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AKTY PRZYJETE PRZEZ ORGANY UTWORZONE NA
MOCY UMOW MIEDZYNARODOWYCH

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

Regulamin ONZ nr 151 - Jednolite przepisy dotyczace homologacji pojazd6éw silnikowych
w zakresie systemu informujacego o martwym polu do celéw wykrywania roweréw [2020/1596]

Obejmujacy wszystkie obowiazujace teksty, w tym:
Suplement 1 do pierwotnej wersji regulaminu — data wejscia w zycie: 25 wrze$nia 2020 r.

Niniejszy dokument stuzy wytacznie do celéw dokumentacyjnych. Autentycznymi i prawnie wigzacymi tek-
stami sa: ECE[TRANS/WP.29/2019/28 i
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0. WPROWADZENIE (w celach informacyjnych)

0.1. Manewry skrecania powodujace zderzenie samochodéw cigzarowych skrecajgcych w prawo z rowerzystami,
zwykle wystepujace przy mniejszej predkosci jazdy lub podczas zatrzymania, majg zazwyczaj powazne konsek-
wencje dla niechronionych uzytkownikéw drogi. W przeszlosci, aby zwigkszy¢ bezpieczenstwo niechronionych
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uzytkownikéw drogi, poprawiono pole widzenia kierowcy samochodu cigzarowego, zwigkszajac liczbe lusterek
i wyposazajac tego typu samochody w zabezpieczenia przed wjechaniem pod bok pojazdu. W zwiazku z tym, ze
nadal zdarzaja si¢ wypadki przy skrecaniu, a w wielu rodzajach pojazdéw wprowadzono systemy wspomagania
kierowcy, oczywiste jest, Ze mozna korzystaé z takich systeméw wspomagania w celu uniknigcia wypadkow mie-
dzy samochodami cigzarowymi wykonujacymi skret a rowerzystami.

0.2. Z rozwazan teoretycznych wynika, ze niebezpieczefistwo sytuacji w ruchu drogowym z udzialem pojazdow cigz-
kich i roweréw moze by¢ znaczne z powodu niezrozumienia sytuacji przez uzytkownikéw pojazdéw. W niektd-
rych przypadkach wzrost zagrozenia moze nastapi¢ tak nagle, Ze ostrzezenie o duzej intensywnosci, majace na
celu wywolanie reakcji u kierowcy na dana sytuacje po uplywie odpowiedniego czasu reakcji, nie moze zostaé
aktywowane wystarczajaco weze$nie. Ogélnie rzecz biorac, reakgji kierowcy na jakakolwiek informacje lub jakie-
kolwiek ostrzezenie (niezaleznie od tego, czy prog powodujacy obowigzek informowania jest niski czy wysoki)
mozna si¢ spodziewa¢ dopiero po uplywie czasu reakcji. W wielu sytuacjach ten czas reakdji jest znacznie dtuzszy
niz czas wymagany do unikniecia wypadku, co oznacza, ze wypadku nie mozna unikna¢ pomimo ostrzezenia.

0.3. Ostrzezenia o duzej intensywno$ci podczas jazdy s3 uzasadnione tylko wtedy, gdy prawdopodobienstwo
wypadku jest wysokie — w przeciwnym razie kierowcy pojazdéw majg tendencje do ignorowania ostrzezen sys-
temu. Informacyjny system wspomagajacy (niskoprogowy) moze by¢ jednak aktywowany wystarczajaco wezes-
nie, poniewaz pomaga kierowcy, nie wywolujac jego irytacji. Zaklada sie, ze mozliwe jest zaprojektowanie inter-
fejsu czlowiek-maszyna dla systeméw wspomagania martwego pola w taki sposéb, aby nie przeszkadzal on
kierowcy, kiedy informacja nie jest potrzebna, np. poprzez umiejscowienie sygnalu poza gtéwnym obszarem
zainteresowania kierowcy patrzacego na wprost, ale w polu jego widzenia, kiedy wzrok jest lekko odwrécony
w strong planowanego kierunku jazdy. Korzystnym polozeniem, ktére spelnia te wymagania, jest polozenie
okoto 40° w prawo od osi w kierunku linii Srodkowej pojazdu, przechodzgce przez pozycje oczu kierowcy.

0.4. W zwigzku z tym w regulaminie ONZ wymaga si¢ wczesnego uruchomienia sygnalu informacyjnego, w przy-
padku gdy rower méglby wijecha¢ na obszar zagrozenia po stronie pasazera pojazdu, w momencie rozpoczecia
manewru skrecania przez pojazd cigzki w kierunku roweru; dotyczy to réwniez sytuacji, w ktérych do wykonania
skretu konieczne jest odbicie w przeciwnym kierunku (ktéry to manewr rozpoczyna si¢ od oddalenia si¢ samo-
chodu cigzarowego od roweru). Ten informacyjny sygnal pomocniczy dezaktywuje si¢ automatycznie jedynie
w przypadku awarii systemu lub zanieczyszczenia czujnikéw; reczna dezaktywacja jest niemozliwa.

0.5. Ponadto w regulaminie ONZ wymaga si¢ uzycia innego sygnatu w sytuacji, gdy kolizja staje si¢ nieunikniona, np.
w przypadku wykrycia wyraznego skretu kierownicy lub wlaczenia kierunkowskazow. Ten dodatkowy sygnat
ostrzegawczy moze zosta¢ wylaczony recznie lub automatycznie; zostaje on wylgczony wraz z sygnatem informa-
cyjnym w przypadku awarii lub zanieczyszczenia czujnika.

0.6. W regulaminie ONZ okreslono procedurg badania, ktéra nie wymaga wykonywania rzeczywistych manewréw
skrecania; jest to dopuszczalne, poniewaz sygnat informacyjny i tak musi zosta¢ uruchomiony wystarczajgco
wezesnie. Z danych do$wiadczalnych wynika, ze niektére manewry skrecania pojazdéw cigzkich, zwlaszcza
w przypadku skretu w waska ulice, wymagaja odbicia w przeciwnym kierunku, ktére rozpoczyna si¢ okoto
15 m przed wjazdem w t¢ ulicg, zatem zgodnie z procedura badania opisang w niniejszym regulaminie wymagane
jest uruchomienie sygnatu informacyjnego na 15 m przed przewidywanym punktem zderzenia.

0.7. Niniejszy regulamin umozliwia placéwkom technicznym badanie innych, mniej lub bardziej losowych kombinacji
parametrow, ktore nie zostaly okreslone w tabeli 1 w dodatku 1. Przewiduje si¢, Ze systemy beda bardziej
odporne, ale powoduje to réwniez, ze procedura badawcza jest bardziej ztozona:

Aby méc odpowiednio przeanalizowa¢ zatwierdzenie lub odrzucenie systemu zgodnie z wymogami okreslonymi
w pkt 5, zalacza si¢ zalacznik 3 w celu obliczenia wartosci zatwierdzenia i odrzucenia. Moga jednak istnie¢
sprzeczne wymagania, w przypadku gdy sygnal informacyjny nie jest dozwolony w jednym przypadku badania,
ale jest wymagany dla innego przypadku, w doktadnie tych samych pozycjach wzglednych roweru i pojazdu, ale
dla réznych zakladanych promieni skretu i pozycji uderzenia (ktére nie s3 wykrywalne przez system w punktach
informacyjnych).

