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(Akty o charakterze nieustawodawczym)

ROZPORZADZENIA

ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) NR 347/2012
z dnia 16 kwietnia 2012 r.

w sprawie wykonania rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 661/2009
w odniesieniu do wymagain w zakresie homologacji typu dla niektérych kategorii pojazdéw
silnikowych w odniesieniu do zaawansowanych systeméw hamowania awaryjnego

KOMISJA EUROPEJSKA,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 661/2009 z dnia 13 lipca 2009 r. w sprawie wymagan
technicznych w zakresie homologacji typu pojazdéw silniko-
wych dotyczacych ich bezpieczefistwa ogdlnego, ich przyczep
oraz przeznaczonych dla nich ukladéw, czesci i oddzielnych
zespotdéw technicznych (1), w szczegdlnosci jego art. 14 ust. 1
lit. a) i art. 14 ust. 3 lit. a),

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1)

Rozporzadzenie (WE) nr 661/2009 jest odrgbnym
rozporzadzeniem do celéw procedury homologacji typu
przewidzianej w dyrektywie 2007/46/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 5 wrze$nia 2007 r. ustana-
wiajacej ramy dla homologacji pojazdéw silnikowych
i ich przyczep oraz ukladéw, czgsci i oddzielnych
zespotéw  technicznych  przeznaczonych do  tych
pojazdow (dyrektywie ramowej) (?).

W rozporzadzeniu (WE) nr 661/2009 okreslono podsta-
wowe wymagania w zakresie homologacji typu pojazdéw
silnikowych kategorii M,, M3, N, i N3 w odniesieniu do
montazu zaawansowanych systeméw hamowania awaryj-
nego (Advanced Emergency Braking Systems — AEBS).
Konieczne jest ustalenie szczegélowych procedur, badan
i wymagan dotyczacych tego rodzaju homologagji typu.

W rozporzadzeniu (WE) nr 661/2009 okreslono ogélny
obowiazek, zgodnie z ktérym pojazdy kategorii M,, M;,
N, i N3 muszg by¢ wyposazone w AEBS.

Rozporzadzenie (WE) nr 661/2009 stanowi, ze Komisja
moze przyjal Srodki zwalniajace niektore pojazdy lub
klasy pojazdéw kategorii M,, M3, N, i N3 z obowiazku
posiadania AEBS w okre$lonych warunkach.

() Dz.U. L 200 z 31.7.2009, s. 1.
() Dz.U. L 263 z 9.10.2007, s. 1.

©)

Analiza kosztow i korzysci oraz aspektéw technicznych
i bezpieczenistwa wykazala, ze potrzeba wigcej czasu
realizacji, aby umozliwi¢ stosowanie szerokich wymagan
w zakresie AEBS w odniesieniu do wszystkich typow
pojazdéw kategorii M,, M3, N, i Nj. Przy okreslaniu
szczegbtowych zasad w zakresie wymagan dotyczacych
badan i wymagan technicznych do celéw homologacji
typu pojazdéw w odniesieniu do AEBS nalezy zwlaszcza
uwzgledni¢ technologie ukladu hamulcowego i uklady
zawieszenia tylnej osi stosowane w takich pojazdach.
Dlatego wymagania te nalezy wdraza¢ dwuetapowo,
rozpoczynajac od poziomu homologacji 1 obejmujgcego
odpowiednie ~wymagania w  zakresie  ostrzegania
o zderzeniu i hamowania awaryjnego dla typow
pojazdéw kategorii M3 i N3 oraz typéw pojazdéw kate-
gorii N, o masie maksymalnej przekraczajacej 8 ton, pod
warunkiem ze takie typy pojazdéw s3 wyposazone
w pneumatyczne lub hydropneumatyczne uklady hamul-
cowe i pneumatyczny uklad zawieszenia osi tylnej.
Wymagania te nalezy rozszerzy¢ i uzupelni¢ na
nastepnym etapie w ramach poziomu homologacji 2,
tak aby obejmowaly réwniez typy pojazdéw z hydraulicz-
nymi ukladami hamulcowymi i niepneumatycznymi
uktadami zawieszenia osi tylnej oraz typy pojazdéw kate-
gorii M, i kategorii N, o masie maksymalnej nieprzekra-
czajgcej 8 ton. Termin wprowadzenia poziomu homolo-
gacji 2 powinien zapewni¢ wystarczajgco duzo czasu
realizacji, aby umozliwi¢ zdobycie dalszych doswiadczen
z takimi systemami oraz dalsze postepy techniczne w tej
dziedzinie oraz umozliwi¢ Europejskiej Komisji Gospo-
darczej ONZ (EKG ONZ) przyjecie zharmonizowanych
miedzynarodowych wymagan w zakresie dzialania
i badan w odniesieniu do typéw pojazdéw nalezacych
do danych kategorii. Z tego wzgledu, najpdzniej na dwa
lata przed wprowadzeniem poziomu homologacji 2,
Komisja przyjmie kryteria dotyczace badan w odniesieniu
do ukladéw ostrzegania i aktywacji hamowania dla
typéw pojazdéw kategorii M, i kategorii N, o masie
maksymalnej nieprzekraczajacej 8 ton, z uwzglednieniem
dalszych postepéw w tym zakresie na szczeblu EKG
ONZ

Analiza kosztéw i korzySci wykazala réwniez, ze
obowiazkowe stosowanie AEBS spowodowaloby wigcej
kosztéw niz korzysci i dlatego nie jest uzasadnione
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w odniesieniu do nastepujacych klas pojazdéw: pojazdéw
ciagnacych naczepy kategorii N, o masie maksymalnej
przekraczajacej 3,5 tony, ale nieprzekraczajacej 8 ton,
pojazdéw kategorii M, i M; nalezacych do klasy A,
klasy 1 i klasy IT oraz autobuséw przegubowych kategorii
M; nalezacych do klasy A, klasy I i klasy II. Ponadto
ograniczenia techniczne i fizyczne uniemozliwiaja
zamontowanie sprzetu do wykrywania zderzenia
w sposéb zapewniajacy jego niezawodne funkcjonowanie
w przypadku niektérych pojazdéw specjalnego przezna-
czenia, pojazdoéw terenowych i pojazdow o wigcej niz
trzech osiach. Dlatego takie pojazdy powinny by¢ wyla-
czone z obowigzku montazu AEBS.

(7 Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu sa
zgodne z opinia Komitetu Technicznego ds. Pojazdéw
Silnikowych,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Zakres

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ do pojazdéw silnikowych
kategorii My, M3, N, i Nj, okreSlonych w zalaczniku 1I do
dyrektywy 2007/46/WE, z wylaczeniem:

1) pojazdéw ciagnacych naczepy kategorii N, o masie maksy-
malnej przekraczajacej 3,5, ale nieprzekraczajacej 8 ton;

2) pojazdéw kategorii M, i M3 nalezacych do klasy A, klasy I i
klasy 1II;

3) autobuséw przegubowych kategorii M; nalezacych do klasy
A, Klasy I i klasy II;

4) pojazdéw terenowych kategorii My, M3, N, i N3, o ktérych
mowa w pkt 4.2 i 4.3 czgSci A zalacznika II do dyrektywy
200746/ WE;

5) pojazdéw specjalnego przeznaczenia kategorii M,, Mj;, N,
N;, o ktérych mowa w pkt 5 czesci A zalgcznika 1I do
dyrektywy 2007/46/WE;

6) pojazdéow kategorii M,, M3, N, i N3 o wigcej niz trzech
osiach.

Artykut 2
Definicje

Na potrzeby niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ definicje
okreslone w dyrektywie 2007/46/WE i w rozporzadzeniu
(WE) nr 661/2009.

