tych scenariuszy jest ocena reakcji ADS na awarie. W literaturze dostepne sg rézne metody (zob. przyklad
metod w czesci 2 pkt 3.5.5).

W odniesieniu do poszczegélnych zidentyfikowanych awarii w zachowaniu oraz ich skutkéw producent musi wpro-
wadzi¢ odpowiednie strategie podczas opracowywania ADS (np. zdolnos¢ do pracy w warunkach awaryjnych).

Celem stosowania scenariuszy awaryjnych jest ocena zdolnosci ADS do spelnienia wymogdw dotyczacych sytuacji
o zasadniczym znaczeniu pod wzgledem bezpieczenistwa, np. ,ADS musi kontrolowa¢ sytuacje spotykane podczas
kierowania pojazdem o zasadniczym znaczeniu pod wzgledem bezpieczefistwa” oraz ,ADS musi bezpiecznie zarzg-
dza¢ trybami awaryjnymi”, a takze odpowiednich podwymogéw.

5. Zalozenia: od logicznych do konkretnych scenariuszy

W celu zagwarantowania, ze scenariusze okreslone w poprzednich punktach sg gotowe do oceny poprzez symulacje
lub badania fizyczne moze zaj$¢ potrzeba, aby producent je w sposob spéjny sparametryzowal poprzez zastosowanie
zalozen.

Producent musi przedstawi¢ dowody na poparcie poczynionych zalozen, takie jak opis proceséw gromadzenia danych
przeprowadzonych na etapie rozwoju, dane dotyczace rzeczywistych wypadkéw oraz realistyczne oceny zachowania
podczas jazdy.

Parametry wykorzystywane do charakteryzowania scenariuszy krytycznych powinny obejmowac racjonalnie przewi-
dywalne warto$ci w deskryptorach scenariusza, ale nie powinny ogranicza¢ si¢ do wartosci juz zaobserwowanych
w dokumentowanych bazach danych.
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CZESC 2
OCENA KONCEP(]I BEZPIECZENSTWA ADS ORAZ AUDYT SYSTEMU ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM STOSOWA-
NEGO PRZEZ PRODUCENTA
1. Zasady og6lne
1.1. Organ udzielajacy homologacji typu lub upowazniona placéwka techniczna dzialajgca w jego imieniu musza

sprawdzi¢, w drodze ukierunkowanych wyrywkowych kontroli i badan, w szczeg6lnosci wymienionych w pkt
4 niniejszego zalacznika, czy argumenty dotyczgce bezpieczefistwa przedstawione w dokumentacji sg zgodne
z wymogami okre§lonymi w zalgczniku II oraz czy producent faktycznie wdrozyl projekt i procesy opisane
w dokumentagji.

1.2 Chociaz na podstawie przedstawionych dokumentéw, dowodéw dostarczonych na potrzeby audytu ADS
i oceny koncepcji bezpieczefistwa ADS przeprowadzonych w sposéb zadowalajacy dla organu udzielajacego
homologagji typu zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem uznaje si¢, ze poziom ryzyka rezydualnego zwiaza-
nego z ADS, ktéry uzyskal homologacje typu, jest dopuszczalny na potrzeby oddania do uzytku danego typu
pojazdu, to jednak zgodnie z wymogami niniejszego rozporzadzenia producent ubiegajacy si¢ o udzielenie
homologacji typu nadal odpowiada za ogdlne bezpieczefistwo ADS w calym okresie uzytkowania tego systemu.

2. Definicje

Do celéw niniejszego zalgcznika:

2.1. Jkoncepcja bezpieczefistwa” oznacza opis wbudowanych w ADS $rodkéw, ktdre stuza do tego, aby pojazd
w pelni zautomatyzowany dzialal w scenariuszach i zdarzeniach istotnych dla projektowanego zakresu opera-
cyjnego w sposéb niepowodujacy nieuzasadnionego ryzyka dla oséb znajdujacych sie w pojezdzie i innych
uzytkownikéw drogi w warunkach bezawaryjnych (bezpieczenstwo funkcjonalne) i w przypadku wystapienia
bledu (bezpieczenstwo operacyjne). Koncepcja bezpieczefistwa moze obejmowaé mozliwo$é przelaczenia na
tryb pracy czg$ciowej lub nawet przelaczenia na system rezerwowy obshugujacy zasadnicze funkcje ADS;

2.2. Jjednostki” oznaczaja najmniejsze elementy komponentéw systemu, ktére sa przedmiotem niniejszego zalacz-
nika, poniewaz takie kombinacje komponentéw traktowane sg jako samodzielne calosci do celéw identyfikacji,
analizy lub wymiany;

2.3. Jacza transmisji” oznaczaja $rodki stuzace do wzajemnego polaczenia rozlozonych przestrzennie jednostek

w celu transmisji sygnatéw, danych operacyjnych lub zasilania w energie. Urzadzenia te sg z reguly elektryczne,
ale mogg by<¢ czgsciowo mechaniczne, pneumatyczne lub hydrauliczne;

2.4, ,zakres sterowania” oznacza zmienng wyjsciowa i okresla zakres, w jakim system moze sterowaé zmienna;

2.5. »granica funkcjonalnego dziatania” oznacza granice zewnetrznych granicznych wartosci fizycznych, przed prze-
kroczeniem ktérych ADS jest w stanie wykonywa¢ zadania wynikajace z dynamiki jazdy.

3. Dokumentacja dotyczaca ADS

3.1. Wymogi

Producent musi przedlozy¢ pakiet dokumentacji zawierajacy informacje o podstawowej budowie ADS oraz spo-
sobie jego polaczenia z innymi ukladami pojazdu lub sposobie, w jaki system ten steruje bezposrednio zmien-
nymi wyjSciowymi, jak réwniez informacje o zewnetrznym sprzecie/oprogramowaniu komputerowym oraz
mozliwosciach obstugi zdalne;j.

Nalezy objasni¢ funkcje ADS, w tym strategie sterowania, oraz koncepcje bezpieczefistwa okreslong przez pro-
ducenta.

Dokumentacja ma by¢ zwigzla, ale musi jednoczesnie przedstawia¢ dowody na to, Ze przy projektowaniu i opra-
cowywaniu ADS wykorzystano wiedze dotyczaca wszystkich obszaréw, ktére wchodza w sklad tego systemu.

Do celéw okresowych badan zdatnosci do ruchu drogowego w dokumentacji nalezy opisaé, w jaki sposéb
mozna sprawdzi¢ aktualny status operacyjny ADS oraz funkcjonalno$¢ i integralno$¢ oprogramowania.
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Organ udzielajacy homologacji typu musi oceni¢ pakiet dokumentacji, aby wykazaé, ze ADS:

a) zaprojektowano i opracowano w taki sposéb, aby nie stwarzal on nieuzasadnionego ryzyka dla oséb znajdu-
jacych si¢ w pojezdzie i innych uzytkownikow drogi zgodnie z zadeklarowanym projektowanym zakresem
operacyjnym i w granicach dzialania;

b) spelnia wymogi dotyczace skutecznosci dziatania okreslone w zalgczniku Il do niniejszego rozporzadzenia;

¢) zostal opracowany zgodnie z procesem opracowywania/metodg opracowywania deklarowanymi przez pro-
ducenta.

3.1.1. Dokumentacj¢ nalezy udostepni¢ w trzech czesciach:

a) wniosek o udzielenie homologagji typu: dokument informacyjny przedkladany organowi udzielajacemu
homologacji typu przy skladaniu wniosku o udzielenie homologacji typu musi zawiera krétka informacje
na temat pozycji wymienionych w zalgczniku I. Dokument ten bedzie wchodzit w sklad dokumentacji
homologacji typu;

b) pakiet dokumentacji formalnej do celéw homologacji typu, zawierajacy materialy wymienione w niniejszej
sekcji 3 (z wylaczeniem pkt 3.5.5), ktéry nalezy dostarczy¢ organowi udzielajgcemu homologadji typu do
celéw przeprowadzenia homologacji typu ADS. Pakiet ten stluzy organowi udzielajgcemu homologadji typu
jako podstawowy material referencyjny do celéw procesu weryfikacyjnego okreslonego w pkt 4 niniejszego
zalacznika. Organ udzielajacy homologacji typu zapewnia, aby ten pakiet dokumentacji byt dostepny przez
okres co najmniej 10 lat, liczac od momentu, w ktérym nastepuje ostateczne zaniechanie produkgji typu
pojazdu;

¢) dodatkowe poufne materialy i dane z analizy (wlasno$¢ intelektualna) z pkt 3.5.5, ktére sa zachowywane
przez producenta, ale udostgpniane do wgladu (np. na miejscu, w zakladach producenta, w ktérych prowa-
dzi si¢ prace inzynierskie) podczas przeprowadzania homologacji typu ADS. Producent zapewnia, aby
przedmiotowe materialy i dane z analizy byly dostepne przez okres 10 lat, liczac od momentu, w ktérym
nastgpuje ostateczne zaniechanie produkgji typu pojazdu.

3.2. Ogdlny opis ADS
3.2.1. Nalezy dostarczy¢ opis zawierajacy proste objasnienie wlasciwosci operacyjnych ADS i aspektéw ADS.
3.2.2. Opis ten obejmuje:

3.2.2.1.  projektowany zakres operacyjny uwzgledniajacy maksymalng predko$¢ operacyjna, rodzaj drogi (np. wyzna-
czony pas ruchu), panstwa/obszary eksploatacji, wymagane warunki drogowe i warunki $rodowiskowe (np.
brak $niegu) itp./warunki brzegowe;

3.2.2.2. podstawowe dzialanie (np. wykrywanie obiektoéw i zdarzen oraz reakcja systemu, infrastruktura zewnetrzna
potrzebna podczas eksploatacji);

3.2.2.3.  interakcje z innymi uzytkownikami drogi;
3.2.2.4.  gléwne warunki prowadzenia manewréw minimalizujacych ryzyko;

3.2.2.5.  pojecie interakcji z osobami znajdujacymi si¢ w pojezdzie, operatorem pokladowym (w stosownych przypad-
kach) i operatorem interwencji zdalnej (w stosownych przypadkach);

3.2.2.6. $rodki stuzace do aktywacji lub dezaktywacji ADS przez operatora poktadowego (w stosownych przypadkach)
lub operatora interwencji zdalnej (w stosownych przypadkach), osoby znajdujace si¢ w pojezdzie (w stosownych
przypadkach) lub innych uzytkownikéw drogi (w stosownych przypadkach);

3.2.2.7.  §rodki operacyjne (np. potrzeba uwzglednienia operatora pokladowego lub operatora interwencji zdalnej), ktore
nalezy wprowadzi¢ w celu zapewnienia bezpieczenstwa podczas eksploatacji pojazdu w pelni zautomatyzowa-
nego.

3.2.2.8.  system zaplecza, infrastruktura zewnetrzna potrzebna do zapewnienia bezpieczenistwa w trakcie eksploatacji
pojazdu w pelni zautomatyzowanego.
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3.3. Opis funkcji ADS

Nalezy dostarczy¢ opis zawierajgcy objasnienie wszystkich funkcji, w tym strategii sterowania, w celu zapewnie-
nia sprawnej i bezpiecznej eksploatacji ADS oraz metod wykorzystywanych do wykonywania zadan wynikajg-
cych z dynamiki jazdy w ramach projektowanego zakresu operacyjnego, a takze granic zadan, zgodnie z ktérymi
miat dziala¢ system zautomatyzowanej jazdy, w tym opis sposobu, w jaki zapewniono powyzsze.

Wszelkie wlaczone lub wylaczone funkgje jazdy zautomatyzowanej, na potrzeby ktérych w momencie produk-
¢ji w pojezdzie zainstalowano sprzet i oprogramowanie, muszg zostaé zgloszone, a zanim zostang one wyko-
rzystane w pojezdzie, podlegaja wymogom okreslonym w niniejszym zalgczniku, a takze w zalaczniku II do
niniejszego rozporzadzenia. W przypadku gdy producent stosuje algorytmy stalego uczenia si¢, dokumentuje
on takze przetwarzanie danych.

3.3.1. Nalezy dostarczy¢ wykaz wszystkich zmiennych wejsciowych i zmiennych z czujnikéw oraz okresli¢ zakres
roboczy tych zmiennych wraz z opisem tego, w jaki sposéb kazda zmienna wplywa na zachowanie ADS.

3.3.2. Nalezy dostarczy¢ wykaz wszystkich zmiennych wyjsciowych sterowanych przez ADS i wyjasni¢ w kazdym
przypadku, czy sterowanie odbywa si¢ bezposrednio, czy tez za pomocg innego ukladu pojazdu. Nalezy zdefi-
niowa¢ zakres, w jakim ADS moze sterowa¢ kazda takg zmienng.

3.3.3. Nalezy okresli¢ limity wyznaczajgce granice funkcjonalnego dzialania, w tym wartosci graniczne projektowa-
nego zakresu operacyjnego, jezeli ma to znaczenie dla skutecznosci dziatania ADS.

3.3.4. Nalezy objasni¢ pojecie interakeji czlowiek-maszyna (HMI) z uwzglednieniem os6b znajdujacych sie w pojez-
dzie/operatora pokladowego/operatora interwencji zdalnej (w stosownych przypadkach) w przypadku zblizania
sie do wartoéci granicznych projektowanego zakresu operacyjnego. Obja$nienie to musi obejmowaé wykaz
rodzajow sytuacji, w ktorych ADS bedzie generowal zadanie wsparcia ze strony operatora pokladowego/opera-
tora interwencji zdalnej (w stosownych przypadkach), sposéb realizacji tego zadania, procedure postegpowania
w przypadku braku realizacji Zadania oraz manewr minimalizujacy ryzyko. Nalezy réwniez opisaé sygnaly
i informacje przekazywane operatorowi pokladowemujoperatorowi interwencji zdalnej, osobom znajdujagcym
si¢ w pojezdzie i innym uzytkownikom drogi w kazdym z powyzszych aspektow.

3.4. Rozplanowanie i schematy ADS

3.4.1. Wykaz komponentow.

Nalezy dostarczy¢ zestawienie wszystkich jednostek ADS wraz z okresleniem pozostatych uktadéw pojazdu, jak
réwniez zewngtrznego sprze¢tu/oprogramowania oraz mozliwosci obstugi zdalnej, ktore sa niezbedne do osiag-
niecia okreslonej skutecznosci dziatania ADS podlegajacemu homologacji zgodnie z jego projektowanym zakre-
sem operacyjnym.

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/zdarzen, w tym mapowanie i umiejscawianie;
b) charakterystyke procesu decyzyjnego;

¢) elementy danych ADS;

d) polaczenia i interfejs z innymi uktadami pojazdu, zewngtrznym sprzetem/oprogramowaniem oraz mozli-
wosciami obstugi zdalne;j.

3.4.2. Funkeje jednostek

Nalezy okresli¢ funkcje kazdej jednostki ADS oraz sygnaly laczace dang jednostke z innymi jednostkami lub
innymi ukladami pojazdu. Nalezy uwzgledni¢ zewnetrzne systemy wspierajace ADS oraz inne uklady pojazdu.
Mozna do tego celu wykorzysta¢ opisany schemat blokowy, inny rodzaj schematu lub opis z takim schematem
pomocniczym.
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3.4.3. Wzajemne polaczenia w ADS nalezy przedstawi¢ za pomocg schematu zasadniczego elektrycznych faczy trans-
misji, schematu instalacji rurowej w przypadku pneumatycznych lub hydraulicznych urzadzen transmisyjnych
oraz uproszczonego rozplanowania schematycznego polaczenn mechanicznych. Nalezy réowniez przedstawié
facza transmisji prowadzgce z i do innych uktadéw.

3.4.4. Lacza transmisji muszg SciSle odpowiada¢ sygnatlom przekazywanym pomiedzy jednostkami. Nalezy okresli¢
pierwszenistwo sygnalow na wielowarstwowych Sciezkach danych, jezeli takie pierwszefistwo moze mie¢ zna-
czenie dla skutecznosci dziatania lub bezpieczenstwa.

