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Jedynie oryginalne teksty EKG ONZ maja skutek prawny w $wietle migdzynarodowego prawa publicznego. Status i datg
wejScia w zycie niniejszego regulaminu nalezy sprawdza¢ w najnowszej wersji dokumentu EKG ONZ dotyczacego sta-
tusu TRANS/WP.29/343, dostepnej pod adresem https://unece.org/status-1958-agreement-and-annexed-regulations

Regulamin ONZ nr 152 - Jednolite przepisy dotyczace homologacji pojazdéw silnikowych
w odniesieniu do zaawansowanego systemu hamowania awaryjnego (AEBS) dla pojazdéw kategorii
M1 i N1 [2024/2497]

obejmujacy wszystkie obowigzujace teksty, w tym:
Suplement 3 do serii poprawek 02 — Data wejicia w zycie: 24 wrze$nia 2023 r.

Niniejszy dokument stuzy wylacznie do celéw dokumentacyjnych. Autentycznymi i prawnie wiazacymi tek-
stami sa:

ECE/TRANS/WP.29/2020/69

ECE/TRANS[WP.29/2021/16

ECE/TRANS/WP.29/2021/18

ECE/TRANS/WP.29/2021/142

ECE/TRANS/WP.29/2022/20 (zmieniony pkt 81 sprawozdania ECE/[TRANS/WP.29/1164)

ECE/TRANS/WP.29/2023/16 (zmieniony pkt 90 sprawozdania ECE/[TRANS/WP.29/1171)
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3 Wymagania specjalne dotyczace bezpieczenstwa stosowania uktadéw sterowania elektronicznego
Dodatek 1 — Wz6r formularza oceny ukladéw elektronicznych

Dodatek 2 — Scenariusze falszywej reakgji

Wprowadzenie

Celem niniejszego regulaminu jest ustanowienie jednolitych przepiséw dotyczacych zaawansowanych systeméw hamowa-
nia awaryjnego (AEBS) montowanych w pojazdach silnikowych kategorii M; i N; wykorzystywanych gléwnie do jazdy
w warunkach miejskich.

System musi automatycznie wykrywa¢ nieuchronne zderzenie z przodu, odpowiednio ostrzega¢ kierowce oraz uruchamiaé
uktad hamulcowy pojazdu, aby zmniejszy¢ predko$¢ pojazdu w celu uniknigcia zderzenia lub ograniczenia jego skutkow
w przypadku, gdy kierowca nie reaguje na ostrzezenie.

Awaria systemu nie moze zagraza¢ bezpiecznemu dzialaniu pojazdu.

W trakcie wszelkich dzialan wykonywanych przez system kierowca moze w dowolnym momencie w drodze $wiadomego
dzialania, np. poprzez dzialanie kierujace lub gwaltowne nacisnigcie pedalu gazu, przejaé kontrolg i uchyli¢ dzialanie sys-
temu.

Niniejszy regulamin nie moze obejmowac wszystkich mozliwych warunkéw ruchu i elementéw infrastruktury w ramach
procesu homologacji typu. W niniejszym regulaminie uznaje si¢, Ze wymagane w nim charakterystyki dzialania nie moga
by¢ spelnione we wszystkich warunkach (stan pojazdu, przyczepno$¢ na drodze, warunki pogodowe, zly stan infrastruk-
tury drogowej, scenariusze ruchu drogowego itp. moga mie¢ wplyw na charakterystyki dzialania systemu). Warunki i ele-
menty wystepujace w rzeczywistosci nie powinny prowadzi¢ do blednych sygnaléw ostrzegawczych lub blednego hamo-
wania w stopniu, ktéry moglby skloni¢ kierowce do wylaczenia systemu. Regulamin zawiera wymogi dotyczace
homologacji systemu AEBS zaprojektowanego w celu unikania kolizji z samochodami lub pieszymi.

Niniejszy regulamin ma zastosowanie, pod warunkiem ze system zostal zamontowany. Nie uniemozliwia to umawiajagcym
sie stronom wymagania montazu AEBS zaprojektowanych w celu unikniecia kolizji z samochodami lub pieszymi homolo-
gowanych zgodnie z niniejszym regulaminem.

1. Zakres

Niniejszy regulamin stosuje si¢ do homologacji pojazdéw kategorii M; i N; () () w zakresie pokladowego sys-
temu stuzacego do:

a) zapobiegania zderzeniom w postaci najechania z tylu na tym samym pasie ruchu lub do ograniczenia skut-
kéw takich zderzen;

b) zapobiegania uderzeniu w pieszego lub ograniczenia skutkow takiego zdarzenia.

2. Definicje
Do celéw niniejszego regulaminu:
2.1 ,Zaawansowany system hamowania awaryjnego (AEBS)” oznacza system, ktéry moze automatycznie wykrywaé

nadchodzgce zderzenie z przodu i uruchamia¢ uktad hamulcowy pojazdu, aby zmniejszy¢ predkosé pojazdu
w celu uniknigcia zderzenia lub ograniczenia jego skutkdw.

2.2. ~Hamowanie awaryjne” oznacza sygnal hamowania wystany przez AEBS do roboczego ukladu hamulcowego
pojazdu.
2.3. ,Sygnat ostrzezenia o zderzeniu” oznacza sygnal ostrzezenia o zderzeniu wyslany przez AEBS do kierowcy, w przy-

padku gdy AEBS wykry} nieuchronne zderzenie z przodu.

(") Zgodnie z definicja zawarta w ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78|Rev.6,
pkt 2 — https:/[unece.org/transport/standards/transport/vehicle-regulations-wp29/resolutions.