Ponadto stosuje si¢ nastgpujace definicje:

1) ,typ pojazdu w odniesieniu do jego zaawansowanego
systemu hamowania awaryjnego” (AEBS) oznacza kategori¢
pojazd6w, ktére nie réznig si¢ migdzy sobg pod zasadni-
czymi wzgledami, w tym pod wzgledem:

a) nazwy handlowej lub znaku towarowego producenta;

b) cech pojazdu, ktére znaczaco wplywajg na dzialanie
AEBS;

¢) rodzaju i budowy AEBS;

2) ,przedmiotowy pojazd” oznacza pojazd poddawany bada-
niom;

3) ,cel” oznacza produkowany seryjnie w duzych iloSciach
samoch6d osobowy kategorii M; AA kareta (sedan), jak
okreslono w pkt 1 czgSci C zalacznika II do dyrektywy
2007/46/WE, lub, w przypadku celu migkkiego, obiekt
reprezentujacy taki pojazd pod wzgledem jego mozliwosci
wykrywania w odniesieniu do systemu czujnikéw zaawan-
sowanego systemu hamowania awaryjnego poddawanego
badaniu;

4) ,cel migkki” oznacza cel, ktory sam odnosi, a w przedmio-
towym pojezdzie powoduje minimalne uszkodzenia w przy-
padku zderzenia;

5) ,cel ruchomy” oznacza cel poruszajacy si¢ ze stala predko-
$cig w tym samym kierunku i $rodkiem tego samego pasa
ruchu co przedmiotowy pojazd;

6) ,cel nieruchomy” oznacza nieruchomy cel zwrécony w tym
samym kierunku i znajdujgcy si¢ na $rodku tego samego
toru badawczego co przedmiotowy pojazd;

7) Jfaza ostrzegania o zderzeniu” oznacza faz¢ bezposrednio
poprzedzajaca fazg hamowania awaryjnego, podczas ktérej
AEBS ostrzega kierowce o mozliwosci zderzenia z przoduy;

8) ,faza hamowania awaryjnego” oznacza fazg, ktéra
rozpoczyna si¢, gdy roboczy uklad hamulcowy pojazdu
otrzymuje od ukladu AEBS sygnal hamowania z opdznie-
niem co najmniej 4 m/sz;

9) ,powierzchnia wspélna” oznacza powierzchnie, na ktorej
moga by¢ wyswietlane dwie lub wigcej funkeji informacyj-
nych, ale nie jednoczesnie;

10) ,samokontrola” oznacza zintegrowana funkcje, ktora
sprawdza system pod katem awarii w trybie pélciaglym,
przynajmniej kiedy system jest wlaczony;

11) ,czas do zderzenia (TTC)” oznacza warto$¢ czasu otrzy-
mang przez podzielenie odlegtosci migdzy przedmiotowym
pojazdem a celem przez wzgledng predkos¢ przedmioto-
wego pojazdu i celu w danej chwili.

Artykut 3
Obowigzki panstw czlonkowskich

1. Ze skutkiem od dnia 1 listopada 2013 r. organy krajowe
odmawiajg, z przyczyn dotyczacych AEBS, udzielenia homolo-
gacji typu WE lub krajowej homologacji typu nowym typom
pojazd6w, ktére nie spelniajg wymagan okreslonych w zalgczni-
kach I i III, z wyjatkiem wymagan dla poziomu homologacji 2
z zalacznika II i kryteriéw wyniku pozytywnego/negatywnego
okreslonych w dodatku 2 do tego zalgcznika, oraz z wyjgtkiem
pojazdéw niewyposazonych w pneumatyczne zawieszenie tylnej
osi.

2. Ze skutkiem od dnia 1 listopada 2015 r. organy krajowe,
z przyczyn dotyczacych AEBS, uznajg $wiadectwa zgodnosci
dotyczace nowych pojazdéw za niewazne do celéw art. 26
dyrektywy 2007/46/WE i zabraniajg rejestrowania, sprzedazy
i dopuszczania do ruchu takich pojazdéw, jezeli nie spelniajg
one wymagan okre$lonych w zalgcznikach II i III, z wyjatkiem
wymagan dla poziomu homologacji 2 z zalacznika IT i kryteriow
wyniku pozytywnego/negatywnego okreslonych w dodatku 2
do tego zalacznika, oraz z wyjatkiem pojazdéw niewyposazo-
nych w pneumatyczne zawieszenie tylnej osi.
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3. Ze skutkiem od dnia 1 listopada 2016 r. organy krajowe
odmawiaja, z przyczyn dotyczacych AEBS, udzielenia homolo-
gacji typu WE lub krajowej homologacji typu nowym typom
pojazd6w, ktére nie spelniaja wymagan okreslonych w zalaczni-
kach Il i I, w tym wymagai dla poziomu homologacji 2
z zalacznika II i kryteriéw wyniku pozytywnego/negatywnego
okreslonych w dodatku 2 do tego zalacznika.

4. Ze skutkiem od dnia 1 listopada 2018 r. organy krajowe,
z przyczyn dotyczacych AEBS, uznaja $wiadectwa zgodnosci
dotyczace nowych pojazdéw za niewazne do celéw art. 26
dyrektywy 2007/46/WE i zabraniajg rejestrowania, sprzedazy
i dopuszczania do ruchu takich pojazdéw, jezeli nie spelniaja
one wymagan okreslonych w zalacznikach 1I i I, w tym
wymagan dla poziomu homologacji 2 z zalacznika II i kryteriéw
wyniku pozytywnego/negatywnego okre$lonych w dodatku 2
do tego zalgcznika.

5. Nie naruszajac przepiséw ust. 1-4, ograny krajowe nie
moga, z przyczyn dotyczacych AEBS:

a) odméwi¢ udzielenia homologacji typu WE lub krajowej
homologacji typu nowym typom pojazdéw, ktdre spelniajg
wymagania rozporzadzenia (WE) nr 661/2009 i niniejszego
rozporzadzenia;

b) zabroni¢ rejestrowania, sprzedazy i dopuszczania do ruchu
nowych pojazdéw, ktére spelniaja wymagania rozporza-
dzenia (WE) nr 661/2009 i niniejszego rozporzadzenia;

¢) udziela¢ homologacji typu WE lub krajowej homologaciji
typu zgodnie z poziomem homologacji 2 nowym typom
pojazdéw kategorii M, i kategorii N, o masie maksymalnej
nieprzekraczajgcej 8 ton, dopdki nie zostana okreslone
kryteria wyniku pozytywnego/negatywnego dla wymagan
dotyczacych badan w zakresie sygnaléw ostrzegawczych
i aktywagji systemu zgodnie z art. 5.

Artykut 4

Homologacja typu WE dla typu pojazdu w odniesieniu do
AEBS

1. Producent lub przedstawiciel producenta przedklada orga-
nowi udzielajacemu homologacji wniosek o udzielenie homolo-
gacji typu WE dla typu pojazdu w odniesieniu do AEBS.

2. Wniosek sporzadza si¢ zgodnie ze wzorem dokumentu
informacyjnego podanym w czesci 1 zalacznika I.

3. Jezeli spelniono odpowiednie wymagania okreslone
w zalaczniku II do niniejszego rozporzadzenia, organ udziela-
jacy homologacji udziela homologacji typu WE i wydaje numer
homologacji typu zgodnie z systemem numeracji okre$lonym
w zalaczniku VII do dyrektywy 2007/46/WE.

Organ udzielajgcy homologacji nie moze przydzieli¢ tego
samego numeru innemu typowi pojazdu.

4. Do celéw ust. 3 organ udzielajgcy homologacji wydaje
$wiadectwo homologacji typu WE opracowane zgodnie ze
wzorem zamieszczonym w cze$ci 2 zalgcznika L

Artykut 5
Zmiana dodatku 2 do zalgcznika 11

Do dnia 31 grudnia 2014 r. Komisja wprowadza zmiany do
dodatku 2 do zalacznika II w celu uwzglednienia wartosci
wyniku pozytywnego/negatywnego dla wymagan dotyczacych
badan w zakresie sygnalow ostrzegawczych i aktywacji systemu,
ktére musza by¢ spelnione na potrzeby poziomu homologacji 2
przez typy pojazdéw kategorii M, i kategorii N, o masie
maksymalnej nieprzekraczajacej 8 ton.

Artykut 6
Wejscie w Zycie

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

Niniejsze rozporzadzenie wigze w caloSci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich

panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 16 kwietnia 2012 r.

W imieniu Komisji
José Manuel BARROSO
Przewodniczgcy
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ZALACZNIK I

Standardowy dokument informacyjny i $wiadectwo homologacji typu WE dla homologacji typu pojazdow
silnikowych w odniesieniu do AEBS
CZESC 1
Dokument informacyjny
WZOR

Dokument informacyjny nr ... do celéw homologacji typu WE typu pojazdu w odniesieniu do zaawansowanych
systeméw hamowania awaryjnego (AEBS).

Ponizsze informacje nalezy dostarczy¢ w trzech egzemplarzach, wraz ze spisem tresci. Wszelkie rysunki nalezy sporzadzi¢
w odpowiedniej skali i stopniu szczegétowosci w formacie A4 lub zlozone do formatu A4. Fotografie, jesli zostaly
zalaczone, muszg by¢ dostatecznie szczegdlowe.

Jezeli uklady, czesci lub oddzielne zespoly techniczne, o ktorych mowa w zalaczniku I do rozporzadzenia (UE) nr
347/2012, sa sterowane elektronicznie, nalezy przedstawi¢ informacje na temat ich dzialania.

0. INFORMACJE OGOLNE
0.1. Marka (nazwa handlowa producenta):
0.2. Typ:

0.2.0.1. Podwozie:

0.2.0.2. Nadwozie[pojazd kompletny:

0.2.1.  Nazwa lub nazwy handlowe (o ile wystepuja):

0.3. Sposéb identyfikacji typu, jesli oznaczono na pojezdzie ():

0.3.0.1.  Podwozie:

0.3.0.2. Nadwozie[pojazd kompletny:

0.3.1. Umiejscowienie tego oznaczenia:

0.3.1.1.  Podwozie:

0.3.1.2. Nadwozie/pojazd kompletny:

0.4. Kategoria pojazdu (9):
0.5. Nazwa i adres producenta:
0.6. Miejsce i sposdb umieszczenia tabliczek znamionowych oraz polozenie numeru identyfikacyjnego pojazdu: ...