3.4.5. Identyfikacja jednostek

3.4.5.1.  Musi by¢ mozliwa wyrazna i jednoznaczna identyfikacja kazdej jednostki (np. za pomocg oznaczen na sprzecie
oraz oznaczen lub danych wyjsciowych w przypadku zawartosci 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.

3.4.5.2.  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 tatwo zrozumialy, stosuje si¢ poje-
dyncze oznaczenie identyfikacyjne sprzetu. Poprzez zastosowanie wspomnianego oznaczenia identyfikacyjnego
producent potwierdza, ze dostarczony sprzet jest zgodny z odpowiednim dokumentem.

3.4.5.3.  Oznaczenie identyfikacyjne okresla wersj¢ sprzgtows i wersje oprogramowania; jezeli wersja oprogramowania
ulegnie zmianie w sposob zmieniajacy funkcje jednostki w zakresie objetym niniejszym rozporzadzeniem, to
nalezy réwniez zmieni¢ oznaczenie.

3.4.6. Montaz komponentéw ukladu czujnikéw

Producent zapewnia informacje na temat wariantéw montazu poszczegélnych komponentéw wchodzacych
w sklad ukfadu czujnikéw. Warianty te obejmujg m.in. lokalizacj¢ komponentu w/na pojezdzie, materiat lub
materialy otaczajagce komponent, wymiarowanie i geometri¢ materialu otaczajagcego komponent, a takze
wykoniczenie powierzchni materialéw otaczajacych komponent po ich instalacji w pojezdzie. Informacje doty-
czg réwniez specyfikacji montazu, ktére majg kluczowe znaczenie dla skutecznosci dziatania ADS, np. toleran-
¢ji kata montazu.

Zmiany w poszczeg6lnych komponentach ukladu czujnikéw lub wariantach montazu nalezy zglosi¢ organowi
udzielajgcemu homologacji typu; podlegaja one dalszej ocenie.

3.5. Koncepcja bezpieczefistwa producenta i walidacja koncepcji bezpieczenistwa producenta

3.5.1. Producent sklada o$wiadczenie potwierdzajace, ze ADS nie stwarza nieuzasadnionego ryzyka dla oséb znajduja-
cych si¢ w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi.

3.5.2. W odniesieniu do oprogramowania zastosowanego w ADS nalezy objasni¢ 0ogdlng architekturg¢ oprogramowa-
nia 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 ADS podczas procesu projektowania i opracowywania.

3.5.3. Producent przedstawia organowi udzielajgcemu homologacji typu objasnienia dotyczace zabezpieczen projek-
towych wbudowanych w ADS i majacych na celu zapewnienie bezpieczenistwa funkcjonalnego i operacyjnego.
Przykladowe rozwigzania projektowe w ADS obejmuja na przyklad:

a) mozliwos¢ alternatywnego przelgczenia na prace w systemie cze$ciowym;

o

) nadmiarowo$¢ zwigzana z wprowadzeniem osobnego systemu;

(e)

) réznorodnos¢ systeméw wykonujgcych te samg funkcje;

oL

) usunigcie lub ograniczenie funkcji jazdy zautomatyzowanej.
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3.5.3.1. Jezeli wybrana forma zabezpieczenia powoduje przelgczenie na tryb pracy czgsciowej w pewnych warunkach
wystapienia bledu (np. w przypadku powaznych awarii), to nalezy okresli¢ te warunki (np. rodzaj powaznej
awarii) oraz wynikajace z nich limity skutecznosci (np. natychmiastowe rozpoczgcie manewru minimalizujg-
cego ryzyko), a takze strategie ostrzegania operatorajoperatora interwencji zdalnej, osoby znajdujace sie
w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi (w stosownych przypadkach).

3.5.3.2. Jezeli wybrana forma zabezpieczenia powoduje przelgczenie na drugi (rezerwowy) lub inny system realizacji
zadafi, na kt6re wplyw ma blad, to nalezy objasni¢ reguly mechanizmu przelgczania, logike i poziom nadmiaro-
wosci oraz ewentualne wbudowane rezerwowe funkcje sprawdzajace, a takze okresli¢ wynikajace z powyzszego
limity skutecznosci systemu rezerwowego.

3.5.3.3.  Jezeli wybrana forma zabezpieczenia powoduje wylaczenie funkgji jazdy zautomatyzowanej, nalezy to zrobi¢
zgodnie z odpowiednimi przepisami niniejszego rozporzadzenia. Wszystkie odpowiednie wyjSciowe sygnaly
sterowania zwiazane z tg funkcjg zostaja wstrzymane.

3.5.4. Producent musi réwniez dostarczy¢ organowi udzielajacemu homologacji typu objasnienie $rodkéw bezpie-
czefistwa operacyjnego, ktore nalezy wprowadzi¢ w celu zapewnienia bezpiecznej eksploatacji ADS, takich jak
operator pokladowy lub operator interwencji zdalnej, pomocnicza infrastruktura zewnetrzna, wymogi doty-
czace infrastruktury transportowej i fizycznej, Srodki konserwaciji itp.

3.5.5. Dokumentacj¢ nalezy poprze¢ analizg przedstawiajaca zachowanie ADS majace na celu fagodzenie lub unikanie
zagrozen, ktore moga mie¢ wplyw na bezpieczenistwo oséb znajdujgcych si¢ w pojezdzie i innych uzytkowni-
koéw drogi.

3.5.5.1.  Producent ustala i utrzymuje wybrang przez siebie metod¢ analityczng lub metody analityczne i udostgpnia je
do wgladu organom udzielajgcym homologadji typu podczas udzielania homologacji typu i po jej udzieleniu.

3.5.5.2.  Organ udzielajacy homologacji typu musi oceni¢ stosowanie podejscia analitycznego lub podejs¢ analitycznych:
a) kontroli podejscia do bezpieczenstwa na poziomie koncepcyjnym.
Podejscie to musi by¢ oparte na analizie zagrozen/ocenie ryzyka odpowiednich dla bezpieczefistwa systemu;

b) kontroli podejscia do bezpieczenstwa na poziomie ADS, w tym podej$cia odgérnego (od potencjalnego
zagrozenia do projektu) i oddolnego (od projektu do potencjalnych zagrozen). Podejicie do bezpieczefistwa
moze by¢ oparte na metodzie FMEA (analizie przyczyn i skutkéw wad), 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 wynikéw walidacjiweryfikacji, w tym odpowiednich kryteriéw akceptacji. Musi to obej-
mowac¢ badanie odpowiednie dla danej walidacji, na przyktad badanie typu hardware in the loop (HIL), bada-
nie eksploatacyjne pojazdu na drodze, badanie z udzialem rzeczywistych uzytkownikéw koncowych lub
dowolne inne badanie odpowiednie dla walidacjifweryfikacji. Wyniki walidacji i weryfikacji mozna poddaé
ocenie, analizujac zakres poszczegdlnych badan i okreslajagc minimalne progi zakresu dla réznych wskazni-
kow.

3.5.5.3.  Podejscie analityczne wynikajace z pkt 3.5.5.2 musi potwierdzal, ze uwzgledniono co najmniej kazdg z nastgpu-
jacych pozyciji:
(i)  problemy zwiazane z interakcjami z innymi ukladami pojazdu (np. hamulcowym, kierowniczym);

(i)  awarie systemu zautomatyzowanej jazdy i reakcje systemu zwigzane z fagodzeniem zagrozenia;

(iliy sytuacje w ramach projektowanego zakresu operacyjnego, w ktérych ADS moze stwarzaé nieuzasadnione
zagrozenia dla bezpieczenstwa oséb znajdujacych si¢ w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi wynikaja-
cych z zaktdcenn w dziataniu (np. braku lub blednego pojmowania otoczenia pojazdu, braku zrozumienia
reakcji operatora/operatora interwencji zdalnej, os6b znajdujacych sie w pojezdzie lub innych uzytkowni-
kéw drogi, nieodpowiedniego sterowania, trudnych scenariuszy);

(iv) identyfikacja wlaSciwych scenariuszy w ramach warunkéw brzegowych i metody zarzadzania stosowanej
do wyboru scenariuszy, a takze wybranego narzedzia stuzacego do walidacji;
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(v)  proces decyzyjny prowadzacy do wykonania zadan wynikajacych z dynamiki jazdy (np. manewréw awa-
ryjnych) w celu interakcji z innymi uzytkownikami drogi oraz zgodnie z krajowymi zasadami ruchu dro-
gowego;

(vi) mozliwe do przewidzenia w spos6b rozsadny niewlasciwe uzycie przez osoby znajdujace si¢ w pojezdzie/
innych uzytkownikéw drogi, bledy lub brak zrozumienia przez operatorajoperatora interwencji
zdalnejjosoby znajdujace si¢ w pojezdziefinnych uzytkownikéw drogi (np. nieumy$lna neutralizacja) oraz
celowa ingerencja w ADS;

(vii) zagrozenia cyberbezpieczeristwa dotyczace ADS (nalezy obja¢ je analiza przeprowadzong zgodnie z regu-
laminem ONZ nr 155 dotyczacym cyberbezpieczenstwa i systemu zarzadzania cyberbezpieczenstwem);

(vii) problemy zwigzane z bezpieczefistwem operacyjnym: problemy z pomocniczg infrastrukturg zewnetrzna,
problem z operatorem interwencji zdalnej, utrata facznosci, brak konserwacji itp.

3.5.5.4.  Ocena dokonana przez organ udzielajacy homologacji typu obejmuje wyrywkowe kontrole majace na celu usta-
lenie, czy argumenty na poparcie koncepcji bezpieczenistwa sa zrozumiale i logiczne oraz s3 wdrazane
w poszczegdlnych funkcjach ADS. Ocena stuzy takze sprawdzeniu, czy plany dotyczace walidacji s3 wystarcza-
jaco solidne, aby potwierdzi¢ bezpieczenistwo (np. rozsagdny zakres badan wybranych scenariuszy poprzez wali-
dacje wybranego narzedzia), oraz czy zostaly nalezycie ukoficzone.

3.5.5.4.1. Jej celem jest wykazanie, ze eksploatacja pojazdu w pelni zautomatyzowanego nie stwarza nieuzasadnionego
ryzyka dla os6b znajdujacych si¢ w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi w projektowanym zakresie opera-
cyjnym, np. poprzez:

a) ogdlny cel walidacji (tj. ogélne kryteria akceptacji walidacji) wspierany wynikami walidacji, co umozliwia
wykazanie, Ze dopuszczenie ADS do eksploatacji zasadniczo nie zwigkszy poziomu zagrozenia dla osob
znajdujacych sie w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi w poréwnaniu z pojazdami kierowanymi recznie
oraz

b) podejScie dotyczace konkretnego scenariusza (tj. scenariusza opartego na kryteriach akceptacji walidacji)
wykazujace, ze ADS zasadniczo nie zwigkszy poziomu zagrozenia dla 0séb znajdujacych si¢ w pojezdzie
i innych uzytkownikéw drogi w poréwnaniu z pojazdami kierowanymi recznie w zadnym ze scenariuszy
majacych znaczenie dla bezpieczenstwa.

3.5.5.5.  Organ udzielajacy homologacji typu przeprowadza badania lub wymaga ich przeprowadzenia zgodnie z pkt 4
niniejszego zalacznika w celu weryfikacji koncepcji bezpieczenistwa.

3.5.5.6. We wspomnianej dokumentacji musi zosta¢ uwzgledniony wykaz monitorowanych parametréw oraz okres-
lony, dla kazdej awarii nalezacej do typu okreslonego w pkt 3.5.4 niniejszego zalgcznika, odpowiedni sygnat
ostrzegawczy wysylany do operatorajoperatora interwencji zdalnejjos6b znajdujacych si¢ w pojezdzie/innych
uzytkownikéw drogi lub personelu serwisowego/przeprowadzajacego badanie techniczne.

3.5.5.7.  We wspomnianej dokumentacji musza réwniez zosta¢ opisane wprowadzone srodki zapewniajace, aby ADS nie
stanowil nieuzasadnionego ryzyka dla osob znajdujacych si¢ w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi, gdy na
skuteczno$¢ dzialania ADS maja wplyw warunki Srodowiskowe, np. czynniki klimatyczne, temperatura, wnika-
nie pylu, wnikanie wody, oblodzenie, niesprzyjajace warunki pogodowe).

4. Weryfikacja i badania

Uwzgledniajac wyniki analizy pakietu dokumentacji producenta, organ udzielajacy homologacji typu zwraca si¢
do upowaznionej placéwki technicznej o wykonanie badan lub zapewnienie nadzoru nad ich wykonaniem
w celu sprawdzenia konkretnych kwestii wynikajacych z oceny.

4.1. Funkcjonalne dzialanie ADS, okreslone w dokumentach wymaganych na mocy pkt 3, sprawdza si¢ w nastepu-
jacy sposéb:

4.1.1. Weryfikacja funkcji ADS

Organ udzielajacy homologacji typu musi sprawdzi¢ ADS w warunkach bezawaryjnych, badajac podczas jazdy
na torze szereg funkgji, jakie uzna za konieczne, wybranych sposréd tych opisanych przez producenta oraz
sprawdzajac ogdlne zachowanie ADS w rzeczywistych warunkach kierowania pojazdem, réwniez w kontekscie
przestrzegania zasad ruchu drogowego.
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Badania te musza obejmowac scenariusze, w ktérych operator interwencji zdalnej neutralizuje ADS (w stosow-
nych przypadkach).

Badania te mogg by¢ oparte na scenariuszach badan wymienionych w czesci 3 niniejszego zalgcznika lub na
dodatkowych scenariuszach nieuwzglednionych w czgsci 3.

4.1.1.1.  Wyniki badai musza odpowiada¢ opisowi, w tym strategii sterowania, przekazanemu przez producenta zgod-
nie z pkt 3.2 i muszg by¢ zgodne z wymogami dotyczacymi skutecznosci dzialania zawartymi w niniejszym
rozporzadzeniu.

4.1.2. Weryfikacja koncepcji bezpieczenstwa ADS

Nalezy sprawdzi¢ reakcje ADS pod wplywem wystapienia bledu w dowolnej indywidualnej jednostce, poprzez
przytozenie odpowiednich sygnaléw wyjsciowych do jednostek elektrycznych lub elementéw mechanicznych
w celu symulacji skutkéw awarii wewnetrznych w obrebie jednostki.

Organ udzielajacy homologacji typu musi sprawdzi¢, czy badania te obejmujg aspekty, ktére mogg mie¢ wplyw
na mozliwo$¢ sterowania pojazdem i informacje dla uzytkownika (aspekty HMI, np. interakcja z operatorem/
operatorem interwencji zdalnej).

4.1.2.1.  Organy udzielajace homologacji typu muszg rowniez sprawdzi¢ szereg scenariuszy kluczowych dla wykrywania
obiektéw i zdarzen oraz reakcji systemu (OEDR) oraz charakterystyki procesu decyzyjnego i funkcji HMI sys-
temu ADS (np. trudny do wykrycia obiekt, osiggniecie przez ADS granic projektowanego zakresu operacyjnego,
scenariusze zakl6cenia ruchu drogowego, problem z facznoscia, problem z systemami zewngtrznymi, problemy
z mozliwo$ciami obstugi zdalnej, np. brak operatora interwencji zdalnej) w rozumieniu niniejszego rozporza-
dzenia.

4.1.2.2.  Wyniki weryfikacji muszg by¢ zgodne z dokumentacjg podsumowujgcg analiz¢ zagrozenia w stopniu wystar-
czajagcym do stwierdzenia, ze koncepcja bezpieczenstwa i jej realizacja s3 odpowiednie oraz zgodne z wymaga-
niami okre§lonymi w niniejszym rozporzadzeniu.

4.2. Narzedzie symulacyjne i modele matematyczne stuzace do weryfikacji koncepcji bezpieczenstwa moga by¢ sto-
sowane zgodnie z zalgcznikiem VIII do rozporzadzenia (UE) 2018/858, w szczeg6lnosci w przypadku scenariu-
szy trudnych do przeprowadzenia na torze badawczym lub w rzeczywistych warunkach kierowania pojazdem.
Producenci muszg wykaza¢ zakres mozliwosci narzedzia symulacyjnego, jego znaczenie dla danego scenariusza,
jak réwniez walidacje taficucha narzedzi symulacyjnych (korelacja wyniku z badaniami fizycznymi). W celu
wykazania waznosci fancucha narzedzi symulacyjnych nalezy stosowac zasady okre$lone w czesci 4 niniejszego
zalgcznika. Symulacja nie moze zastepowaé badan fizycznych okreslonych w czgsci 3 niniejszego zatgcznika.

