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ROZPORZADZENIE DELEGOWANE KOMIS]JI (UE) 2021 / 1341
z dnia 23 kwietnia 2021 r.

uzupelniajace rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 poprzez okreslenie
szczegétowych przepiséw dotyczacych konkretnych procedur badah i wymogéw technicznych
w zakresie homologacji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do systeméw ostrzegania
o sennoéci i spadku poziomu uwagi kierowcy oraz zmieniajace zalacznik II do tego rozporzadzenia

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 z dnia 27 listopada 2019 r. w sprawie
wymogow dotyczgcych homologacji typu pojazd6w silnikowych i ich przyczep oraz ukladéw, komponentéw i oddzielnych
zespoléw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw, w odniesieniu do ich ogdlnego bezpieczenstwa oraz ochrony
osob znajdujgcych sie w pojezdzie i niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, zmieniajace rozporzadzenie Parla-
mentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 oraz uchylajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 78/2009, (WE) nr 79/2009 i (WE) nr 661/2009 oraz rozporzadzenia Komisji (WE) nr 631/2009, (UE) nr 406/2010,
(UE) nr 672/2010, (UE) nr 1003/2010, (UE) nr 1005/2010, (UE) nr 1008/2010, (UE) nr 1009/2010, (UE) nr 19/2011, (UE)
nr 109/2011, (UE) nr 458/2011, (UE) nr 65/2012, (UE) nr 130/2012, (UE) nr 347/2012, (UE) nr 351/2012, (UE)
nr 1230/2012 i (UE) 2015/166 ('), w szczegdlnoci jego art. 4 ust. 6 i art. 6 ust. 6 lit. a),

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1) W art. 6 rozporzadzenia (UE) 2019/2144 nalozono obowigzek wyposazenia pojazdéw silnikowych kategorii
M i N w okreslone zaawansowane uklady pojazdéw, w tym w systemy ostrzegania o sennosci i spadku poziomu
uwagi kierowcy. W zalgczniku 11 do tego rozporzadzenia okreslono podstawowe wymogi w zakresie homologacji
typu pojazddw silnikowych w odniesieniu do systeméw ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy.

(2)  Konieczne jest okreslenie szczegétowych przepiséw dotyczacych konkretnych procedur badan i wymogéw technicz-
nych w zakresie homologacji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do systeméw ostrzegania o sennosci
i spadku poziomu uwagi kierowcy.

3 7Zmeczenie negatywnie wi a na fizyczna, poznawczg i psychomotoryczng sprawno$¢ kierowcy oraz na jego zdol-
¢ gatyw p yczng, p 3 1 psy! ryczng sp y Jeg
no$¢ do przetwarzania bodzcéw zmystowych, ktore to zdolnosci sa niezbedne do bezpiecznego prowadzenia
pojazdu. Zmeczenie kierowcy stanowi przyczyne 10-25 % wszystkich wypadkéw drogowych w Unii.

(4)  Zgodnie z art. 3 pkt 5 rozporzadzenia (UE) 2019/2144 system ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kie-
rowcy to uklad oceniajacy czujno$¢ kierowcy i w razie potrzeby ostrzegajacy kierowce za posrednictwem zainstalo-
wanego w pojezdzie interfejsu cztowiek-maszyna.

(5)  Skuteczno$¢ systeméw ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy wzrasta poza strefami miejskimi,
Zwazywszy ze zazwyczaj czujnos¢ kierowcy spada z powodu zmeczenia na dtugich trasach pokonywanych ze stalg
predkoscia. Ponadto stale zmieniajacy si¢ sposob prowadzenia lub kierowania pojazdu podczas jazdy w strefach
miejskich trudno oceni¢ za pomoca dostepnych technologii. W zwiazku z tym pojazdy silnikowe, ktérych maksy-
malna predkos¢ konstrukcyjna nie przekracza 70 km/h, powinny zostaé zwolnione z obowiagzku wyposazenia ich
w systemy ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy.

(6)  Poniewaz systemy ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy oceniajg stan fizyczny kierowcy za
pomoca srodkéw posrednich — takich jak analiza ukladéw pojazdu i rozpoznawanie sposobu prowadzenia lub kie-
rowania charakterystycznego dla kierowcy wykazujacego ograniczong czujno$¢ ze wzgledu na zmeczenie — nie jest
mozliwe pelne przetestowanie tych systeméw za pomoca zestawu okreslonych badan lub za pomoca mozliwej do
zaprogramowania maszyny, ktéra odtwarza zachowania cztowieka. Zamiast tego producent powinien przeprowa-
dzi¢ badania zatwierdzajace z udzialem ludzi i przedstawi¢ ich wyniki organowi udzielajgcemu homologacji,
a takze co najmniej jeden protokét badania stuzacego kontroli zdolnosci systeméw ostrzegania o sennosci i spadku
poziomu uwagi kierowcy do ostrzegania sennego kierowcy.

() Dz.U.L325216.12.2019,s. 1.
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(7)  Majac na uwadze posredni charakter tego pomiaru, zmienno$¢ skutkéw wywolanych sennoscia czlowieka i stosun-
kowy brak zaawansowania istniejacych technologii, wymogi dotyczace osiagéw w przypadku systeméw ostrzegania
o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy nalezy ustali¢ na realistycznym, mozliwym do osiagnigcia poziomie.
Jednocze$nie wymogi te powinny by¢ neutralne pod wzgledem technologicznym, co ma sprzyjaé rozwojowi
nowych technologii, w zwigzku z czym ocena osiaggéw w przypadku systeméw ostrzegania o sennosci i spadku
poziomu uwagi kierowcy powinna opiera¢ si¢ na metodzie statystycznej z uwzglednieniem Sredniej skutecznosci
wsrdd oséb bioracych udzial w badaniu albo minimalnej skutecznosci w przypadku 95 % z nich. Drugi sposéb
powinien by¢ jednak wariantem preferowanym, gdyz zapewnia on, aby systemy ostrzegania o sennosci i spadku
poziomu uwagi kierowcy dziataly réwnie skutecznie w przypadku wszystkich kierowcow.

(8) W niniejszym rozporzadzeniu nalezy okresli¢ skale referencyjna, ktéra ma by¢ stosowana przez producentéw do
pomiaru sennosci kierowcy w badaniach z udzialem ludzi. Jezeli producenci decyduja si¢ na stosowanie alternatyw-
nej metody pomiaru, fakt ten nalezy nalezycie udokumentowaé oraz nalezy wykaza¢ rownowazno$¢ takiej metody
wzgledem skali referencyjnej okreslonej w niniejszym rozporzadzeniu.

(9)  Tabela w zalgczniku II do rozporzadzenia (UE) 2019/2144 zawierajgca wykaz wymogéw, o ktérych mowa w art. 4
ust. 5iart. 5 ust. 3 tego rozporzadzenia, nie zawiera zadnego odestania do aktéw prawnych w odniesieniu do syste-
mow ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy. Nalezy zatem dodaé odestanie do niniejszego roz-
porzadzenia w tym zalgczniku.

(10) Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ rozporzadzenie (UE) 2019/2144.

(11) Poniewaz rozporzadzenie (UE) 2019/2144 stosuje si¢ od dnia 6 lipca 2022 r., niniejsze rozporzadzenie powinno
réwniez mie¢ zastosowanie od tej daty.