() W niniejszym regulaminie proponuje si¢ rdwniez alternatywny zestaw wymogéw dla pojazdéw kategorii M2 oraz pojazdéw katego-
rii M3/N2 o masie maksymalnej nieprzekraczajacej 8 ton, wyposazonych w hydrauliczny uktad hamulcowy, w stosunku do wymogdéw
zawartych w regulaminie ONZ nr 131.

W przypadku pojazdow opisanych powyzej Strony Porozumienia stosujgce zaréwno regulamin ONZ nr 131, jak i niniejszy regula-
min, uznajg homologacje wedlug dowolnego z tych regulaminéw za jednakowo wazne.
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2.4,

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

2.12.

2.13.

2.14.

2.15.

2.16.

,Typ pojazdu w odniesieniu do jego zaawansowanego systemu hamowania awaryjnego” oznacza kategorie pojazdow,
ktére nie réznig si¢ miedzy sobg w takich aspektach jak:

a) cechy pojazdu, ktére znaczaco wplywaja na dzialanie zaawansowanego systemu hamowania awaryjnego;

b) rodzaj i budowa zaawansowanego systemu hamowania awaryjnego.
,Przedmiotowy pojazd” oznacza pojazd poddawany badaniom.

,Cel migkki” oznacza cel, ktéry sam odnosi, a w przedmiotowym pojezdzie powoduje minimalne uszkodzenia
w przypadku zderzenia.

,Cel-model pojazdu” oznacza cel reprezentujacy pojazd.
,Cel-model pieszego” oznacza cel migkki reprezentujacy pieszego.
,Cel-model roweru” oznacza cel migkki reprezentujgcy rower z rowerzysta.

»~Powierzchnia wspélna” oznacza powierzchnie, na ktérej moga by¢ wyswietlane co najmniej dwie funkcje infor-
macyjne (np. symbole), ale nie jednoczesnie.

,Samokontrola” oznacza zintegrowang funkcje, ktora sprawdza system pod katem awarii w trybie ciaglym, przy-
najmniej kiedy system jest wigczony.

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

,Droga sucha zapewniajgca dobrg przyczepnos¢” oznacza droge o wystarczajacej nominalnej szczytowej wartosci
wspolczynnika tarcia (PBC), ktéra umozliwialby:

a) $rednie w pelni rozwiniete opdZnienie wynoszace co najmniej 9 m/s% lub

b) maksymalne opdZnienie projektowe danego pojazdu;

w zaleznosci od tego, ktére jest nizsze.

Wystarczajgca nominalna szczytowa wartos¢ wspdtczynnika tarcia (PBC)” oznacza wspélczynnik tarcia nawierzchni
drogowej wynoszacy:

a) 0,9 przy pomiarze z zastosowaniem procedury ASTM E1337-19 z uzyciem wzorcowej opony testowej
E1136-19 Amerykanskiego Towarzystwa ds. Badan i Materiatéw (ASTM), przy predkosci 40 mph;

b) 1,017 przy pomiarze z zastosowaniem:

(i) procedury ASTM E1337-19 z uzyciem wzorcowej opony testowej F2493-20 Amerykanskiego Towa-
rzystwa ds. Badan i Materialéw (ASTM), przy predkosci 40 mph; lub

(i) metody wyznaczania wspdlczynnika przyczepnosci k okreslonej w dodatku 2 do zalacznika 6 do
regulaminu ONZ nr 13-H.

¢) warto$¢ wymagang, aby umozliwi¢ maksymalne opdZnienie projektowe danego pojazdu, mierzone metodg
wyznaczania wspolczynnika przyczepnosci k okreslona w dodatku 2 do zalacznika 13 do regulaminu
ONZ nr 13.

»Aktywacja” oznacza proces uruchamiania systemu po wilgczeniu pojazdu do czasu osiagniecia jego pelnego
dzialania.

,Masa pojazdu w stanie gotowym do jazdy” oznacza mase pojazdu nieobcigzonego z nadwoziem, fgcznie z ptynem
chlodzacym, olejami, co najmniej 90 % paliwa, 100 % innych cieczy, kierowca (75 kg), z wyjatkiem zuzytej
wody, narzedzi, kola zapasowego.
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2.17.

2.18.

3.1.

3.2.

3.2.1.

3.3.

4.1.

4.2.

4.3.

,Masa maksymalna” oznacza technicznie dopuszczalng masg¢ maksymalng okreslong przez producenta pojazdu
(masa ta moze by¢ wigksza niz ,dopuszczalna masa calkowita” ustalona przez organ administracji krajowe;j).

,Srednie w petni rozwinigte opéznienie (d,,)” oblicza si¢ jako opdZnienie $rednie w odniesieniu do drogi w przedziale
od v, do v,, zgodnie ze wzorem:

A
D 14

dp = — 0%
™ 25.92(s,—s,)

vo= predkos¢ poczatkowa pojazdu w km/h,

v, = predkos¢ pojazdu odpowiadajaca 0,8 v, w km/h,
ve= predkos¢ pojazdu odpowiadajaca 0,1 v, w km/h,
s, = droga przebyta migdzy v, i v, w metrach,

se= droga przebyta migdzy v, i v. w metrach.

Predko$¢ i droge wyznacza si¢ za pomocg przyrzadéw, ktére przy predkosci wymaganej do badania wykazuja
dokladnos¢ £1 %. Wartos¢ d,, moze by¢ okreslona innymi metodami niz pomiar predkosci i odlegtosci; w tym
przypadku doktadnos¢ d,,, musi si¢ zawiera¢ w granicach +3 %.

Wystgpienie o homologacje

O udzielenie homologacji typu pojazdu w zakresie AEBS wystepuje producent pojazdu lub jego nalezycie upo-
wazniony przedstawiciel.