W zwiazku z tym ocena kryterium ,pierwszy punkt informacyjny” nie jest przeprowadzana w odniesieniu do tego
rodzaju badaf; uznaje si¢ je za wystarczajgce, jezeli badanie na falszywe informacje (znak drogowy) zostaje zali-
czone.
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1. ZAKRES

1.1. Niniejszy regulamin stosuje si¢ do systemu informujacego o martwym polu w pojazdach kategorii N, (> 8 t mak-
symalnej masy catkowitej) i N;. Pojazdy kategorii N, (< 8 t maksymalnej masy catkowitej), M, i M5 moga by¢
homologowane na wniosek producenta.

1.2. Wymogi niniejszego regulaminu sg tak sformutowane, ze maja zastosowanie do pojazdéw, ktdre sg przeznaczone
do ruchu prawostronnego. W pojazdach przeznaczonych do ruchu lewostronnego wymogi te stosuje si¢ w razie
potrzeby przez odwrdcenie kryteriow.

2. DEFINICJE
Do celéw niniejszego regulaminu:

2.1. ,2Homologacja typu pojazdu” oznacza pelna procedure, zgodnie z ktérg Umawiajaca si¢ Strona Porozumienia
za$wiadcza, Ze typ pojazdu spetnia wymagania techniczne niniejszego regulaminu.

2.2. ,Typ pojazdu w odniesieniu do jego systemu informujgcego o martwym polu” oznacza kategori¢ pojazdéw, ktore
nie r6znig si¢ migdzy sobg pod takimi zasadniczymi wzgledami jak:

a) nazwa handlowa lub znak towarowy producenta;
b) cechy pojazdu, ktére znaczaco wplywaja na dzialanie systemu informujacego o martwym polu;
¢) typ i konstrukcja systemu informujacego o martwym polu.

2.3. ,System informujacy o martwym polu” oznacza system informujacy kierowce o mozliwej kolizji z rowerem znaj-
dujgcym si¢ po stronie pasazera pojazdu.

2.4. ,Czas reakcji” oznacza czas od momentu wystania sygnatu informacyjnego do momentu wystapienia reakcji kie-
rowcy.
2.5. ,Oczny punkt odniesienia” oznacza punkt srodkowy migdzy dwoma punktami oddalonymi od siebie 0 65 mm

i polozonymi 635 mm pionowo nad punktem odniesienia okre$lonym w zalgczniku 1 do dokumentu
ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.6 () dla siedzenia kierowcy. Linia prosta taczaca dwa punkty biegnie prostopadle do
pionowej wzdtuznej ptaszczyzny symetrii pojazdu. Srodek odcinka taczacego oba punkty znajduje si¢ na piono-
wej plaszczyZnie wzdluznej, ktéra przechodzi przez $rodek wyznaczonej pozycji siedzacej kierowcy, okreslonej
przez producenta pojazdu.

2.6. ,Droga hamowania” oznacza odleglo$¢ wymagang do catkowitego zatrzymania pojazdu po przekazaniu sygnalu
informujgcego o martwym polu, z uwzglednieniem czasu reakcji i opéznienia hamowania.

2.7. ,Punkt zderzenia” oznacza pozycje, w ktérej trajektoria dowolnego punktu pojazdu przecinalaby si¢ z dowolnymi
punktami roweru w przypadku rozpoczecia manewru skretu przez kierowce pojazdu.

Teoretycznym punktem zderzenia przedstawionym na rys. 1 w dodatku 1, jest punkt, w ktérym w odpowiednich
warunkach badania nastapitoby zderzenie, gdyby kierowca pojazdu skrecit w strong roweru, np. rozpoczynajac
manewr przeciwskretu w ostatnim punkcie informacyjnym. Nalezy zauwazy¢, ze rzeczywisty manewr skretu nie
jest badany, poniewaz informacje nalezy przekazal przed rozpoczeciem skrecania.

2.8. ,Ostatni punkt informacyjny” oznacza punkt, w ktérym nalezy przekazaé sygnal informacyjny. Jest to punkt
poprzedzajacy spodziewany ruch skrecania pojazdu w kierunku roweru w sytuacji, gdy moze doj$¢ do zderzenia.

2.9. ,Strona pasazera” oznacza bok pojazdu od strony roweru. Strona pasazera pojazdu oznacza prawa strong dla
ruchu prawostronnego.

2.10.  ,Sygnal informacyjny” oznacza sygnat optyczny majacy na celu poinformowanie kierowcy pojazdu o poruszajg-
cym si¢ w poblizu rowerze.

2.11.  ,Trajektoria pojazdu” oznacza polaczenie wszystkich pozycji, w ktérych znajdowat si¢ lub bedzie si¢ znajdowat
przedni prawy rég pojazdu podczas przejazdu badawczego.

2.12.  ,Rower” oznacza rower wraz z rowerzysta. Jest on przedmiotem symulacji w przypadkach badawczych okreslo-
nych w pkt 6.5 i 6.6 ponizej za pomocg urzadzenia pomiarowego zgodnie z normg ISO [CD] 19206-4. Punktem
odniesienia dla polozenia roweru jest najbardziej wysunigty do przodu punkt na linii Srodkowej roweru.

(") Zob. zalgcznik 1 do ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE[TRANS/WP.29/78Rev.6 — http:/|
www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html.
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2.13.  ,Przestrzeni wspdlna” oznacza powierzchnig, na ktdrej moga byé wySwietlane co najmniej dwie funkcje informa-
cyjne (np. symbole), ale nie jednoczesnie.

2.14  ,Separacja boczna” oznacza odlegtos¢ miedzy pojazdem a rowerem od strony pasazera pojazdu, gdy pojazd
i rower s3 polozone réwnolegle wzgledem siebie. Odlegto$¢ te mierzy si¢ miedzy plaszczyzna réwnolegly do
wzdluznej plaszczyzny symetrii pojazdu i dotykajaca jego bocznej krawedzi zewnetrznej, bez uwzglednienia
rzutu urzgdzen widzenia posredniego, a wzdluzng plaszczyzng symetrii roweru pomniejszong o polowe szero-
kosci roweru, tj. 250 mm. Boczng krawedZ zewnetrzng pojazdu nalezy uwzglednié jedynie na obszarze pomiedzy
najbardziej wysunietym do przodu punktem pojazdu a maksymalnie 6 m do tytu.

2.15.  ,Pierwszy punkt informacyjny” oznacza najbardziej wysunigty do przodu punkt, w ktérym mozna przekazac syg-
nat informacyjny. Poprzedza on ostatni punkt informacyjny o odlegtos¢ odpowiadajaca czasowi podrézy wyno-
szagcemu 4 sekundy, z uwzglednieniem predkosci poruszania si¢ pojazdu oraz doliczajac dodatkows odleglosd,
jezeli miejsce uderzenia znajduje si¢ w odlegtosci mniejszej niz 6 m.

2.16.  ,Przedni prawy rég pojazdu” oznacza rzut punktu, ktory jest wynikiem przecigcia plaszczyzny bocznej pojazdu (z
wylaczeniem urzadzen widzenia posredniego) z plaszczyzna przednia pojazdu (z wylaczeniem urzadzer widzenia
posredniego i czesci pojazdu, ktére znajduja si¢ na wysokosci wigkszej niz 2,0 m nad podlozem) na powierzchni
drogi.