0.6.1.  Na podwoziu:

0.6.2. Na nadwoziu:

0.8. Nazwy i adresy zakladéw montazowych

0.9. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (jesli istnieje):
1. OGOLNE CECHY KONSTRUKCYJNE POJAZDU

1.1. Fotografie lub rysunki egzemplarza typu pojazdu:

1.2. Zwymiarowany rysunek calego pojazdu:

1.3. Liczba osi i kot

1.3.1. Liczba i potozenie osi z kolami bliZniaczymi:

1.3.2. Liczba i potozenie osi kierowanych:

1.3.3. Osie napedowe (liczba, potozenie, wspdlpraca):
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2.1.
2.1.1.

2.1.1.1.
2.3.
2.3.1.

2.4.
2.4.1.
2.4.1.1.

2.4.1.1.1.

2.4.1.1.2.

2.4.1.2.

2.4.1.2.1.

2.4.1.2.2.

2.4.2.
2.4.2.1.

2.4.2.1.1.

2.4.2.2.

2.4.3.
2.4.3.1.

2.4.3.2.

2.6.

4.7.

8.1.

8.2.

MASY T WYMIARY () )
(w kg i mm) (razie potrzeby odwolal si¢ do rysunku)

Rozstaw(-y) osi (pojazd w pelni obcigzony) (¢)

Pojazdy dwuosiowe:

Pojazdy z co najmniej trzema osiami
Rozstaw(-y) kot i szeroko$é(-ci) osi

Rozstaw kol kazdej osi kierowanej (24):

Rozstaw kot wszystkich pozostatych osi (&4):

Szeroko$¢ osi najbardziej wysunietej do przodu (mierzona do czgici opon wysunietej najbardziej na zewnatrz,
z wylaczeniem odksztalcenia opon w poblizu jezdni):

Zakres wymiaréw pojazdu (gabarytowych)
Dla podwozia bez nadwozia

Dlugos¢ (8%):

Najwieksza dopuszczalna dtugosé:

Najmniejsza dopuszczalna dtugo$é:

Szeroko$¢ (87):

Najwigksza dopuszczalna szeroko$é:

Najmniejsza dopuszczalna szerokos¢:

Dla podwozia z nadwoziem

Dlugos¢ (&°):

Diugo$¢ przestrzeni tadunkowej:

Szerokos¢ (&7):

Dla nadwozia homologowanego bez podwozia (pojazdy M, i M;)

Dlugos¢ (#°):

Szeroko§¢ (87):

Masa w stanie gotowym do jazdy

Masa pojazdu z nadwoziem i sprzegiem w przypadku pojazdu ciggnacego kategorii innej niz M;, w stanie
gotowym do jazdy lub masa podwozia z kabing, jezeli producent nie wyposaza w nadwozie iflub ze sprzggiem
(z materiatami eksploatacyjnymi i innymi plynami z wyjatkiem zuzytej wody, narzedziami, kolem zapasowym
i kierowca oraz, w przypadku autobuséw i autokaréw, masg czlonka zalogi, o ile przewidziano dla niego
miejsce siedzace) (") (maksimum i minimum dla kazdej wersji):

Maksymalna predkosé¢ konstrukeyjna pojazdu (w kmjh) (9):

UKLAD HAMULCOWY

(Nalezy podaé nastgpujace dane szczegblowe, w tym, w odpowiednim przypadku, $rodki pozwalajace na
identyfikacje)

Typ i charakterystyka hamulcéw zgodnie z definicja z pkt 1.6 zalacznika I do dyrektywy Rady
71/320/EWG ('), tacznie z danymi szczegélowymi i rysunkami bebndw, tarczy, przewoddéw, marka i typem
zespolow szczek/nakladek lub okladzin, efektywna powierzchnig hamulcéw, promieniami bebnéw, szczek lub
tarcz, masa bebndw, urzadzeniami regulacyjnymi, powigzanymi czeSciami 0si i zawieSzenia: ...........cooeceeereeennnee

Schemat dzialania, opis lub rysunek ukladu hamulcowego opisanego w pkt 1.2 zalacznika I do dyrektywy
71/320/EWG, w tym dane szczegétowe i rysunki ukladu przeniesienia sit i sterowania: ........ooececeeeeenvecereeereennnee

() DzU. L 202 z 6.9.1971, 5. 37
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8.2.1. Hamulec roboczy:

8.2.2. Hamulec pomocniczy:

8.2.4. Dodatkowy uklad hamulcowy:

8.3. Sterowanie i przenoszenie ukladow hamulcowych przyczepy w pojazdach przystosowanych do ciggnigcia
przyczepy:
8.4. Pojazd jest odpowiednio wyposazony do ciggni¢cia przyczepy wyposazonej w hamulce robocze elektryczne/

pneumatyczne/hydrauliczne (*): tak/nie (¥)

8.5. Uklad przeciwblokujacy

8.5.1. Opis dzialania ukladu (w tym wszelkich czgdci elektronicznych), blokowy schemat polaczen elektrycznych,
schemat polaczen hydraulicznych lub pneumatycznych:

8.6. Obliczenia i wykresy wykonane zgodnie z dodatkiem do pkt 1.1.4.2 dodatku do zalacznika I do dyrektywy
71/320/EWG lub do dodatku do zalacznika XI do dyrektywy, jezeli dotyczy:

8.7. Opis lub rysunek ukladu zasilania energia, rowniez w przypadku uktadéw hamulcowych ze wspomaganiem:
8.7.1. W przypadku nadci$nieniowych ukladéw hamulcowych, ci$nienie robocze p2 w zbiorniku(-ach) ci$nienio-
wym(-ych):

8.7.2. W przypadku podci$nieniowych uktadéw hamulcowych, poczatkowy poziom energii w zbiorniku(-ach): .......

13. PRZEPISY SZCZEGOLNE DOTYCZACE AUTOBUSOW I AUTOKAROW
13.1. Klasa pojazdu: klasa Ill/klasa B (*)

Objasnienia

(*) Niepotrzebne skresli¢ (w niektérych przypadkach, kiedy zastosowanie ma wigcej niz jedna pozycja, dokonywanie
skreslen nie jest konieczne).

(%) Jesli sposéb identyfikacji typu zawiera znaki niemajace znaczenia dla opisu typu pojazdu, czesci lub oddzielnego
zespolu technicznego, objetych tym dokumentem informacyjnym dotyczacym homologacji typu, znaki te przed-
stawia si¢ w dokumentacji symbolem ,?” (np. ABC??123??).

() Sklasyfikowane wedtug definicji okreslonych w czgsci A zalacznika II do dyrektywy 2007/46/WE Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady (Dz.U. L 263 z 9.10.2007, s. 1).

() W przypadku gdy jest jedna wersja z normalng kabing i jedna z kabing sypialna, nalezy poda¢ oba zestawy mas
i wymiarow.

(®) Norma ISO 612: 1978 Wymiary pojazdéw silnikowych i pojazdéw ciagnigtych — pojecia i definicje).

(&) Pojazd silnikowy i przyczepa z woézkiem skretnym: pojecie nr 6.4.1.

Naczepa i przyczepa z osig centralng: pojecie nr 6.4.2.
Uwaga:
W przypadku przyczepy z osig centralng o sprzegu uwaza si¢ za o$ najbardziej wysunigta do przodu.

(8% Pojecie nr 6.5.

(&) Pojecie nr 6.1 oraz dla pojazdéw innych niz kategorii M;: pkt 2.4.1 zalacznika I do dyrektywy 97/27|/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady (Dz.U. L 233 z 25.8.1997, s. 1).

W przypadku przyczep dlugosci okresla si¢ w sposéb opisany w pojeciu nr 6.1.2 normy ISO 612: 1978.

(¢7) Pojecie nr 6.2 oraz dla pojazdéw innych niz kategorii M;: pkt 2.4.2 zalacznika I do dyrektywy 97/27[WE.

() Mase¢ kierowcy oraz, jesli ma to zastosowanie, czonka zalogi, ocenia si¢ na 75kg (z czego 68 kg masy osoby
w pojezdzie i 7 kg masy bagazu zgodnie z norma ISO 2416-1992), zbiornik paliwa jest napelniony w 90 %,
a pozostale uklady zawierajace plyn (z wyjatkiem ukladéw wdd zuzytych) sg napelnione w 100 % pojemnosci
deklarowanej przez producenta.