4.3 Producent musi mie¢ wazne $wiadectwo zgodnosci dla systemu zarzadzania bezpieczenstwem wiasciwe dla
typu pojazdu, ktérego dotyczy homologacja.

5. System zarzadzania bezpieczenstwem (SMS)

5.1. Jezeli chodzi o ADS, producent musi wykaza¢ organowi udzielajgcemu homologacji typu, Ze odnoénie do sys-
temu zarzadzania bezpieczefistwem w organizacji stosuje skuteczne, aktualne procesy, metody, szkolenia
i narzedzia w celu zarzadzania bezpieczefistwem i zapewniania cigglej zgodnosci przez caly cykl zycia ADS.

5.2. Nalezy okresli¢ i udokumentowaé proces projektowania i opracowywania, w tym system zarzadzania bezpie-
czefistwem, zarzgdzanie wymogami, wdrazanie wymagan, badanie, $ledzenie awarii, ich naprawe oraz wprowa-
dzenie.

5.3. Producent musi zapewni¢ skuteczne kanaly komunikacyjne miedzy swoimi dziatami odpowiadajgcymi za bez-

pieczenistwo funkcjonalne/operacyjne, cyberbezpieczefistwo i inne istotne obszary zwiazane z osigganiem bez-
pieczenstwa pojazdu.
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5.4, Producent musi dysponowaé procesami umozliwiajacymi gromadzenie danych dotyczacych pojazdu oraz
danych pochodzacych z innych zrédet w celu monitorowania i analizy incydentéw zwigzanych z bezpieczen-
stwem/wypadkéw spowodowanych przez dzialajacy system zautomatyzowanej jazdy. Zgodnie z czgscig 5
niniejszego zalacznika producent musi zglasza¢ istotne zdarzenia organom udzielajacym homologagji typu,
organom nadzoru rynku oraz Komisji.

5.4.1. Producent musi umozliwi¢ operatorowi ustug transportowych dostarczenie organom udzielajagcym homologacji
typu, organom nadzoru rynku lub innym organom wyznaczonym przez panistwa cztonkowskie danych doty-
czacych pojazdu zgodnie z pkt 5.4 powyzej, jak rowniez danych ADS i okreslonych elementéw danych dla rejes-
tratora danych na temat zdarzen zgromadzonych zgodnie z zalgcznikiem II sekcja 9.

5.5. Producent musi dysponowa¢ procesami stuzacymi zarzadzaniu potencjalnymi brakami dotyczacymi bezpie-
czenstwa, ktére zidentyfikowano po dokonaniu rejestracji, a w stosownych przypadkach takze procesami aktu-
alizacji pojazddow.

5.6. Producent musi wykazad, ze okresowe niezalezne audyty proceséw wewnetrznych (np. co 2 lata) sa przeprowa-
dzane w celu zapewnienia, aby procesy okreslone zgodnie z pkt 5.1-5.5 byly wdrazane w spéjny sposéb.

5.7. Producenci musza wprowadzi¢ w Zycie odpowiednie ustalenia (np. ustalenia umowne, klarowne interfejsy, sys-
tem zarzadzania jakoscia) z dostawcami w celu zapewnienia zgodnosci systemu zarzadzania bezpieczefistwem
dostawcy z wymogami pkt 5.1 (z wyjatkiem kwestii dotyczacych pojazdéw, takich jak ,eksploatacja” i ,wycofa-
nie z eksploatacji”), 5.2, 5.3 oraz 5.6.

5.8. Swiadectwo zgodnosci dla systemu zarzadzania bezpieczefistwem

5.8.1. O wydanie $wiadectwa zgodnosci dla systemu zarzadzania bezpieczenstwem do organu udzielajgcego homolo-
gacji typu wystepuje producent lub jego nalezycie upowazniony przedstawiciel.

5.8.2. Do wniosku nalezy dolaczy¢ trzy egzemplarze kazdego z nizej wymienionych dokumentéw oraz nastepujace
dane:

a) dokumentéw opisujgcych system zarzadzania bezpieczenistwem;

b) podpisanej deklaracji w sprawie zgodnosci systemu zarzgdzania bezpieczefistwem z wszystkimi wymogami
dotyczacymi zarzadzania bezpieczefistwem zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem, z wykorzystaniem
wzoru okre§lonego w dodatku 3 do niniejszego zalacznika.

5.8.3. Po pomyslnym zakonczeniu audytu systemu zarzadzania bezpieczeistwem i otrzymaniu od producenta podpi-
sanej deklaracji zgodnie ze wzorem okreslonym w dodatku 3 producentowi przyznaje si¢ Swiadectwo zwane
$wiadectwem zgodnosci dla systemu zarzadzania bezpieczenstwem, opisane w dodatku 4 (zwane dalej ,$wia-
dectwem zgodnosci dla systemu zarzadzania bezpieczenistwem”).

5.8.4. Swiadectwo zgodnosci dla systemu zarzadzania bezpieczefistwem pozostaje wazne przez maksymalnie trzy lata
od dnia wydania, chyba Ze zostanie cofnigte.

5.8.5. Organ udzielajacy homologacji typu moze w dowolnym momencie sprawdzié, czy wymogi dotyczace wydania
$wiadectwa zgodnosci dla systemu zarzadzania bezpieczefistwem sg w dalszym ciggu spetnione. Organ udziela-
jacy homologacji typu cofa §wiadectwo zgodnosci dla systemu zarzadzania bezpieczenstwem, jedli zostang
wykryte duze niezgodnosci z wymogami okre§lonymi w niniejszym rozporzadzeniu i nie zostang one nie-
zwlocznie usuniete.

5.8.6. Producent informuje organ udzielajacy homologacji typu lub jego upowazniona placéwke techniczng o wszel-
kich zmianach, ktére bedg mialy wplyw na adekwatno$¢ $wiadectwa zgodnosci dla systemu zarzgdzania bezpie-
czenstwem. Po konsultacji z producentem organ udzielajgcy homologadji typu lub jego upowazniona placéwka

techniczna decyduja, czy konieczne sa nowe kontrole.
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5.8.7. Producent sktada wniosek o wydanie nowego lub przedtuzenie waznosci istniejacego $wiadectwa zgodnosci dla
systemu zarzadzania bezpieczenstwem z nalezytym wyprzedzeniem. Organ udzielajgcy homologacji typu, pod
warunkiem pozytywnego wyniku audytu, wydaje nowe $wiadectwo zgodnosci dla systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem lub przedluza jego wazno$¢ na kolejny okres trzech lat. Organ udzielajacy homologacji typu spraw-
dza, czy system zarzadzania bezpieczenistwem w dalszym ciagu spelnia wymagania okreslone w niniejszym roz-
porzadzeniu. Organ udzielajacy homologacji typu wydaje nowe $wiadectwo w przypadkach, w ktérych
poinformowano organ udzielajacy homologacji typu lub jego upowazniong placéwke techniczna o zmianach
i zmiany te zostaly poddane ponownej ocenie z wynikiem pozytywnym.

5.8.8. Wygasnigcie lub cofnigcie Swiadectwa zgodnosci dla systemu zarzadzania bezpieczenistwem producenta uznaje
si¢ — w odniesieniu do typéw pojazdow, ktdérych dotyczyt dany system zarzadzania bezpieczefistwem — za
modyfikacje homologacji, ktéra moze obejmowac cofnigcie homologacji, jezeli warunki udzielenia homologacji
nie s3 juz spetniane.

6. Przepisy dotyczgce sprawozdawczosci

6.1. Sprawozdania z oceny bezpieczefistwa koncepcji bezpieczefistwa ADS, jak rdwniez z audytu systemu zarzadza-
nia bezpieczefistwem stosowanego przez producenta nalezy sporzadzi¢ w taki sposéb, aby umozliwi¢ identyfi-
kowalnos¢, np. nadajac kody wersjom kontrolowanych dokumentéw i wymieniajac je w rejestrach upowaznio-
nej placéwki techniczne;j.

6.2. Przyktad ukladu sprawozdania z oceny koncepcji bezpieczenistwa ADS przekazanego przez upowazniong pla-
cowke techniczng organowi udzielajgcemu homologacji typu podano w dodatku 1 do niniejszej czgsci. Pozycje
wymienione w tym dodatku okreslono jako minimalny zestaw pozycji, ktore nalezy uwzglednié.

6.3. Organ udzielajgcy homologacji typu sporzadza wyniki oceny bezpieczefistwa, ktére nalezy zalaczy¢ do $wiadec-
twa homologacji typu, na podstawie dokumentacji przedstawionej przez producenta, sprawozdania z oceny
koncepcji bezpieczenstwa ADS przeprowadzonej przez upowazniong placowke techniczng oraz wynikéw
weryfikacji i badan przeprowadzonych zgodnie z czescig 3 niniejszego zalacznika. Przyklad mozliwego ukladu
wynikéw oceny bezpieczenistwa podano w dodatku 4.

7. Kompetencje audytoréw/oceniajacych

7.1. Ocena koncepdji bezpieczenstwa ADS oraz audyt systemu zarzadzania bezpieczefistwem przeprowadzone na
podstawie niniejszej czg$ci muszg by¢ przeprowadzane wylacznie przez oceniajgcych/audytoréw posiadajacych
wiedze techniczng i administracyjng niezbedng do tych celéw. Muszg oni w szczeg6lnosci posiadaé kompetencje
audytorajoceniajagcego w ramach norm ISO 26262-2018 (Bezpieczenstwo funkcjonalne — Pojazdy drogowe)
oraz ISO[PAS 21448 (Bezpieczefistwo zamierzonej funkcjonalnosci pojazdéw drogowych); muszg takze potra-
fi¢ odpowiednio powigzac aspekty cyberbezpieczenstwa zgodnie z regulaminem ONZ nr 155 i normga ISO/SAE
21434. Kompetencje te nalezy wykaza¢, przedstawiajac odpowiednie kwalifikacje lub inne réwnowazne doku-
menty po$wiadczajace szkolenie.
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Dodatek 1

Wzor sprawozdania z oceny koncepcji bezpieczefistwa ADS

Sprawozdanie z oceny bezpieczefistwa nr:

1.

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

2.1.

2.2

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

3.8.

3.9.

Identyfikacja

Marka pojazdu

Typ pojazdu

Sposéb identyfikacji typu pojazdu, jezeli oznaczono na pojezdzie
Umiejscowienie tego oznakowania

Nazwa i adres producenta

Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach)

Formalny pakiet dokumentacji producenta
Numer referencyjny dokumentacji:
Data pierwotnego wydania:

Data ostatniej aktualizacji:

Metoda oceny

Opis proceséw i metod oceny

Kryteria dopuszczalnosci

Wyniki przegladu pakietu dokumentacji

Przeglad opisu ADS

Przeglad koncepcji bezpieczenistwa producenta oraz analizy bezpieczenstwa producenta

Przeglad weryfikacji i walidacji dokonanych przez producenta, w szczegdlnosci zakres poszczegdlnych badan

oraz okreslenie minimalnych progéw zakresu dla réznych wskaznikéw.

Przeglad metod i narzedzi (oprogramowanie, laboratorium, inne) oraz ocena wiarygodnosci

Przeglad wymogéw dotyczacych danych ADS oraz okreslonych danych na potrzeby rejestratora danych na temat

zdarzen w przypadku pojazdéw w pelni zautomatyzowanych

Kontrole $wiadectw cyberbezpieczenstwa i aktualizacji oprogramowania obejmujacych ADS

Przeglad informacji przedstawionych w instrukcji obstugi

Przeglad przepiséw dotyczacych okresowych badan ADS pod katem zdatnosci do ruchu drogowego

Przeglad dodatkowych informacji, ktérych nie uwzgledniono w dokumencie informacyjnym
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4. Weryfikacja funkcji ADS w warunkach bezawaryjnych (o ktérej mowa w czesci 2 pkt 4.1.1 zalacznika III do roz-
porzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2022/1426 z dnia 5 sierpnia 2022 r. ustanawiajgcego zasady stosowa-
nia rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 w odniesieniu do jednolitych procedur
i specyfikacji technicznych w zakresie homologacji typu systemu zautomatyzowanej jazdy (ADS) pojazdéw
w pelni zautomatyzowanych (%).

4.1. Uzasadnienie wyboru scenariuszy badan

4.2. Wybrane scenariusze badan

4.3 Sprawozdania z badan

4.3.1.  Badanie nr (nalezy poda¢ liczbe przeprowadzonych badan)

4.3.1.1. Cele badania

4.3.1.2. Warunki badania

4.3.1.3. Zmierzone wielkosci i urzadzenia pomiarowe

4.3.1.4. Kryteria dopuszczalnosci

4.3.1.5. Wyniki badan

4.3.1.6. Poréwnanie z dokumentacja dostarczong przez producenta

5. Weryfikacja koncepcji bezpieczefistwa ADS w warunkach awarii (o ktérej mowa w czesci 2 pkt 4.1.2 zalgcznika
111 do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2022/1426

5.1. Uzasadnienie wyboru scenariuszy badan

5.2. Wybrane scenariusze badan

5.3. Sprawozdania z badan

5.3.1.  Badanie nr (nalezy podac liczbe¢ przeprowadzonych badan)

5.3.1.1. Cele badania

5.3.1.2. Warunki badania

5.3.1.3. Zmierzone wielkosci i urzadzenia pomiarowe

5.3.1.4. Kryteria dopuszczalnosci

5.3.1.5. Wyniki badan

5.3.1.6. Por6wnanie z dokumentacja dostarczona przez producenta

6. Swiadectwo systemu zarzadzania bezpieczenstwem (nalezy je dotaczy¢ do niniejszego sprawozdania z badania)

7. Data dokonania oceny

8. Ostateczne ustalenie wyniku oceny bezpieczefistwa

() Zob. s. 1 niniejszego Dziennika Urzedowego.
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9. Niniejsza ocen¢ wykonano i wyniki zapisano zgodnie z rozporzadzeniem wykonawczym (UE) 2022/1426

Upowazniona placéwka techniczna przeprowadzajaca oceng

Podpis: ............. DIALAL .ttt e

10. Uwagi:
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Dodatek 2

Wzér wynikéw oceny ADS, ktére nalezy dolaczy¢ do $wiadectwa homologadji typu
1. Identyfikacja
1.1. Marka pojazdu
1.2. Typ pojazdu
1.3. Sposéb identyfikacji typu pojazdu, jezeli oznaczono na pojezdzie
1.4. Umiejscowienie tego oznakowania
1.5. Nazwa i adres producenta
1.6. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach)

1.7. Formalny pakiet dokumentacji producenta
Numer referencyjny dokumentacji:
Data pierwotnego wydania:

Data ostatniej aktualizacji:
2. Metoda oceny
2.1. Opis proceséw i metod oceny
2.2. Kryteria dopuszczalnosci

3. Weryfikacja funkcji ADS w warunkach bezawaryjnych (o ktérej mowa w czg$ci 2 pkt 4.1.1 zalacznika III do rozpo-
rzgdzenia wykonawczego (UE) 2022/1426

3.1. Uzasadnienie wyboru scenariuszy badan
3.2. Wybrane scenariusze badan

4. Weryfikacja koncepcji bezpieczenistwa ADS w warunkach pojedynczej awarii (o ktorej mowa w czesci 2 pkt 4.1.2
zalgcznika III do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2022/1426

4.1. Uzasadnienie wyboru scenariuszy badan

4.2. Wybrane scenariusze badan

5. Wyniki oceny

5.1. Wyniki przegladu dokumentu informacyjnego

5.2. Wyniki weryfikacji funkcji ADS w warunkach bezawaryjnych

5.3. Wyniki weryfikacji koncepcji bezpieczenstwa ADS w warunkach pojedynczej awarii

5.4. Wyniki oceny systemu zarzadzania bezpieczenstwem

5.5. Wyniki weryfikacji przepiséw dotyczacych okresowych badan zdatnosci do ruchu drogowego

6.  Ostateczne ustalenie wyniku oceny bezpieczenstwa
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Dodatek 3

Wz6r deklaracji producenta w sprawie zgodno$ci systemu zarzadzania bezpieczefistwem

Deklaracja producenta w sprawie zgodno$ci z wymogami dotyczgcymi systemu zarzgdzania bezpie-
czefistwem

Nazwa producenta:
Adres producenta:

........ (nazwa producenta) poswiadcza, Ze zainstalowano procesy niezbedne do zapewnienia zgodnosci z wymogami doty-
czacymi systemu zarzadzania bezpieczefistwem okreslonymi w rozporzadzeniu wykonawczym (UE) 2022/1426 oraz ze
beda one utrzymywane.