(12) Przepisy niniejszego rozporzadzenia sa SciSle powigzane, gdyz odnoszg si¢ do zasad dotyczacych konkretnych pro-
cedur badan i wymogow technicznych w zakresie homologacji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do syste-
mow ostrzegania o sennoéci i spadku poziomu uwagi kierowcy. W zwigzku z przepisami okre$lonymi w niniejszym

rozporzadzeniu nalezy dodal odestanie do niniejszego rozporzadzenia w zalgczniku II do rozporzadzenia (UE)
2019/2144. Przepisy te nalezy zatem okresli¢ w drodze jednego rozporzadzenia delegowanego,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

Zakres stosowania
Niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie do pojazdéw silnikowych kategorii M i N — okreslonych w art. 4 ust. 1 lit. a) i b)
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 (2) — o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej przekra-
czajacej 70 kmjh.
Artykut 2
Wymogi techniczne dotyczjce systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy

Wymogi techniczne w zakresie homologacji pojazdéw silnikowych w odniesieniu do systeméw ostrzegania o sennosci
i spadku poziomu uwagi kierowcy okreslono w zalaczniku I czesé 1.

Artykut 3
Procedury walidacji systemow ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy

Procedury badari na potrzeby walidacji systeméw ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy przeprowadza-
nych przez producenta okreslono w zalgczniku I czg$é 2.

(*) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie homologacji i nadzoru rynku
pojazd6w silnikowych i ich przyczep oraz ukladéw, komponentéw i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych
pojazdéw, zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 i (WE) nr 595/2009 oraz uchylajace dyrektywe 2007/46/WE (Dz.U. L 151
2 14.6.2018, s. 1).
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Artykut 4
Procedury w zakresie oceny dokumentacji technicznej i badafi weryfikacyjnych
Procedury w zakresie oceny dokumentacji technicznej przedstawionej przez producenta oraz w zakresie badan weryfika-
cyjnych przeprowadzanych przez organ udzielajgcy homologacji i upowaznione placéwki techniczne okreslono w zalacz-
niku [ cze$é 3.

Artykut 5

Zmiana w rozporzadzeniu (UE) 2019/2144

W zalgczniku 1T do rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 wprowadza si¢ zmiany zgodnie
z zalgcznikiem II do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 6

Wejicie w Zycie i stosowanie

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

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 6 lipca 2022 r.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w caloci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich pan-
stwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 23 kwietnia 2021 .

W imieniu Komisji
Ursula VON DER LEYEN
Przewodniczgca
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ZALACZNIK I
CZESC 1
Wymogi techniczne dotyczace systeméw ostrzegania o sennoéci i spadku poziomu uwagi kierowcy

1. Definicje
Do celéw niniejszego zalgcznika stosuje si¢ nastepujace definicje:

1.1. ,zachowanie aktywujace” oznacza dzialanie pojazdu monitorowane przez system ostrzegania o sennosci i spadku
poziomu uwagi kierowcy, ktéry to system ostrzega kierowce w przypadku wystapienia takiego dzialania;

1.2. ,prog sennosci” oznacza okreslony iloSciowo poziom sennosci kierowcy wyznaczajgcy moment — tj. moment
osiagniecia tego poziomu lub moment poprzedzajacy osiagnigcie tego poziomu — w ktoérym system ostrzegania
o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy wysyla do kierowcy ostrzezenie o sennosci.

2. Og6lne wymogi techniczne

2.1. System ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy musi monitorowa¢ poziom sennosci kierowcy
i ostrzegac go za pomocg zainstalowanego w pojezdzie interfejsu czlowiek-maszyna.

2.2. System ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy nalezy zaprojektowaé w sposob zapewniajgcy
unikniecie lub zminimalizowanie poziomu bledu w rzeczywistych warunkach jazdy.

2.3. Ochrona prywatnosci i danych

2.3.1.  System ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy musi dzialaé w normalnym trybie pracy bez
wykorzystania informacji biometrycznych, w tym rozpoznawania twarzy, zadnego z pasazeréw pojazdu.

2.3.2.  System ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy nalezy zaprojektowa w taki sposob, by ciagle
rejestrowane i przechowywane przez niego dane obejmowaly wylacznie dane niezbedne do celéw dzialania sys-
temu w systemie obiegu zamknigtego.

2.3.3.  Przetwarzanie danych osobowych musi odbywac si¢ zgodnie z unijnym prawem dotyczacym ochrony danych.

3. Szczegbtowe wymogi techniczne
3.1. Kontrola systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy

3.1.1.  Kierowca nie moze mie¢ mozliwosci recznego wylaczenia systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu
uwagi kierowcy.

Kierowca moze jednak mie¢ mozliwos¢ recznego wylgczenia ostrzezen przekazywanych przez system ostrzegania
o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy za pomoca interfejsu czlowiek-maszyna. Po recznym wylaczeniu
ostrzezen przekazywanych przez system ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy za pomoca
interfejsu cztowiek-maszyna kierowca musi mie¢ mozliwo$¢ ponownego ich uruchomienia, wykonujac nie wigcej
czynnosci niz w celu ich wylaczenia.

3.1.2.  System ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy musi si¢ automatycznie wylaczy¢ w sytuacjach
okreslonych przez producenta. Do takich sytuacji nalezy miedzy innymi wylacznie ostrzezen przez kierowce (pkt
3.1.1). Ponowne uruchomienie systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy musi nastapi¢
automatycznie natychmiast po ustaniu warunkéw, ktore spowodowaly jego automatyczne wylaczenie.

3.1.3.  System ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy, w tym ostrzezenia przekazywane za pomoca
interfejsu cztowiek-maszyna, musi ponownie znajdowac si¢ w normalnym trybie pracy przy kazdym uruchomie-
niu gléwnego wylgcznika pojazdu. Producent pojazdu moze zdecydowaé o okresleniu dodatkowego warunku
takiego automatycznego przywrécenia do pracy: po tym jak drzwi od strony kierowcy byly otwarte lub pojazd
byl wylaczony maksymalnie przez 15 minut.

3.1.4.  System ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy musi uruchamiaé si¢ automatycznie po przekro-
czeniu przez pojazd predkosci 70 km/h.
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3.1.5.  Po uruchomieniu system ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy musi dzialaé prawidlowo przy
predkosci pojazdu wynoszacej 65-130 kmj/h lub przy predkosci od 65 km/h do maksymalnej dozwolonej pred-
kosci pojazdu, jezeli ta ostatnia jest nizsza niz 130 km/h.

System ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy nie moze si¢ automatycznie wylaczal przy
predkosci powyzej 130 km/h (ale zachowanie systemu mozna dostosowal w sytuacji awaryjnej).

3.1.6.  System ostrzegania o sennoci i spadku poziomu uwagi kierowcy musi zaczaé aktywnie monitorowaé senno$é
kierowcy po uplywie mniej niz 5 minut od momentu spelnienia przez pojazd kryteriéw uruchomienia okreslo-
nych w pkt 3.1.4.

3.1.7.  Jezeli w trakcie etapu przygotowawczego przewidzianego w systemie ostrzegania o sennosci i spadku poziomu
uwagi kierowcy (podczas ktérego nastepuje kalibracja parametréw systemu, aby najlepiej odwzorowywaly zacho-
wanie i styl jazdy kierowcy) zostaje wyemitowane ostrzezenie, etap przygotowawczy uznaje si¢ za zakonczony.

Czas aktywacji etapu przygotowawczego rozpoczyna si¢ w momencie spelnienia wszystkich warunkéw urucho-
mienia systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy wymienionych w pkt 3.1 1 3.2.

3.2 Warunki Srodowiskowe
3.2.1.  System ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy musi skutecznie dziata¢ w dzien i w nocy.

3.2.2.  System ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy musi dzialaé, gdy nie wystepuja warunki pogo-
dowe ograniczajace jego dzialanie.

3.2.3.  System ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy musi dziala¢ skutecznie przynajmniej na drodze
podzielonej wielopasmowej, ze Srodkowym pasem dzielgcym lub tez nie, o oznaczeniach paséw widocznych po
obu stronach pasa.