() W odniesieniu do przyczep: predko$¢ maksymalna dozwolona przez producenta.
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CZESC 2
WZOR
(maksymalny format: A4 (210 x 297 mm))
SWIADECTWO HOMOLOGAC]I TYPU WE

Pieczg¢ organu udzielajgcego homologagji typu

Zawiadomienie dotyczace:
— homologagji typu WE (%)
— rozszerzenia homologacji typu WE (')
— odmowy homologacji typu WE (1)
— cofnigcia homologacji typu WE (')
typu pojazdu w odniesieniu do zaawansowanych systeméw hamowania awaryjnego (AEBS)
w odniesieniu do zmienionego rozporzadzenia Komisji (UE) nr 347/2012 i zgodnie z poziomem homologacji 1 (")/2 (})
Numer homologacji typu WE:
Powdd rozszerzenia:
SEKCJA 1
0.1. Marka (nazwa handlowa producenta):
0.2.  Typ:
0.2.1. Nazwa(-y) handlowa(-e) (o ile wystepuje(-3))
0.3.  Sposéb identyfikacji typu, jesli oznaczono na pojezdzie ()
0.3.1. Polozenie tego oznaczenia:
0.4.  Kategoria pojazdu (°):
0.5. Nazwa i adres producenta:
0.8. Nazwy i adresy zakladéow montazowych:
0.9. Przedstawiciel producenta
SEKCJA 1T
1. Dodatkowe informacje (w stosownych przypadkach): zob. uzupehienie
2. Placéwka techniczna odpowiedzialna za przeprowadzenie badan:
3. Data sprawozdania z badania:
4. Numer sprawozdania z badania:
5. Uwagi (jezeli wystepuja): zob. uzupelnienie
6. Miejscowosc¢:
7. Data:
8. Podpis:
Zalgeznikiz:  Pakiet informacyjny.

Sprawozdanie z badania.

(") Niepotrzebne skreslic.

(3) Jesli sposéb identyfikacji typu zawiera znaki niemajace znaczenia dla opisu typu pojazdu, czesci lub oddzielnego zespotu technicznego,
objetych tymi informacjami, to znaki te przedstawia si¢ w dokumentacji symbolem ,?” (np. ABC??123??).

(%) Jak okreslono w sekeji A zalgcznika II do dyrektywy 2007/46/WE.
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1.1.

4.1.
4.2.
4.3.
4.4.
4.5.
4.6.
4.7.
4.8.
4.9.
4.10.

4.11.
4.12.

4.13.

Uzupelnienie

do $wiadectwa homologagji typu WE nr ...

Dodatkowe informacje

Krotki opis zaawansowanego systemu hamowania awaryjnego (AEBS) zamontowanego w pojezdzie:
Wyniki badan zgodnie z zalgcznikiem II do rozporzadzenia (UE) nr 347/2012.

Dane szczegblowe umozliwiajace identyfikacje i odtworzenie celow uzytych do badan

Wykaz dziatan powodujacych przerwanie fazy ostrzegania o zderzeniu

Wykaz dzialan powodujacych przerwanie fazy hamowania awaryjnego.

Opis sygnaléw ostrzegawczych i kolejnosé, w jakiej kierowca otrzymuje sygnaly ostrzegajace o zderzeniu.
Masa i stan zatadowania pojazdu podczas badan

Dane szczegGltowe umozliwiajace jednoznaczng identyfikacje celéow do badan

Wyniki badania sygnaléw ostrzegawczych i aktywacji systemu dla celu nieruchomego

Wyniki badania sygnaléw ostrzegawczych i aktywacji systemu dla celu ruchomego

Wyniki badania wykrywania awarii

Wyniki badania dezaktywacji (tylko jezeli pojazd jest wyposazony w $rodki umozliwiajace wylaczenie systemu
hamowania awaryjnego)

Wyniki badania falszywej reakeji

Typ pojazdu z zaawansowanym systemem hamowania awaryjnego (AEBS) spelnia wymagania poziomu homolo-
gacji 1 okreslone w dodatku 1 do zalgcznika I do rozporzgdzenia (UE) nr 347/2012: tak/nie (%)

Typ pojazdu z zaawansowanym systemem hamowania awaryjnego (AEBS) spelnia wymogi poziomu homologacji 2
okre$lone w dodatku 2 do zalacznika II do rozporzadzenia (UE) nr 347/2012: tak/nie (')

Uwagi (jezeli dotyczy):

(") Niepotrzebne skreslic.
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ZALACZNIK 11

Wymagania i badania do celé6w homologacji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do AEBS

1.2.1.1.

1.2.1.2.

1.2.1.2.1.

1.2.1.3.

1.2.4.

1.3.
1.3.1.

Wymagania
Wymagania ogdlne

Pojazd objety zakresem niniejszego rozporzadzenia spelnia, w odniesieniu do zamontowanego AEBS, wyma-
gania eksploatacyjne okreslone w pkt od 1.1 do 1.6.2 niniejszego zalacznika i jest wyposazony w przeciw-
blokujaca funkcje hamowania zgodna z wymaganiami eksploatacyjnymi okreslonymi w zalaczniku 13 do
regulaminu nr 13 EKG ONZ (!).

Pole magnetyczne ani elektryczne nie moze zmniejszaé skuteczno$ci zaawansowanego systemu hamowania
awaryjnego. Nalezy to wykaza¢ poprzez zgodno$¢ z seria poprawek 03 do regulaminu nr 10 EKG ONZ.

Zgodnos¢ z aspektami bezpieczefistwa dotyczacymi zlozonych ukladéw elektronicznego sterowania wykazuje
si¢ poprzez spelnienie wymagan zalgcznika IIL

Wymagania eksploatacyjne

System wysyla kierowcy odpowiednie sygnaly ostrzegawcze, jak opisano w pkt od 1.2.1.1 do 1.2.1.3:

Sygnal ostrzegajacy o zderzeniu, jezeli AEBS wykryl mozliwos$¢ zderzenia z poprzedzajacym pojazdem kate-
gorii M, N lub O znajdujgcym si¢ na tym samym pasie ruchu, ktéry to pojazd porusza si¢ z mniejsza
predkoscig, zwolnit do zatrzymania lub jest unieruchomiony i nie zostal zidentyfikowany jako pozostajacy
w ruchu. Sygnal ostrzegawczy ma posta¢ okreslong w pkt 1.5.1.

Sygnal ostrzegajacy o awarii, jezeli wystapila awaria AEBS uniemozliwiajaca spelnienie wymagan niniejszego
zalgcznika. Sygnal ostrzegawczy ma postal okreslong w pkt 1.5.4.

Migdzy poszczegblnymi samokontrolami dokonywanymi przez AEBS nie moga wystepowaé znaczace odstepy
czasowe oraz nie moze wystgpowaé znaczace opdZnienie w podswietleniu sygnatu ostrzegawczego w przy-
padku wystapienia awarii wykrywalnej w sposéb elektryczny.

Jezeli pojazd jest wyposazony w Srodki umozliwiajace reczne wylaczenie AEBS, to kierowca otrzymuje sygnal
o dezaktywacji systemu, jezeli zostal on wylaczony. Sygnal ten ma posta¢ okreslong w pkt 1.4.2.

Po wystapieniu sygnaléw ostrzegawczych, o ktérych mowa w pkt 1.2.1.1, z zastrzezeniem przepisow pkt
1.3.1, 1.3.2 i 1.3.3, nastgpuje faza hamowania awaryjnego majaca na celu znaczgce zmniejszenie predkosci
przedmiotowego pojazdu. Jest to przedmiot badan okreslonych w pkt 2.4 i 2.5.

AEBS dziala co najmniej w zakresie predkosci pojazdu od 15 km/h do maksymalnej predkosci konstrukeyjnej
pojazdu i dla kazdego obcigzenia pojazdu, chyba ze system zostal recznie wylaczony zgodnie z pkt 1.4.

AEBS jest tak skonstruowany, aby zminimalizowal wytwarzanie sygnaléw ostrzegajacych o zderzeniu i nie
powodowaé samoczynnego hamowania w sytuacjach, w ktérych kierowca nie rozpoznatby zblizajacego si¢
zderzenia z przodu. Wykazuje si¢ to zgodnie z pkt 2.8.

Przerwanie dzialania przez kierowce

AEBS moze zapewniaé kierowcy mozliwo$¢ przerwania fazy ostrzegania o zderzeniu. Jezeli jednak uklad
hamulcowy pojazdu jest wykorzystywany do wysylania wyczuwalnego sygnatu ostrzegawczego, wowczas
system zapewnia kierowcy mozliwo$¢ przerwania hamowania ostrzegawczego.

AEBS zapewnia kierowcy mozliwos¢ przerwania fazy hamowania awaryjnego.