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

Opis typu pojazdu w odniesieniu do elementéw, o ktérych mowa w pkt 2.4, wraz z pakietem dokumentacji
zapewniajacym dostep do danych na temat podstawowej budowy AEBS oraz sposobu, w jaki jest on polaczony
z innymi ukladami pojazdu lub w jaki bezposrednio steruje zmiennymi wyjSciowymi. Nalezy okresli¢ numery
lub symbole identyfikujace typ pojazdu.

Placowce technicznej przeprowadzajacej badania homologacyjne przedstawia si¢ pojazd reprezentatywny dla
typu pojazdu, ktéremu ma by¢ udzielona homologacja.

Homologacja

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

Kazdemu homologowanemu typowi nadaje si¢ numer homologacji. Dwie pierwsze jego cyfry (obecnie 00
odpowiadajace serii poprawek 00) oznaczaja seri¢ poprawek obejmujacych najnowsze gléwne zmiany tech-
niczne wprowadzone do regulaminu, obowigzujace w chwili udzielania homologacji. Zadna Umawiajaca sig
Strona nie moze nada¢ tego samego numeru temu samemu typowi pojazdu wyposazonemu w AEBS innego
typu ani innemu typowi pojazdu.

Zawiadomienie o udzieleniu lub odmowie lub cofnieciu homologacji na podstawie niniejszego regulaminu
nalezy przesta¢ Umawiajagcym si¢ Stronom Porozumienia stosujgcym niniejszy regulamin na formularzu zgod-
nym ze wzorem zamieszczonym w zalgczniku 1 wraz z dokumentacjg dostarczong przez wystepujgcego
o homologacje¢ w formacie nie wickszym niz A4 (210 x 297 mm), lub ztozong do tego formatu, i w odpowied-
niej skali lub w formacie elektronicznym.
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4.4.

4.4.1.

4.4.2.

4.5.

4.6.

4.7.

5.1.

5.1.1.

5.1.1.1.

5.1.1.2.

5.1.1.3.

5.1.1.4.

5.1.3.

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

okreg otaczajacy litere ,E”, po ktdrej nastgpuje numer wskazujacy paistwo, ktére udzielito homologagji ();

numer niniejszego regulaminu, litere ,R”, myslnik i numer homologacji umieszczone z prawej strony okregu
opisanego w pkt 4.4.1 powyzej.

Jezeli pojazd jest zgodny z typem pojazdu homologowanym zgodnie z jednym lub wigksza liczba regulaminéw
stanowigcych zalaczniki do Porozumienia w panstwie, ktére udzielito homologacji na podstawie niniejszego
regulaminu, symbol podany w pkt 4.4.1 powyzej nie musi by¢ powtarzany. W takim przypadku numer regula-
minu i homologacji oraz dodatkowe symbole nalezy umiesci¢ w kolumnach po prawej stronie symbolu opisa-
nego w pkt 4.4.1 powyzej.

Znak homologacji musi by¢ tatwy do odczytania i nieusuwalny.

Znak homologacji umieszcza si¢ na tabliczce znamionowej pojazdu lub w jej poblizu.

Specyfikacje

Wymogi ogdlne

Kazdy pojazd wyposazony w AEBS zgodny z definicja w pkt 2.1 powyzej, gdy jest wlaczony i eksploatowany
w przewidzianych zakresach predkosci, musi spelniaé nastepujace wymogi dotyczace dzialania:

wymogi pkt 5.1 i 5.3-5.6 niniejszego regulaminu w odniesieniu do wszystkich pojazdéw;

wymogi pkt 5.2.1 niniejszego regulaminu w odniesieniu do pojazdéw objetych homologacja dla scenariusza
zderzenia dwoch samochodéw;

wymogi pkt 5.2.2 niniejszego regulaminu w odniesieniu do pojazdéw objetych homologacja dla scenariusza
zderzenia samochodu z pieszym;

wymogi pkt 5.2.3 niniejszego regulaminu w odniesieniu do pojazdéw objetych homologacjg dla scenariusza
zderzenia samochodu z rowerem.

Pole magnetyczne ani elektryczne nie moze zmniejszaé skutecznosci zaawansowanego systemu hamowania
awaryjnego. Nalezy to wykaza¢ przez spelnienie wymagan technicznych i z poszanowaniem przepiséw prze-
j$ciowych regulaminu ONZ nr 10, seria poprawek 06.

Zgodno$¢ z aspektami bezpieczenistwa dotyczacymi ukladéow elektronicznego sterowania nalezy wykazad
poprzez spelnienie wymagan zalacznika 3.

() 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, zalacznik 3 — https://unece.org/transport/standards/transport/
vehicle-regulations-wp29/resolutions.
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5.1.4.1.

5.1.4.1.1.

5.1.4.1.2.

5.1.4.2.

5.1.4.3.

5.2.

5.2.1.

5.2.1.1.

Ostrzezenia i informacje

Oprocz ostrzezen o zderzeniu opisanych w pkt 5.2.1.11 5.2.2.1 system zapewnia kierowcy odpowiednie poniz-
sze ostrzezenia:

Sygnat ostrzegajacy o awarii, jezeli wystapila awaria AEBS uniemozliwiajgca spelnienie wymagan niniejszego
regulaminu. Sygnal ostrzegajacy musi mie¢ postaé okreslong w opisie w pkt 5.5.4.

Miedzy poszczegblnymi samokontrolami dokonywanymi przez AEBS nie moga wystegpowaé znaczace odstepy
czasowe oraz nie moze wystepowac op6znienie w wyswietleniu sygnatu ostrzegawczego w przypadku wystg-
pienia awarii wykrywalnej w sposéb elektryczny.

Po wykryciu jakiejkolwiek awarii nieelektrycznej (np. zaslepienia czujnika lub nieprawidlowe ustawienie czuj-
nika), zapala si¢ sygnat ostrzegawczy zdefiniowany w pkt 5.1.4.1.