2.17.  ,Miejsce uderzenia” oznacza miejsce uderzenia roweru w prawy bok pojazdu w stosunku do przedniego prawego
rogu pojazdu, gdy oba pojazdy dotrg do punktu zderzenia, jak okreslono na rys. 3 w dodatku 1.

2.18.  ,Gléwny wylgcznik pojazdu” oznacza urzadzenie, za pomocg ktérego uklad elektroniczny pojazdu zostaje wia-
czony do normalnego trybu pracy ze stanu wylaczenia, na przyklad gdy pojazd jest zaparkowany pod nieobec-
no$¢ kierowcy.

3. WYSTAPIENIE O HOMOLOGACJE

3.1. O udzielenie homologagji typu pojazdu w zakresie systemu informujgcego o martwym polu wystepuje producent
pojazdu lub jego upowazniony przedstawiciel.

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

3.2.1.  Opis typu pojazdu w odniesieniu do elementéw wymienionych w pkt 5 ponizej, wraz z rysunkami wymiarowymi
oraz dokumentacjg, o ktérych mowa w pkt 6.1 ponizej. Nalezy okresli¢ numery lub symbole identyfikujace typ
pojazdu.

3.3. Placéwkom technicznym odpowiedzialnym za przeprowadzanie badafi homologacyjnych nalezy dostarczyé
pojazd reprezentatywny dla typu pojazdu, ktéry ma by¢ homologowany.

4. HOMOLOGACJA

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

4.2. Zgodno$¢ z wymogami okreslonymi w pkt 5 ponizej sprawdza si¢ zgodnie z procedura badania okreslong w pkt
6 ponizej, jednak prawidtowe dzialanie nie moze ograniczac si¢ jedynie do tych warunkéw badania.

4.3. Kazdemu homologowanemu typowi pojazdu nadaje si¢ numer homologacji; dwie pierwsze jego cyfry (00 dla
niniejszego regulaminu w jego pierwotnej wersji) wskazuja seri¢ poprawek obejmujacych ostatnie powazniejsze
zmiany techniczne wprowadzone do niniejszego regulaminu przed datg udzielenia homologacji. Ta sama Uma-
wiajgca si¢ Strona nie moze przydzieli¢ tego samego numeru temu samemu typowi pojazdu wyposazonemu
w system informujacy o martwym polu innego typu ani innemu typowi pojazdu.

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

4.5. Na kazdym pojezdzie zgodnym z typem pojazdu homologowanym zgodnie z niniejszym regulaminem, w widocz-
nym i fatwo dostepnym miejscu okreslonym w formularzu homologacji, umieszcza si¢ migdzynarodowy znak
homologacji zgodny ze wzorem opisanym w zalaczniku 2 i zawierajacy:
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4.5.1.  okrag otaczajacy litere ,E”, po ktdrej nastepuje:
a) numer identyfikujgcy panstwo udzielajace homologacji (}; oraz

b) numer niniejszego regulaminu, litere ,R”, my$lnik i numer homologacji umieszczone z prawej strony okregu
opisanego w tym punkcie;

albo
4.5.2.  owal otaczajacy litery ,UI", po ktérych nastepuje niepowtarzalny identyfikator.

4.6. Jezeli pojazd jest zgodny z typem pojazdu homologowanym zgodnie z jednym lub wigkszg liczbg regulaminéw
ONZ stanowiacych zalgczniki do Porozumienia w pafistwie, ktére udzielito homologacji na podstawie niniejszego
regulaminu, symbol podany w pkt 4.5 powyzej nie musi by¢ powtarzany. W takim przypadku numer regulaminu
ONZ i homologacji oraz dodatkowe symbole nalezy umiesci¢ w kolumnach po prawej stronie symbolu opisanego
w pkt 4.5 powyzej.

4.7. Znak homologacji musi by¢ czytelny i nieusuwalny.
4.8. Znak homologacji umieszcza si¢ na tabliczce znamionowej pojazdu lub w jej poblizu.
5. SPECYFIKACJE

5.1. Kazdy pojazd wyposazony w system informujacy o martwym polu zgodny z definicjg zawarta w pkt 2.3 powyzej
musi spetnia¢ wymogi zawarte w pkt 5.2-5.7 niniejszego regulaminu.

5.2. Wymogi ogélne

5.2.1.  Pola magnetyczne ani elektryczne nie mogg zmniejsza¢ skutecznosci systemu informujgcego o martwym polu.
Nalezy to wykazaé poprzez zgodno$¢ z wymaganiami technicznymi i przepisami przejSciowymi zawartymi
w serii poprawek 04 lub wszelkich péZniejszych seriach poprawek do regulaminu ONZ nr 10.

5.2.2.  Z wyjatkiem elementéw zewnetrznych BSIS, ktore stanowig cze$¢ innego urzadzenia podlegajacego szczeg6lnym
wymogom dotyczacym wystajacych elementéw, elementy zewnetrzne BSIS moga wystawac do 100 mm poza sze-
roko$¢ pojazdu.

5.3. Wymagania dotyczace osiaggéw

5.3.1.  System informujgcy o martwym polu informuje kierowce za pomocy sygnalu optycznego o znajdujacych sig
w poblizu rowerach, ktére moga by¢ zagrozone podczas ewentualnego skretu, tak aby mégt zatrzymad pojazd
przed przekroczeniem trasy przejazdu roweru.

System informuje rowniez kierowcg o zblizajacych si¢ rowerach podczas postoju, zanim rower dotrze do przodu
pojazdu, z uwzglednieniem czasu reakcji wynoszacego 1,4 sekundy. Nalezy to zbada¢ zgodnie z pkt 6.6.

System informujgcy o martwym polu ostrzega kierowce za pomoca sygnatu optycznego, akustycznego, dotyko-
wego lub dowolnej kombinacji tych sygnaléw, gdy ryzyko kolizji wzrasta.

Optyczny sygnal informacyjny jest emitowany jedynie tak dlugo, jak dlugo spelnione s3 warunki okreslone w pkt
5.3.1.4 ponizej. Dezaktywacja sygnalu informacyjnego na skutek zawrdcenia pojazdu z trasy przejazdu roweru
nie jest dozwolona tak dlugo, jak dtugo mozliwa jest kolizja pojazdu z rowerem, w razie gdyby kierowca skiero-
wal pojazd z powrotem na tras¢ przejazdu roweru.

5.3.1.1. Sygnat informacyjny musi spelnia¢ wymogi okreslone w pkt 5.4 ponizej.

5.3.1.2. Sygnal ostrzegawczy musi spelniaé wymogi okreslone w pkt 5.5 ponizej. Mozna go recznie dezaktywowac.
W przypadku recznej dezaktywacji sygnatu przy kazdym uruchomieniu gléwnego wylacznika pojazdu musi
nastgpic jego ponowna aktywacja.

(* Numery identyfikujace Umawiajace si¢ Strony Porozumienia z 1958 r. podano w zalaczniku 3 do ujednoliconej rezolucji w sprawie
budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.6.
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5.3.1.3. System informujacy o martwym polu dziala co najmniej przy wszystkich predkosciach pojazdu poruszajacego sie
do przodu, od postoju do 30 km/h, w warunkach o$wietlenia otoczenia powyzej 15 luksow.