3.3. Monitorowanie sennosci kierowcy

3.3.1.  System ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy ostrzega kierowce w momencie osiggnigcia
poziomu sennosci, ktry odpowiada poziomowi 8 lub wyzszym poziomom w referencyjnej skali sennosci okres-
lonej w dodatku (Karolifiska Skala Sennosci, zwana dalej ,KSS”).

System ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy moze ostrzegaé kierowce w momencie osiggnie-
cia poziomu sennosci, ktéry odpowiada poziomowi 7 w skali KSS.

Dodatkowo producent moze wdrozy¢ strategie informacyjna realizowana za pomoca interfejsu czlowiek-maszyna
przed wydaniem ostrzezenia.

Szczegbdlowe wymogi dotyczace walidacji systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy
przez producenta okre$lono w czgsci 2.

3.3.2.  System ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy musi analizowa¢ pozostale systemy w pojezdzie
w celu wykrycia wskaznikéw jazdy $wiadczacych o tym, ze prowadzacy go kierowca odczuwa sennos¢. Takie
wskazniki jazdy moga obejmowaé miedzy innymi nastepujace wskazniki:

a) spadek liczby nieznacznych ruchéw kierownicg wykonywanych przez kierowce w polaczeniu ze wzrostem
liczby gwattowniejszych i szybszych ruchéw kierownica;

b) wigksza zmienno$¢ polozenia pojazdu wzgledem pasa ruchu w plaszczyZnie poprzecznej.

Zaleca sig, aby system ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy analizowal pozostale systemy
w pojezdzie w celu wykrywania wskaznikéw jazdy $wiadczacych o tym, ze prowadzacy go kierowca odczuwa
senno$¢, poprzez monitorowanie pozycji wzgledem pasa ruchu, tj. pozycji pojazdu wzgledem bocznych oznaczen
pasa ruchu, lub ruchéw kierownica, tj. poprzez ilosciowe okreslenie sposobu poruszania kierownica przez kie-
rowce, np. wskaznik naglych zmian polozenia kierownicy, wskaznik zbaczania z kursu, odchylenie standardowe
od pozycji na pasie ruchu itp.

Alternatywnie zachowanie kierowcy mozna mierzy¢ za pomoca analizy ukladéow pojazdu (,wskazniki”), pod
warunkiem Ze jest to dokladny i stabilny sposéb pomiaru sennosci kierowcy.

Aby zwigkszy¢ wiarygodnos¢ i stabilnos¢ systemu, oprocz zalecanych wskaznikéw jazdy okreslonych w pkt 3.3.2
akapit drugi mozna stosowac co najmniej jeden dodatkowy wskaznik. Tego rodzaju przykladowymi wskaznikami
sa: dodatkowe wskazniki pojazdu, wskazniki czasowe (czasowy pomiar bezposrednio zwigzany z prowadzeniem
pojazdu przez kierowce), wskazniki fizjologiczne i wskazniki sterowania pojazdem.
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3.4, Wymogi dotyczace interfejsu czlowiek-maszyna
3.4.1.  Charakter ostrzezen

3.4.1.1. Ostrzezenia wzrokowe, dZwigkowe i innego rodzaju ostrzezenia stosowane przez system ostrzegania o sennosci
i spadku poziomu uwagi kierowcy do celéw powiadamiania kierowcy muszg zosta¢ wyemitowane kiedy tylko
jest to mozliwe po wystapieniu zachowania aktywujacego, a ich emisja moze przebiega¢ w sposéb kaskadowy
i z rosngca intensywnoscig do czasu odpowiedniej reakeji kierowcy.

Za odpowiednig reakcje kierowcy mozna uznaé: poprawe zachowania kierowcy ustalang na podstawie danych
wykorzystywanych przez system ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy (opis strategii nalezy
zawrze¢ w dokumentacji przedstawianej przez producenta).

3.4.2.  Wzrokowy sygnal ostrzegawczy

3.4.2.1. Wzrokowy sygnal ostrzegawczy musi znajdowa¢ si¢ w takim miejscu, aby byl latwo widoczny i rozpoznawalny
przez kierowce w $wietle dziennym i w nocy oraz latwy do odréznienia od innych sygnatéw ostrzegawczych.

3.4.2.2. Wzrokowy sygnal ostrzegawczy musi mie¢ forme zapalonego lub migajacego sygnatu (np. lampki kontrolne;j,
pojawiajacego si¢ ostrzezenia tekstowego itp.).

3.4.2.3. Zaleca sig, aby kazdy nowy symbol na potrzeby wzrokowego ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kie-
rowcy opracowywano z wykorzystaniem elementéw, ktore sa podobne do elementéw zawartych w normie ISO
2575:2010+A7:2017 K.21 lub ISO 2575:2010+A7:2017 K.24 oraz ktére sa z nimi spdjne.

3.4.2.4. Zaleca si¢, aby kontrast migdzy symbolem a tlem w $wietle sfonecznym oraz w warunkach panujacych o zmierz-
chu i w nocy byt zgodny z norma ISO 15008:2017.

3.4.2.5. Nie nalezy stosowal nastgpujacych polaczen koloru ostrzezenia wzrokowego i koloru tla: czerwony/zielony;
2061ty niebieski; Zolty/czerwony; czerwony/fioletowy.

3.4.3.  Ostrzezenie dZwigkowe
3.4.3.1. Diwickowy sygnal ostrzegawczy musi by¢ fatwo rozpoznawalny dla kierowcy.

3.4.3.2. Wigkszo$¢ dzwickowego sygnatu ostrzegawczego musi si¢ miescié w zakresie czestotliwosci 200-8 000 Hz
i w zakresie amplitudy 50-90 dB.

3.4.3.3. Jezeli wykorzystywane sa ostrzezenia werbalne, uzyte stowa musza odpowiadaé ewentualnemu tekstowi zastoso-
wanemu w ramach ostrzezenia wzrokowego.

3.4.3.4. Diwickowy element ostrzezenia musi trwaé przynajmniej na tyle dlugo, aby kierowca mégt zrozumieé, co on
oznacza.

3.5. Ostrzezenie o awarii systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy

3.5.1. W przypadku wykrycia awarii systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy, w ktorej wyniku
system ten nie spelnia wymogoéw okreslonych w niniejszym zalgczniku, musi wyswietlic sie staly wzrokowy syg-
nal ostrzezenia o awarii (np. ostrzezenie odzwierciedlajace stosowne diagnostyczne kody bledu (DTC) dla sys-
temu, lampka kontrolna, pojawiajace si¢ ostrzezenie tekstowe itp.).

Oprocz stalego wzrokowego sygnalu ostrzezenia o awarii jako informacj¢ uzupelniajacg mozna stosowaé cza-
sowy wzrokowy sygnal ostrzezenia o awarii.

3.5.2.  Miedzy poszczegdlnymi samokontrolami dokonywanymi przez system ostrzegania o sennosci i spadku poziomu
uwagi kierowcy nie moga wystgpowal znaczace odstgpy czasowe oraz nie moze wystepowaé opoéZnienie
w wySwietleniu sygnalu ostrzegawczego w przypadku wystapienia awarii wykrywalnej w sposob elektryczny.

3.5.3.  Po wykryciu awarii innej niz awaria ukladu elektrycznego (np. przestoniecie czujnika, wylaczajac chwilowe prze-
stonigcie wynikajace migdzy innymi z padania $wiatla stonecznego) musi wyswietli¢ si¢ sygnal ostrzezenia o awa-
rii okre§lony w pkt 3.5.1.
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3.5.4. W przypadku awarii, ktére powoduja uruchomienie sygnalu ostrzegawczego okreslonego w pkt 3.5.1, ale nie sa
wykrywane w warunkach statycznych, sygnal musi si¢ uruchomi¢ w momencie wykrycia i musi pozostaé
wyS$wietlony od chwili uruchomienia pojazdu po kazdej aktywacji gléwnego wylacznika pojazdu przez caly czas
wystepowania danej awarii lub wady.