Jezeli system nie zostal zainicjowany po lacznym czasie jazdy wynoszacym 15 sekund z predkoscia wickszg niz
10 km/h, to informacj¢ o tym stanie wskazuje si¢ kierowcy. Informacja ta musi si¢ pojawiaé, dopdki system nie
zostanie pomy$lnie zainicjowany.

Jezeli pojazd jest wyposazony w §rodki umozliwiajace dezaktywacje AEBS, ostrzezenie o dezaktywacji wlacza
sie w momencie dezaktywacji systemu. Sygnat ten ma posta¢ okre$long w pkt 5.4.3.

Hamowanie awaryjne

Z zastrzezeniem przepiséw pkt 5.3.1 i 5.3.2, system zapewnia dzialania hamowania awaryjnego opisane
w pkt 5.2.1.2, 5.2.2.2 1 5.2.3.2, majace na celu znaczne zmniejszenie predkosci przedmiotowego pojazdu.

Unikanie falszywej reakgji

System jest tak skonstruowany, aby zminimalizowal wytwarzanie sygnaléw ostrzezenia o zderzeniu i nie
powodowaé zaawansowanego hamowania awaryjnego w sytuacjach, w ktérych nie ma ryzyka nieuchronnego
zderzenia. Nalezy to wykaza¢ w ocenie przeprowadzonej zgodnie z zalacznikiem 3, ktéra musi obejmowac
w szczeg6lnosci scenariusze wymienione w dodatku 2 do zalacznika 3.

Kazdy pojazd wyposazony w AEBS musi spelnia¢ wymagania dotyczace osiggéw zawarte w regulaminie ONZ
nr 13-H seria poprawek 01 w odniesieniu do pojazdow kategorii M; i N; lub regulaminu ONZ nr 13 seria
poprawek 11 w odniesieniu do pojazdéw kategorii N, i musi by¢ wyposazony w przeciwblokujaca funkcje
hamowania zgodna z wymaganiami dotyczacymi osiggdéw okreslonymi w zalgczniku 6 do regulaminu ONZ
nr 13-H seria poprawek 01 lub w zalaczniku 13 do regulaminu ONZ nr 13 seria poprawek 11.

Wymagania szczeg6lne

Scenariusz zderzenia dwdch samochodéw

Sygnat ostrzezenia o zderzeniu

W przypadku wykrycia nieuchronnego zderzenia z poprzedzajacym pojazdem kategorii M, znajdujacym si¢ na
tym samym pasie ruchu, ktéry to pojazd porusza si¢ z predkoscig wzgledna, przy ktorej przedmiotowy pojazd
jest w stanie unikna¢ zderzenia (w warunkach okreslonych w pkt 5.2.1.4.), sygnal ostrzezenia o zderzeniu musi
by¢ taki, jak okre$lono w pkt 5.5.1 i musi by¢ uruchomiony najpdzniej 0,8 sekundy przed rozpoczgciem hamo-
wania awaryjnego.

Jezeli jednak nie mozna przewidzie¢ zderzenia w czasie pozwalajacym na wyslanie ostrzezenia o zderzeniu 0,8
sekundy przed hamowaniem awaryjnym, sygnal ostrzezenia o zderzeniu musi by¢ taki, jak okreslono
w pkt 5.5.1 i musi by¢ przekazany najpézniej przed rozpoczeciem hamowania awaryjnego.
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5.2.1.2.

5.2.1.3.

5.2.1.4.

Sygnal ostrzezenia o zderzeniu moze zosta¢ odrzucony, jezeli warunki zapowiadajace zderzenie juz nie
Wystepuja.
Nalezy to zbadad zgodnie z przepisami pkt 6.4 1 6.5.

Hamowanie awaryjne

W przypadku gdy system wykryl mozliwos¢ nieuchronnego zderzenia, do roboczego ukladu hamulcowego
pojazdu musi zostal wystany sygnal hamowania wynoszacy co najmniej 5,0 m/s%. Nie uniemozliwia to wartosci
wymaganego opdznienia wyzszych niz 5 m/[s? podczas ostrzegania o zderzeniu przez bardzo krétkie okresy, np.
jako wyczuwalny sygnat ostrzegawczy stuzacy zwréceniu uwagi kierowcy.

Hamowanie awaryjne moze zosta¢ przerwane lub wymagane opdZnienie moze spa$¢ ponizej powyzszego
progu (w stosownych przypadkach), jezeli warunki zapowiadajace zderzenie juz nie wystepuja lub ryzyko zde-
rzenia zmniejszylo sie.

Stanowi to przedmiot badan zgodnie z przepisami pkt 6.4 i 6.5 niniejszego regulaminu.

Zakres predkosci

System dziala co najmniej w zakresie predkosci pojazdu od 10 km/h do 60 km/h i w kazdych warunkach obcia-
zenia pojazdu, chyba Ze system zostal dezaktywowany zgodnie z pkt 5.4.