SPOIZGAZONO Wi ettt et ettt e (miejscowos)
Data:
Imig¢ i nazwisko osoby podpisujacej:

Stanowisko osoby podpisujace;j:

(Pieczgé i podpis przedstawiciela producenta)
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Dodatek 4

Wz6r $wiadectwa zgodnosci dla systemu zarzadzania bezpieczefistwem

Swiadectwo zgodnosci systemu zarzadzania bezpieczefistwem
z rozporzadzeniem wykonawczym (UE) 20221426
Numer $wiadectwa [numer referencyjny]
L et Organ udzielajgcy homologacji typu]

Zaswiadcza, ze

0 0T LT o L
Adres producenta:

spelnia przepisy okreslone w rozporzadzeniu wykonawczym (UE) 2022/1426 (R2022/1426).

Kontrole nastgpujacych elementéw:

przez (nazwa i adres organu udzielajgcego homologacji typu lub upowaznionej placéwki technicznej):

NUMer SPrawoZAaNIa: ... .....oui e

Swiadectwo jest Wazne do dnia [.............ueveeisitei et data] r
SPOIZGAZONO W [+ttt ettt e e miejscowosc]
QI [ data] r
L e podpis]

Zalaczniki: przygotowany przez producenta opis systemu zarzadzania bezpieczefistwem
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CZESC 3
BADANIA

1. Przepisy ogélne

Kryteria spelnienia i niespelnienia wymogéw stosowane w celu oceny bezpieczefistwa ADS muszg opierac si¢ na
wymogach okreSlonych w zalaczniku II oraz w scenariuszu opisanym w czg$ci 1 niniejszego zalacznika.
Wymogi te sa zdefiniowane w taki sposéb, aby umozliwialy okreslenie kryteriow dotyczacych zaliczenia lub
niezaliczenia badania nie tylko w przypadku danego zestawu badanych parametréw, ale w przypadku kazdej
kombinacji parametréw istotnych dla bezpieczefistwa, ktére moga wystapi¢ w warunkach eksploatacji objetych
dang homologacjg typu i w okreSlonym zakresie eksploatacji (np. zakres predkosci, zakres przyspieszenia
wzdluznego i poprzecznego, promienie krzywizny, jasnos¢, liczba paséw ruchu). W przypadku warunkéw nie-
poddawanych badaniom, ktére mogg jednak wystapi¢ w okreslonym projektowanym zakresie operacyjnym
danego ukfadu, producent musi wykaza¢ — w ramach oceny opisanej w czgici 2 — w sposob zadowalajacy dla
organu udzielajgcego homologacji typu, ze pojazd jest bezpiecznie sterowany.

Badania te musza potwierdzi¢ minimalne wymogi dotyczace skutecznosci dziatania opisane w zalaczniku II
oraz funkcjonalno$¢ ADS i koncepcje bezpieczefistwa producenta zgodnie z opisem w czesci 2 niniejszego
zalacznika. Wyniki badan nalezy udokumentowac i zglosi¢ zgodnie z czgscia 2 pkt 6 niniejszego zalacznika.

Badania te muszg rowniez potwierdzaé, ze ADS jest zgodny z przepisami ruchu drogowego, dostosowuje swoje
operacje do warunkéw $rodowiskowych, unika zakldcen przeplywu ruchu (np. blokowania pasa ruchu
z powodu zbyt duzej liczby MRM), nie wykazuje nieprzewidywalnego zachowania oraz wykazuje racjonalne,
oparte na wspolpracy i antycypacyjne zachowanie w odpowiednich sytuacjach (tj. przy wlaczaniu si¢ do gestego
ruchu lub w poblizu niechronionych uzytkownikéw drogi).

2 Teren badan

Teren badan musi obejmowac cechy (przyklad: wspélczynnik tarcia), ktére odpowiadajg okreslonemu projekto-
wanemu zakresowi operacyjnemu ADS. Jezeli jest to konieczne do zastosowania szczeg6étowych warunkéw pro-
jektowanego zakresu operacyjnego ADS, badania fizyczne bedg przeprowadzane dla faktycznego projektowa-
nego zakresu operacyjnego (w ruchu drogowym) lub w dowolnej placéwce badawczej, ktora odtwarza warunki
projektowanego zakresu operacyjnego i musza zosta¢ okreslone przez producenta i organ udzielajacy homolo-
gagji typu. ADS poddaje si¢ badaniu w warunkach drogowych zgodnie ze stosownymi przepisami panstw
czlonkowskich oraz pod warunkiem ze badania mozna przeprowadzi¢ w sposéb bezpieczny i bez ryzyka dla
innych uzytkownikéw drogi.

3. Warunki Srodowiskowe

Badania nalezy przeprowadza¢ w réznych warunkach Srodowiskowych w przedziale wartosci granicznych
okreslonego projektowanego zakresu operacyjnego ADS. W przypadku warunkéw Srodowiskowych niepodda-
wanych badaniom, ktére moga jednak wystapi¢ w okreSlonym projektowanym zakresie operacyjnym, produ-
cent musi wykazaé — w ramach oceny — w sposéb zadowalajacy dla organu udzielajacego homologaciji typu, ze
pojazd jest bezpiecznie sterowany.

W celu zbadania, czy spelnione s3 wymogi w zakresie awarii funkcji, samotestowania ADS oraz rozpoczgcia
i wykonania manewru minimalizujacego ryzyko, mozna wywolaé bledy w sposéb sztuczny, a pojazd mozna
w sposéb sztuczny wprowadzi¢ w sytuacje, w ktérych osiagnie on granice okre$lonego zakresu operacyjnego
(np. warunki Srodowiskowe).

4. Modyfikacje uktadu do celéw badan

Jezeli w celu umozliwienia przeprowadzenia badan wymagane s3 modyfikacje ADS, np. kryteria oceny typu
drogi lub informacje o typie drogi (dane z map), nalezy zapewni¢, aby modyfikacje te nie wplynely na wyniki
badan. Modyfikacje te muszg by¢ zasadniczo udokumentowane i zalaczone do sprawozdania z badania. Opis
i dowody na (ewentualny) wplyw takich modyfikacji muszg by¢ zasadniczo udokumentowane i zalaczone do
sprawozdania z badania.

5. Warunki dotyczace pojazdu

5.1. Masa prébna

Przedmiotowy pojazd nalezy poddaé badaniu przy maksymalnym dopuszczalnym obcigzeniu pojazdu. Po roz-
poczeciu procedury badawczej nie mozna dokonywaé zmian obcigzenia. Producent musi wykazaé przy
pomocy dokumentacji, ze ADS dziala prawidlowo przy dowolnym obcigzeniu.
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5.2. Przedmiotowy pojazd nalezy bada¢ przy zalecanym przez producenta ci$nieniu opon.

5.3. Nalezy zweryfikowad, czy stan systemu jest zgodny z zamierzonym celem badan (np. czy system jest w stanie
wolnym od bledéw lub czy wystepuja w nim okreslone bledy, kt6re majg by¢ poddane badaniu).

6. Narzedzia badawcze

Oproécz prawdziwych pojazdéw do przeprowadzenia badafi mozna wykorzystywaé najnowoczesniejsze narze-
dzia badawcze zastepujace prawdziwe pojazdy i innych uzytkownikéw drogi (np. cele migkkie, mobilne plat-
formy itd.). Zamienne narz¢dzia badawcze musza posiadaé wlasciwosci istotne dla sensorycznej oceny skutecz-
nosci dziatania, prawdziwych pojazdéw i innych uczestnikéw ruchu drogowego. Badania nalezy przeprowadzad
w sposéb niezagrazajacy personelowi zaangazowanemu w ich wykonanie, a jesli dostgpne sg inne sposoby wali-
dagji, nalezy unikac istotnego uszkodzenia pojazdu poddanego badaniom.

7. Zmiany parametréw badania

Producent musi zadeklarowa¢ granice systemu organowi udzielajacemu homologagji typu. Organ udzielajgcy
homologacji typu musi okresli¢ rézne kombinacje parametréw badania (np. predko$¢ biezaca pojazdu, typ
i przesunigcie celu, krzywizng pasa ruchu itp.) w celu zbadania ADS. Wybrane przypadki poddane badaniu
muszg zapewni¢ wystarczajacy zakres badania dla wszystkich scenariuszy, parametréw badania i oddzialywan
otoczenia. Nalezy wykaza¢ odpowiednia solidno$¢ systemow postrzegania dla ADS w sytuacji niewlasciwego
dziatania danych wejsciowych/danych czujnika i niekorzystnych warunkéw Srodowiskowych.

Parametry badania wybrane przez organ udzielajacy homologacji typu nalezy zapisaé w sprawozdaniu z badania
w sposob umozliwiajacy identyfikowalnos¢ i powtarzalnos¢ konfiguracji testu.

8. Scenariusze badawcze majace na celu oceng skutecznosci dzialania ADS na torze badawczym (pkt 8.1, 8.2, 8.5,
8.6, 8.7, 8.8, 8.9) i na drodze (8.3, 8.4, 8.10)

Scenariusze zawarte w ponizszych punktach nalezy uwaza¢ za minimalny zestaw badan. Na Zadanie organu
udzielajgcego homologacji typu mozna zrealizowa¢ dodatkowe scenariusze stanowigce czg$¢ projektowanego
zakresu operacyjnego. Jezeli scenariusz opisany w pkt 8 niniejszego zalgcznika nie przynalezy do projektowa-
nego zakresu operacyjnego danego pojazdu, nie nalezy bra¢ go pod uwage.

W zaleznosci od projektowanego zakresu operacyjnego scenariusze badan nalezy wybra¢ jako cze$¢ badan do
celéw homologadji typu. Scenariusze badan nalezy wybra¢ zgodnie z czg$cig 1 niniejszego zalgcznika. Badania
do celéw homologacji typu mozna przeprowadzi¢ na podstawie symulacji, manewréw na torze badawczym
oraz badain wykonanych podczas jazdy w rzeczywistym ruchu drogowym. Nie mozna ich jednak opieraé
wylacznie na symulacjach komputerowych, a podczas udzielania homologacji typu organ udzielajacy homolo-
gacji typu przeprowadza lub nadzoruje co najmniej ponizsze badania, ktérych celem jest ocena zachowania
ADS.

8.1. Utrzymanie pasa ruchu

Badanie musi wykazad, ze pojazd w pelni zautomatyzowany nie opuszcza swojego pasa ruchu i utrzymuje sta-
bilng pozycje wewnatrz pasa ruchu w calym zakresie predkosci oraz przy réznych krzywiznach dopuszczalnych
w granicach systemu.

8.1.1. Badanie musi opiera¢ si¢ na projektowanym zakresie operacyjnym ADS i zosta¢ wykonane co najmniej:
a) z zachowaniem minimalnego czasu trwania badania wynoszacego 5 minut;

b) z wykorzystaniem celu — samochodu osobowego oraz celu — dwukolowego pojazdu silnikowego jako
innego pojazdu;

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

d) z wykorzystaniem innego pojazdu jadagcego obok na sgsiednim pasie ruchu.
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8.2. Manewr zmiany pasa ruchu (LCM)

Badania muszg wykaza¢, ze pojazd w pelni zautomatyzowany nie powoduje nieuzasadnionego ryzyka dla bez-
pieczefistwa oséb znajdujgcych si¢ w pojezdzie i innych uzytkownikéw drogi w trakcie zmiany pasa ruchu oraz
ze ADS jest w stanie oceni¢ krytyczno$¢ sytuacji przed rozpoczgciem manewru zmiany pasa ruchu w calym
zakresie predkosci operacyjnej. Badania te s3 wymagane jedynie wowczas, gdy pojazd w pelni zautomatyzo-
wany jest w stanie zmienia¢ pasy ruchu w trakcie manewru minimalizujacego ryzyko albo w trakcie regularnej

pracy.

8.2.1. Nalezy wykona¢ nastgpujace badania:

a) z wykorzystaniem pojazdu w pelni zautomatyzowanego — zmiana pasa ruchu na sasiadujacy (docelowy) pas
ruchu;

b) wigczanie do ruchu na koficu pasa ruchuy;

¢) wlaczanie do ruchu przez wjazd na zajety pas ruchu.

8.2.2. Badania muszg zosta¢ wykonane co najmniej:
a) z wykorzystaniem réznych pojazdéw, w tym dwukotowego pojazdu silnikowego nadjezdzajacego z tylu;
b) w scenariuszu, w ktérym mozliwe jest wykonanie manewru zmiany pasa ruchu w trakcie regularnej pracy;

¢) w scenariuszu, w ktérym manewr zmiany pasa ruchu w trakcie regularnej pracy nie jest mozliwy z powodu
pojazdu nadjezdzajacego z tyly;

d) z wykorzystaniem réwnie szybkiego pojazdu jadacego z tylu na sgsiednim pasie ruchu, uniemozliwiajacego
zmiang pasa ruchu;

e) z wykorzystaniem pojazdu jadgcego obok na sasiednim pasie ruchu, uniemozliwiajacego zmiang pasa ruchu;

f) w scenariuszu, w ktérym podczas manewru minimalizujacego ryzyko mozliwy i wykonywany jest manewr
zmiany pasa ruchu;

g) w scenariuszu, w ktorym pojazd w pelni zautomatyzowany reaguje na inny pojazd, ktéry zaczyna wjezdzaé
na to samo miejsce w obrebie docelowego pasa ruchu, aby unikna¢ potencjalnego ryzyka kolizji.

8.3. Reakcja na rézne geometrie drogi

Badania te majg zapewni¢, aby pojazd w pelni zautomatyzowany wykrywal zmiany réznych geometrii drogi,
ktére moga wystapi¢ w ramach projektowanego zakresu operacyjnego w calym zakresie predkosci, oraz dosto-
sowywat si¢ do tych zmian.

8.3.1. Badanie nalezy wykona¢ co najmniej wedlug ponizszej listy scenariuszy opartych na projektowanym zakresie
operacyjnym ADS:

a) skrzyzowania w ksztalcie litery T (skrzyzowanie 3 drég) ze $wiattami i bez $wiatel, w réznych ukfadach
pierwszenstwa;

b) skrzyzowania (skrzyzowanie 4 drég lub wigkszej ich liczby) ze $wiattami i bez $wiatel, w réznych ukladach
pierwszenstwa;

¢) ronda.

8.3.2. Kazde badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej:
a) bez pojazdu poprzedzajacego;

b) z wykorzystaniem celu-samochodu osobowego oraz celu-dwukolowego pojazdu silnikowego jako pojazdu
poprzedzajacego/innego pojazdu;

¢) z wykorzystaniem pojazdéw nadjezdzajacych lub mijajacych oraz bez ich wykorzystania.