5.3.1.4. System informujacy o martwym polu wysyla sygnat informacyjny w ostatnim punkcie informacyjnym dla roweru
poruszajacego sie z predkoscig od 5 do 20 km/h, przy separacji bocznej miedzy rowerem a pojazdem wynoszacej
od 0,9 do 4,25 metra, co mogloby spowodowac kolizje migdzy rowerem a pojazdem, jezeli kierowca pojazdu
wykonalby typowy ruch kierownica, przy czym miejsce uderzenia znajdowaloby si¢ w odleglosci od 0 do 6 m w
stosunku do przedniego prawego rogu pojazdu. Sygnal informacyjny nie jest jednak wymagany, jezeli wzgledna
odleglo$¢ wzdluzna miedzy rowerem a prawym przednim rogiem pojazdu jest wigksza niz 30 m do tylu pojazdu
lub 7 m do przodu.

Sygnat informacyjny nie moze by¢ widoczny przed pierwszym punktem informacyjnym. Wyswietla si¢ on mie-
dzy pierwszym a ostatnim punktem informacyjnym. Pierwszy punkt informacyjny mozna obliczy¢ dla kazdego
miejsca uderzenia, dodajac odleglo$¢ odpowiadajacg réznicy miedzy 6 m a miejscem uderzenia.

System musi réwniez wysylal sygnal informacyjny, jezeli rower zostanie wykryty w separacji bocznej od 0,25 do
0,9 m na plaszczyZnie wzdtuznej, co najmniej na poziomie najbardziej wysunigtego do przodu przedniego kota
podczas jazdy na wprost.

5.3.1.5. Producent pojazdu zapewnia, aby liczba falszywie pozytywnych ostrzezen wynikajacych z wykrycia statycznych
obiektow niebgdacych niechronionymi uzytkownikami drogi, takich jak pacholki drogowe, znaki drogowe, zywo-
ploty i zaparkowane samochody, byla ograniczona do minimum. System moze jednak wystaé sygnal informa-
cyjny, gdy kolizja jest nieuchronna.

5.3.1.6. System informujacy o martwym polu wylacza si¢ automatycznie, jezeli nie moze dziala¢ prawidlowo z powodu
zanieczyszczenia jego czujnikow lodem, $niegiem, blotem, brudem lub podobnym materiatem, badz z powodu
warunkow o$wietlenia otoczenia nizszych niz te okreSlone w pkt 5.3.1.3. System musi o tym poinformowa¢
w sposob okreslony w pkt 5.6.2. System informujacy o martwym polu automatycznie wlacza si¢ ponownie po
usunigciu zanieczyszczenia i sprawdzeniu jego prawidlowego dzialania. Nalezy to zbada¢ zgodnie z przepisami
pkt 6.9 ponizej.

5.3.1.7. System informujgcy o martwym polu wysyla réwniez do kierowcy sygnal ostrzegajacy o awarii, jesli w systemie
tym dojdzie do awarii, ktéra uniemozliwia spelnienie wymogéw niniejszego regulaminu. Sygnal ostrzegawczy
musi by¢ zgodny z pkt 5.6.1. Nalezy to zbada¢ zgodnie z przepisami pkt 6.8 ponizej (badanie wykrywania awarii).

5.3.2.  Korzystajac z dokumentacji, symulacji lub innych metod, producent musi wykaza¢, w sposéb zadowalajacy pla-
cowke techniczng i organ udzielajacy homologacji typu, ze system informujacy o martwym polu dziata we wska-
zany sposob réwniez w przypadku mniejszych roweréw i mniejszych rowerzystéw — tak ze réznica wzgledem
warto$ci wyszczeg6lnionych w normie ISO [CD] 19206-4:2018 nie przekracza 36 %.

5.4. Sygnat informacyjny

5.4.1. Informacje dotyczgce martwego pola, o ktérych mowa w pkt 5.3.1.1 powyzej, muszg by¢ przekazane w formie
sygnatu informacyjnego zauwazalnego i fatwo weryfikowalnego przez kierowce z jego siedzenia. Sygnat ten musi
by¢ widoczny w $wietle dziennym i w nocy.

5.4.2.  Urzadzenie wysylajace sygnat informacyjny musi by¢ umieszczone po stronie pasazera pojazdu pod katem pozio-
mym wigkszym niz 30° w kierunku osi réwnoleglej do wzdluznej plaszczyzny symetrii pojazdu i przechodzacej
przez oczny punkt odniesienia. JeZeli siedzenie kierowcy znajduje si¢ po stronie zarezerwowanej zazwyczaj dla
pasazera pojazdu, warto$¢ t¢ mozna zmniejszyc.

5.5. Sygnat ostrzegawczy

5.5.1.  Sygnal ostrzegawczy, o ktérym mowa w pkt 5.3.1.2 powyzej, musi by¢ sygnalem r6znigcym sig, np. pod wzgle-
dem trybu lub strategii aktywacji, od sygnatu informacyjnego okreslonego w pkt 5.4.

5.5.2. Powigzanie sygnalu ostrzegawczego z potencjalnym zderzeniem musi by¢ tatwe do zrozumienia dla kierowcy.
W przypadku gdy sygnal ostrzegawczy jest sygnalem optycznym, musi by¢ on widoczny zaréwno w $wietle
dziennym, jak i w nocy.
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5.5.3.  Sygnal ostrzegawczy wlacza si¢ najwcze$niej woéwczas, gdy system wykryje potencjalne zderzenie, np. w wyniku
zamiaru skretu w kierunku roweru, oceniajgc przykladowo odlegto$¢ miedzy pojazdem a rowerem lub przeciecie
trasy pojazdu i roweru, wlaczenie kierunkowskazéw lub podobne elementy. Strategie nalezy wyjasni¢ w informa-
gjach, o ktérych mowa w pkt 6.1. Nie moze ona zaleze¢ wylacznie od wigczenia kierunkowskazu.

Placoéwka techniczna weryfikuje dzialanie systemu zgodnie ze strategig.
5.6. Sygnaly ostrzegajace o awarii

5.6.1.  Ostrzezenie o awarii, o ktérym mowa w pkt 5.3.1.7 powyzej, musi mie¢ postaé zoltego optycznego sygnatu
ostrzegawczego i musi by¢ inne niz sygnal informacyjny lub wyraznie si¢ od niego réznié. Sygnal ostrzegajacy
o awarii musi by¢ widoczny w $wietle dziennym i w nocy i musi by¢ fatwy do sprawdzenia przez kierowce z jego
siedzenia.

5.6.2.  Optyczny sygnat ostrzegawczy, o ktorym mowa w pkt 5.3.1.6, wskazuje, Ze system informujacy o martwym polu
jest tymczasowo niedostepny. Pozostaje on aktywny tak dlugo, jak dlugo system informujacy o martwym polu jest
niedostepny. Do tego celu mozna zastosowac sygnal ostrzegajacy o awarii, o ktérym mowa w pkt 5.3.1.7 powy-
7gj.

5.6.3.  Optyczne sygnaly ostrzegajace o awarii systemu informujgcego o martwym polu wlaczajg si¢ po uruchomieniu
gléwnego wylacznika pojazdu. Wymodg ten nie ma zastosowania do sygnatéw ostrzegawczych wyswietlanych
w przestrzeni wsp6lnej.

5.7. Przepisy dotyczace kontroli

5.7.1.  Musi istnie¢ mozliwo$¢ potwierdzenia prawidlowosci dziatania systemu informujgcego o martwym polu poprzez
wzrokowg obserwacjg statusu sygnalu ostrzegajacego o awarii.