W przypadkach, o ktérych mowa w pkt 1.3.1 i 1.3.2, przerwanie moze by¢ zainicjowane przez dowolne
celowe dzialanie (np. gwaltowne naci$nigcie pedatu, wlaczenie kierunkowskazu), ktére wskazuje, ze kierowca
jest $wiadomy sytuacji awaryjnej. Producent pojazdu przedklada placéwce technicznej liste takich dzialan przy
homologagji typu i lista ta jest zalgczana do sprawozdania z badan, o ktérym mowa w sekcji 1 czesci 2
zalgcznika L

(") Unia przystapila do tego regulaminu EKG ONZ decyzja Rady 97/836/WE (Dz.U. L 346 z 17.12.1997, s. 78).
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1.4.

1.4.1.

1.4.2.

1.5.

1.6.

1.6.1.

1.6.2.

2.1.

2.1.1.

Jezeli pojazd jest wyposazony w $rodki umozliwiajace dezaktywacje funkcji AEBS, wéwczas stosuje si¢ odpo-
wiednio nastepujace warunki:

Funkcja AEBS jest automatycznie wlaczana ponownie przy kazdym kolejnym wlaczeniu zaptonu.

O dezaktywacji funkcji AEBS powiadamia kierowce ciagly wzrokowy sygnal ostrzegawczy. Do tego celu mozna
zastosowaé zOMty sygnal ostrzegawczy okreslony w pkt 1.5.4.

Sygnaly ostrzegawcze

Sygnal ostrzegajacy o zderzeniu, o ktérym mowa w pkt 1.2.1.1, nadawany jest w trybie dZwigkowym,
wyczuwalnym lub wzrokowym, przy czym stosuje si¢ co najmniej dwa wybrane tryby.

Czas nadawania sygnaléw ostrzegawczych umozliwia kierowcy zareagowanie na ryzyko zderzenia i przejecie
kontroli nad sytuacja i nie jest dla niego ucigzliwy ze wzgledu na zbyt wczesne lub zbyt czeste ostrzezenia.
Stanowi to przedmiot badai zgodnie z pkt 2.4.2 i 2.5.2.

Opis sygnalow ostrzegawczych i kolejno$¢, w jakiej kierowca otrzymuje sygnaly ostrzegajace o zderzeniu, sa
przedkladane przez producenta pojazdu w czasie homologacji typu i odnotowywane w sprawozdaniu z badan.

Jezeli jako czg$¢ ostrzezenia o zderzeniu stosowany jest sygnal wzrokowy, wowczas moze on mie¢ postaé
migajacego sygnatu ostrzegajacego o awarii, o ktérym mowa w pkt 1.2.1.2.

Sygnal ostrzegajagcy o awarii, o ktorym mowa w pkt 1.2.1.2, ma postaé ciaglego wzrokowego sygnatu
ostrzegawczego barwy zoltej.

Wszystkie wzrokowe sygnaly ostrzegawcze AEBS zapalaja sig, kiedy przelacznik zaplonu (starter) jest usta-
wiany w pozycji ,wlaczonej” (do jazdy) lub kiedy znajduje si¢ on w polozeniu pomiedzy pozycja ,wlaczong”
(do jazdy) a pozycja ,start”, ktore to polozenie jest przewidziane przez producenta jako pozycja kontrolna
[wlaczenie systemu (zasilanie wigczone)]. Wymog ten nie dotyczy sygnalow ostrzegawczych wyswietlanych na
powierzchni wspdlnej.

Wzrokowe sygnaly ostrzegawcze sa widoczne nawet w $wietle dziennym; zadowalajacy stan sygnaléw musi
by¢ tatwy do sprawdzenia przez kierowcg z siedzenia kierowcy.

Kiedy kierowca otrzymuje wzrokowy sygnal ostrzegajacy o tym, ze AEBS jest chwilowo niedostepny, na
przyklad z powodu niesprzyjajacych warunkéw pogodowych, jest to sygnal ciagly barwy zéltej. Do tego
celu moze by¢ wykorzystywany sygnal ostrzegajacy o awarii, o ktérym mowa w pkt 1.5.4.

Przepisy dotyczace okresowych badan technicznych

Podczas okresowych badan technicznych musi istnie¢ mozliwo$¢ sprawdzenia prawidtowego dzialania AEBS
poprzez wzrokowa obserwacje statusu sygnatu ostrzegajacego o awarii przy wiaczeniu zasilania i kontroli
dzialania Zaréwek.

Jezeli sygnat ostrzegajacy o awarii znajduje si¢ na powierzchni wspdlnej, wéwczas przed sprawdzeniem statusu
sygnalu ostrzegajacego o awarii nalezy sprawdzié, czy powierzchnia ta dziala prawidtowo.

Podczas homologacji typu nalezy w sposéb poufny okresli¢ wybrane przez producenta $rodki zabezpieczajace
przed prosta, nieupowazniong ingerencja w dzialanie sygnatu ostrzegajacego o awarii.

Powyzszy wymég w zakresie zabezpieczenia uznaje si¢ rdwniez za spelniony, istnieje dodatkowa metoda
sprawdzania prawidlowego dzialania AEBS.

Procedury badawcze
Warunki badania

Badanie wykonuje si¢ na plaskiej, suchej powierzchni betonowej lub asfaltowej zapewniajacej dobra przyczep-
nos¢.

Temperatura otoczenia wynosi od 0 do 45 °C.
Zakres widocznosci w poziomie jest taki, aby cel byl widoczny przez caly czas trwania badania.

Badania wykonuje si¢ wowczas, kiedy nie ma wiatru, ktéry méglby wplywaé na wyniki.
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2.2
2.2.1.

2.3.
2.3.1.

2.4.
2.4.1.

2.4.2.

2421

2.4.2.2.

2.4.2.3.

2.4.3.

2.4.4.

2.4.5.

2.5.

Warunki pojazdu
Masa badanego pojazdu

Pojazd bada si¢ w warunkach obcigzenia uzgodnionych miedzy producentem a placowka techniczng. Po
rozpoczeciu procedury badawczej nie mozna dokonywaé zmian.

Cele do badan

Celem uzywanym do badan jest zwykly, produkowany seryjnie w duzej liczbie samochéd osobowy kategorii
M, AA kareta (sedan) lub ewentualnie cel migkki reprezentujacy taki pojazd pod wzgledem jego charaktery-
styki identyfikacyjnej dotyczacej systemu czujnikéw zaawansowanego systemu hamowania awaryjnego
poddawanego badaniu (').

Dane szczegblowe umozliwiajace identyfikacje i odtworzenie celéw zapisuje si¢ w dokumentacji homologacji
typu pojazdu, jak opisano w pkt 4.6 uzupelnienia do sekgji II czesci 2 zalgcznika I

Badanie sygnaléw ostrzegawczych i aktywacji systemu dla celu nieruchomego

Przedmiotowy pojazd zbliza si¢ do celu nieruchomego po linii prostej przez co najmniej dwie sekundy przed
rozpoczeciem funkcjonalnej czgdci badania, przy czym przedmiotowy pojazd nie moze by¢ przesunigty
wzgledem linii Srodkowej celu o wigcej niz 0,5 m.

Cze$¢ funkcjonalna badania rozpoczyna sig, kiedy przedmiotowy pojazd porusza si¢ z predkoscig 80 £ 2 km/h
i znajduje si¢ w odlegloici co najmniej 120 m od celu.

Od rozpoczecia czgci funkcjonalnej do chwili zderzenia kierowca nie moze zmieniaé polozenia zadnych
urzadzen sterujacych pojazdu, z wyjatkiem niewielkich korekt skretu kierownicy w celu przeciwdziatania

ewentualnemu znoszeniu.

Czas wlaczenia trybow ostrzegania o zderzeniu, o ktérych mowa w pkt 1.5.1, jest zgodny z nastepujacymi
warunkami:

Co najmniej jeden wyczuwalny lub dzwickowy tryb ostrzegawczy jest wlaczany nie pdzniej niz dla wartosci
czasu okreslonych w:

Dla poziomu homologacji 1: kolumnie B tabeli w dodatku 1

Dla poziomu homologacji 2: kolumnie B tabeli w dodatku 2

Wartosci te nalezy osiaggnag¢ przed rozpoczeciem fazy hamowania awaryjnego.

Co najmniej dwa tryby ostrzegawcze sa wiaczane nie p6zniej niz dla wartodci czasu okre$lonych w:
Dla poziomu homologagji 1: kolumnie C tabeli w dodatku 1

Dla poziomu homologacji 2: kolumnie C tabeli w dodatku 2

Wartoci te nalezy osiggnaé przed rozpoczeciem fazy hamowania awaryjnego.

Ewentualne zmniejszenie predkosci podczas fazy ostrzegania nie moze przekroczy¢ 15 km/h lub 30 % calko-
witego zmniejszenia predkosci przedmiotowego pojazdu, w zaleznosci od tego, ktéra warto$¢ jest wigksza.

Po fazie ostrzegania o zderzeniu nast¢puje faza hamowania awaryjnego.