8.4. Reakgja na krajowe zasady ruchu drogowego i infrastrukture drogowg

Badania te maja zapewnié, aby pojazd w pelni zautomatyzowany przestrzegal krajowych zasad ruchu drogo-
wego oraz aby dostosowywat si¢ do réznych stalych i tymczasowych zmian infrastruktury drogowej (np. place
budowy drég) w calym zakresie predkosci.
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8.4.1. Badania musza zosta¢ wykonane co najmniej wedtug ponizszej listy scenariuszy, majacych znaczenie w odniesie-
niu do projektowanego zakresu operacyjnego ADS:

a) wykorzystani,e réznych znakéw ograniczenia predkosci, aby ADS musial zmieniaé predkosé zgodnie z pod-
anymi wartoSciami;

b) wykorzystanie $wiatel sygnalizacyjnych lub zatrzymanie si¢ na polecenie funkcjonariusza stuzb bezpieczen-
stwa ruchu drogowego/funkcjonariuszy organéw Scigania w sytuacjach jazdy prosto, skretu w lewo
i w prawo;

¢) wykorzystanie przej$¢ dla pieszych i przejazdéw dla rowerzystéw z pieszymi/rowerzystami zblizajacymi sie
do jezdni/na jezdni i bez nich;

d) tymczasowe zmiany: np. dzialania zwigzane z utrzymaniem drdg, sygnalizowane znakami drogowymi,
pacholkami i inng sygnalizacjg, ograniczenia dostepu;

e) wijazd na autostrade, zjazd z autostrady i punkty poboru opfat.

8.4.2. Kazde badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej:
a) bez pojazdu poprzedzajacego;

b) z wykorzystaniem celu-samochodu osobowego oraz celu-dwukolowego pojazdu silnikowego jako pojazdu
poprzedzajacego/innego pojazdu.

8.5. Zapobieganie kolizjom: uniknigcie kolizji z uzytkownikami drogi lub obiektami blokujacymi pas ruchu

Badanie musi wykaza¢, ze pojazd w pelni zautomatyzowany zapobiega kolizji z nieruchomym pojazdem, uzyt-
kownikiem drogi lub na catkowicie lub cz¢sSciowo zablokowanym pasie ruchu do maksymalnej predkosci okres-
lonej dla ADS.

8.5.1. Badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej wedlug nastepujacych scenariuszy, w stosownych przypadkach
w projektowanym zakresie operacyjnym:

a) z wykorzystaniem celu-samochodu osobowego nieruchomego;
b) z wykorzystaniem celu-dwukolowego pojazdu silnikowego nieruchomego;
¢) zwykorzystaniem celu-pieszego nieruchomego;

d) zwykorzystaniem celu-pieszego przekraczajacego pas ruchu z predkoscia 5 km/h, réwniez w sytuacji obec-
nosci innych obiektéw istotnych w projektowanym zakresie operacyjnym (np. pitka, torba na zakupy itp.);

¢) z wykorzystaniem celu-pieszego poruszajacego si¢ z predkoscia do 5 km/h w obrebie pasa ruchu ADS
i czgdciowo go zajmujacego oraz podazajacego w tym samym lub przeciwnym kierunku co pojazd w pelni
zautomatyzowany;

f) z wykorzystaniem celu-pieszego zmieniajgcego tor ruchu na tym samym pasie ruchu, na ktérym znajduje
si¢ pojazd w pelni zautomatyzowany;

g) z wykorzystaniem celu-rowerzysty przekraczajacego pas ruchu z predkoscig 15 kmjh;
h) z wykorzystaniem celu-rowerzysty, ktéry porusza si¢ w tym samym kierunku z predkoscig 15 km/h;

i) z wykorzystaniem pojazdu w pelni zautomatyzowanego, ktéry skreca w prawo i przecina tor jazdy rowe-
rzysty poruszajacego si¢ w tym samym kierunku z predkoscig 15 km/h;

j)  z wykorzystaniem celu reprezentujacego zablokowany pas ruchu;
k) z wykorzystaniem celu czg¢Sciowo utrzymujacego si¢ na pasie ruchu;

) z wykorzystaniem jednego lub kilku r6znych rodzajéw nieprzejezdnych obiektow istotnych w projektowa-
nym zakresie operacyjnym (np. kosz na $mieci, przewrdcony rower lub skuter, przewrdcony znak drogowy,
nieruchoma lub ruchoma pilka itp.);

m) z wykorzystaniem wielu nastepujacych po sobie przeszkéd blokujacych pas ruchu istotnych w projektowa-
nym zakresie operacyjnym (np. w nastepujacej kolejnosci: pojazd ego — motocykl — samochéd);

n) na zakrecajagcym odcinku drogi.
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8.6. Unikanie hamowania awaryjnego przed obiektem przejezdnym na pasie ruchu. ,Obiekt przejezdny” to taki

obiekt, ktéry mozna przewrdcié, nie powodujac nieuzasadnionego ryzyka dla oséb znajdujacych sie w pojezdzie
ani innych uzytkownikéw drogi.
Badanie musi wykaza¢, ze pojazd w pelni zautomatyzowany nie inicjuje hamowania awaryjnego z wymaganym
przyspieszeniem ujemnym wigkszym niz 5 m/s? spowodowanym przez obiekt przejezdny na pasie ruchu
istotny dla projektowanego zakresu operacyjnego (np. pokrywe studzienki kanalizacyjnej lub malg galaZ) do
maksymalnej predkosci okreslonej dla ADS.

8.6.1. Badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej wedlug nastepujacych scenariuszy, w stosownych przypadkach
w projektowanym zakresie operacyjnym:

a) bez pojazdu poprzedzajacego;

b) z wykorzystaniem celu-samochodu osobowego oraz celu-dwukolowego pojazdu silnikowego jako pojazdu
poprzedzajacego/innego pojazdu.

8.7. Za pojazdem poprzedzajacym

Badanie musi wykaza¢, ze pojazd w pelni zautomatyzowany jest w stanie utrzymac i odzyskacé stabilna predkosé
oraz utrzymac i przywréci¢ bezpieczng odlegtos¢ do pojazdu znajdujacego si¢ z przodu oraz ze jest w stanie
unikna¢ kolizji z pojazdem poprzedzajacym, ktory zmniejsza predko$é do maksymalnej dopuszczalnej war-
tosci.

8.7.1. Badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej wedlug nastepujacych scenariuszy, w stosownych przypadkach
w projektowanym zakresie operacyjnym:
a) w calym zakresie predkosci przewidzianych dla pojazdu w pelni zautomatyzowanego;

b) z wykorzystaniem celu — samochodu osobowego, celu — dwukolowego pojazdu silnikowego oraz celu —
rowerzysty jako pojazdu poprzedzajacego, pod warunkiem ze dostepne sg znormalizowane cele — dwuko-
towe pojazdy silnikowe odpowiednie do bezpiecznego przeprowadzenia badania;

z wykorzystaniem stalych i zmiennych predkosci pojazdu poprzedzajacego (realistyczny profil predkosci);

(e)
~

&

dla prostych i zakrecajacych odcinkéw drogi;

(¢)
~

dla réznych pozycji poprzecznych pojazdu poprzedzajacego na pasie ruchu;

Re)

przy zmniejszaniu predkosci pojazdu poprzedzajgcego o co najmniej 6 m/s? co oznacza catkowite wytrace-
nie predkosci do momentu zatrzymania.

8.8. Zmiana pasa ruchu przez inny pojazd na dany pas ruchu (zajechanie drogi)

Badanie musi wykazad, ze pojazd w pelni zautomatyzowany jest w stanie unikng¢ kolizji z pojazdem lub innym
uzytkownikiem drogi przecinajacym pas ruchu pojazdu w pelni zautomatyzowanego do pewnego stopnia kry-
tycznoSci manewru zajechania drogi.

8.8.1. Krytyczno$¢ manewru zajechania drogi okresla si¢ zgodnie z przepisami zawartymi w czesci 1 niniejszego
zalgcznika, w zaleznosci od odleglosci migdzy najdalej wysunigtym do tylu punktem pojazdu zajezdzajgcego
droge a najdalej wysunietym do przodu punktem pojazdu w petni zautomatyzowanego.

8.8.2. Badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej wedlug nastepujacych scenariuszy, w stosownych przypadkach
w projektowanym zakresie operacyjnym:

a) z wykorzystaniem réznych wartosci czasu do zderzenia, odleglosci i predkosci wzglednej manewru zajecha-
nia drogi, obejmujacych typy scenariuszy zajechania drogi, w ktérych mozna unikna¢ kolizji, oraz te, w kté-
rych nie mozna jej uniknaé;

b) z wykorzystaniem pojazdéw zajezdzajacych droge poruszajacych si¢ ze stala predkoscia wzdtuzng, zwigk-
szajacych i zmniejszajacych predkosé;

¢) z wykorzystaniem réznych poprzecznych predkosci i przyspieszen poprzecznych pojazdu zajezdzajacego
drogg;

d) z wykorzystaniem celu-samochodu osobowego, celu-dwukotowego pojazdu silnikowego oraz celu-rowe-

rzysty jako pojazdu zajezdzajacego droge, pod warunkiem ze dostgpne sg znormalizowane cele-dwukotowe
pojazdy silnikowe odpowiednie do bezpiecznego przeprowadzenia badania.
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8.9. Przeszkoda nieruchoma po zmianie pasa ruchu przez pojazd poprzedzajacy (opuszczanie pasa)

Badanie musi wykazaé, ze pojazd w pelni zautomatyzowany jest w stanie zapobiec kolizji z nieruchomym
pojazdem, uzytkownikiem drogi lub na zablokowanym pasie ruchu, ktéry stanie si¢ widoczny po uniknigciu
kolizji przez pojazd poprzedzajacy za pomocg manewru wymijania. Badanie musi opiera si¢ na wymogach
okreslonych w zalgczniku IT i parametrach scenariusza z czgsci 1 niniejszego zatacznika. W przypadku warun-
kéw niepoddanych badaniom, ktére moga wystapi¢ w okreslonym zakresie dzialania pojazdu, producent wyka-
zuje — w ramach oceny opisanej w zalgczniku III cz¢$¢ 2 — w sposéb przekonujacy dla odpowiednich organéw,
ze pojazd jest bezpiecznie sterowany.

8.9.1. Badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej wedlug nastepujacych scenariuszy, w stosownych przypadkach
w projektowanym zakresie operacyjnym:

a) z wykorzystaniem celu-pojazdu osobowego nieruchomego znajdujacego si¢ na srodku pasa ruchu;
b) z wykorzystaniem celu-dwukolowego pojazdu silnikowego znajdujacego si¢ na $rodku pasa ruchu;
¢) z wykorzystaniem celu-pieszego nieruchomego znajdujacego si¢ na srodku pasa ruchu;

d) z wykorzystaniem celu reprezentujgcego zablokowany pas ruchu z zablokowang Srodkows czes$¢ pasa
ruchu;

e) z wykorzystaniem wielu nastgpujacych po sobie przeszkdd blokujgcych pas ruchu (np. w nastgpujacej kolej-
nosci: pojazd ego — pojazd zmieniajacy pas ruchu — motocykl — samochadd).

8.10. Postéj

Badanie musi wykaza¢, ze ADS jest w stanie zaparkowaé na réznych miejscach parkingowych i w réznych ukta-
dach parkingowych w réznych warunkach; oraz ze podczas wykonywania manewru parkowania nie powoduje
on uszkodzen otaczajacych go obiektow, uzytkownikéw drdg i samego siebie.

8.10.1.  Badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej wedlug nastepujacych scenariuszy, w stosownych przypadkach
w projektowanym zakresie operacyjnym:

a) z miejscami parkingowymi rownoleglymi i prostopadtymi do drogi;
b) na powierzchniach réwnych i pochytych;

¢) z innymi pojazdami na sasiednich miejscach parkingowych, w tym z dwukolowymi pojazdami silnikowymi
i rowerami;

d) parkowanie na miejscach parkingowych o réznych wymiarach geometrycznych;
e) przy réznych katach nachylenia drogi;

f) gdy inny pojazd zajedzie droge do miejsca parkingowego w trakcie manewru parkowania.

8.11. Poruszanie si¢ po parkingu

Badanie musi wykaza¢, ze ADS jest w stanie poradzi¢ sobie z niskg predkoscia jazdy i ogélnym brakiem widocz-
nosci, jakie moga wystapic na parkingu.

8.11.1.  Badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej wedlug nastepujacych scenariuszy, w stosownych przypadkach
w projektowanym zakresie operacyjnym:

a) z wykorzystaniem poczatkowo zastonigtego celu — pieszego przecinajacego tor jazdy pojazdu w pelni zauto-
matyzowanego z predkoscia 5 km/h;

b) z wykorzystaniem pojazdu wyjezdzajacego z miejsca parkingowego przed pojazd w pelni zautomatyzo-
wany;

¢) z wykorzystaniem nieruchomej przeszkody na drodze pojazdu w pelni zautomatyzowanego;
d) z wykorzystaniem réznych drég, gdzie infrastruktura zastania pole widzenia;

¢) z wykorzystaniem malej przeszkody na podlozu za podjazdem zablokowanym przez inne obiekty znajdu-
jace si¢ na drodze pojazdu w pelni zautomatyzowanego.
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8.12. Szczegdlne scenariusze dla autostrad

8.12.1.  Wjazd na autostradg¢

Badanie musi wykaza¢, ze ADS jest w stanie bezpiecznie wjechaé na autostrade.

8.12.1.1. Badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej wedlug nastepujacych scenariuszy, w stosownych przypadkach
w projektowanym zakresie operacyjnym:

a) z wykorzystaniem réznych pojazdéw, w tym dwukotowego pojazdu silnikowego nadjezdzajacego z tylu;
b) z wykorzystaniem pojazdéw zblizajacych sie z rdzng predkoscia od tyty;

¢) z wykorzystaniem konwoju pojazd6éw jadacych obok na sasiednim pasie ruchu.

8.12.2.  Zjazd z autostrady

Badanie musi wykaza¢, ze ADS jest w stanie bezpiecznie opusci¢ autostrade.

8.12.2.1. Badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej wedlug nastepujacych scenariuszy, w stosownych przypadkach
w projektowanym zakresie operacyjnym:

a) bez pojazdu poprzedzajacego;

b) z wykorzystaniem celu-samochodu osobowego oraz celu-dwukolowego pojazdu silnikowego jako pojazdu
poprzedzajacego/innego pojazdu;

¢) zinnym pojazdem (pojazdami) lub przeszkoda (przeszkodami) blokujacymi zjazd z autostrady.

8.12.3.  Punkt poboru oplat

Badanie musi wykazad, ze ADS jest w stanie wybral wlasciwg bramke przejazdu i dostosowaé swojg predkosé
do predkosci dozwolonej na terenie poboru opfat.

8.12.3.1. Badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej wedlug nastepujacych scenariuszy, w stosownych przypadkach
w projektowanym zakresie operacyjnym:

a) z pojazdem poprzedzajacym oraz bez pojazdu poprzedzajacego;
b) z innymi pojazdami blokujacymi bramke lub bramki przejazdu;
¢) zzamknigtymi i otwartymi bramkami przejazdu;

d) z wykorzystaniem réznych dozwolonych predkosci w obszarze poboru oplat.

8.13. W przypadku pojazdéw dwutrybowych przejscie migdzy trybem kierowania recznego a trybem w pelni zauto-
matyzowanym.

Badanie musi wykaza¢, ze ADS przejmuje w sposdb bezpieczny kontrole nad realizacja DDT i tylko podczas
postoju pojazdu.

8.13.1.  Badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej wedlug nastepujacych scenariuszy, w stosownych przypadkach
w projektowanym zakresie operacyjnym:

a) z kierowcy i bez kierowcy w pojezdzie;
b) przy otwartych i zamknietych drzwiach pojazdu;
¢) z przeszkodami i bez przeszkdd wokét pojazduy;

d) w stosownych przypadkach wewnatrz i na zewnatrz wydzielonej strefy parkingowe;j.
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8.13.2.  Badanie musi zosta¢ wykonane co najmniej wedlug nastepujacych scenariuszy, w stosownych przypadkach
w projektowanym zakresie operacyjnym:

a) w sytuacji, gdy przekazanie sterowania jest mozliwe i realizowane;

b) w sytuacji, gdy przekazanie sterowania nie jest mozliwe do wykonania.