6. PROCEDURA BADANIA

6.1. Producent musi dostarczy¢ komplet dokumentacji zawierajgcy informacje o podstawowej konstrukgji systemu
oraz, w stosownych przypadkach, o sposobie jego polaczenia z innymi systemami pojazdu. Nalezy wyjasnic¢ funk-
cje systemu, w tym jego strategie wykrywania i ostrzegania, a w dokumentacji nalezy opisaé, w jaki sposéb prze-
prowadza si¢ kontrole prawidlowosci dzialania systemu, czy system wywiera wplyw na inne systemy pojazdu,
oraz jakie metody stosuje si¢ przy ustalaniu sytuacji, ktére spowodujg wyswietlenie sygnatu ostrzegajacego o awa-
rii. Komplet dokumentacji musi zawiera¢ informacje wystarczajace dla organu udzielajacego homologacji typu do
okreslenia rodzaju najbardziej niekorzystnych warunkéw i pomocy w podjeciu decyzji w sprawie wyboru takich
warunkow.

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

6.2.3.  Badanie nalezy przeprowadza¢ w warunkach widocznosci pozwalajgcych na bezpieczng jazde z wymagang pred-
koscia probna.

6.3. Warunki dotyczace pojazdu

6.3.1.  Masa badanego pojazdu

Pojazd moze by¢ badany przy dowolnym obcigzeniu, przy okreslonym przez producenta roztozeniu masy pomie-
dzy osie, bez przekraczania maksymalnej dopuszczalnej masy przypadajacej na kazda z osi. Po rozpoczeciu pro-
cedury badania nie mozna wprowadza¢ zadnych dodatkowych zmian. Producent pojazdu musi wykazaé przy
pomocy odpowiedniej dokumentacji, ze system dziata prawidtowo przy dowolnym obciazeniu.

6.3.2.  Pojazd nalezy badad, gdy cisnienie jego opon odpowiada normalnym warunkom eksploatacji.
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6.3.3. W przypadku gdy system informujacy o martwym polu jest wyposazony w ustawiany przez uzytkownika regula-
tor czasu przekazywania informacji, badanie okreslone w pkt 6.5 i 6.6 ponizej przeprowadza si¢ dla kazdego
przypadku badawczego z takimi ustawieniami progu informacyjnego, by sygnal informacyjny generowany byt
najblizej punktu zderzenia, tj. wprowadzajac ustawienia dla najgorszego przypadku. Po rozpoczeciu przejazdu
badawczego nie mozna wprowadza¢ zadnych dodatkowych zmian.

6.4. Badanie weryfikacyjne dotyczace optycznych sygnaléw ostrzegajacych o awarii

6.4.1.  Nalezy przeprowadzi¢ kontrole nieruchomego pojazdu w celu sprawdzenia, czy sygnaly ostrzegawcze spelniaja
wymagania okre$lone w pkt 5.6 powyzej.

6.4.2.  Przy nieruchomym pojezdzie nalezy aktywowa¢ sygnaly informacyjne i ostrzegawcze okreslone w pkt 5.4 1 5.5
oraz sprawdzi¢, czy sygnaly te spelniaja wymagania okreslone w tych punktach.

6.5. Badanie dynamiczne dotyczace informacji o martwym polu

6.5.1.  Za pomocy znacznikéw i modelu roweru nalezy utworzy¢ korytarz zgodnie z rys. 1 w dodatku 1 do niniejszego
regulaminu i dodatkowymi wymiarami okre§lonymi w tabeli 1 w dodatku 1 do niniejszego regulaminu.

6.5.2.  Nalezy ustawi¢ rower uzyty w badaniu w odpowiedniej pozycji startowej, jak pokazano na rys. 1 w dodatku 1 do
niniejszego regulaminu.

6.5.3.  Nalezy umiesci¢ lokalny znak drogowy odpowiadajacy znakowi C14 zgodnie z definicja zawarta w Konwencji
wiedenskiej o znakach i sygnalach drogowych (*) (ograniczenie predkosci do 50 km/h) lub znak lokalny najbar-
dziej zblizony znaczeniem do tego znaku na stupie przy wjezdzie do korytarza, jak pokazano na rys. 1 w dodatku
1 do niniejszego regulaminu. Najnizszy punkt znaku musi znajdowaé si¢ na wysokosci 2 m nad nawierzchnia
toru badawczego.

6.5.4.  Nalezy prowadzi¢ pojazd przez korytarz z predkoscig podang w tabeli 1 w dodatku 1 do niniejszego regulaminu
z tolerancjg 2 km/h.

6.5.5.  Nie nalezy wlgczal kierunkowskazéw podczas badania.

6.5.6.  Model roweru nalezy ustawi¢ w punkcie startowym, jak pokazano na rys. 1 w dodatku 1 do niniejszego regulaminu.
Model roweru nalezy przemiesci¢ wzdtuz linii prostej, jak pokazano na rys. 1 w dodatku 1. Przyspieszenie modelu
roweru musi by¢ takie, aby osiagnat predko$¢ przewidziana dla danego przypadku badawczego, jak pokazano w tabeli
1, po przebyciu odleglosci nie wigkszej niz 5,66 m. Po przyspieszeniu model musi poruszaé si¢ w stalym tempie przez
co najmniej 8 sekund z tolerancjg predkosci £0,5 km/h. Model musi przekroczy¢ lini¢ A (rys. 1 w dodatku 1) z toleran-
¢ja +0,5 m w tym samym czasie, w ktérym pojazd przekroczy lini¢ B (rys. 1 w dodatku 1), z tolerancjg £0,5 m.

Jezeli nie mozna osiggna¢ odleglosci przyspieszenia, nalezy dostosowaé pozycje startowg roweru i dtugo$¢ kory-
tarza pojazdu o t¢ sama warto$c.

Odchylenie poprzeczne modelu roweru w odniesieniu do linii prostej laczacej poczatkowa pozycje startows i teo-
retyczny punkt zderzenia (jak przedstawiono na rys. 1 w dodatku 1) musi wynosi¢ maksymalnie 0,2 m.

6.5.7. Nalezy sprawdzié, czy sygnal informujacy o martwym polu zostal aktywowany przed przekroczeniem przez
pojazd linii C na rys. 1 w dodatku 1 do niniejszego regulaminu i czy sygnal informujacy o martwym polu nie zos-
tal aktywowany przed przekroczeniem przez pojazd linii D na rys. 1.

6.5.8.  Nalezy sprawdzi¢, czy podczas mijania znaku drogowego i jakichkolwiek znacznikéw, gdy model roweru pozos-
tawal nieruchomy, nie zostat aktywowany sygnal informujacy o martwym polu.

6.5.9. Nalezy powtérzy¢ pkt 6.5.1-6.5.8 dla przypadkéw badawczych przedstawionych w tabeli 1 w dodatku 1 do
niniejszego regulaminu.

Jezeli zostanie to uznane za uzasadnione, placéwka techniczna moze wybra¢ inne przypadki badawcze niz te
przedstawione w tabeli 1 w dodatku 1, zgodnie z zakresem predkosci pojazdu, predkosci roweru i przeswitu
bocznego, ktory wskazano w pkt 5.3.1.31 5.3.1.4.

() Zob. dokument ECE/TRANS[196, pkt 91 — w sprawie Konwencji o znakach i sygnalach drogowych, Porozumienia europejskiego
z 1968 r. uzupelniajgcego Konwencje o znakach i sygnalach drogowych oraz Protokotu dodatkowego w sprawie oznaczen drogi do
Porozumienia europejskiego uzupelniajacego Konwencje o znakach i sygnatach drogowych.