Ograniczenie predkosci za posrednictwem sygnatu hamowania

W przypadku braku interwencji kierowcy, ktéra prowadzilaby do przerwania zgodnie z pkt 5.3.2, AEBS musi
by¢ w stanie osiagna¢ wzgledng predkos¢ uderzenia mniejsza lub réwna maksymalnej wzglednej predkosci ude-
rzenia pokazanej w ponizszej tabeli, pod warunkiem ze:

a) wplywy zewnetrzne na pojazd umozliwiaja osiggniecie wymaganego op6Znienia, tj.:
(i) droga jest plaska, pozioma i sucha, zapewniajaca dobrg przyczepnosé;

(i) \(;Jan)mki pogodowe nie wplywaja na dynamiczne zachowanie pojazdu (np. brak burzy, nie mniej niz
°C);
b) stan pojazdu pozwala na osiagniecie wymaganego opdznienia, np.:
(i) opony sa w odpowiednim stanie i odpowiednio napompowane;
(i) hamulce dzialaja prawidlowo (temperatura hamulcéw, stan klockow itp.);
(ili) nie wystepuje powazny nierdwnomierny rozklad obcigzenia;
(iv) z pojazdem silnikowym nie jest sprzg¢zona przyczepa, a masa pojazdu silnikowego miesci si¢ migdzy
masg maksymalng a masg w stanie gotowym do jazdy;

¢) nie ma zadnych wplyw6w zewnetrznych obnizajacych zdolno$¢ detekgji fizycznej, tj.:

(i) natgzenie o$wietlenia otoczenia wynosi co najmniej 1 000 lukséw i nie wystgpuje skrajne oslepianie
czujnikoéw (np. oslepianie bezposrednie $wiatlem stonecznym, Srodowisko silnie odbijajace fale rada-
rowe);

(i) cel-model pojazdu nie jest ekstremalny w odniesieniu do powierzchni skutecznego odbicia (RCS) lub
ksztaltu/sylwetki (np. ponizej pigtego percentylu RCS dla wszystkich pojazdéw kategorii M,);

(ili) nie wystepuja istotne warunki pogodowe wplywajace na zdolnos$¢ detekeji pojazdu (np. ulewny
deszcz, gesta mgla, $nieg, brud);

(iv) w poblizu pojazdu nie wystepuja przeszkody napowietrzne;
d) sytuacja jest jednoznaczna, tj.:

(i) poprzedzajacy pojazd nalezy do kategorii M, jest dobrze widoczny, jest wyraznie oddzielony od
innych obiektéw znajdujacych si¢ na pasie ruchu i ciggle porusza si¢ lub jest nieruchomy;

(i) wzdluzne plaszczyzny $rodkowe pojazdu sg przemieszczone o nie wigcej niz 0,2 m;

(iti) kierunek poruszania si¢ jest prosty bez tukéw, a pojazd nie skreca na skrzyzowaniu i przemieszcza sig
po swoim pasie ruchu.
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Jezeli warunki odbiegaja od opisanych powyzej, system nie moze dezaktywowa¢ ani w nieuzasadniony sposob
zmienial strategii kontroli. Producent wykazuje to zgodnie z zalacznikiem 3 do niniejszego regulaminu,
a nastepnie, jezeli uzna si¢ to za uzasadnione, placéwka techniczna moze przeprowadzi¢ badania w warunkach
odbiegajacych od warunkéw wymienionych powyzej lub w pkt 6. Uzasadnienie i wyniki tego badania weryfika-
cyjnego zalgcza si¢ do sprawozdania z badan.

Maksymalna wzgledna predkos¢ uderzenia (km/h) dla pojazdu kategorii M, (¥)

Wzgledna predkos¢ (kmjh) Stacjonarny/W ruchu
Masa maksymalna Masa w stanie gotowym do jazdy
10 0,00 0,00
15 0,00 0,00
20 0,00 0,00
25 0,00 0,00
30 0,00 0,00
35 0,00 0,00
40 0,00 0,00
42 10,00 0,00
45 15,00 15,00
50 25,00 25,00
55 30,00 30,00
60 35,00 35,00

Wszystkie wartoéci w km/h.

Maksymalna wzgledna predko$¢ uderzenia (km/h) dla pojazdéw kategorii N, ()

Wzgledna predkosé (kmjh) Stacjonarny/W ruchu
Masa maksymalna Masa w stanie gotowym do jazdy
10 0,00 0,00
15 0,00 0,00
20 0,00 0,00
25 0,00 0,00
30 0,00 0,00
32 0,00 0,00
35 0,00 0,00
38 0,00 0,00
40 10,00 0,00

() W przypadku wzglednych predkosci w zakresie wymienionych wartosci (np. 53 kmjh), ma zastosowanie maksymalna wzgledna pred-

kos¢ uderzenia (tj. 30/30 km/h) przypisana do nastepnej wyzszej wzglednej predkosci (tj. 55 kmjh).
W przypadku mas wyzszych niz masa wstanie gotowym do jazdy ma zastosowanie maksymalna wzgledna predko$¢ uderzenia.
() W przypadku wzglednych predkosci w zakresie wymienionych wartosci (np. 53 kmjh), ma zastosowanie maksymalna wzgledna pred-
kos¢ uderzenia (tj. 35/30 km/h) przypisana do nastgpnej wyzszej wzglednej predkosci (tj. 55 km/h)
W przypadku mas wyzszych niz masa wstanie gotowym do jazdy ma zastosowanie maksymalna wzgledna predkos¢ uderzenia.
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5.2.2.3.

5.2.2.4.

Wzgledna predkosé (kmjh) Stacjonarny/W ruchu
Masa maksymalna Masa w stanie gotowym do jazdy
42 15,00 0,00
45 20,00 15,00
50 30,00 25,00
55 35,00 30,00
60 40,00 35,00

Wszystkie wartosci w kmjh.

Scenariusz zderzenia samochodu z pieszym

Sygnat ostrzezenia o zderzeniu

Po wykryciu przez AEBS mozliwosci zderzenia z pieszym przechodzacym przez droge ze stalg predkoscig
5 km/h (w warunkach okreslonych w pkt 5.2.2.4.) nalezy zapewni¢ sygnal ostrzezenia o zderzeniu, jak okres-
lono w pkt 5.5.1, nie pézniej niz z chwilg rozpoczecia dzialania hamowania awaryjnego.

Sygnal ostrzezenia o zderzeniu moze zosta odrzucony, jezeli warunki zapowiadajace zderzenie juz nie
wystepujg.