3.6. Przepisy dotyczace okresowych badan zdatnosci do ruchu drogowego

3.6.1. Do celéw okresowych badan zdatnosci pojazdéw do ruchu drogowego musi by¢ mozliwe zweryfikowanie naste-
pujacych elementéw systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy:

a) prawidlowego statusu operacyjnego systemu poprzez wzrokowa obserwacje statusu sygnalu ostrzezenia
o awarii po aktywacji gléwnego wylacznika pojazdu, a takze dzialania zaréwek. Jezeli sygnal ostrzezenia
o awarii wyswietla si¢ w przestrzeni wspdlnej (powierzchnia, na ktérej moga by¢ wyswietlane co najmniej
dwie funkcje/symbole informacyjne, ale nie jednoczesnie), wowczas przed kontrola statusu sygnatu ostrzeze-
nia 0 awarii w pierwszej kolejnosci nalezy przeprowadzi¢ kontrole dzialania przestrzeni wspdlnej;

b) prawidlowego dzialania systemu i integralnoSci oprogramowania, z wykorzystaniem elektronicznego inter-
fejsu pojazdu, w tym urzadzenia, o ktérym mowa w czesci I pkt 14 zalgcznika IIT do dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2014/45/UE ('), jezeli jest to mozliwe, biorgc pod uwage parametry techniczne pojazdu,
ijezeli dostegpne sg niezbedne dane. Producenci musza upewnic sig, ze udostepnili informacje techniczne doty-
czace uzytkowania elektronicznego interfejsu pojazdu zgodnie z art. 6 rozporzadzenia wykonawczego Komi-
sji (UE) 2019/621 ().

3.6.2.  Podczas przyznawania homologacji typu w ramach oceny dokumentacji technicznej na podstawie czesci 3 nalezy
w sposdb poufny podaé srodki ochrony przed prosta nieuprawniong modyfikacja dzialania sygnalu ostrzegaja-
cego o awarii wybranego przez producenta. Ewentualnie ten wymdg dotyczgcy zabezpieczen uznaje si¢ za spel-
niony, jezeli istnieje dodatkowa metoda umozliwiajaca sprawdzenie, czy status operacyjny systemu ostrzegania
o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy jest prawidlowy.

Dodatek do czgsci 1

Referencyjna skala sennosci dla systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy

(Karolifiska Skala Sennosci)

Ocena Opis werbalny
1 Niezwykle czujny(-a)
2 Bardzo czujny(-a)
3 Czujny(-a)
4 Raczej czujny(-a)
5 Ani czujny(-a), ani senny(-a)
6 Odczuwam pewne oznaki sennosci
7 Senny(-a), ale bez trudnosci opieram sie sennosci
8 Senny(-a), z pewna trudnocia opieram si¢ sennosci
9 Niezmiernie senny(-a), z wielka trudnoscig opieram si¢ sennosci, walczg ze snem

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

() Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/621 z dnia 17 kwietnia 2019 r. w sprawie informacji technicznych niezbednych do
badania zdatnosci do ruchu drogowego elementéw podlegajacych badaniu, w sprawie stosowania zalecanych metod badan oraz usta-
nawiajgce szczegblowe przepisy dotyczace formatu danych i procedur dostepu do odpowiednich informacji technicznych (Dz.U.
L 108 z23.4.2019,s. 5).
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CZESC 2
Procedury badan na potrzeby walidacji systeméw ostrzegania o sennoéci i spadku poziomu uwagi kierowcy
1. Badania zatwierdzajace przeprowadzane przez producenta
1.1. Wymogi ogdlne

1.1.1.  Producenci muszg przeprowadzi¢ badania zatwierdzajace w celu zapewnienia, aby systemy ostrzegania o sennosci
i spadku poziomu uwagi kierowcy byly w stanie monitorowa¢ sennos$¢ kierowcy w sposéb prawidtowy, dokladny
i uzasadniony naukowo.

1.1.2.  Badania zatwierdzajace system ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy muszg spelniaé wymogi
okreslone w pkt 2-8. Producent musi udokumentowaé procedure walidacji w pakiecie dokumentacji przedstawia-
nym przez producenta zgodnie z czgicig 3.

2. Wymogi dotyczace badania

2.1. Badania zatwierdzajace musza odbywac si¢ z udzialem ludzi. Alternatywnie dane wykorzystywane do walidacji
muszg wynikaé z danych behawioralnych zgromadzonych przy udziale ludzi.

2.2. W przypadku wszelkich badan zatwierdzajacych z udzialem ludzi prowadzacych pojazd silnikowy w rzeczywis-
tych, niesymulowanych warunkach drogowych nalezy zapewnic awaryjne $rodki zabezpieczajace.

Srodki te muszg uruchomic si¢, gdy kierowca stanie si¢ senny w stopniu uniemozliwiajagcym mu bezpieczne kiero-
wanie pojazdem silnikowym.

W przypadku uruchomienia awaryjnych Srodkoéw zabezpieczajacych uczestnik nie moze kontynuowad jazdy
w ramach badania.

Jezeli role awaryjnego $rodka zabezpieczajacego pelni kierowca rezerwowy, wymagana jest odpowiednia strategia
bezpieczenstwa (np. podwojne pedaly).

Po uruchomieniu awaryjnych $rodkéw zabezpieczajacych nalezy zastosowac strategie bezpieczenstwa przygoto-
wang na potrzeby tego badania. Na przyklad: inny kierowca, ktéry nie wykazuje sennosci, przejmuje zasadnicza
kontrole nad pojazdem, a senny kierowca nie moze kontynuowac jazdy.

2.3. Jezeli badania zatwierdzajgce przeprowadza si¢ na symulatorze, producent musi udokumentowac jego ogranicze-
nia w odniesieniu do rzeczywistych badan drogowych prowadzonych na otwartej przestrzeni do celéw badania
systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy. Dokumentacja taka obejmuje poréwnanie
pierwotnych danych wejSciowych z symulatora, wykorzystywanych w systemie ostrzegania o sennosci i spadku
poziomu uwagi kierowcy, z pierwotnymi danymi wejsciowymi z pojazdu w warunkach rzeczywistych oraz ana-
lize waznosci wynikéw symulowanej walidacji.

3. Préba badawcza

3.1. Kazdy uczestnik badania musi wygenerowaé co najmniej jedno zdarzenie prawdziwie dodatnie lub jedno zdarze-
nie falszywie ujemne, jak opisano w pkt 5.1.4 i 5.1.5. Catkowita liczba otrzymana jako suma zdarzen prawdziwie
dodatnich i falszywie ujemnych musi by¢ réwna lub wigksza niz dziesig¢. Minimalna wielko$¢ proby musi wyno-
si¢ dziesigciu uczestnikoéw. Dopuszcza sie przeprowadzenie wigcej niz jednego badania na uczestnika w celu uzys-
kania wigkszej ilosci danych dla danego uczestnika.

Czuto$¢ na uczestnika nalezy obliczy¢ najpierw dla kazdego uczestnika, a nastgpnie wyznaczy¢ $rednia czulosé
i zwigzane z nig odchylenie standardowe na podstawie poszczegdlnych wartosci czulosci na uczestnika.

Wyraznie zezwala si¢ na dostarczenie wynikéw z podgrupy uczestnikéw wigkszego badania w celu uwzglednienia
jedynie uczestnikéw pasujacych do powyzszego opisu.