L 360/56 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 30.10.2020

Placowka techniczna sprawdza, czy kombinacja parametréw w wybranych przypadkach badawczych prowadzi-
faby do kolizji migdzy rowerem a pojazdem w miejscu uderzenia okreslonym w pkt 5.3.1.4, oraz zapewnia, aby
pojazd poruszal si¢ z wybrana predkoscia podczas przekraczania linii C na rys. 1 w zalgczniku 1, odpowiednio
dostosowujac odlegtosci startowe i dtugo$¢ korytarza dla pojazdu i roweru.

Kryterium ,pierwszy punkt informacyjny” uznaje si¢ za spelnione, jezeli uwzglednia si¢ przypadki badawcze inne
niz te, o ktérych mowa w tabeli 1 w dodatku 1 do niniejszego regulaminu.

6.5.10. Badanie zostaje zaliczone, jezeli we wszystkich przypadkach badawczych, zgodnie z tabela 1 w dodatku 1 do
niniejszego regulaminu, sygnat informujacy o martwym polu zostal wlaczony, zanim najbardziej wysuniety do
przodu punkt pojazdu osiggnat lini¢ C, ale nie zanim najbardziej wysunigty do przodu punkt pojazdu osiagnat
linie D (zob. pkt 6.5.7 powyzej, gdzie linia D ma znaczenie tylko dla przypadkéw testowych zaczerpnietych
z tabeli 1 w dodatku 1), a sygnal informujacy o martwym polu nie zostal wlaczony podczas zadnego z przejazdéow
badawczych, kiedy pojazd mijal znak drogowy (zob. pkt 6.5.8 powyzej). Sygnal informacyjny nie jest jednak
wymagany, jezeli wzgledna odleglo$¢ wzdluzna miedzy rowerem a prawym przednim rogiem pojazdu jest wiek-
sza niz 30 m do tytu pojazdu lub 7 m do przodu.

W przypadku predkosci pojazdu do 5 km/h uznaje si¢ za zadowalajace, jezeli sygnal informacyjny zostanie uru-
chomiony na 1,4 sekundy przed osiggnigciem przez rower teoretycznego punktu zderzenia, jak okreslono na rys.
1 w dodatku 1.

W przypadku predkosci pojazdu powyzej 25 km/h, jezeli droga hamowania jest wigksza niz 15 m, warto$¢ d.
okre$lona na rys. 1 w dodatku 1 musi by¢ zgodna z tabelg 2 w dodatku 1.

6.6. Badania statyczne dotyczace informacji o martwym polu

6.6.1.  Badanie statyczne typu 1

Pojazd w trakcie badania pozostaje nieruchomy. Nalezy manewrowad modelem roweru prostopadle do wzdtuznej
plaszczyzny symetrii pojazdu — z miejscem uderzenia potozonym 1,15 m przed najbardziej wysunigtym do
przodu punktem pojazdu, z predkoscig wynoszaca 5 = 0,5 km/h i tolerancja poprzeczng 0,2 m, jak przedsta-
wiono na rys. 2 w dodatku 1.

Badanie zostaje zaliczone, jezeli sygnal informujacy o martwym polu zostanie uruchomiony najpdzniej w momen-
cie, gdy odleglo$¢ miedzy rowerem a pojazdem wyniesie 2 m.

6.6.2.  Badanie statyczne typu 2

Pojazd w trakcie badania pozostaje nieruchomy. Nalezy manewrowaé modelem roweru réwnolegle do wzdluznej
plaszczyzny symetrii pojazdu — z separacjg boczng wynoszaca 2,75 + 0,2 m i predkoscig roweru wynoszaca 20 £
0,5 km/h, jak przedstawiono na rys. 2 w dodatku 1. Rower powinien porusza¢ si¢ ze stala predkoscia na odcinku
co najmniej 44 m, zanim minie najbardziej wysuniety do przodu punkt pojazdu.

Badanie zostaje zaliczone, jezeli sygnal informujacy o martwym polu zostanie uruchomiony najpézZniej w momen-
cie, gdy rower znajdzie si¢ w odlegtoéci 7,77 m od rzutu najbardziej wysunigtego do przodu punktu pojazdu na
lini¢ ruchu roweru.

6.7. Korzystajac z dokumentacji, symulacji lub innych metod, producent musi wykazaé, w sposéb zadowalajacy pla-
cowke techniczng i organ udzielajacy homologagji typu, ze sygnal informujacy o martwym polu nie wigcza sig,
jak opisano w pkt 6.5.10, gdy pojazd mija jakikolwiek zwykly nieruchomy obiekt inny niz znak drogowy.
W szczegdblnosci dotyczy to zaparkowanych samochodéw i pachotkéw drogowych.

6.8. Badanie wykrywania awarii

6.8.1.  Nalezy przeprowadzi¢ symulacje awarii systemu informujacego o martwym polu, np. poprzez odlaczenie Zrédla
zasilania dowolnego elementu systemu informujacego o martwym polu lub rozlaczenie dowolnego polgczenia
elektrycznego migdzy elementami tego systemu. Polaczenia elektryczne dla sygnatu ostrzegajacego o awarii, o kt6-
rym mowa w pkt 5.6.1 powyzej, nie mogg by¢ rozigczane podczas symulacji awarii systemu informujgcego o mar-

twym polu.

6.8.2.  Sygnal ostrzegajacy o awarii, o ktérym mowa w pkt 5.3.1.7 powyzej i okre$lony w pkt 5.6.1, wlacza si¢ i pozostaje
wlgczony podczas jazdy pojazdu oraz wlacza si¢ ponownie przy kazdym uruchomieniu gléwnego wylacznika
pojazdu, dopdki wystepuje symulowana awaria.

6.9. Badanie dotyczgce automatycznego wylaczenia
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6.9.1. Nalezy pokry¢ w catosci ktérykolwiek z czujnikow systemu substancja zanieczyszczajaca poréwnywalng do
$niegu, lodu lub blota (np. na bazie wody). System informujacy o martwym polu wylacza si¢ automatycznie, infor-
mujac o tym stanie zgodnie z pkt 5.6.2.

6.9.2.  Nalezy catkowicie usuna¢ wszelkie zanieczyszczenia z czujnikoéw systemu i ponownie uruchomié gtéwny wytacz-
nik pojazdu. System informujacy o martwym polu ponownie uruchamia si¢ automatycznie po uplywie czasu
jazdy nieprzekraczajacego 60 sekund.

7. ZMIANA TYPU POJAZDU ORAZ ROZSZERZENIE HOMOLOGA(]I

7.1. O kazdej zmianie typu pojazdu okreslonego w pkt 2.2 niniejszego regulaminu nalezy powiadomi¢ organ udziela-
jacy homologacji typu, ktéry udzielit homologadji typu pojazdu. Organ udzielajagcy homologacji typu moze:

7.1.1.  uzna(, ze dokonane zmiany nie maja negatywnych skutkéw w odniesieniu do warunkéw udzielenia homologacji,
i udzieli¢ rozszerzenia homologacji; albo

7.1.2.  uzna(, ze dokonane zmiany maja wplyw na warunki udzielenia homologacji, i zazada¢ dalszych badar lub dodat-
kowych kontroli przed udzieleniem rozszerzenia homologacji.