Hamowanie awaryjne

W przypadku gdy system wykryl mozliwo$¢ nieuchronnego zderzenia, do roboczego uktadu hamulcowego
pojazdu musi zosta¢ wysltany sygnal hamowania wynoszacy co najmniej 5,0 m/s2. Nie uniemozliwia to war-
tosci wymaganego opé6Znienia wyzszych niz 5 m/s? podczas ostrzegania o zderzeniu przez bardzo krétkie
okresy, np. jako wyczuwalny sygnal ostrzegawczy stuzacy zwréceniu uwagi kierowcy.

Hamowanie awaryjne moze zostal przerwane lub wymagane opdZnienie moze spa$¢ ponizej powyzszego
progu (w stosownych przypadkach), jezeli warunki zapowiadajace zderzenie juz nie wystepuja lub ryzyko zde-
rzenia zmniejszylo sig.

Nalezy to zbada¢ zgodnie z pkt 6.6 niniejszego regulaminu.

Zakres predkosci

System dziala co najmniej w zakresie predkosci pojazdu od 20 km/h do 60 km/h i w kazdych warunkach obcig-
zenia pojazdu, chyba Ze system zostal dezaktywowany zgodnie z pkt 5.4.

Ograniczenie predkosci za posrednictwem sygnatu hamowania

W przypadku braku interwencji kierowcy, ktéra prowadzitaby do przerwania zgodnie z pkt 5.3.2, AEBS musi
by¢ w stanie osiagna¢ predko$¢ uderzenia mniejszg lub réwng maksymalnej wzglednej predkosci uderzenia
pokazanej w ponizszej tabeli, pod warunkiem ze:

a) piesi s3 dobrze widoczni i przechodzg przez droge prostopadle z predkoscia boczng nie wigkszg niz
5 km/h;

b) wplywy zewnetrzne na pojazd umozliwiajg osiagniecie wymaganego opdznienia, tj.:
(i) droga jest plaska, pozioma i sucha, zapewniajaca dobra przyczepnosé;

(i) warunki pogodowe nie wplywaja na dynamiczne zachowanie pojazdu (np. brak burzy, nie mniej niz
0°C);

¢) stan pojazdu pozwala na osiggnigcie wymaganego op6Znienia, np.:
(i) opony sa we wlasciwym stanie i odpowiednio napompowane;

(i) hamulce dzialajg prawidlowo (temperatura hamulcéw, stan klockéw itp.);
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(ili) nie wystepuje powazny nieréwnomierny rozklad obciazenia;

(iv) z pojazdem silnikowym nie jest sprzg¢zona przyczepa, a masa pojazdu silnikowego miesci si¢ migdzy
masa maksymalng a masg w stanie gotowym do jazdy;

nie ma zadnych wplywéw zewnetrznych obnizajacych zdolno$¢ detekdji fizycznej, tj.:
(i) natezenie o$wietlenia otoczenia wynosi co najmniej 2 000 lukséw i nie wystepuje skrajne oslepianie
czujnikéw (np. oélepianie bezposrednie Swiatlem stonecznym, Srodowisko silnie odbijajace promienio-

wanie radarowe);

(i) nie wystepuja istotne warunki pogodowe wplywajace na zdolno$¢ detekcji pojazdu (np. ulewny
deszcz, gesta mgla, $nieg, brud);

(ili) w poblizu pojazdu nie wystepujg przeszkody napowietrzne;
sytuacja jest jednoznaczna, tj.:

(i) przed pojazdem nie przechodzi wielu pieszych;

(ii) sylwetka pieszego i rodzaj ruchu odnosza si¢ do czlowieka;

(ili) przewidywany punkt uderzenia jest przesuniety o nie wiecej niz 0,2 m w stosunku do wzdluznej pla-
szczyzny Srodkowej pojazdu;

(iv) kierunek poruszania si¢ jest prosty bez tukéw, a pojazd nie skreca na skrzyzowaniu i przemieszcza si¢
po swoim pasie ruchu.

(v) w poblizu pieszego nie ma wielu obiektéw i zapewnione jest wyrazne oddzielenie obiektéw.

Jezeli warunki odbiegaja od opisanych powyzej, system nie moze dezaktywowac¢ ani w nieuzasadniony sposob
zmieniaé strategii kontroli. Producent wykazuje to zgodnie z zalgcznikiem 3 do niniejszego regulaminu,
a nastepnie, jezeli uzna si¢ to za uzasadnione, placéwka techniczna moze przeprowadzi¢ badania w warunkach
odbiegajacych od warunkéw wymienionych powyzej lub w pkt 6. Uzasadnienie i wyniki tego badania weryfika-
cyjnego zalacza si¢ do sprawozdania z badan.

Maksymalna predko$¢ uderzenia (km/h) dla pojazdéw kategorii M; (%)

Predkosé Prz“(‘l?;;‘/’;‘)’wego pojazdu Masa maksymalna Masa w stanie gotowym do jazdy
20 0,00 0,00
25 0,00 0,00
30 0,00 0,00
35 0,00 0,00
40 0,00 0,00
42 10,00 0,00
45 15,00 15,00
50 25,00 25,00
55 30,00 30,00
60 35,00 35,00

Wszystkie wartosci w kmjh.

() W przypadku wzglednych predkosci w zakresie wymienionych wartosci (np. 53 kmjh), ma zastosowanie maksymalna wzgledna pred-

kos¢ uderzenia (tj. 30/30 km/h) przypisana do nastepnej wyzszej wzglednej predkosci (tj. 55 km/h).
W przypadku mas wyzszych niz masa wstanie gotowym do jazdy ma zastosowanie maksymalna wzgledna predkos¢ uderzenia.
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5.2.3.

5.2.3.1.

5.2.3.2.