3.2. W ramach walidacji nalezy uwzglednié wszystkie wyniki uzyskane od uczestnikéw spelniajacych wymogi okres-
lone w pkt 3.1. Niedopuszczalne jest wylgczenie wynikow uczestnikow z co najmniej jednym wynikiem prawdzi-
wie dodatnim lub jednym wynikiem falszywie ujemnym.
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3.3.

3.4.

4.1.

5.1.1.1.

5.1.1.2.

5.1.2.

Uczestnicy muszg odpowiadaé docelowej demografii dla pojazdu (np. uczestnicy posiadajacy wazne prawo jazdy
uprawniajace do prowadzenia pojazdu, w ktérym zamontowano system ostrzegania o sennosci i spadku poziomu
uwagi kierowcy).

Zaden z dziesigciu uczestnikéw nalezacych do préby o minimalnej liczebnosci nie moze by¢ zaangazowany
W opracowywanie systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy. Jedno z kryteriow zatwier-
dzania, o ktérych mowa w pkt 8, musi by¢ spelnione na podstawie wynikéw uzyskanych od dodatkowych uczest-
nikéw zaangazowanych w opracowywanie systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy
oraz bez opierania si¢ na takich wynikach.

Warunki $Srodowiskowe

System nalezy zbadaé przynajmniej w warunkach dziennych i nocnych okreslonych w pkt 4.1.1 lub 4.1.2 oraz
musi on zarejestrowac co najmniej przypadek prawdziwie dodatni w kazdych wskazanych tam warunkach (og6l-
nie, nie w przypadku kazdego uczestnika badanego w danych warunkach).

Nie jest konieczne, aby kazdy uczestnik uczestniczyt w badaniu prowadzonym zaréwno w warunkach dziennych,
jak i nocnych.

Systemy, na ktdre nie ma wplywu $wiatlo, nie muszg spelnia¢é wymogu minimalnej liczby zdarzen prawdziwie
dodatnich w kazdych warunkach wskazanych powyzej.

Badania w niesymulowanych warunkach drogowych:
a) dzien: badanie nalezy rozpocza¢ po wschodzie storica i przed zachodem storica;

b) noc: badanie nalezy rozpoczaé po zachodzie storica i przed wschodem storica.

Badania w symulowanych warunkach drogowych:
a) dzien: warunki rozproszonego o$wietlenia otoczenia (ISO 15008: 2017);

b) noc: warunki stabego o$wietlenia otoczenia, w ktérych na poziom adaptacji kierowcy wplywa gléwnie czgs¢
drogi przed pojazdem o$wietlona wlasnymi reflektorami pojazdu i otaczajgcymi $wiatlami ulicznymi oraz jas-
no$¢ wyswietlacza i przyrzadéw (ISO 15008: 2017).

Pomiar sennosci

Zastosowanie skali KSS

Poziom sennosci uczestnika nalezy zmierzy¢ za pomoca skali KSS.

Uczestnicy musza zostal przeszkoleni w zakresie skali KSS, zanim zastosujg ja w ramach badania zatwierdzaja-
cego system ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy.

Proces szkolenia musi by¢ taki sam w przypadku wszystkich uczestnik6w.

Proces szkolenia musi zosta¢ wyraznie udokumentowany w dokumentacji dowodowej przekazywanej upowaz-

nionej placéwee technicznej zgodnie z czgscig 3.

Nalezy stosowaé znormalizowane sformutowania zawarte w dodatku do czgsci 1, a wszystkie poziomy skali KSS
nalezy oznakowac.

Pomiar6w nalezy dokona¢ podczas badania w odstepach okoto 5 minut, przy czym nalezy przyjaé, ze kazdy uzys-
kany pomiar obejmuje poprzednie 5 minut.

Zalecane odstepy nie majg zastosowania przed uzyskaniem przez uczestnika pierwszej oceny na poziomie 6 lub
wyzszym w skali KSS w ramach prowadzonej samooceny.

W trakcie badan zatwierdzajacych zaleca si¢ wyciszenie ostrzezen z systemu ostrzegania o sennosci i spadku
poziomu uwagi kierowcy, aby zapobiec zmianie statusu uczestnika przed kolejng samooceng. Nalezy zarejestro-
waé godzing, w ktdrej system ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy wyemitowat ostrzezenie
(wyciszone lub nie), aby jednoznacznie ustalié, czy jest to zdarzenie prawdziwie dodatnie.

Kazde ostrzezenie z systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy nalezy traktowac jako zda-
rzenie prawdziwie dodatnie, jezeli poprzednia lub kolejna ocena uczestnika jest na poziomie 7 KSS lub wyzszym.

W przypadku wystapienia zdarzenia prawdziwie dodatniego punkty danych po tym zdarzeniu uznaje si¢ za nieis-
totne dla tego konkretnego badania. Jezeli uczestnik wznowit badanie po odpoczynku, uznaje si¢ je odrebny zes-
taw danych (z tym samym uczestnikiem).
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5.1.5.  Jezeli uczestnik uzyskuje wynik ponizej progu sennosci, o ktérym mowa w pkt 3.3.1 czgsci 1, a kolejny wynik jest
powyzej progu sennosci lub jest réwny temu progowi (kolejno$¢ ocen moze przedstawial si¢ na przyklad naste-
pujaco: 6-8 lub 7-8):

a) system ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy wysyla ostrzezenie i nalezy traktowaé to jako
wynik prawdziwie dodatni oraz zakonficzy¢ dane badanie zgodnie z pkt 5.1.4; albo

b) system ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy nie wysyla ostrzezenia i nalezy traktowaé to
jako wynik falszywie ujemny, chyba ze badanie jest kontynuowane przez co najmniej jeden dodatkowy odstep
czasowy i uczestnik dokonuje jednej z nastgpujacych samoocen:

— podczas dodatkowego odstgpu czasowego badania, jezeli uczestnicy ponownie dokonaja samooceny r6w-
nej progowi sennosci lub go przewyzszajacej, odczyt traktuje si¢ jako falszywie ujemny (kolejno$¢ ocen
moze przedstawiac si¢ na przyklad nastepujaco: 7-8-8, 7-9-9 lub 7-9-8),

— podczas dodatkowego odstepu czasowego badania, jezeli uczestnicy dokonajg samooceny na poziomie 7
KSS, odnos$ny punkt danych traktuje si¢ jako wynik prawdziwie ujemny i oznacza jako warto$¢ oddalong
(kolejnos¢ ocen moze przedstawial si¢ na przyklad nastepujaco: 6-8-7, 7-8-7 lub 7-9-7). Wszystkie war-
to$ci oddalone musza zosta¢ udokumentowane w pakiecie dokumentacji,

— bez uszczerbku dla innych sytuacji, ktére mogg zosta¢ wykluczone, podczas dodatkowego odstepu czaso-
wego badania, jezeli uczestnicy dokonaja samooceny ponizej poziomu 7 KSS, punktéw danych z tego kon-
kretnego badania nie nalezy uwzglednia¢ w ogélnych wynikach badania, poniewaz oceny sennosci uczest-
nikéw sg prawdopodobnie niewiarygodne (kolejnos¢ ocen moze przedstawiac si¢ na przyklad nastepujaco:
7-8-6 lub 6-8-6). Po uzyskaniu takiego wyniku zaleca si¢ zorganizowanie dodatkowej sesji szkoleniowej
dla uczestnika.

5.2. Pomiary alternatywne

5.2.1.  Producenci moga stosowaé pomiary alternatywne w celu walidacji systemu ostrzegania o sennosci i spadku
poziomu uwagi kierowcy na warunkach okreslonych ponizej:

a) jezeli w ramach metody alternatywnej bezposrednio monitoruje si¢ stan uczestnikéw, np. elektroencefalogram
(EEG) lub PERCLOS (warto$¢ procentowa zamkniecia powiek);

b) jezeli metoda alternatywna jest adekwatna na potrzeby pomiaru opisanego w pkt 5.1 z wyjatkiem zastosowa-
nej skali sennosci lub zastosowanego odstepu czasu;

¢) jezeli pomiar jest dokonywany za pomocg analizy wideo snu przez co najmniej trzech oceniajacych (eksper-
téw ds. snu), ktérzy nie wchodza w interakgje z uczestnikiem i ze sobg nawzajem przed zakoriczeniem procesu
oceny. Odstep czasowy w przypadku tej metody nie moze przekraczaé 5 minut.