7.2. Umawiajace si¢ Strony Porozumienia stosujace niniejszy regulamin zostaja powiadomione o potwierdzeniu lub
odmowie udzielenia homologacji, z wyszczegdlnieniem zmian, zgodnie z procedurg okreslong w pkt 4.4 powy-
7gj.

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

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

8. ZGODNOSC PRODUK(JI

8.1. Procedury zgodnosci produkcji musza odpowiadaé ogélnym przepisom okre§lonym w art. 2 Porozumienia
i dodatku 1 do Porozumienia (E/[ECE/TRANS/505/Rev.3) oraz muszg spelniaé nastepujace wymogi:

8.2. kazdy pojazd homologowany zgodnie z niniejszym regulaminem musi by¢ produkowany w sposéb zapewniajacy
jego zgodnos¢ z typem homologowanym poprzez spelnienie wymogéw okreslonych w pkt 5 powyzej;

8.3. organ udzielajacy homologagji typu, ktéry udzielit homologacji, moze w dowolnym czasie zweryfikowaé metody
kontroli zgodno$ci stosowane w kazdym zakladzie produkcyjnym. Kontroli takich dokonuje si¢ zazwyczaj co dwa
lata.

9. SANKCJE Z TYTULU NIEZGODNOSCI PRODUKC(]I

9.1. Homologacja udzielona w odniesieniu do typu pojazdu zgodnie z niniejszym regulaminem moze zosta¢ cofnigta

w razie niespelnienia wymogéw okreslonych w pkt 8 powyzej.

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

10. OSTATECZNE ZANIECHANIE PRODUKC]JI

Jezeli posiadacz homologacji ostatecznie zaniecha produkgji typu pojazdu homologowanego zgodnie z niniejszym
regulaminem, informuje o tym organ udzielajgcy homologaciji typu, kt6ry udzielit homologacji. Organ ten z kolei
bezzwlocznie powiadamia o tym pozostale Umawiajace si¢ Strony Porozumienia stosujgce niniejszy regulamin na
formularzu zawiadomienia zgodnym ze wzorem przedstawionym w zalaczniku 1 do niniejszego regulaminu.
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11. NAZWY I ADRESY PLACOWEK TECHNICZNYCH ODPOWIEDZIALNYCH ZA PRZEPROWADZANIE BADAN HOMOLOGA-
CYJNYCH ORAZ NAZWY I ADRESY ORGANOW UDZIELAJACYCH HOMOLOGAC]I TYPU

Umawiajace si¢ Strony Porozumienia stosujace niniejszy regulamin przekazujg sekretariatowi Organizacji Naro-
déw Zjednoczonych nazwy i adresy placéwek technicznych odpowiedzialnych za przeprowadzanie badait homo-
logacyjnych oraz organéw udzielajacych homologacji typu, ktérym nalezy przesytaé formularze poswiadczajace
udzielenie, rozszerzenie, odmowe udzielenia lub cofnigcie homologacji.
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Dodatek 1
Rysunek 1

Badania dynamiczne

Oznaczy¢ korytarz przy uzyciu znacznikow*, w odstepach nie wigkszych niz 5 m

Pojazd i
\ i
N :
W dcnrridnr — i
1
dlateral |
..... g mmsimmrsmssilgmrimims e M s e o | s s s o e o
i
\ \ i E\Teoretyczny punkt zderzenia
. Aaj<ial]o i , . .
Linia Pozycja sl sl == d : *: Stosowa¢ znaczniki o wysokosci
ruchu startowa S 5| £ [ Sk———3 maks.0,05m
= 2 :
roweru roweru i
> **: Linie przerywane lub kropkowane
! . . . .
ds i maja charakter wylacznie informacyjny;
< 7 > nie powinny by¢ one zaznaczone na
A I podiozu w obregbie korytarza. Mozna je
dy :E zaznaczy¢ poza korytarzem.
dbicycle : o . ) .
< > Jezeli ich nie okreslono, tolerancje wynosza
Leorridor +/_ 0,1 m
Rysunek 2
Badania statyczne
i
P :
bl Przedni prawy
v i rog pojazdu
w - )
Nieruchomy pojazd
]
- -ttt T 4 dimimim i s iy -
|- N
I 2,75 +/-02 m A S S XX
* imsmimimim i R s A s m A E e s e ; R
R \ i i Ostatni punkt
Rower poruszajacy sie PTTTM i Giaedony s badanis
z predkoscig Linia ruchu roweru Ostatni punkt i : statycznego typu 1 11.11
okreslong dla okreslona dla badania : P HE 11m
badania statycznego Informacyjny j ¢ ‘Liniamuchifowen
yeznego  statycznego typu 2 okreslony dla i ! okreslona dla badania
typu 2 badania i i statycznego typu 1
statycznego : :
typu 2 .._.:.._. [ A
i . .
H Rower poruszajacy sig z
5 predkoscig okreslong
44,44 m : : dla badania statycznego

> typul
Jezeli ich nie okreslono, tolerancje wynosza +/-0,1 m 1,15 +/- 0,2 m
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Rysunek 3

Lokalizacja uderzenia

-\

Pojazd

\

Ao
A

Miejsce uderzenia

0-6 m
Tabela 1
Przypadki badawcze
W ponizszej tabeli zawarto szczeg6towe informacje na temat przypadkéw badawczych, z wykorzystaniem nastepujacych
zmiennych:
Vyehicle predkosé pojazdu w stanie ustalonym
Vbicycle predkos$¢ roweru w stanie ustalonym
d, pozycja roweru przy przekraczaniu przez pojazd linii b
dy pozycja pojazdu przy przekraczaniu przez rower linii a
d. pozycja pojazdu w ostatnim punkcie informacyjnym
dq pozycja pojazdu w pierwszym punkcie informacyjnym (d.+ (6m — miejsce uderzenia) +11,11 m dla pred-
kosci pojazdu 10 km/h i d.+ (6m — miejsce uderzenia) + 22,22 m dla predkosci pojazdu 20 km/h)

Dicycle pozycja startowa roweru
lorridor dlugos¢ korytarza pojazdu
deorridor szeroko$¢ korytarza pojazdu
Qiateral separacja boczna migdzy rowerem a pojazdem

Ponizsze zmienne nie sg stosowane w przypadkach badawczych, ale sa podane wylacznie w celach informacyjnych (nie
majg wplywu na parametry badan):

a) miejsce uderzenia [m] — okre$la miejsce uderzenia, dla ktérego obliczono wartosci d, i d, w tabeli 1 (warto$¢ dy zawsze
oblicza si¢ dla miejsca uderzenia w odleglosci 6 m albo poczatku ruchu zsynchronizowanego, w przypadku tych
samych predkosci pojazdéw i roweréw);



30.10.2020 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 360/61

b) promien zakretu [m] — okresla promien zakretu, dla ktérego obliczono wartosci d, i d, w tabeli 1.