Faza hamowania awaryjnego moze si¢ rozpoczaé dopiero wtedy, kiedy czas do zderzenia wynosi nie wigcej niz
3,0 sekundy.

Zgodno$¢ sprawdza sie poprzez faktyczny pomiar w czasie badania lub z wykorzystaniem dokumentacji
przedlozonej przez producenta pojazdu, w zaleznosci od uzgodnien migdzy placéwka techniczng i produ-

centem pojazdu.

Calkowite zmniejszenie predkosci przedmiotowego pojazdu w chwili zderzenia z nieruchomym celem nie
moze by¢ mniejsze niz warto$¢ okreslona w:

Dla poziomu homologacji 1: kolumnie D tabeli w dodatku 1
Dla poziomu homologacji 2: kolumnie D tabeli w dodatku 2

Badanie sygnalow ostrzegawczych i aktywacji systemu dla celu ruchomego

(") Charakterystyka identyfikacyjna celu migkkiego zostaje uzgodniona miedzy placowka techniczng i producentem pojazdu, tak aby

odpowiadata charakterystyce samochodu osobowego kategorii M; AA kareta (sedan)
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2.5.2.1.

2.5.2.2.

2.5.2.3.

2.6.
2.6.1.

2.6.2.

2.7.
2.7.1.

Przedmiotowy pojazd i ruchomy cel poruszaja si¢ po linii prostej w tym samym kierunku przez co najmniej
dwie sekundy przed rozpoczeciem funkcjonalnej czeici badania, przy czym przedmiotowy pojazd nie moze
by¢ przesunigty wzgledem linii Srodkowej celu o wigcej niz 0,5 m.

Czg$¢ funkcjonalna badania rozpoczyna sig, kiedy przedmiotowy pojazd porusza si¢ z predkoscia 80 + 2 kmj/h,
a cel ruchomy z predkoscig okreslong w:

Dla poziomu homologacji 1: kolumnie H tabeli w dodatku 1
Dla poziomu homologacji 2: kolumnie H tabeli w dodatku 2
Odlegtos¢ migdzy przedmiotowym pojazdem a ruchomym celem wynosi co najmniej 120 m.

Od rozpoczgcia czgici funkcjonalnej badania do chwili, kiedy przedmiotowy pojazd osiagnie predko$¢ réwna
predkosci celu, kierowca nie moze zmienia¢ polozenia zadnych urzadzen sterujgcych pojazdu, z wyjatkiem
niewielkich korekt skretu kierownicy w celu przeciwdzialania ewentualnemu znoszeniu.

Czas wlaczenia trybow ostrzegania o zderzeniu, o ktorych mowa w pkt 1.5.1, jest zgodny z nast¢pujacymi
warunkami:

Co najmniej jeden wyczuwalny lub dzwickowy tryb ostrzegawczy jest wlaczany nie pdzniej niz dla wartosci
czasu okreslonych w:

Dla poziomu homologacji 1: kolumnie E tabeli w dodatku 1
Dla poziomu homologacji 2: kolumnie E tabeli w dodatku 2
Wartosci te nalezy osiggnaé przed rozpoczeciem fazy hamowania awaryjnego.

Co najmniej dwa tryby ostrzegawcze s wlaczane nie pdoZniej niZz momencie osiggnigcia wartoéci czasu
okreslonych w:

Dla poziomu homologagji 1: kolumnie F tabeli w dodatku 1
Dla poziomu homologacji 2: kolumnie F tabeli w dodatku 2
Warto$ci te nalezy osiagna¢ przed rozpoczeciem fazy hamowania awaryjnego.

Ewentualne zmniejszenie predkosci podczas fazy ostrzegania nie moze przekroczy¢ 15 km/h lub 30 % catko-
witego zmniejszenia predkosci przedmiotowego pojazdu, w zaleznosci od tego, ktora warto$¢ jest wigksza.

Po fazie ostrzegania o zderzeniu nastepuje faza hamowania awaryjnego, w wyniku ktérej przedmiotowy pojazd
nie moze uderzyé w ruchomy cel.

Faza hamowania awaryjnego moze si¢ rozpocza¢ dopiero wtedy, kiedy czas do zderzenia wynosi nie wigcej niz
3,0 sekundy.

Zgodnos¢ sprawdza si¢ poprzez faktyczny pomiar w czasie badania lub z wykorzystaniem dokumentacji
przedlozonej przez producenta pojazdu, w zaleznosci od uzgodnien miedzy placéwka techniczng i produ-
centem pojazdu.

Badanie wykrywania awarii

Nalezy upozorowal awari¢ elektryczna, np. poprzez odlaczenie Zrédla zasilania dowolnej czesci AEBS lub
rozlaczenie dowolnego polaczenia elektrycznego pomiedzy elementami AEBS. Przy pozorowaniu awarii AEBS
nie mozna rozlgczaé polaczen elektrycznych sygnatu ostrzegawczego dla kierowcy, o ktérym mowa w pkt
1.5.4, ani opcjonalnego recznego urzadzenia sterujacego do dezaktywacji AEBS, o ktérym mowa w pkt 1.4.

Sygnal ostrzegajacy o awarii, o ktérym mowa w pkt 1.5.4, wlacza si¢ i pozostaje wlaczony po uplywie nie
wigcej niz 10 sekund od osiggnigcia przez pojazd predkosci wigkszej niz 15 km/h i jest niezwlocznie wlaczany
ponownie przy nastepnym cyklu wylaczenia-wlgczenia zaplonu, kiedy pojazd pozostaje nieruchomy, dopdki
istnieje pozorowana awaria.

Badanie dezaktywacji

W przypadku pojazdéw wyposazonych w $rodki umozliwiajace wylaczenie AEBS ustawi¢ przelgcznik zaptonu
(starter) w pozydcji ,wlaczonej” (do jazdy) i wylaczy¢ AEBS. Zapala si¢ sygnal ostrzegawczy, o ktérym mowa
w pkt 1.4.2. Ustawi¢ przelacznik zaplonu (starter) w pozycji ,wylaczonej”. Ponownie ustawi¢ przelacznik
zaplonu (starter) w pozycji ,wlaczonej” (do jazdy) i sprawdzié, czy weze$niej wlaczony sygnal ostrzegawczy
nie wlacza si¢ ponownie, co $wiadczy o tym, zZe AEBS zostal przywrécony zgodnie z pkt 1.4.1. Jezeli uklad
zaplonowy jest wlaczany za pomoca ,klucza”, wowczas wymdg ten musi by¢ spelniony bez wyjmowania
klucza.
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2.8. Badanie falszywej reakgji

2.8.1. Dwa nieruchome pojazdy kategorii M; AA kareta (sedan) umieszcza sig:
a) tak aby byly zwrdcone w tym samym kierunku jazdy co przedmiotowy pojazd;
b) w odleglosci 4,5 m od siebie (1);
¢) tak aby tyly pojazdéw znajdowaly si¢ w jednej linii.

2.8.2.  Przedmiotowy pojazd przejezdza odleglto$¢ wynoszaca co najmniej 60 m ze stala predkoscia wynoszaca 50 +
2 km/h i przejezdza $rodkiem migdzy dwoma nieruchomymi pojazdami.

W czasie badania nie mozna zmieniaé polozenia zadnych urzadzen sterujacych przedmiotowego pojazdu,
z wyjatkiem niewielkich korekt skretu kierownicy w celu przeciwdzialania ewentualnemu znoszeniu.

2.8.3. AEBS nie wysyla sygnalu ostrzegajacego o zderzeniu i nie uruchamia fazy hamowania awaryjnego.

(") Punkt odniesienia kazdego pojazdu nieruchomego do celéw ustalenia odleglosci pomiedzy dwoma pojazdami nieruchomymi ustala sig
zgodnie z 1SO 612-1978.
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Dodatek 1
Poziom homologacji 1: badanie sygnaléw ostrzegawczych i aktywacji systemu - warto$ci wynikow
pozytywnych/negatywnych
A B C D E F G H
Cel nieruchomy Cel ruchomy
Czas wilgczenia trybéw ostrzegawczych Zemiejszenie Czas wilgczenia trybéw ostrzegawczych Zmniejszenie
Kategoria pojazdu Co najmniej 1 Lo prt;d‘kosa Co najmniej 1 L pr@d‘kosa Predko$¢ celu
Co najmniej 2 przedmiotowego Co najmniej 2 przedmiotowego
sygnal wyczuwalny syanaly oazdu sygnat wyczuwalny svonal oiazdu
lub dzwigkowy V8 PO lub dzwigkowy ygnaly Po)