5.2.2.  Jezeli do okreslenia poziomu sennosci uczestnika stosuje si¢ pomiary alternatywne w stosunku do KSS, producent
musi przedstawi¢ dowody, Ze wybrany pomiar jest wlasciwym i dokladnym sposobem oceny sennosci kierowcy
oraz ze prog sennosci zastosowany w badaniu zatwierdzajacym jest rownowazny poziomowi KSS, o ktérym
mowa w pkt 3.3.1 czesci 1.

W przypadku analizy wideo snu oczekiwane dowody dotycza jakosci wykorzystanego wideo, widocznosci usta-
wien dla uczestnika, zgodnosci miedzy skalg oceny a KSS, przeszkolenia oceniajacych (dodatkowo wymagany jest
minimalny poziom ,wskaznika zgodnosci” wyzszy lub réwny 0,70), informacji o niezaleznosci oceniajacych
w stosunku do opracowywanego systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy oraz opisu
sposobu obliczania ostatecznej oceny w oparciu o dane wejsciowe uzyskane od ekspertéw ds. snu.

,Wskaznik zgodnosci” to wynik obliczony na podstawie oceny eksperta ds. snu dotyczacej filmu szkoleniowego
na temat mimiki twarzy

wskaznik zgodnoSci = Z [1-(la,-81)/pl/n

A: Prawdziwa” warto$¢ oceny sennosci wedtug filmu szkoleniowego
B: Poziom sennosci oceniony przez eksperta ds. snu
D: Maksymalny poziom sennosci wystgpujgcy podezas filmu szkoleniowego

n: Liczba punktéw danych do oceny podczas filmu szkoleniowego
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5.2.3.

5.2.4.

5.3.

6.1.

6.2.

7.1.

7.2.

Jezeli podczas pomiaru alternatywnego zastosowano inny odstep czasowy niz okreslony w pkt 5.1.2, nalezy
zastosowa¢ si¢ do pkt 5.1.5, w ramach ktérego odstepy czasowe oceny sa rowne lub krétsze niz 15 minut
iréwne 5 minut lub dluzsze.

Jezeli odstep czasowy jest krdtszy niz 5 minut, nie nalezy stosowac interpretacji pkt 5.1.5. Zdarzenie falszywie
ujemne ma natomiast miejsce wylacznie wtedy, gdy system ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kie-
rowcy nie przekazuje ostrzezenia w ciggu 10 minut od ostatniej oceny ponizej progu sennosci. Jezeli w ciagu co
najmniej 5 minut oceny znajduja si¢ powyzej progu sennosci, a nastgpnie nastgpuje ocena ponizej progu sen-
nosci, taki punkt danych traktuje si¢ jako warto$¢ oddalong. Wszystkie wartosci oddalone muszg zostaé udoku-
mentowane w pakiecie dokumentacji.

Jezeli odstepy czasowe sg dtuzsze niz 15 minut, upowaznione placéwki techniczne mogg rozwazy¢ podniesienie
wymogdw okreslonych w pkt 8.1 lit. a) i pkt 8.1 lit. b) o warto$¢ okreslong w pkt 8.1 lit. ¢), aby lepiej umozliwi¢
prawidlowg ocen¢ sennosci kierowcy.

Pomiary uzupelniajace

Producenci mogg stosowa¢ pomiary uzupelniajgce w stosunku do KSS lub pomiary alternatywne w celu walidacji
systemu ostrzegania o sennoci i spadku poziomu uwagi kierowcy, co musi by¢ nalezycie udokumentowane
w pakiecie dokumentacji zgodnie z czescia 3.

Jezeli jako pomiar uzupelniajacy stosuje si¢ analize wideo przeprowadzona przez eksperta ds. snu, nalezy wyko-
na¢ badanie wiarygodnosci z udziatem co najmniej dwdch oceniajacych, a wyniki zamiesci¢ w pakiecie dokumen-
tacji. Nalezy zademonstrowal wskazéwki dotyczace mimiki twarzy oraz ruchéw ciala/zachowan dla kazdego
poziomu sennosci w KSS (zazwyczaj jest to dokument poufny).

Alternatywny prég sennosci

Jezeli do walidacji systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy stosuje si¢ pomiary alterna-
tywne w stosunku do KSS, producent musi podaé stosowany prog i przedstawi¢ dowody wskazujace na réwno-
wazno$¢ miedzy tym progiem a poziomem 8 KSS.

Jezeli podczas pomiaru alternatywnego zastosowano skalg, ktéra ma mniej pozioméw opisowych niz KSS, réw-
nowazno$¢ miedzy skalg alternatywng a KSS musi odnosi¢ si¢ do najnizszego odpowiadajacego jej poziomu
w poréwnaniu z KSS. Jedynym wyjatkiem jest poziom skali alternatywnej, ktéry obejmuje poziom réwnowazny
z poziomem 8 KSS, w ktérym to przypadku ten pierwszy musi si¢ odnosi¢ do najwyzszego odpowiadajacego
poziomu w poréwnaniu z KSS.

Na przyklad, jezeli poziom ,4” w skali alternatywnej odpowiada zakresowi pomiedzy ,6 a 7” w KSS, ,4” w skali
alternatywnej nalezy uznac za ,6” w KSS.

Jezeli poziom ,A” w skali alternatywnej odpowiada zakresowi pomiedzy ,6,5 a 8,5” w KSS, ,A” w skali alternatyw-
nej nalezy uznac za ,8” w KSS.

Jezeli oprocz KSS lub pomiaru alternatywnego do walidacji systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu
uwagi kierowcy stosuje si¢ pomiar uzupelniajgcy, producent musi podaé stosowany prég i przedstawi¢ dowody
wskazujace na réwnowazno$¢ migdzy tym progiem a poziomem 8 KSS.

Wyniki badan

Producent musi odrzuci¢ dane z badan przed przeprowadzeniem jakiejkolwiek analizy statystycznej wylgcznie
w nastepujacych przypadkach:

a) wystapil blad podczas procedury badania;

b) oceny KSS uczestnika uznano za niewiarygodne;

¢) zebrano niewystarczajaca ilos¢ danych dotyczacych uczestnika (np. czas trwania préby byt zbyt krotki lub
uczestnik nie wygenerowal co najmniej jednego zdarzenia prawdziwie dodatniego lub jednego zdarzenia fal-
szywie ujemnego).