5.2.3.3.

Maksymalna predko$¢ uderzenia (km/h) dla pojazdéw kategorii N, (')

e Masa maksymalna Masa w stanie gotowym do jazdy
20 0,00 0,00
25 0,00 0,00
30 0,00 0,00
35 0,00 0,00
38 0,00 0,00
40 10,00 0,00
42 15,00 0,00
45 20,00 15,00
50 30,00 25,00
55 35,00 30,00
60 40,00 35,00

Wszystkie wartosci w kmjh.

Scenariusz zderzenia samochodu z rowerem

Sygnat ostrzezenia o zderzeniu

Po wykryciu przez AEBS mozliwosci zderzenia z rowerem przejezdzajacym przez droge ze stala predkoscig
15 km/h (w warunkach okreslonych w pkt 5.2.3.4) nalezy zapewni¢ sygnal ostrzezenia o zderzeniu, jak okres-
lono w pkt 5.5.1, nie péZniej niz z chwila rozpoczecia dziatania hamowania awaryjnego.

Sygnal ostrzezenia o zderzeniu moze zostal odrzucony, jezeli warunki zapowiadajace zderzenie juz nie
wystepujg.

Hamowanie awaryjne

W przypadku gdy system wykryl mozliwos¢ nieuchronnego zderzenia, do roboczego ukladu hamulcowego
pojazdu musi zostal wystany sygnal hamowania wynoszacy co najmniej 5,0 m/s%. Nie uniemozliwia to wartosci
wymaganego opdznienia wyzszych niz 5 m/s* podczas ostrzegania o zderzeniu przez bardzo krétkie okresy, np.
jako wyczuwalny sygnat ostrzegawczy stuzacy zwréceniu uwagi kierowcy.

Hamowanie awaryjne moze zostal przerwane lub wymagane opdZnienie moze spa$¢ ponizej powyzszego
progu (w stosownych przypadkach), jezeli warunki zapowiadajace zderzenie juz nie wystepuja lub ryzyko zde-
rzenia zmniejszylo sie.

Nalezy to zbada¢ zgodnie z pkt 6.7 niniejszego regulaminu.

Zakres predkosci

System musi by¢ aktywny co najmniej w zakresie predkosci pojazdu od 20 km/h do 60 km/h i we wszystkich
warunkach obcigzenia pojazdu, chyba ze zostal dezaktywowany zgodnie z pkt 5.4.

() W przypadku predkosci przedmiotowego pojazdu w zakresie wymienionych wartosci (np. 53 km/h), ma zastosowanie maksymalna
wzgledna predkos¢ uderzenia (tj. 35/30 km/h) przypisana do nastepnej wyzszej predkosci przedmiotowego pojazdu (tj. 55 km/h).
W przypadku mas wyzszych niz masa wstanie gotowym do jazdy ma zastosowanie maksymalna wzgledna predkos¢ uderzenia.

ELL http://data.europa.eu/elijreg/2024/2497 o]
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5.2.3.4.

Ograniczenie predkosci za posrednictwem sygnatu hamowania

W przypadku braku interwencji kierowcy, ktéra prowadzitaby do przerwania zgodnie z pkt 5.3.2, AEBS musi
by¢ w stanie osiagna¢ predko$¢ uderzenia mniejszg lub réwng maksymalnej wzglednej predkosci uderzenia
pokazanej w ponizszej tabeli, pod warunkiem ze:

a) rowerzysci sa dobrze widoczni i przemieszczajg si¢ przez droge prostopadle ze stalg predkoscia w zakresie
od 10 do 15 km/h;

b) wplywy zewnetrzne na pojazd umozliwiajg osiagniecie wymaganego opdznienia, tj.:
(i) droga jest plaska, pozioma i sucha, zapewniajaca dobrg przyczepnosé;

(i) warunki pogodowe nie wptywaja na dynamiczne zachowanie pojazdu (np. brak burzy, nie mniej niz
0°C);

¢) stan pojazdu pozwala na osiggniecie wymaganego opdZnienia, np.:
(i) opony sa we wlasciwym stanie i odpowiednio napompowane;
(i) hamulce dzialaja prawidlowo (temperatura hamulcow, stan klockéw itp.);
(ili) nie wystepuje powazny nieréwnomierny rozklad obciazenia;

(iv) z pojazdem silnikowym nie jest sprzg¢zona przyczepa, a masa pojazdu silnikowego miesci si¢ miedzy
masg maksymalng a masg w stanie gotowym do jazdy;

d) nie ma zadnych wplywéw zewne¢trznych obnizajacych zdolno$¢ detekgji fizyczne;j, tj.:

(i) natezenie o$wietlenia otoczenia wynosi co najmniej 2 000 lukséw i nie wystepuje skrajne o$lepianie
czujnikéw (np. oslepianie bezposrednie Swiattem stonecznym, srodowisko silnie odbijajace promienio-
wanie radarowe);

(i) nie wystepuja istotne warunki pogodowe wplywajace na zdolno$¢ detekcji pojazdu (np. ulewny
deszcz, gesta mgla, $nieg, brud);

(ili) w poblizu pojazdu nie wystepuja przeszkody napowietrzne;
€) sytuagja jest jednoznaczna, tj.:

(i) przed pojazdem nie przejezdza wielu rowerzystow;

(ii) sylwetka rowerzysty i rodzaj ruchu odnoszg si¢ do cztowieka;

(iii) przewidywany punkt uderzenia w mechanizm korbowy roweru jest przesuniety o nie wigcej niz
0,2 m w stosunku do wzdtuznej plaszczyzny srodkowej pojazdu;

(iv) kierunek poruszania sig jest prosty bez tukéw, a pojazd nie skreca na skrzyzowaniu i przemieszcza sig
po swoim pasie ruchu.