(zob. pkt 2.4.2.1) | (zob. pkt 2.4.2.2) | (zob. pkt 2.4.5) | (zob. pkt 2.5.2.1) | (zob. pkt 2.5.2.2) | (zob. pkt 2.5.3) (zob. pkt 2.5.1)
M;, N3 i N, > 8t | Nie pdzniej niz | Nie pdzniej niz | Nie mniej niz | Nie pdzniej niz | Nie pdzniej niz | Przedmiotowy | 32 + 2 km/h
(wyposazone 1,4 s przed 0,8 s przed 10 km/h 1,4 s przed 0,8 s przed pojazd nie
W pneumatyczne rozpoczeciem rozpoczeciem rozpoczeciem rozpoczeciem moze uderzy¢
lub fazy fazy fazy fazy w ruchomy cel
hydropneumatyczne | hamowania hamowania hamowania hamowania
uklady hamulcowe | awaryjnego awaryjnego awaryjnego awaryjnego
i pneumatyczny
uklad zawieszenia
osi tylnej)

Dodatek 2

Poziom homologacji 2: badanie sygnaléw ostrzegawczych i aktywacji systemu - warto$ci wynikow
pozytywnych/negatywnych

C

Cel nieruchomy

Cel ruchomy

Czas wlgczenia trybow ostrzegawczych

Zmniejszenie

Czas wlaczenia trybow ostrzegawczych

Zmniejszenie

. . L predkosci S predkosci o
Kategoria pojazdu Co najmnicj 1 Co najmniej 2 przedmiotowego Co najmnicj 1 Co najmniej 2 przedmiotowego Predkos¢ celu
sygnal wyczuwalny svonal pojazdus sygnal wyczuwalny sygnaly pojazdu
lub dzwigkowy ygnaty lub dzwigkowy Y8
(zob. pkt 2.4.2.1) | (zob. pkt 2.4.2.2) (zob. pkt 2.4.5) (zob. pkt 2.5.2.1) | (zob. pkt 2.5.2.2) (zob. pkt 2.5.3) (zob. pkt 2.5.1)
M;, N3 i N, > Nie pézniej niz | Nie pdzniej niz | Nie mniej niz Nie pézniej niz | Nie péZniej niz | Przedmiotowy | 12 £ 2km/h
8t (Y 1,4 s przed 0,8 s przed 20 km/h 1,4 s przed 0,8 s przed pojazd nie
rozpoczeciem rozpoczeciem rozpoczeciem rozpoczeciem moze uderzyé
fazy hamowania | fazy hamowania fazy hamowania | fazy hamowania | w ruchomy cel
awaryjnego awaryjnego awaryjnego awaryjnego
Ny<8tiM,() ) ) C) C) ) ) C)

(") Pojazdy kategorii M3 z hydraulicznym uktadem hamulcowym podlegaja wymaganiom z wiersza drugiego.
(*) Pojazdy z pneumatycznym ukfadem hamulcowym podlegaja wymaganiom z wiersza pierwszego.
(}) Wartosci do okreslenia zgodnie z art. 5.
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ZALACZNIK III

Wymagania szczegélne stosowane do aspektéw bezpieczenstwa zlozonych ukladéw elektronicznego

2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.
2.8.

3.1.

sterowania pojazdu

Przepisy ogdlne

Niniejszy zalacznik okresla szczegblne wymagania dotyczace dokumentacji, strategii postgpowania w przypadku
awarii oraz weryfikacji w odniesieniu do aspektéw bezpieczenstwa zlozonych ukladéw elektronicznego stero-
wania pojazdu do celéw niniejszego rozporzadzenia.

Niniejszy zalacznik moze by¢ réwniez stosowany do funkgji zwiazanych z bezpieczenistwem, ktére sg sterowane
przez uklady elektroniczne.

Niniejszy zatacznik nie okresla kryteridw eksploatacyjnych dla zlozonych ukladéw elektronicznego sterowania
pojazdu, tylko obejmuje metodologie stosowang przy procesie projektowania oraz informacje, jakie muszg by¢
ujawnione placéwee technicznej do celéw homologacji typu.

Informacje te muszg wykazywac, ze ztozony uklad elektronicznego sterowania pojazdu uwzglednia, w warunkach
normalnych i w warunkach uszkodzenia, wszystkie odpowiednie wymagania eksploatacyjne okreslone w niniej-
szym rozporzadzeniu.

Definicje
Na potrzeby niniejszego zalacznika stosuje si¢ nastepujace definicje:
,Koncepcja bezpieczeristwa” oznacza opis Srodkéw wbudowanych w system, na przykltad w obrebie jednostek

elektronicznych, ktére zapewniaja integralno$¢ systemu i tym samym jego bezpieczne dzialanie nawet w przy-
padku awarii elektrycznej.

Czgscia koncepdji bezpieczefistwa moze by¢ mozliwos¢ przejcia na dzialanie czg¢sciowe lub nawet przelaczenie
na system zapasowy odpowiedzialny za kluczowe funkcje pojazdu.

,Uklad elektronicznego sterowania” oznacza zespél jednostek, ktore zaprojektowano tak, aby wspolpracowaly ze
sobg w celu wytworzenia zadanej funkcji sterowania pojazdem poprzez elektroniczne przetwarzanie danych.

Takie systemy, sterowane czgsto za pomoca oprogramowania, s3 zbudowane z oddzielnych elementéw funk-
cjonalnych, takich jak czujniki, elektroniczne jednostki sterujace i urzadzenia sterujgce, oraz polaczone za
pomocy faczy przesylowych. Mogg obejmowal elementy mechaniczne, elektropneumatyczne lub elektrohydrau-
liczne.

.Ztozone uklady elektronicznego sterowania pojazdu” oznaczajg takie elektroniczne uklady sterowania, ktére podlegaja
hierarchii sterowania, w ktorej sterowana funkcja moze by¢ wylaczona poprzez dzialanie ukladu lub funkeji
elektronicznego sterowania wyzszego szczebla.

,Uklady/funkgje sterowania wyzszego poziomu” oznaczajg takie uklady/funkcje, ktére wykorzystuja dodatkowe prze-
twarzanie lub wykrywanie do zmiany zachowania pojazdu poprzez wymuszenie zmian w normalnych funkcjach
ukladu sterowania pojazdu.

Pozwala to na samoczynna modyfikacj¢ zadan zlozonych ukladéw z uwzglednieniem pierwszenstwa zaleznego
od warunkéw zarejestrowanych przez czujniki.

JJednostki” oznaczajg najmniejsze czesci sktadowe elementéw ukladu objete zakresem niniejszego zalacznika: takie
kombinacje elementéw uznaje si¢ za pojedyncze jednostki do celéw identyfikacji, analizy lub wymiany.

Lacza przesylowe” oznaczajg Srodki uzywane do wzajemnego polaczenia rozproszonych jednostek w celu prze-
sylania sygnalow, danych operacyjnych lub zasilania w energie.

Sprzet ten jest z reguly elektryczny, ale moze by¢ czeSciowo mechaniczny, pneumatyczny, hydrauliczny lub
optyczny.

,Zakres sterowania” oznacza zmienng wyjSciowa odpowiadajgca zakresowi, w ktorym uklad moze sterowac.

,Granice funkcjonalnego dziatania” oznaczajg wartoci graniczne zewnetrznych ograniczen fizycznych, w zakresie
ktorych uktad moze sprawowaé kontrole.

Dokumentacja
Wymagania

Producent przedklada pakiet dokumentacji zapewniajacy dostgp do danych na temat podstawowej budowy
ztozonego ukladu elektronicznego sterowania pojazdu, ktéry to uklad jest przedmiotem wniosku o homologacje
typu (zwany dalej ,ukladem”), oraz sposobu, w jaki jest on polaczony z innymi ukladami pojazdu lub w jaki
bezposrednio steruje zmiennymi wyjSciowymi.

Nalezy objasni¢ funkcje ,ukladu” i koncepcje bezpieczeristwa okreslone przez producenta.

Dokumentacja ma by¢ zwigzla, ale musi jednocze$nie przedstawia¢ dowody na to, ze przy projektowaniu
i opracowywaniu ukladu wykorzystano wiedzg dotyczaca wszystkich obszaréw, ktére wchodza w sklad ukladu.
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Do celéw okresowych badan technicznych w dokumentacji nalezy opisaé, jak mozna sprawdzi¢ aktualny status
operacyjny ,ukladu”.

3.1.1. Dokumentacj¢ dostarcza si¢ w nastepujacych dwoch czesciach:

a) pakiet dokumentacji formalnej do celéw homologacji, zawierajacy materialy wymienione w sekcji 3 (z
wyjatkiem tych z pkt 3.4.4), ktéry nalezy przedstawi¢ placowce technicznej przy sktadaniu wniosku o homo-
logacje typu. Przyjmuje si¢ go za podstawowy material odniesienia do celéw procesu weryfikacji okreslonego
w pkt 4;

b) dodatkowe materialy i dane z badan, o ktérych mowa w pkt 3.4.4, ktére producent zatrzymuje, ale
udostepnia do wgladu przy homologacji typu.