Producent musi udokumentowaé wszelkie bledy, ktére wystapily podczas badan, jako czg$¢ materialu dowodo-
wego w pakiecie dokumentacji, oddzielnie od wynikéw badan, wraz z blednymi danymi oraz, w stosownych przy-
padkach, powodem wylaczenia danych uczestnika z analizy statystycznej.
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8. Kryteria zatwierdzania

8.1 Upowaznione placéwki techniczne musza uznaé system ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kie-
rowcy za skuteczny, jezeli spelnione sa nastepujace wymogi a) lub b), w razie potrzeby zmienione wymogiem c)
w przypadku badan prowadzonych z wykorzystaniem przedzialu czasowego powyzej 15 minut i wymogiem d)
w przypadku badaf przeprowadzanych w rodowisku symulowanym:

a) $rednia czulo$¢ wynosi powyzej 40 % (czulo$¢ obliczona na podstawie $redniej czulosci w odniesieniu do
wszystkich uczestnikow);

b) dolna granica 90 % przedziatu ufnosci wynikéw czutosci musi wynosi¢ powyzej 20 %. Oznacza to, ze w przy-
padku 95 % uczestnikow badanie wykazuje statystycznie $rednig czuto$¢ na poziomie wyzszym niz 20 %, co
mozna zweryfikowac przez spelnienie réwnania:

. . . odchylenie standardowe (czuto$é
Srednia (czuto$c¢) — 1.645 X > 20%
Vliczba uczestnikow

¢) wymdg wymieniony w lit. a) zwigksza si¢ 0 5 %, a wymdg wymieniony w lit. b) 0 2,5 %, jezeli w metodzie
badania nie stosuje si¢ przedzialu czasowego rownego 15 minut lub krétszego, ktéry mozliwy jest w ramach
pkt 5.2.3 (mozliwa gérna granica migdzy pomiarem zalecanym a pomiarem alternatywnym);

d) wymog wymieniony w lit. a) obniza si¢ 0 5 %, a wymodg wymieniony w lit. b) obniza si¢ 0 2,5 %, jezeli metode
badania przeprowadza si¢ na drodze na otwartej przestrzeni.

Na przyklad Srednia czulo$¢ wymagana w przypadku badania drogowego na otwartej przestrzeni z przedzialem

czasowym réwnym 15 minut lub krétszym bedzie wynosi¢ = 35 %, a Srednia czuto$¢ wymagana w przypadku
badania symulacyjnego z przedzialem czasowym dluzszym niz 15 minut bedzie wynosi¢ = 45 %.

Obliczanie wskaznikéw wydajnosci
Wskazniki wydajnosci nalezy obliczy¢ w nastepujacy sposéb:
warto$¢ czutosci w odniesieniu do danego uczestnika:

n(TP)

tos$¢ = X 1009
czutoSC = BN T (FN) %

Srednia czuto$¢ w odniesieniu do wszystkich uczestnikow:

Y czulo$é

Srednia(czuto$é) = — —
liczba uczestnikow

odchylenie standardowe (czuto$):

x g . £ 2)\2
Y (czutosé — srednia(czutosc))

odchylenie standardowe (czuto$t) = - —
liczba uczestnik 6w

gdzie:

n(TP) to calkowita liczba zdarze, w ktérych zaréwno system, jak i kierowca prawidlowo zidentyfikuja, ze kie-
rowca jest senny;

n(FN) to calkowita liczba zdarzen, w ktorych system przewiduje, ze kierowca nie jest senny, ale w rzeczywistosci
kierowca jest senny;

n(FP) to calkowita liczba zdarzen, w ktérych system przewiduje, ze kierowca jest senny, ale kierowca nie jest
senny;

n(TN) to catkowita liczba zdarzen, w ktérych zaréwno system, jak i kierowca prawidlowo zidentyfikuja, ze kie-
rowca nie jest senny;
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3 stanowi sume obejmujacg wszystkich uczestnikdw.
Uwaga: Rozklad wynikéw jest w przyblizeniu zgodny z rozkladem Gaussa.
8.2. Jezeli system ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy wymaga etapu przygotowawczego, kryte-

ria zatwierdzania wymienione w pkt 8.1 muszg wyklucza¢ wyniki uzyskane podczas etapu przygotowawczego
lub uzyskane w okresie 30 minut po spelnieniu warunku uruchomienia systemu ostrzegania o sennosci i spadku
poziomu uwagi kierowcy, w zaleznosci od tego, ktdry z tych okreséw jest krotszy.

CZESC 3

Procedury w zakresie oceny dokumentacji technicznej i badaf weryfikacyjnych stosowane przez organy udzie-

1.1.

1.2.

lajace homologacji i upowaznione placéwki techniczne

Pakiet dokumentacji

Producent dostarcza organowi udzielajgcemu homologacji i upowaznionej placéwee technicznej pakiet dokumen-
tacji zawierajacy dowody na skutecznos¢ systemu. Pakiet dokumentacji musi obejmowac zaréwno funkcjonalnosé
systemu, jak i jego walidacje.

Funkcjonalno$¢ systemu

Pakiet dokumentacji zawierajacy szczegélowy opis funkcjonowania systemu musi zawieraé:

a) wykaz wszystkich danych wejsciowych do systemu zawierajacy wskazniki pierwotne i wtorne;

(=5

) opis sposobu dziatania wskaznikéw i monitorowania zachowania podczas jazdy;

(g

) opis zachowania aktywujgcego monitorowanego przez system;

R

dowody na zwigzek miedzy prowadzeniem pojazdu lub kierowaniem pojazdem w stanie sennosci a wybranym
zachowaniem aktywujacym;

e) prog sennosci okreslony w systemie;

f) predkos¢ pojazdu, przy ktérej nastepuje aktywacja systemu;

g) obja$nienie funkgji aktywacji, ponownej aktywacji i dezaktywacji systemu;

h) dokument zawierajacy szczegdlowy opis funkcjonalnosci interfejsu czlowiek-maszyna systemu. Obejmuje on
dowody zgodnosci z wymogami dotyczacymi interfejsu cztowiek-maszyna systemu ostrzegania o sennosci

i spadku poziomu uwagi kierowcy (czg$¢ 1 pkt 3.4) oraz uzasadnienia, jezeli producent zdecyduje si¢ nie sto-
sowa¢ zaleceft wymienionych w czesci 1 pkt 3.4.2.3, 3.4.2.41 3.4.2.5;

i) dokument zawierajacy co najmniej jeden protoké! z badania, ktéry ma zostaé zbadany przez upowazniong
placéwke techniczna, w ktérego przypadku system ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy
musi wyemitowac ostrzezenie podczas wykonywania badania.

Wykaz danych wejsciowych do systemu nalezy przekaza¢ organowi udzielajacemu homologacji lub upowaznio-
nej placdwce technicznej wylacznie do celow weryfikacji systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu
uwagi kierowcy na potrzeby homologacji typu. Upowazniona placéwka techniczna nie przekaze organowi udzie-
lajgcemu homologacji wykazu jakichkolwiek wskaznikéw wtdrnych.

Walidacja systemu

Dokument zawierajagcy dowody na skuteczno$¢ systemu musi zawieraé:

a) informagje o liczbie i danych demograficznych ocenianych uczestnikéw badania;
b) opis warunkéw badania, ktére poddano ocenie;

¢) dowody na to, ze system dziala skutecznie w warunkach pogodowych nieograniczajacych jego dzialania.
Dowody muszg wskazywa¢ na znane lub logiczne ograniczenia wynikajace z warunkéw pogodowych, wyzwa-
nie techniczne oraz strategie dotyczaca zachowania si¢ systemu w danych warunkach pogodowych (np. silny
deszcz, $nieg, wysoka temperatura itp.);

d) opis pelnej metody badan zastosowanej do oceny skutecznosci systemu i jej uzasadnienie, w tym opis wszel-
kich alternatywnych lub uzupelniajagcych pomiaréw i alternatywnych progéw sennosci (o ktérych mowa
odpowiednio w czesci 2 pkt 5.2, pkt 5.3 oraz pkt 6);
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e) opis zastosowanej techniki analizy statystycznej. Jezeli stosuje si¢ metode analizy statystycznej, ktéra rézni sig
od metody okreslonej w pkt 8.1, nalezy przedstawi¢ dowody dotyczace zastosowanej techniki analizy statys-
tycznej i poziomu istotnosci;

f) analize i opis wynikéw;

g) dowody na to, Ze system ostrzega kierowce w momencie osiggnigcia lub przed osiggnieciem poziomu KSS
okreslonego w pkt 3.3.1 czgsci 1;

h) dane kazdego uczestnika do cel6w oceny anomalii statystycznych.
Informacje demograficzne dotyczace uczestnikéw badania, o ktérych mowa w lit. a), musza obejmowac:
(i) kryteria wlaczenia lub wylaczenia zastosowane przy wyborze uczestnikéw; oraz

(i) o$wiadczenie o adekwatnosci uczestnikéw w odniesieniu do docelowej demografii dla pojazdu okreslonej
w pkt 3.3 czgci 2.