CZESC 4

ZASADY OCENY WIARYGODNOSCI DO CELOW KORZYSTANIA Z WIRTUALNEGO LANCUCHA NARZEDZI W WALIDA-
CJ1 ADS

1. Zasady ogdlne

1.1. Wiarygodno$¢ mozna osiagnaé, badajgc i oceniajac pig¢ wlasciwosci modelowania i symulacji:

a) mozliwosci — co mozna zrobi¢ za pomoca modelowania i symulacji i jakie s3 zwigzane z tym zagrozZenia;
b) doktadnos$¢ —jak dobrze za pomocg modelowania i symulacji odtwarza si¢ dane docelowe;

¢) poprawno$¢ — jak racjonalne i solidne s3 dane i algorytmy modelowania i symulacji;

d) uzytecznos¢ - jakie szkolenia i do§wiadczenie sg potrzebne;

¢) funkcjonalno$¢ — na ile modelowanie i symulacja s3 odpowiednie do oceny projektowanego zakresu opera-
cyjnego i ADS.

1.2. Jednoczesnie ramy oceny wiarygodnosci musza by¢ na tyle ogdlne, aby mozna je bylo stosowaé do réznych
rodzajéw i zastosowan modelowania i symulacji. Cel ten jest jednak skomplikowany ze wzgledu na duze réznice
miedzy aspektami ADS oraz réznorodnos¢ typéw i zastosowann modelowania i symulacji. W zwigzku z tym
konieczne jest opracowanie ram oceny wiarygodnosci (opartych na analizie ryzyka/wiedzy), odpowiednich
i wlasciwych dla wszystkich zastosowant modelowania i symulacji.

1.3. Ramy oceny wiarygodnosci zawieraja ogdlny opis gléwnych aspektéw branych pod uwage przy ocenie wiary-
godnosci rozwigzania opartego na modelowaniu i symulacji wraz z zasadami dotyczacymi roli os6b trzecich
dokonujacych oceny w procesie walidacji w odniesieniu do wiarygodnosci. Jesli chodzi o ten ostatni punkt,
organ udzielajacy homologacji typu bada opracowana dokumentacj¢ potwierdzajacg wiarygodno$¢ na etapie
oceny, natomiast rzeczywiste badania walidacyjne przeprowadza si¢ po opracowaniu przez producenta zinte-
growanych systeméw symulacji.

1.4. Ostatecznie wynik biezacej oceny wiarygodnosci okresla zakres, w jakim narzedzie wirtualne moze by¢ wyko-
rzystywane do wspierania oceny ADS.

1.5. Wymogi niniejszej czeSci majg zatem na celu wykazanie wiarygodnosci kazdego modelu symulacyjnego lub
wirtualnego fafcucha narzedzi do wykorzystania w walidacji ADS.

2. Definicje

Do celéw niniejszego zalgcznika:

2.1. Labstrakcja” oznacza proces wyboru istotnych aspektéw systemu Zrédtowego lub ukladu odniesienia, ktore maja
by¢ przedstawione w modelu lub symulacji, przy jednoczesnym pominieciu aspektéw nieistotnych. Kazda
abstrakcja zwigzana z modelowaniem niesie ze sobg zalozenie, ktdre nie moze mie¢ znaczacego wplywu na
zamierzone zastosowania narzedzia symulacyjnego;

2.2 ,badanie w obiegu zamknietym” oznacza §rodowisko wirtualne, w ktérym uwzglednia si¢ dziatania elementu
w petli. Symulowane obiekty reaguja na dzialania uktadu (np. uklad wchodzacy w interakcje z modelem ruchu
drogowego);

2.3. ,deterministyczny” to termin opisujacy uklad, ktérego ewolucje w czasie mozna dokladnie przewidziel, a dany

zestaw bodzcow wejsciowych bedzie zawsze dawat taki sam wynik;

2.4. jazda typu ,driver-in-the-loop (DIL)” przeprowadzana jest zwykle na symulatorze jazdy wykorzystywanym do
badania modelu interakeji czlowiek—automatyka. DIL zawiera elementy umozliwiajace kierowcy obstuge i komu-
nikacje ze Srodowiskiem wirtualnym;
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2.5. ,hardware-in-the-loop (HIL)” polega na tym, ze na koficowym sprzgcie okre$lonego podsystemu pojazdu dziala
koncowe oprogramowanie z wejSciem i wyjSciem podlaczonym do $rodowiska symulacyjnego w celu przepro-
wadzenia badan wirtualnych. Badanie typu HIL umozliwia odtworzenie czujnikéw, sitownikow i elementéw
mechanicznych w taki sposéb, aby polaczyé wszystkie wejscia/wyjscia testowanych elektronicznych modutéw
sterujacych na dlugo przed zintegrowaniem ostatecznego ukladu;

2.6. »model” to opis lub reprezentacja ukladu, podmiotu, zjawiska lub procesu;

2.7. ,kalibracja modelu” to proces dostosowywania parametréw numerycznych lub modelowych w modelu w celu
poprawy zgodnosci z punktem odniesienia;

2.8. ,parametr modelu” to wartosci liczbowe wykorzystywane do scharakteryzowania funkcjonalnosci ukladu. Para-
metr modelu ma warto$¢, ktorej nie mozna zaobserwowal bezposrednio w $wiecie rzeczywistym, ale ktérg
nalezy wywnioskowac na podstawie danych zebranych w $wiecie rzeczywistym (w fazie kalibracji modelu);

2.9. ,model-in-the-loop (MIL)” to podejscie, ktére umozliwia szybkie opracowanie algorytméw bez uzycia dedyko-
wanego sprzetu. Ten poziom opracowania obejmuje zwykle ramy programowe wysokiego poziomu abstrakgji
dzialajace na systemach komputerowych ogélnego przeznaczenia;

2.10. ,badanie w obiegu otwartym” oznacza wirtualne Srodowisko, ktére nie uwzglednia dziatan elementu w petli (np.
ukladu wchodzgcego w interakcje z zarejestrowang sytuacjg w ruchu drogowym);

2.11. Lprobabilistyczny” to termin odnoszacy si¢ do zdarzen niedeterministycznych, ktérych wyniki sg opisywane za
pomocg miary prawdopodobienistwa;

2.12. ,podloze badawcze lub tor badawczy” to fizyczny obiekt badawczy zamkniety dla ruchu drogowego, na ktérym
mozna zbadaé skuteczno$¢ dzialania ADS w rzeczywistym pojezdzie. Czynniki ruchu mozna wprowadzaé
poprzez stymulacje sensoryczng lub za pomoca atrap urzadzen umieszczonych na torze;

2.13. L,stymulacja sensoryczna” to technika polegajaca na dostarczaniu sztucznie wytworzonych sygnatéw do testowa-
nego elementu w celu wywolania u niego efektu wymaganego do weryfikacji §wiata rzeczywistego, szkolenia,
konserwacji lub badan i rozwoju;

2.14. ,symulacja” to imitacja dziatania procesu lub uktadu w $wiecie rzeczywistym na przestrzeni czasu;
2.15. ~model symulacyjny” to model, ktérego zmienne wejsciowe zmieniaja si¢ w czasie;
2.16. Jancuch narzedzi symulacyjnych” to kombinacja narzedzi symulacyjnych, ktére sa wykorzystywane do wspo-

magania walidacji ADS;

2.17. Lsoftware-in-the-loop (SIL)” obejmuje przypadki, w ktérych implementacja opracowanego modelu zostanie oce-
niona na ukladach obliczeniowych ogélnego przeznaczenia. W tym kroku mozna wykorzysta¢ kompletng
implementacje¢ oprogramowania bardzo zblizong do ostatecznej. Badanie SIL jest stosowane do opisu metody
badawczej, w ktorej kod wykonywalny, taki jak algorytmy (lub nawet cala strategia sterownika), jest badany
w $rodowisku modelowania, ktére moze poméc w sprawdzeniu lub przetestowaniu oprogramowania;

2.18. ,stochastyczny” to termin na oznaczenie procesu obejmujacego lub zawierajacego zmienna lub zmienne
losowe. Odnosi si¢ do szans lub prawdopodobienstwa;

2.19. ,walidacja modelu symulacyjnego” to proces okreslania stopnia, w jakim model symulacyjny jest doktadnym
odwzorowaniem $wiata rzeczywistego z punktu widzenia zamierzonych zastosowan narzedzia;
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2.20. ,vehicle-in-the-loop (VIL)” to srodowisko taczace rzeczywisty pojazd badany w $wiecie rzeczywistym i srodowi-
sko wirtualne. Moze on odzwierciedla¢ dynamike pojazdu na tym samym poziomie co w warunkach rzeczywis-
tych i moze by¢ eksploatowany na stanowisku badawczym pojazdu lub na torze testowym;

2.21. ,weryfikacja modelu symulacyjnego” to proces okreslania zakresu, w jakim model symulacyjny lub narzedzie
badania wirtualnego s zgodne z wymogami i specyfikacjami okre$lonymi w modelach koncepcyjnych, mode-
lach matematycznych lub innych konstruktach;

2.22. ,badanie wirtualne” to proces badania uktadu przy uzyciu jednego lub kilku modeli symulacyjnych.
3. Elementy ram oceny wiarygodnosci i zwigzane z nimi wymogi dotyczace dokumentacji
3.1. Ramy oceny wiarygodnos$ci wprowadzajg sposob oceny i raportowania wiarygodnosci modelowania i symulacji

w oparciu o kryteria zapewniania jako$ci, w ktorych mozna okresli¢ poziom zaufania do wynikéw. Innymi
stowy, wiarygodno$¢ jest ustalana poprzez oceng nastepujacych istotnych czynnikéw modelowania i symulacji,
uwazanych za czynniki majgce najwigkszy wplyw na ich wlasciwosci, a tym samym na og6lna wiarygodno$é
modelowania i symulacji: a) zarzadzanie modelowaniem i symulacja; b) doswiadczenie i wiedza fachowa zes-
potu; ¢) analiza i opis modelowania i symulacji; d) historia danych/informacji wejSciowych oraz e) weryfikacja;
walidacja, charakterystyka niepewnosci. Kazdy z tych czynnikéw wskazuje poziom jakosci uzyskany przez
modelowanie i symulacje, a poré6wnanie uzyskanych pozioméw z poziomami wymaganymi okresla, czy mode-
lowanie i symulacja s3 wiarygodne i nadajg si¢ do wykorzystania w badaniu wirtualnym. Ponizej przedstawiono
graficzng ilustracje zaleznosci migdzy elementami ram oceny wiarygodnosci.
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3.2 Zarzadzanie modelami i symulacjami.

3.2.1. Cykl zycia modelowania i symulacji to dynamiczny proces z czgstymi zmianami, ktére nalezy monitorowac
i dokumentowa¢. Nalezy ustanowic¢ dzialania zwigzane z zarzadzaniem w celu wsparcia modelowania i symula-
¢ji na zasadzie zarzgdzania produktami pracy. Nalezy przedstawi¢ odpowiednie informacje dotyczace nastepuja-
cych aspektow.

3.2.2. W procesie zarzadzania modelowaniem i symulacjg nalezy:
a) opisaé modyfikacje w obrgbie wersji;

b) okresli¢ odpowiednie oprogramowanie (np. konkretny produkt i wersje oprogramowania) oraz konfiguracje
sprzetu (np. konfiguracje XiL);
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¢) zapisaé procesy przegladu wewnetrznego, w ktorych zaakceptowano nowe wersje;

d) mie¢ zapewnione wsparcie przez caly okres uzytkowania modelu wirtualnego.
3.2.3. Zarzadzanie wersjami

3.2.3.1.  Przechowywana jest kazda wersja lancucha narzedzi modelowania i symulacji uzywana do udostepniania
danych do celéw certyfikacji. Modele wirtualne tworzace fancuch narzedzi do badan musza by¢ udokumento-
wane pod wzgledem odpowiadajgcych im metod walidacji i progéw akceptacji, aby wspiera¢ ogélna wiarygod-
no$¢ tancucha narzedzi. Twérca oprogramowania musi zapewni¢ metode $ledzenia wygenerowanych danych
do odpowiedniej wersji modelowania i symulacji.

3.2.3.2.  Kontrola jakosci danych wirtualnych. Kompletno$¢, dokladnos¢ i spéjno$¢ danych jest zapewniana przez
wszystkie wersje 1 okres uzytkowania taficucha narzedzi modelowania i symulacji w celu wsparcia procedur
weryfikacji i walidagji.

3.2.4. Doswiadczenie i wiedza fachowa zespotu

3.2.4.1. Nawet jesli doswiadczenie i wiedza fachowa s3 juz uwzglednione w organizacji w sensie ogblnym, wazne jest,
aby stworzy¢ podstawy zaufania do konkretnego dos$wiadczenia i wiedzy fachowej dla dzialan zwigzanych
z modelowaniem i symulacja.

3.2.4.2.  Wiarygodno$¢ modelowania i symulacji zalezy nie tylko od jako$ci modeli symulacyjnych, ale takze od
doswiadczenia i wiedzy fachowej personelu zaangazowanego w walidacje i wykorzystanie modelowania i symu-
lacji. Na przyklad wlasciwe zrozumienie ograniczen i obszaréw walidacji pozwoli zapobiec ewentualnemu nie-
wla$ciwemu wykorzystaniu modelowania i symulacji lub blednej interpretacji ich wynikdw.

3.2.4.3.  Dlatego wazne jest, aby ustanowi¢ podstawe zaufania producenta do do§wiadczenia i wiedzy fachowe;j:
a) zespoldw, ktdre przeprowadzg walidacje taficucha narzedzi symulacyjnych oraz

b) zespoléw, ktére bedg wykorzystywal zatwierdzong symulacje do przeprowadzania badan wirtualnych
w celu walidacji ADS.

3.2.4.4.  Wlasciwe zarzadzanie do§wiadczeniem i wiedzg fachowa zespotu zwigksza poziom zaufania do wiarygodnosci
modelowania i symulacji oraz ich wynikéw, poniewaz zapewnia uwzglednienie czynnikow ludzkich stojacych
za modelowaniem i symulacjg oraz kontrole ewentualnego ryzyka zwigzanego z czynnikami ludzkimi, zgodnie
z zalozeniami kazdego odpowiedniego systemu zarzadzania.

3.2.4.5.  Jesdli fancuch narzedzi producenta zawiera wklady pochodzace od organizacji lub produktéw spoza zespotu pro-
ducenta lub opiera si¢ na nich, producent przedstawi wyjasnienie Srodkéw, jakie podjat w celu potwierdzenia
zaufania do jakosci i integralnosci tych wkladéw.