3.2. Opis funkgji ,uktadu”

Nalezy przedstawi¢ opis zawierajgcy proste objasnienie wszystkich funkcji sterowania ,ukladu” oraz metod
uzywanych do osiagnigcia tych celéw, w tym okreslenie mechanizméw, za pomoca ktérych realizowane jest
sterowanie.

3.2.1. Nalezy przedstawi¢ wykaz wszystkich zmiennych wejsciowych i zmiennych z czujnikéw oraz okresli¢ ich
zakresy robocze.

3.2.2. Nalezy przedstawi¢ wykaz wszystkich zmiennych wyjsciowych sterowanych przez ,uklad” oraz w kazdym
przypadku okresli¢, czy sterowanie odbywa si¢ bezposrednio, czy poprzez inny uklad pojazdu. Nalezy okresli¢
zakres sterowania dla kazdej takiej zmienne;j.

3.2.3. Nalezy poda¢ warto$ci graniczne wyznaczajace granice funkcjonalnego dzialania, jezeli ma to znaczenie dla
charakterystyki pracy ukladu.

3.3. Rozplanowanie i schemat ukladu
3.3.1.  Spis elementéw sktadowych

Nalezy przedstawi¢ zestawienie wszystkich jednostek ,ukladu” wraz z okre§leniem innych ukladéw pojazdu,
ktére sa niezbedne do realizacji danej funkgji sterowania.

Nalezy przedlozy¢ ogdlny schemat kombinacji wspomnianych jednostek, pokazujacy w sposéb czytelny rozpla-
nowanie urzadzen oraz ich wzajemne polgczenie.

3.3.2.  Funkgje jednostek

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

3.3.3.  Polaczenia

Wzajemne polaczenia w obrebie ,ukladu” przedstawia si¢ za pomocg schematu zasadniczego polaczen elek-
trycznych dla elektrycznych laczy przesylowych, schematu polaczen $wiattowodowych dla $wiattowod6éw, sche-
matu instalacji rurowej dla pneumatycznych lub hydraulicznych urzadzef przesylowych oraz uproszczonego
diagramu schematycznego dla polaczen mechanicznych.

3.3.4. Przeplyw i hierarchia sygnatéw

Wspomniane fgcza przesylowe musza Scisle odpowiada¢ sygnalom przekazywanym pomiedzy jednostkami.

Nalezy okresli¢ hierarchie sygnaléw na wielowarstwowych Sciezkach danych, jezeli hierarchia taka moze mieé
znaczenie dla dzialania lub bezpieczefistwa do celéw niniejszego rozporzadzenia.

3.3.5. Identyfikacja jednostek

Musi by¢ mozliwa wyrazna i jednoznaczna identyfikacja kazdej jednostki (np. poprzez oznaczenie sprzetu
i oznaczenie lub dane wyjsciowe dla oprogramowania) w celu przyporzadkowania odpowiadajacego jej sprzetu
i dokumentacji.

Jezeli w ramach jednej jednostki lub w jednym komputerze polaczono kilka funkcji, ktére na schemacie
blokowym przedstawione sa w oddzielnych blokach, aby schemat byt przejrzysty i latwo zrozumialy, stosuje

si¢ pojedyncze oznaczenie identyfikacyjne sprzgtu.

Poprzez zastosowanie tego oznaczenia producent potwierdza, ze dostarczony sprzet jest zgodny z jego doku-
mentacjg.

3.3.5.1. Identyfikacja okresla wersj¢ sprzetu i oprogramowania. Jezeli wersja oprogramowania ulegnie zmianie w sposob
zmieniajacy funkcje jednostki do celéw niniejszego rozporzadzenia, nalezy rowniez zmieni¢ znak identyfikacji.

3.4. Koncepcja bezpieczefistwa okrelona przez producenta



21.4.2012 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 109/17

3.4.1. Producent przedstawia o$wiadczenie potwierdzajace, ze w warunkach prawidlowego dzialania strategia obrana
w celu wykonania celéw ,ukladu” nie ma negatywnego wplywu na bezpieczefistwo dzialania ukladéow, do
ktorych stosuje si¢ przepisy niniejszego rozporzadzenia.

3.4.2. W odniesieniu do oprogramowania zastosowanego w ,ukladzie” nalezy objas$ni¢ ogdlng architekture oprogra-
mowania i okre§li¢ zastosowane metody i narzedzia projektowe. Na zadanie producent musi by¢ w stanie
przedstawi¢ sposoby zastosowane do okreslenia realizacji logiki systemu podczas procesu projektowania i opra-

cowywania.

3.4.3.  Producent przedklada organom technicznym objasnienia dotyczace zabezpieczen konstrukcyjnych wbudowanych
w ,uktad”, ktére zapewniajg bezpieczne dziatanie w warunkach awarii. Przyktadowe rozwigzania projektowe na
wypadek awarii w ,ukladzie” obejmuja:

a) mozliwos¢ alternatywnego przelaczenia na pracg w ukladzie czg$ciowym;
b) przelaczenie na oddzielny uklad zapasowy;
¢) usunigcie funkcji wyzszego szczebla.

W przypadku awarii kierowca otrzymuje ostrzezenie, na przyklad w postaci sygnalu ostrzegawczego lub
wyswicetlanego komunikatu. Jezeli uklad nie zostanie wylaczony przez kierowce, np. poprzez ustawienie prze-
facznika zaplonu w pozycji ,wylaczonej” lub poprzez wylaczenie danej funkgji, jezeli istnieje specjalny prze-
Tacznik do tego celu, wéwczas ostrzezenie musi dziata¢ przez caly czas trwania awarii.

3.4.3.1. Jezeli wybrane rozwigzanie powoduje przelaczenie na tryb pracy czeSciowej w pewnych warunkach awarii,
nalezy okresli¢ te warunki oraz wynikajace z nich ograniczenia skutecznosci.

3.4.3.2. Jezeli wybrane rozwigzanie powoduje przelaczenie na drugi (zapasowy) uklad do realizacji zadan ukladu stero-
wania pojazdu, wowczas nalezy objasni¢ reguly mechanizmu przelgczania, logike i poziom nadmiarowosci oraz
ewentualne wbudowane rezerwowe funkcje sprawdzajace, a takze okresli¢ wynikajace z powyzszego ograni-
czenia skutecznosci ukladu rezerwowego.

3.4.3.3. Jezeli wybrane rozwigzanie powoduje usunigcie funkcji wyzszego poziomu, wowczas wszystkie odpowiednie
wyjSciowe sygnaly sterowania zwigzane z tg funkcjg zostajg wstrzymane w sposéb pozwalajacy na zminimali-
zowanie zakldcen przej$ciowych.

3.4.4. Dokumentacja jest poparta analiza przedstawiajaca ogélnie zachowanie systemu w przypadku wystgpienia
dowolnej z okreslonych awarii, ktére majg wplyw na dzialanie lub bezpieczefistwo sterowania pojazdu.

Analiza ta moze by¢ oparta na metodzie FMEA (analiza bledéw i skutkéw), metodzie FTA (analiza drzewa
bledéw) lub innym procesie odpowiednim do analizy bezpieczefistwa systemu.

Producent ustala i stosuje wybrana przez siebie metode lub metody analityczne i przedklada je placowce
technicznej do celow inspekeji podczas homologagji typu.

3.4.4.1. Wspomniana dokumentacja zawiera wykaz monitorowanych parametréw oraz okresla, dla kazdego warunku
awarii nalezacego do typu, o ktorym mowa w pkt 3.4.4, sygnal ostrzegawczy otrzymywany przez kierowce lub
przez personel serwisowy/wykonujacy badanie techniczne.

4. Weryfikacja i badanie

4.1. Funkcjonalne dziatanie ,ukladu”, jak okreslono w dokumentach wymaganych na podstawie pkt 3, sprawdza si¢
W nastepujacy sposéb:

4.1.1.  Weryfikacja funkcji ,ukfadu”

Aby ustali¢ normalne parametry eksploatacyjne, nalezy przeprowadzi¢ weryfikacje dzialania ukladu pojazdu
w warunkach bezawaryjnych, w odniesieniu do specyfikacji wzorcowej producenta, chyba ze jest to przed-
miotem badafi eksploatacyjnych w ramach procedury homologacji okreslonej w niniejszym rozporzadzeniu.

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

Wedlug uznania organu udzielajgcego homologacji reakcje ,uktadu” pod wplywem wystapienia uszkodzenia
w dowolnej jednostce sprawdza si¢ poprzez wystanie odpowiednich sygnaléw wyjsciowych do jednostek elek-
trycznych lub elementéw mechanicznych w celu dokonania symulacji skutkéw bledéw wewnetrznych w obrebie
jednostki.

Wyniki weryfikacji sa zgodne z udokumentowanym podsumowaniem analizy przypadku awarii, w zakresie
ogolnej skutecznodci, w stopniu wystarczajagcym do potwierdzenia adekwatnosci koncepcji bezpieczeristwa
i jej realizacji.
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