Informacje dotyczace pelnej metody badan, o ktérej mowa w lit. d), muszg obejmowac:

(i) przedstawienie dowoddéw na to, zZe pomiary uzupelniajgce lub kombinacja pomiaru podstawowego (KSS lub
pomiar alternatywny) i pomiaréw uzupelniajacych sa wlasciwym i dokladnym sposobem oceny sennosci kie-
rowcy;

(i) przedstawienie informacji na temat sposobu przeanalizowania danych z pomiaréw podstawowych i uzupet-
niajgcych oraz zestawienia ich w celu oceny skutecznosci systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu
uwagi kierowcy;

(ili) przedstawienie dowoddéw na to, Ze prog sennosci zastosowany w badaniu zatwierdzajagcym jest réwnowazny
poziomowi KSS, o ktérym mowa w czesci 1 pkt 3.3.1.

1.2.1.  Jezeli walidacj¢ przeprowadzono na innym pojezdzie, dokumentacja musi zawiera¢ informacje faczgce procedure
walidacji z wymogami w zakresie homologadji typu dla tego pojazdu.

Np. nalezy dostarczy¢ dokumenty wykazujace podobienstwa techniczne lub dostosowania wymagane w celu
umozliwienia stosowania systemu ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy w pojezdzie przed-
stawionym do homologacji typu. Wymogi dotyczace uczestnikéw muszg by¢ réwniez podobne (demografia,
udzial kierowcy zawodowego).

1.2.2.  Jezeli walidacje przeprowadzono w ramach badan majacych na celu ustalenie zgodnosci z wymogami technicz-
nymi dotyczacymi systemu ostrzegania o sennoéci i spadku poziomu uwagi kierowcy, dokumentacja musi zawie-
ra¢ informacje wigzace badania zatwierdzajace z odpowiednimi wymogami w zakresie homologacji dla danego
pojazdu silnikowego.

Np. nalezy dodatkowo opisaé zwigzek miedzy funkcjonalnosciami wersji systemu ostrzegania o sennosci i spadku
poziomu uwagi kierowcy zamontowanej w pojezdzie silnikowym a wynikami ponownego obliczenia réwnowaz-
nych warto$ci czuloéci na podstawie danych uzyskanych na etapie badan.

2. Ocena pakietu dokumentacji systemu ostrzegania o sennoéci i spadku poziomu uwagi kierowcy oraz sprawozda-
nia z badan dokonana przez upowazniona placéwke techniczna

2.1. Upowazniona placéwka techniczna musi sprawdzié, czy producent dowiéd! na podstawie badan przeprowadzo-
nych zgodnie z niniejszym zalacznikiem, ze system ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy
spelnia kryteria techniczne okre$lone w czgsci 1 oraz kryteria walidacji okreSlone w czgsci 2. Przewidywane sa
nastepujace dzialania:

a) sprawdzenie, czy zgloszone poziomy wydajnosci spelniaja wymagane minimalne progi, o ktérych mowa
w czesci 1 pkt 3.3.1;

b) przeglad sprawozdania z badan w celu sprawdzenia, czy podstawowa metoda przedstawiona w sprawozdaniu
z badan spelnia wymogi okreslone w czgsci 2;

¢) dokonanie oceny sprawozdania z badan zatwierdzajacych przeprowadzonych przez producenta.

W ramach oceny sprawozdania z badaf nalezy sprawdzi, czy dowody lezace u podstaw przeprowadzonych
badan odpowiadajg zgloszonym wynikom badan w stopniu wystarczajagcym do ogdlnego potwierdzenia odpo-
wiednioéci deklaracji wlasciwosci uzytkowych. Obejmuje to oceng danych dotyczacych uczestnikéw pod katem
anomalii statystycznych, takich jak liczba wartosci oddalonych.



L 292/18 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 16.8.2021

W celu oceny sprawozdania z badai upowazniona placéwka techniczna moze zastosowac $rodki wybrane zgod-
nie z wlasnym uznaniem. Srodki te moga obejmowac przeglad petnych zestawow surowych danych z wybranych
przez upowazniong placéwke techniczng jazd testowych (w tym wszelkich danych, ktére wylaczono z analizy)
oraz ponowne przeprowadzenie czesci badan zatwierdzajacych w oparciu o zgromadzone dane (moze to byé
mozliwe tylko w przypadku ograniczonych metod walidacji, takich jak analiza wideo snu).

2.2. Upowazniona placéwka techniczna musi oceni¢, biorac pod uwage informacje dotyczace funkcjonalnosci sys-
temu podane zgodnie z pkt 1.1, czy protokét z badania zaproponowany przez producenta umozliwia wykrycie
zdarzenia z udzialem sennego kierowcy. Upowazniona placéwka techniczna musi przeprowadzi¢ réwniez bada-
nie w oparciu o proponowany protokét.

2.2.1. Badanie nalezy uzna¢ za przeprowadzone z wynikiem pozytywnym z chwila, gdy system ostrzegania o sennosci
i spadku poziomu uwagi kierowcy wyemituje ostrzezenie o sennosci kierowcy.

2.2.2.  Jezeli badanie nie doprowadzi do ostrzezenia o sennosci kierowcy, upowazniona placéwka techniczna moze je
powtérzy¢ maksymalnie dwa razy.

2.2.3.  Upowazniona placéwka techniczna musi przeanalizowaé podstawowa przyczyne kazdego nieudanego badania,
a analize zalaczy¢ do sprawozdania z badan. Jezeli podstawowej przyczyny nie mozna powigzaé z odchyleniem
w konfiguracji badania, upowazniona placéwka techniczna moze zbada¢ dowolng zmiane parametru w zakresie
okreslonym w protokole z badania dostarczonym przez producenta.

2.2.4.  Odniesienie do kodu odpowiedniego protokolu z badania przeprowadzonego przez upowazniong placéwke tech-
niczng nalezy umie$ci¢ w sekcji ,Uwagi” $wiadectwa homologacji typu, aby umozliwi¢ wlasciwym organom,
wykonujacym na przyklad dzialania w zakresie nadzoru rynku, zwrdcenie si¢ o protokét z badania do upowaz-
nionej placéwki technicznej, ktéra przeprowadzita badanie.
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ZALACZNIK II
Zmiana w rozporzadzeniu (UE) 2019/2144

W zalgczniku II do rozporzadzenia (UE) 2019/2144 wiersz dotyczacy wymogu E2 otrzymuje brzmienie:

Dodatkowe
ot
Przedmiot Akty regulacyjne szczego‘owe M, M, | M; N, N, N; 0, 0, 0; 0, | STU Komponent
przepisy
techniczne
,E2 Ostrzeganie | Rozporzadzenie B B B B B B
o sennosci delegowane
i spadku Komisji
poziomu uwagi | (UE) 2021/
kierowcy 1341 (%)

(*) Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2021/1341 z dnia 23 kwietnia 2021 r. uzupekniajace rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2019/2144 poprzez okreslenie szczegdtowych przepisow dotyczacych konkretnych procedur badan i wymogéw technicznych w zakresie homologacji
typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do systeméw ostrzegania o sennosci i spadku poziomu uwagi kierowcy oraz zmieniajgce zalgcznik II do tego

rozporzadzenia (Dz.U. L 292 z, 5. 16.8.2021 4).".
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