3.2.4.6. Doswiadczenie i wiedza fachowa zespolu obejmuje dwa poziomy.

3.2.4.6.1. Poziom organizacyjny

Wiarygodno$¢ uzyskuje si¢ poprzez ustanowienie proceséw i procedur stuzgcych okrelaniu i utrzymywaniu
umiejetnodci, wiedzy i dos$wiadczenia w zakresie prowadzenia dzialai zwigzanych z modelowaniem i symulacja.
Nalezy ustanowi¢, utrzymywa¢ i dokumentowac nastepujace procesy:

(i) proces identyfikacji i oceny kompetencji i umiejetnosci jednostki;
(ii) proces szkolenia kompetentnego personelu w zakresie wykonywania obowiazkéw zwiazanych z modelowa-
niem i symulacja.
3.2.4.6.2. Poziom zespotu

Po zakonczeniu prac nad modelowaniem i symulacjg ich wiarygodnos¢ zalezy gléwnie od umiejetnosci i wiedzy
pracownika/zespotu, ktory bedzie walidowat tanicuch narzedzi modelowania i symulacji oraz wykorzystywat
modelowanie i symulacj¢ do walidacji ADS. Wiarygodno$¢ uzyskuje si¢ poprzez udokumentowanie, ze zespoly
te przeszly odpowiednie szkolenie, aby mogly wypelniaé swoje obowigzki.
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Producent musi nastgpnie:
(i) przedstawi¢ podstawy zaufania producenta do do§wiadczenia i wiedzy fachowej pracownika/zespotu, ktéry
dokonuje walidacji faficucha narzedzi modelowania i symulacji;
(ii) przedstawi¢ podstawy zaufania producenta do do§wiadczenia i wiedzy fachowej pracownika/zespotu, ktéry
wykorzystuje symulacje do przeprowadzania badania wirtualnego w celu walidacji ADS.
Podstawa tego ustalenia bedzie wykazanie przez producenta, w jaki sposéb stosuje on zasady normy ISO 9001
lub podobnej najlepszej praktyki lub normy w celu zapewnienia — swojej organizacji oraz pracownikom w tej
organizacji — kompetencji zwiazanej z modelowaniem i symulacjg. Organ udzielajagcy homologacji typu nie
moze zastgpowaé swojej opinii na temat doswiadczenia i wiedzy fachowej organizacji lub jej cztonkéw opinig
producenta.
3.2.5. Historia danych/informacji wejsciowych
3.2.5.1.  Historia danych/informacji wejSciowych zawiera zapis identyfikowalnosci danych producenta uzytych do wali-
dacji modelowania i symulacji.
3.2.5.2.  Opis danych wykorzystanych do modelowania i symulacji
a) Producent musi udokumentowaé dane wykorzystane do walidacji modelu i odnotowac istotne cechy jakos-
ciowe.
b) Producent musi dostarczy¢ dokumentacj¢ wskazujacg, ze dane uzyte do walidacji modeli obejmuja zamie-
rzone funkgje, ktére ma wirtualizowaé taficuch narzedzi.
¢) Producent musi udokumentowaé procedury kalibracji zastosowane do dopasowania parametréw modeli
wirtualnych do zebranych danych wejsciowych.
3.2.5.3.  Wplyw jakosci danych (np. zakres danych, relacja sygnalu do zakl6cen oraz niepewnosé|bledy/czestotliwosé
prébkowania czujnikéw) na niepewnos¢ parametréw modelu.
Jako$¢ danych wykorzystanych do opracowania modelu bedzie miata wplyw na oszacowanie i kalibracj¢ para-
metréw modelu. Niepewno$¢ parametréw modelu bedzie kolejnym waznym aspektem w koficowej analizie nie-
pewnosci.
3.2.6. Historia danych/informacji wyjsciowych
3.2.6.1. Historia danych/informacji wyj$ciowych zawiera zapis wynikéw modelowania i symulacji wykorzystanych do
walidacji ADS.
3.2.6.2.  Opis danych wygenerowanych przez modelowanie i symulacje
a) Producent musi dostarczy¢ informacje o wszelkich danych i scenariuszach wykorzystanych do walidacji tafi-
cucha narzedzi do badania wirtualnego.
b) Producent musi udokumentowaé eksportowane dane i odnotowa¢ istotne cechy jakosciowe.
¢) Producent musi powigza¢ dane wyjsciowe modelowania i symulacji z odpowiednim ukladem symulacji.
3.2.6.3.  Wplyw jakosci danych na wiarygodnos$¢ modelowania i symulacji
a) Dane wyjsciowe modelowania i symulacji muszg by¢ wystarczajaco obszerne, aby zapewni¢ prawidlowe
wykonanie obliczeni walidacyjnych. Dane te musza w wystarczajacym stopniu odzwierciedla¢ projektowany
zakres operacyjny istotny dla wirtualnej oceny ADS.
b) Dane wyjiciowe musza umozliwiaé sprawdzenie spojnosci/poprawnosci modeli wirtualnych poprzez ewen-
tualne wykorzystanie nadmiarowych informacji.
3.2.6.4.  Zarzadzanie modelami stochastycznymi

a) Modele stochastyczne charakteryzuje si¢ pod wzgledem ich wariancji.

b) Nalezy zapewni¢ modelom stochastycznym mozliwo$¢ deterministycznego ponownego wykonania.
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3.3. Analiza i opis modelowania i symulacji

3.3.1. Analiza i opis modelowania i symulacji majg na celu zdefiniowanie catego systemu modelowania i symulacji
oraz okreslenie przestrzeni parametréw, ktére mozna oceni¢ za pomocg badania wirtualnego. Okreslajg zakres
i ograniczenia modeli i faficucha narzedzi oraz zrédla niepewnosci, ktére moga mie¢ wplyw na wyniki.

3.3.2. Opis ogdlny

3.3.2.1.  Producent zapewnia opis kompletnego tancucha narzedzi wraz z opisem sposobéw wykorzystania danych
symulacyjnych do wsparcia strategii walidacji ADS.

3.3.2.2.  Producent zapewnia jasny opis celu badania.
3.3.3. Zalozenia, znane ograniczenia i Zrédla niepewnosci

3.3.3.1.  Producent musi uzasadni¢ zalozenia modelowania, na ktérych zostal oparty projekt taricucha narzedzi modelo-
wania i symulacji.
3.3.3.2.  Producent musi przedstawi¢ dowody dotyczace:

(i) sposobu, w jaki zalozenia zdefiniowane przez producenta odgrywaja role w okreslaniu ograniczen fancucha
narzedzi;

(i) poziomu wiernosci wymaganego dla modeli symulacyjnych.

3.3.3.3.  Producent musi przedstawi¢ uzasadnienie potwierdzajace, ze tolerancja dla korelacji miedzy symulacjg a rzeczy-
wisto$cia jest dopuszczalna dla celu badania.

3.3.3.4.  Ponadto niniejsza sekcja zawiera informacje na temat Zrédel niepewnosci w modelu. Bedzie to stanowi¢ wazny
wklad w konicowa analiz¢ niepewnosci, ktora okresli, w jaki sposéb poszczegdlne Zrddia niepewnosci zastoso-
wanego modelu mogg wplywad na dane wyjsciowe modelu.

3.3.4. Zakres (w jaki sposob modelowanie i symulacja s3 wykorzystywane w walidacji ADS).

3.3.4.1. Wiarygodno$¢ narzedzia wirtualnego nalezy zapewni¢ dzigki jasno okreslonemu zakresowi wykorzystania
opracowanych modeli.

3.3.4.2.  Dojrzale modelowanie i symulacja muszg umozliwiaé wirtualizacje zjawisk fizycznych z dokladnoscig odpowia-
dajacg poziomowi wierno$ci wymaganemu do certyfikacji. W ten spos6b modelowanie i symulacja beda funk-
cjonowac jako ,wirtualny poligon do$wiadczalny” do badania ADS.

3.3.4.3.  Modele symulacyjne wymagaja specjalnych scenariuszy i wskaznikéw do celéw walidacji. Wybor scenariuszy
uzywanych do walidacji musi by¢ wystarczajacy, tak aby fancuch narzedzi dziatal w ten sam sposéb w scenariu-
szach spoza zakresu walidacji.

3.3.4.4.  Producent musi dostarczyc liste scenariuszy walidacji wraz z ograniczeniami odpowiednich parametréw.

3.3.4.5.  Z analizy projektowanego zakresu operacyjnego pochodzg kluczowe dane wyjiciowe dla okreslenia wymagan,
zakresu i skutkéw, ktére nalezy uwzgledni¢ w modelowaniu i symulacji w celu wsparcia walidacji ADS.

3.3.4.6. Parametry generowane dla scenariuszy bedg okresla¢ dane zewnegtrzne i wewnetrzne dla faficucha narzedzi
i modeli symulacyjnych.

3.3.5. Ocena krytycznosci
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3.3.5.1. Nalezy przebada¢ modele symulacyjne i narzedzia symulacyjne stosowane w calym laicuchu narzedzi pod
katem ich odpowiedzialnoci w przypadku wystapienia bledu bezpieczefistwa w produkcie koficowym. Propo-
nowane podejicie do analizy krytyczno$ci wynika z normy ISO 26262, ktéra wymaga kwalifikacji niektorych
narzedzi wykorzystywanych w procesie opracowywania.

3.3.5.2. W celu okreslenia poziomu krytycznosci symulowanych danych w ocenie krytycznosci nalezy uwzglednié
nastgpujace parametry:

a) konsekwencje dla bezpieczefistwa ludzi, np. poziomy dotkliwosci w ISO 26262;

b) stopien, w jakim symulowane wyniki wptywaja na ADS.

3.3.5.3.  Z punktu widzenia oceny krytycznosci trzy przypadki, ktére mozna podda¢ ocenie, to:
a) modele lub narzedzia, ktére ewidentnie kwalifikujg si¢ do pelnej oceny wiarygodnosci;

b) modele lub narzedzia, ktére moga, ale nie musza, zosta¢ zakwalifikowane do pelnej oceny wiarygodnosci,
wedlug uznania oceniajgcego;

¢) modele lub narzgdzia, ktére nie musza by¢ poddawane ocenie wiarygodnosci.
3.4, Weryfikacja

3.4.1. Weryfikacja modelowania i symulacji polega na analizie poprawnosci wdrozenia modeli konceptualnych/mate-
matycznych tworzacych laricuch narzedzi modelowania i symulacji. Weryfikacja przyczynia si¢ do wiarygod-
nos$ci modelowania i symulacji, dajac pewno$¢, ze nie beda one wykazywaly nierealistycznych zachowan w przy-
padku zestawu danych wejSciowych, ktorych nie mozna zbadaé. Procedura opiera si¢ na podejsciu
wieloetapowym, obejmujgcym weryfikacje kodu, weryfikacje obliczen i analize wrazliwosci.

3.4.2. Weryfikacja kodu

3.4.2.1. Weryfikacja kodu obejmuje badania wykazujace, ze zZadne bledy numeryczneflogiczne nie maja wplywu na
modele wirtualne.

3.4.2.2.  Producent musi udokumentowa¢ zastosowanie odpowiednich technik weryfikacji kodu, np. statycznej/dyna-
micznej weryfikacji kodu, analizy zbieznosci, a w stosownych przypadkach poréwnania z dokladnymi rozwig-
zaniami.

3.4.2.3.  Producent musi przedstawi¢ dokumentacje wykazujaca, ze eksploracja domeny parametréw wejSciowych byta
wystarczajaco szeroka, aby zidentyfikowal kombinacje parametréw, dla ktérych modelowanie i symulacja
wykazujg niestabilne lub nierealistyczne zachowania. Mozna wykorzysta¢ wskazniki zakresu kombinacji para-
metréw do zademonstrowania wymaganej eksploracji zachowan modeli.

3.4.2.4. Producent musi stosowac procedury kontroli poprawnosci/sp6jnosci, jezeli dane na to pozwalaja.
3.4.3. Weryfikacja obliczen
3.4.3.1. W ramach weryfikacji obliczefi szacowane sg bledy numeryczne majace wplyw na modelowanie i symulacje.

3.4.3.2.  Producent musi udokumentowa¢ szacunki dotyczace bledéw numerycznych (np. blad dyskretyzacji, blad zaok-
raglenia, zbiezno$¢ procedur iteracyjnych).

3.4.3.3.  Bledy numeryczne muszg by¢ na tyle ograniczone, aby nie wplywaly na walidacje.

3.4.4. Analiza wrazliwosci



26.8.2022 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 221/57

3.4.4.1. Analiza wrazliwosci ma na celu ilosciowe okreslenie, w jaki sposéb zmiany wartosci wejsciowych modelu wply-
waja na warto$ci wyjsciowe modelu, a tym samym zidentyfikowanie parametréw majacych najwickszy wplyw
na wyniki modelu symulacyjnego. Badanie wrazliwosci pomaga takze okresli¢, w jakim stopniu model symula-
cyjny osiaga progi walidacji, gdy poddawany jest niewielkim zmianom parametréw. Ma to zatem zasadnicze
znaczenie dla potwierdzenia wiarygodnosci wynikéw symulacii.

3.4.4.2. Producent musi dostarczy¢ dokumentacje pomocniczg, ktora dowodzi, ze najbardziej krytyczne parametry
wplywajace na wynik symulacji zostaly zidentyfikowane za pomoca technik analizy wrazliwosci, takich jak
zastosowanie perturbacji parametréw modelu.

3.4.4.3. Producent wykazuje, Ze podczas identyfikacji i kalibracji najbardziej krytycznych parametréw przyjeto rzetelne
procedury kalibracji w celu zwigkszenia wiarygodnosci opracowanego laficucha narzedzi.

3.4.4.4.  Ostatecznie wyniki analizy wrazliwosci pomogg réwniez w okresleniu danych wejsciowych i parametréw, kté-
rych charakterystyka niepewnosci wymaga szczegdlnej uwagi w celu wlasciwego okreslenia niepewnosci wyni-
kéw symulagji.

3.4.5. Walidacja

3.4.5.1.  IloSciowy proces okreslania stopnia, w jakim model lub symulacja jest dokladnym odwzorowaniem $wiata rze-
czywistego z punktu widzenia zamierzonych zastosowan modelowania i symulacji, wymaga selekcji i zdefinio-
wania szeregu elementéw.

3.4.5.2.  Miary efektywnosci (wskazniki)

3.4.5.2.1. Miary efektywnosci to wskazniki uzywane do poréwnania modelu symulacyjnego ze §wiatem rzeczywistym.
Miary efektywnosci sg okreslane podczas analizy modelowania i symulacji.

3.4.5.2.2. Wskazniki do walidacji mogg obejmowac:
(i) analiz¢ wartosci dyskretnych, np. wspdlczynnik wykrywalnosci, czgstotliwo$é aktywacji;
(i) zmiany w czasie, np. potozenia, predkosci, przyspieszenia;

(i) analiz¢ na podstawie przebiegu dzialafi, np. obliczanie odlegtosci/predkosci, obliczanie czasu do zderzenia,
rozpoczecie hamowania.

3.4.5.3.  Miary dobroci dopasowania

3.4.5.3.1. Ramy analityczne sg wykorzystywane do poréwnywania wskaznikow rzeczywistych i symulacyjnych. Sg to na
0go6} kluczowe wskazniki skutecznosci dzialania wskazujace statystyczng poréwnywalnos$é dwoch zestawdw
danych.

3.4.5.3.2. Walidacja wykazuje, ze te kluczowe wskazniki skutecznosci dzialania sa osiagniete.
3.4.5.4. Metoda walidacji

3.4.5.4.1. Producent okresla logiczne scenariusze wykorzystane do walidacji faficucha narzedzi do badania wirtualnego.
Muszg one by¢ w stanie w jak najwigkszym stopniu pokry¢ projektowany zakres operacyjny badania wirtual-
nego do celéw walidacji ADS.

3.4.5.4.2. Dokladna metoda zalezy od struktury i przeznaczenia taicucha narzedzi. Walidacja moze obejmowac co naj-
mniej jeden z nastepujacych elementéw:

(i) walidacje modeli poduktadéw, np. modelu Srodowiska (sie¢ drogowa, warunki pogodowe, interakcje z uzyt-
kownikami drogi), modeli czujnikéw (radar, radar optyczny (LIDAR), kamera), modelu pojazdu (uklad kie-
rowniczy, hamulcowy, mechanizm napedowy);
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(i) walidacje uktadu pojazdu (model dynamiki pojazdu wraz z modelem $rodowiska);
(i) walidacje uktadu czujnikéw (model czujnikéw wraz z modelem $rodowiska);

(iv) walidacje zintegrowanego uktadu (model czujnikéw + model Srodowiska z wplywem modelu pojazdu).
3.4.5.5.  Wymog w zakresie dokladnosci

3.4.5.5.1. Wymog dotyczacy progu korelacji okreslany jest podczas analizy modelowania i symulacji. Walidacja musi
wykazad, ze osiagniete sg kluczowe wskazniki efektywnosci okreslone w pkt 3.4.5.3.1 niniejszej czesci.

3.4.5.6.  Zakres walidacji (cze$¢ laficucha narzedzi, ktéra ma zosta¢ poddana walidacji)

3.4.5.6.1. tancuch narzedzi sklada si¢ z wielu narzedzi, a kazde narzedzie wykorzystuje pewna liczbe modeli. Zakres wali-
dacji obejmuje wszystkie narzedzia i odpowiednie modele podlegajace walidacji.

3.4.5.7.  Wyniki walidacji wewnetrznej

3.4.5.7.1. Dokumentacja musi nie tylko przedstawia¢ dowody walidacji modelu symulacyjnego, ale takze by¢ wykorzysty-
wana do uzyskania wystarczajacych informacji o procesach i produktach, ktére zapewnia ogdlng wiarygodnosé
zastosowanego tancucha narzedzi.