Wylgcznie w celach informacyjnych (bez
. wplywu na parametry badari)
Badanie Vhicyclee Vehicle Bigera 4, [m] 4, [m] 4. [m] d; [m] Byicee Jorridor dor [m]
Sprawa | [km/h] | [km/h] [m] [m] [m] Miejsce uderzenia
m] Promien zakretu [m]

1 20 10 15,8 15 26,1 6 5

2 20 10 1,25 | 44,4 22 15 38,4 0 10

3 20 20 38,3 | 38,3 - SZ€ro- 6 25

kosé
4 10 | 20 435 | 15 | 372 | 65 | 80 | pojaz- 0 25
22,2 du+1
5 10 10 19,8 | 19,8 - m 0 5
4,25
6 14,7 28 6 10
20 10 44,4 15
7 17,7 34 3 10

Tabela 2

d. dla predkosci powyzej 25 km/h

Predkos$¢ pojazdu [km/h] d. [m]
25 15
26 15,33
27 16,13
28 16,94
29 17,77
30 18,61
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ZALACZNIK 1

Zawiadomienie

(maksymalny format: A4 (210 x 297 mm))

Wydane przez: Nazwa organu administracji:

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

typu pojazdu w zakresie systemu informujacego o martwym polu na podstawie regulaminu ONZ nr 151

INT ROIMIOLOACH: ...t e e
Lo ZNAK LOWAIOWY: «.eetttttt ettt et et et et ettt et et et ettt et et e et e e et ettt et e e
2. Typinazwa(-y) handlowa(-e): .......ouoiiii e
3. Nazwa i adres ProOQUCENTA: ... .uu ettt e e e e e et et
4. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach): .............o.oc
5. KrOtki Opis POJAZAUL ...niit i
6. Pojazd przedstawiono do homologacji W dnill: ..........o.iiiitiiii i
7. Placéwka techniczna przeprowadzajgca badania homologacyjne: ...
8. Data sprawozdania sporzadzonego przez placoéwke techniczng: ............oooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiin i
9. Numer sprawozdania sporzadzonego przez placéwke techniczng: ...
10. Powdd (powody) rozszerzenia homologacji (w stosownych przypadkach): ...

11. W odniesieniu do systemu informujgcego o martwym polu homologacja zostala udzielona/odméwiono udzielenia
homologacji%

12, MIGISCOWOSCE: ..ttt ettt ettt et ettt et e et e e et et e e et
T
T4, POAPIS: -ttt e e e

15. Do niniejszego zawiadomienia zalgczono nastgpujace dokumenty, opatrzone podanym powyzej numerem homologa-
0

L6, WAl o oo e

(") Numer identyfikujacy panistwo, ktére udzielito homologacji, rozszerzyto homologacje, odméwito udzielenia homologacji lub cofnglo
homologacje (zob. przepisy dotyczace homologacji w niniejszym regulaminie).
(*) Niepotrzebne skreslic.
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ZALACZNIK 2

Uklady znakow homologacji
(zob. pkt 4.5-4.5.2 niniejszego regulaminu)

%" 151R - 00185 S an

a = min. § mm

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie wskazuje, ze odnosny typ pojazdu uzyskal homologacje w Nie-
mczech (E1) w zakresie systemu informujacego o martwym polu na podstawie regulaminu ONZ nr 151. Pierwsze dwie
cyfry numeru homologacji oznaczajg, Ze homologacji udzielono zgodnie z wymaganiami okre$lonymi w regulaminie
ONZ nr 151 w jego pierwotnej wersji.

IJI>J 270650 7=

A

=

a

a = min. 8§ mm

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

Procedura okreslania wymagan dotyczacych osiagéw dla przypadkéw badawczych innych niz te
podane w tabeli przypadkéw badawczych

Zgodnie z pkt 6.5.9 placowka techniczna moze bada¢ inne przypadki badawcze niz te przedstawione w tabeli 1 w dodatku
1. W tym przypadku placéwka techniczna jest zobowigzana sprawdzi¢, czy wybrana kombinacja parametréw doprowadzi-

taby do sytuacji niebezpiecznej. W tym celu ponizsza procedura pomaga w okresleniu wymagan dotyczacych osiagow.

d, — warto$¢ d, stuzy do synchronizacji ruchu pojazdu i ruchu roweru. Oblicza si¢ ja przez pomnozenie 8 sekund jazdy ze
stala predkoscia z predkoscig roweru podang w tabeli:

da =8s e VBicycle

d, — warto¢ dy, stuzy do synchronizacji ruchu pojazdu i ruchu roweru. Sklada si¢ z trzech elementéw. Pierwszy element
odpowiada 8 sekundom cigglego ruchu samochodu cigzarowego:

db,l =8s Vehicle

Drugi element to przesunigcie synchronizacji z uwzglednieniem miejsca uderzenia roweru. Oblicza si¢ go za pomocg loka-
lizacji uderzenia L:

db,Z =L

Trzeci element uwzglednia wigksza odleglos¢, jaka musi pokonaé samochdéd cigzarowy, aby dotrze¢ do punktu zderzenia,
pokonujac zakret o stalym promieniu, a nie tylko jadac na wprost, jak ma to miejsce w przypadku roweru.

Odcinek zakretu jest zblizony do okregu o stalym promieniu, ktdry konczy si¢ w momencie osiagniecia pozadanego prze-
mieszczenia poprzecznego. Dlatego tez warto$¢ di, musi zostal dostosowana o réznice odlegtosci migdzy jazda na wprost
a skretem.

Mozna ja obliczy¢ za pomoca promienia zakretu R, przesunigcia bocznego Y=di e + 0,25 m (odleglos¢ linii $srodkowej
roweru od krawedzi pojazdu) oraz lokalizacji uderzenia L.

R-Y
dps = R-cos™? (T) -JRZ—(R-Y)?

Warto$¢ konicowa dla dj, to d,; pomniejszone o dwa pozostale elementy dy, , i dy, 5:

R-Y
dp = 85" Vyenicle — L — R cos™! (T) +R2—(R-Y)?
Warto$¢ d. okresla ostatni punkt informacyjny. W przypadku pojazdéw jadacych z predkoscia 10 km/h i wyzsza nalezy
zastosowac wyzszg z dwoch ponizszych wartosci:

pierwsza warto$¢ zostala wyprowadzona z fizycznych przejazdow badawczych i okresla, w jakiej odleglosci od punktu zde-
rzenia najwczesniej rozpoczyna sig skret pojazdu cigzkiego zaczynajacy si¢ od skretu na zewngtrz — warto$¢ ta wynosi:

15 m.

Drugg wartoscig jest droga hamowania, biorac pod uwage czas reakcji i opdZnienie hamowania a, przy zastosowaniu para-
metréw opdZnienia i czasu reakcji (odpowiednio 5 m/s? i 1,4 sekundy):

Vi ehicl
_ Vehicle
dStop = Vyehicle " treact T 2 |a|

Dlatego tez warto$¢ d. oblicza si¢ za pomocg wzoru:

2
v .
d. = MAX (15 M Vyehicle * Ereact + Veh1c1e>

2 |al

W przypadku predkosci pojazdu ponizej 5 km/h wystarczy, jezeli sygnat informacyjny jest wysytany w odlegtosci odpowia-
dajacej wartosci czasu do zderzenia wynoszacej 1,4 sekundy (podobnie jak w przypadku badan statycznych).
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Warto$¢ dy odpowiada za$ pierwszemu punktowi informacyjnemu. Mozna ja obliczy¢, dodajac do d. odleglos¢ odpowiada-
jaca 4 sekundom czasu podrézy pojazdu i korygujac wynik w celu uwzglednienia miejsca uderzenia, jezeli nie znajduje sie
ono w odlegtosci 6 m:

dy = d. + 45 * Vyeniae + (6m - Impact Position).

Wzory te pozwalajg na catkowite wypelnienie tabeli 1 w dodatku 1 dla przypadkéw badawczych innych niz wymienione
w tej tabeli.
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