3.4.5.7.2. Mozna przenie$¢ dokumentacje/wyniki z poprzednich ocen wiarygodnosci.
3.4.5.8.  Niezalezna walidacja wynikow

3.4.5.8.1. Organ udzielajacy homologacji typu ocenia dokumentacje dostarczong przez producenta i moze przeprowa-
dza¢ badania fizyczne calego zintegrowanego narzedzia.

3.4.5.9.  Charakterystyka niepewnosci

3.4.5.9.1. Niniejsza sekcja zawiera charakterystyke oczekiwanej zmiennosci wynikéw wirtualnego faficucha narzedzi.
Ocena sklada si¢ z dwoch etapow. W pierwszej fazie informacje zebrane w sekcji dotyczacej analizy i opisu
modelowania i symulacji oraz w sekcji dotyczacej pochodzenia danych/warto$ci wejsciowych sa wykorzysty-
wane do okre$lenia niepewnosci danych wejsciowych, parametréw modelu i struktury modelowania. Nastgpnie
poprzez propagacje wszystkich niepewnosci w wirtualnym laficuchu narzedzi mierzona jest niepewnos¢ wyni-
kow modelu. W zaleznosci od niepewnosci wynikéw modelu producent bedzie musial wprowadzi¢ odpowied-
nie marginesy bezpieczefistwa podczas wykorzystywania badan wirtualnych do celéw walidacji ADS.

3.4.5.9.2. Charakterystyka niepewnosci danych wejsciowych

Producent musi wykaza¢, ze odpowiednio oszacowal dane wejsciowe modelu krytycznego za pomocg rzetel-
nych technik, takich jak wielokrotne powtdrzenia stuzace ocenie ilosci.

3.4.5.9.3. Charakterystyka niepewnosci parametréw modelu (po kalibracji)

Producent musi wykazaé, ze parametry modelu krytycznego, ktérych nie mozna oszacowaé w sposob iden-
tyczny, sa okreslane za pomocg rozkladu lub przedzialéw ufnosci.

3.4.5.9.4. Charakterystyka niepewnosci struktury modelowania i symulacji
Producent musi przedstawi¢ dowody na to, ze zalozenia modelowania zostaly scharakteryzowane ilo§ciowo
pod wzgledem generowanej niepewnosci (np. poréwnujgc dane wyjsciowe z réznych podejs¢ modelowych, gdy
tylko jest to mozliwe).
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3.4.5.9.5. Charakterystyka niepewnosci aleatorycznej i epistemicznej

Producent musi dazy¢ do rozréznienia miedzy aleatorycznym skladnikiem niepewnosci (ktéry mozna jedynie
oszacowad, ale nie mozna go zredukowac) a niepewnoscig epistemiczna wynikajaca z braku wiedzy w wirtuali-
zacji procesu (ktérg z kolei mozna zredukowad).

4. Struktura dokumentacji

4.1. W niniejszej sekcji okreslono sposéb gromadzenia i organizacji powyzszych informacji w dokumentacji przeka-
zywanej przez producenta odpowiednim organom.

4.2. Producent musi przygotowa¢ dokument (,podrecznik symulacji’) o strukturze zgodnej z niniejszym schema-
tem, aby przedstawi¢ dowody dotyczace przedstawionych tematow.

4.3. Dokumentacja musi by¢ dostarczona wraz z odpowiednia informacjg o modelowaniu i symulacji oraz powigza-
nymi danymi, ktére zostaly pozyskane.

4.4, Producent musi przedstawi¢ wyrazne odniesienia umozliwiajace przesledzenie $ciezki dokumentacji do odpo-
wiedniego modelowania i symulacji/danych.

4.5. Dokumentacja musi by¢ przechowywana przez caly cykl wykorzystywania modelowania i symulacji. Organ
udzielajacy homologacji typu moze przeprowadzi¢ audyt u producenta, oceniajgc jego dokumentacj¢ lub wyko-
nujac badania fizyczne.

CZESC 5
SPRAWOZDAWCZOSC EKSPLOATACYJNA

1. Definicje

Do celéw niniejszego zalgcznika:

1.1. ,zdarzenie” oznacza sytuacj¢ zwigzang z bezpieczenstwem, w ktdrej uczestniczy pojazd wyposazony w system
zautomatyzowanej jazdy;

1.2. ,zdarzenie niekrytyczne” oznacza zdarzenie zwigzane z przerwg w dzialaniu, wadg, bledem lub innymi okolicz-
nos$ciami, ktére ma lub mogto mie¢ wplyw na bezpieczefistwo ADS i ktére nie doprowadzito do wypadku ani
powaznego incydentu. Kategoria ta obejmuje np. drobne incydenty, obnizenie poziomu bezpieczenistwa, ktdre
nie uniemozliwia dzialania normalnego, manewry awaryjne lub skomplikowane manewry majace na celu zapo-
biezenie zderzeniu oraz, bardziej ogélnie, wszystkie zdarzenia zwigzane ze skuteczno$cig dzialania ADS
w ruchu drogowym w zakresie bezpieczenstwa (interakcja z operatorem interwencji zdalnej itp.);

1.3. ,zdarzenie krytyczne” oznacza kazde zdarzenie, w ktérym ADS jest zaangazowany w momencie zderzenia
i z powodu ktérego:

a) co najmniej jedna osoba doznala obrazefi wymagajacych pomocy medycznej w zwiazku z przebywaniem
w pojezdzie lub uczestnictwem w zdarzeniu;

b) pojazd w pelni zautomatyzowany, inne pojazdy lub obickty stacjonarne doznaly uszkodzen fizycznych
przekraczajacych okreslony prég lub doszto do aktywacji poduszki powietrznej w dowolnym pojezdzie
uczestniczacym w zdarzeniu.

2. Powiadomienia i sprawozdawczo$¢ producenta

2.1. Producent niezwlocznie powiadamia organy udzielajace homologacji typu, organy nadzoru rynku i Komisje
o zdarzeniach krytycznych zwigzanych z bezpieczefistwem.

2.2. Producent musi w ciggu miesigca zglosi¢ organom udzielajacym homologacji typu, organom nadzoru rynku
i Komisji wszelkie krotkotrwale zdarzenia opisane w dodatku 1, ktérym ma zaradzic.
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2.3. Producent co roku sktada organowi udzielajagcemu homologacji typu, ktory udzielit homologacji, sprawozdanie
dotyczace zdarzen wymienionych w dodatku 1. Sprawozdanie musi zawiera¢ dowody skutecznoici dziatania
ADS w odniesieniu do zdarzen istotnych dla bezpieczenstwa w terenie. W szczegdlnosci musi wykazad, ze:

(a) nie wykryto zadnych niezgodnosci w poréwnaniu ze skutecznoscig dziatania ADS w zakresie bezpieczen-
stwa oceniang przed wprowadzeniem na rynek;

(b) ADS spelnia wymogi dotyczace skutecznosci dzialania okre$lone w niniejszym rozporzadzeniu;

o) wszelkie nowo wykryte istotne problemy dotyczace skutecznosci dziatania ADS w zakresie bezpieczenstwa
zostaly we wlasciwy sposéb rozwigzane, a sposéb ich rozwigzania zostal wskazany.

Organ udzielajacy homologacji typu przekazuje te informacje organom udzielajacym homologadji typu, orga-
nom nadzoru rynku i Komisji.

2.4, Organy udzielajace homologacji typu, organy nadzoru rynku i Komisja moga zazada¢ od producenta danych
pomocniczych wykorzystywanych do opracowania informacji przedstawianych w ramach sprawozdawczosci
eksploatacyjnej i powiadomieniach dotyczacych eksploatacji. Dane te nalezy wymienia¢ za po$rednictwem
uzgodnionego pliku wymiany danych. Organy udzielajagce homologacji typu, organy nadzoru rynku i Komisja
podejmuja wszelkie niezbedne kroki w celu zabezpieczenia takich danych.

2.5. O kazdym wstepnym przetwarzaniu danych nalezy powiadomi¢ organ udzielajacy homologacji typu w spra-
wozdaniu na temat danych eksploatacyjnych.
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Dodatek 1

Wykaz zdarzefi na potrzeby sprawozdawczo$ci eksploatacyjnej

Zdarzenia te zostaly podzielone na cztery kategorie w oparciu o ich znaczenie dla DDT, interakgji z uzytkownikami pojaz-
déw w pelni zautomatyzowanych oraz warunkéw technicznych ADS. W ponizszej tabeli zaznaczono znaczenie kazdego
zdarzenia dla sprawozdawczosci krotkoterminowej lub okresowej.

Oczekuje sig, ze sprawozdania okresowe o zdarzeniach bedg przekazywane w formie danych zagregowanych (w przelicze-
niu na godziny dzialania lub przejechane kilometry) dla typu pojazdu wyposazonego w ADS i w odniesieniu do dzialania
ADS (tj. kiedy system zautomatyzowanej jazdy jest uruchomiony).

SPRAWOZDAWCZOSC | SPRAWOZDAWCZOSC
ZDARZENIE KROTKOTERMINOWA OKRESOWA

(1 miesigc) (1 rok)

1. Zdarzenia zwigzane ze skutecznoscig dziatania ADS w odniesieniu do DDT, np.:

l.a. Zdarzenia krytyczne zwigzane z bezpieczefistwem znane produ- X X
centowi
1.b. Zdarzenia zwigzane z dzialaniem ADS poza jego projektowanym X X

zakresem operacyjnym

1.c. Zdarzenia zwigzane z nieosiagnieciem przez ADS stanu minimal- X X
nego ryzyka, gdy jest to konieczne

1.d. Zdarzenia zwigzane z komunikacja (gdy taczno$¢ ma znaczenie X
dla koncepcji bezpieczefistwa ADS)

l.e. Zdarzenia zwiazane z cyberbezpieczeistwem

1.f. Interakcja z operatorem interwencji zdalnej (w stosownych przy- X
padkach) zwiazana z powaznymi awariami ADS lub pojazdu

2. Zdarzenia zwigzane z interakcja ADS z uzytkownikami pojazdu w pelni zautomatyzowanego, jak np.:

2.a. Zdarzenia zwigzane z uzytkownikiem (np. bledy uzytkownika, X
niewlasciwe uzycie, zapobieganie niewla$ciwemu uzyciu)

3. Zdarzenia zwigzane z warunkami technicznymi ADS, w tym konserwacjg i naprawa:

3.a. Zdarzenia zwigzane z awarig ADS skutkujace prodbg o interwen- X
cje skierowang do operatora lub operatora interwencji zdalne;j
3.b. Problemy z obsluga techniczng i naprawa X
3.c. Zdarzenia zwigzane z nieuprawnionymi modyfikacjami (np. X
ingerencjami)
4. Zdarzenia zwigzane z identyfikacjg nowych scenariuszy istotnych X X
dla bezpieczefistwa (Jezeli producent
wprowadzit

modyfikacje w celu
rozwigzania nowo
zidentyfikowanego
i istotnego problemu
dotyczacego
bezpieczenstwa ADS
wigzgcego sie
z nieuzasadnionym
ryzykiem — wraz
z opisem wszelkich
wczesniej
nieprzewidzianych
scenariuszy.)
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ZALACZNIK IV

Swiadectwo homologadji typu UE (uktad pojazdu)

Zawiadomienie dotyczace udzielenia[rozszerzenialodmowy|cofnigcia (') homologacji typu pojazdu w pelni zautomatyzowa-
nego w odniesieniu do jego systemu zautomatyzowanej jazdy (ADS) zgodnie z wymogami okre$lonymi w rozporzadzeniu
wykonawczym (UE) 2022/1426, ostatnio zmienionym rozporzadzeniem (UE) .../....

Numer $wiadectwa homologacji typu UE:

Powdd rozszerzenia/odmowy|cofnigcia (*):

0.1.

0.2.

0.2.1.

0.3.

0.4.

0.5.

0.8.

0.9.

SEKCJA I
Marka (nazwa handlowa producenta):
Typ:
Nazwa(-y) handlowa(-e) (o ile wystepuje(-g)):

Sposéb identyfikacji typu, jezeli oznaczono na pojezdzie:

. Umiejscowienie tego oznakowania:

Kategoria pojazdu:

Nazwa i adres producenta:

Nazwy i adresy zaktadéw montazowych:

Nazwa i adres przedstawiciela producenta (jezeli istnieje):
SEKCJATI

Informacje dodatkowe (jezeli dotyczy): zob. addendum.

Upowazniona placéwka techniczna odpowiedzialna za przeprowadzenie badan:

Data sprawozdania z badania:
Numer sprawozdania z badania:
Ewentualne uwagi: zob. addendum.
Miejscowos¢:

Data:

Podpis:

(') Niepotrzebne skreslic.
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Addendum

do $wiadectwa homologacji typu UE nr
1. Opis lub rysunek ADS uwzgledniajace:

1.1.  Projektowany zakres operacyjny, granice systemu i okreslong predko$¢ maksymalng dla ADS zadeklarowane przez
producenta:

1.2.  Opis gtéwnych funkcji ADS
1.2.1. Funkcje wewnatrz pojazdu

1.2.2. Funkgcje zewnetrzne pojazdu (np. system zaplecza, potrzebna infrastruktura zewnetrzna, potrzebne $rodki opera-
cyjne)

1.3.  Uklad czujnikéw (w tym komponenty):

1.4. Montaz uktadu czujnikéw ADS:

1.5.  Oznakowanie oprogramowania ADS:

2. Pisemny opis lub rysunek przedstawiajacy nadzér nad ADS ze strony cztowieka

2.1.  Operator interwencji zdalnej i zdalne interwencje dotyczace ADS

2.2, Srodki stuzace do aktywadji i dezaktywacji ADS

2.3, Monitorowanie we wnetrzu pojazdu

2.4, Wszelkie ograniczenia systemu wynikajace z warunkéw srodowiskowych lub drogowych

3. Pisemny opis lub rysunek przedstawiajacy informacje udzielane osobom znajdujacym si¢ w pojezdzie i innym uzyt-
kownikom drogi

3.1.  Status systemu:

3.2.  Zadanie skierowane do operatora poktadowego/operatora interwencji zdalnej:

3.3.  Manewr minimalizujacy ryzyko:

3.4.  Manewr awaryjny:

4. Elementy danych ADS

4.1.  Elementy danych ADS zweryfikowane po badaniach przeprowadzonych zgodnie z zalgcznikiem III czg$¢ 3:

4.2.  Dokumentacja dotyczaca wyszukiwalnosci danych, samokontroli integralnosci danych i ochrony przed manipulacjg
przechowywanych danych: tak/nie

5. Cyberbezpieczenstwo i aktualizacje oprogramowania
5.1.  Numer homologagji typu w odniesieniu do cyberbezpieczenistwa:

5.2. Numer homologacji typu w odniesieniu do aktualizacji oprogramowania:
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6. Ocena aspektéw bezpieczenistwa funkcjonalnego i operacyjnego systemu zautomatyzowanej jazdy
6.1.  Numer referencyjny dokumentacji producenta do oceny (w tym nr wersji):
6.2.  Dokument informacyjny
7. Upowazniona placowka techniczna odpowiedzialna za przeprowadzanie badan homologacyjnych
7.1.  Data sprawozdania z badania wydanego przez te placowke:
7.2. Numer (referencyjny) sprawozdania sporzadzonego przez te placéwke:
8. Zalgczniki

Addendum 1: Dokument informacyjny dotyczacy systemu zautomatyzowanej jazdy (zob. zalgcznik I do rozpo-
rzadzenia wykonawczego (UE) 2022/1426).

Addendum 2: Panstwa czlonkowskie i okreslone obszary, w ktérych producent zadeklarowal przeprowadzenie
oceny ADS pod katem zgodnosci z lokalnymi przepisami ruchu drogowego.

Wykaz dokumentéw skladajacych si¢ na dokumentacje homologacyjng, ktére ztozono stuzbom administracyjnym

udzielajacym homologacji i ktére mozna uzyska¢ na zadanie.

Addendum 3: Sprawozdanie oceniajagce ADS[wyniki badaf przeprowadzonych przez organ udzielajgcy homolo-
gacji typu.

Addendum 4: Swiadectwo zgodnosci dla systemu zarzadzania bezpieczefistwem.
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