(v) w poblizu rowerzysty nie ma wielu obiektéw i zapewnione jest wyrazne oddzielenie obiektow.

Jezeli warunki odbiegaja od opisanych powyzej, system nie moze dezaktywowac ani w nieuzasadniony sposob
zmienia¢ strategii kontroli. Producent wykazuje to zgodnie z zalgcznikiem 3 do niniejszego regulaminu,
a nastepnie, jezeli uzna si¢ to za uzasadnione, placéwka techniczna moze przeprowadzi¢ badania w warunkach
odbiegajacych od warunkéw wymienionych powyzej lub w pkt 6. Uzasadnienie i wyniki tego badania weryfika-
cyjnego zalgcza si¢ do sprawozdania z badan.
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Maksymalna predko$é uderzenia (km/h) dla pojazdéw kategorii M; ()

Predkos¢ przedmiotowego pojazdu (km/ Masa maksymalna Masa w stanie gotowym do jazdy
20 0,00 0,00
25 0,00 0,00
30 0,00 0,00
35 0,00 0,00
38 0,00 0,00
40 10,00 0,00
45 25,00 25,00
50 30,00 30,00
55 35,00 35,00
60 40,00 40,00

Wszystkie warto$ci w km/h.

Maksymalna wzgledna predkos¢ uderzenia (km/h) dla pojazdéw kategorii N; ()

Predkosé przedmio;owego pojazdu (km/ Masa maksymalna Masa w stanie gotowym do jazdy
20 0,00 0,00
25 0,00 0,00
30 0,00 0,00
35 0,00 0,00
36 0,00 0,00
38 15,00 0,00
40 25,00 0,00
45 30,00 25,00
50 35,00 30,00
55 40,00 35,00
60 45,00 40,00

Wszystkie wartosci w kmjh.

5.3. Przerwanie dzialania przez kierowce
53.1. AEBS moze zapewnial kierowcy mozliwo$¢ przerwania sygnatu ostrzezenia o zderzeniu i hamowania awaryj-
nego.

() W przypadku predkosci przedmiotowego pojazdu w zakresie wymienionych wartosci (np. 53 km/h), ma zastosowanie maksymalna
wzgledna predko$¢ uderzenia (tj. 35/35 km/h) przypisana do nastepnej wyzszej wzglednej predkosci (tj. 55 kmjh).
W przypadku mas wyzszych niz masa wstanie gotowym do jazdy ma zastosowanie maksymalna wzgledna predko$¢ uderzenia.

() W przypadku predkosci przedmiotowego pojazdu w zakresie wymienionych wartosci (np. 53 km/h), ma zastosowanie maksymalna
wzgledna predkos¢ uderzenia (tj. 40/35 km/h) przypisana do nastepnej wyzszej wzglednej predkosci (tj. 55 kmj/h).
W przypadku mas wyzszych niz masa wstanie gotowym do jazdy ma zastosowanie maksymalna wzgledna predkos¢ uderzenia.
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5.3.2. W obu przypadkach, o ktérych mowa powyzej, przerwanie moze by¢ zainicjowane przez dowolne celowe dzia-
fanie (np. gwaltowne naci$nigcie pedatu, wigczenie kierunkowskazu), ktére wskazuje, ze kierowca jest §wia-
domy sytuacji awaryjnej. Producent pojazdu przedklada placéwce technicznej liste takich dziatan podczas
homologagji typu i lista ta jest zalgczana do sprawozdania z badan.

5.4. Dezaktywacja

5.4.1. Jezeli pojazd jest wyposazony w $rodki umozliwiajace reczng dezaktywacje funkcji AEBS, wéwczas stosuje si¢
odpowiednio nastgpujace warunki:

54.1.1  Funkcja AEBS jest automatycznie przywracana po rozpoczeciu kazdego nowego uruchomienia silnika (lub,
odpowiednio, cyklu pracy).

Wymagania tego nie stosuje si¢ przy automatycznie przeprowadzanym nowym rozruchu (lub odpowiednio
cyklu pracy) silnika, np. w ramach systemu start-stop.

5.4.1.2.  Urzadzenie sterujgce AEBS jest zaprojektowane w taki sposéb, aby nie mozna bylo wykonac recznej dezaktywa-
¢ji przy mniej niz dwoch zamierzonych dziataniach.

5.4.1.3.  Urzadzenie sterujgce AEBS jest zainstalowane w sposéb zgodny z odpowiednimi wymogami i przepisami prze-
jSciowymi regulaminu ONZ nr 121, seria poprawek 01, lub we wszelkich pdzniejszych seriach poprawek.

5.4.1.4.  Nie moze by¢ mozliwa reczna dezaktywacja AEBS przy predkosci powyzej 10 kmjh.

5.4.2. W przypadku gdy pojazd jest wyposazony w urzadzenie umozliwiajace automatyczng dezaktywacje funkcji
AEBS, na przyklad w sytuacjach takich jak jazda terenowa, holowanie przez inny pojazd, eksploatacja na dyna-
mometrze, obslugiwanie w myjni, stosuje si¢ odpowiednio nastgpujace warunki:

5.4.2.1.  Producent pojazdu przedklada upowaznionej placéwce technicznej wykaz sytuacji i odpowiadajacych im kryte-
riéw, w przypadku ktérych funkcja AEBS jest automatycznie dezaktywowana, podczas homologacji typu,
przedmiotowy wykaz zalacza si¢ takze do sprawozdania z badan.

5.4.2.2.  Funkcja AEBS jest automatycznie aktywowana ponownie, gdy tylko warunki, ktére doprowadzily do automa-
tycznej dezaktywacji przestajg wystepowac.

5.4.2.3. Jezeli automatyczna dezaktywacja funkcji AEBS wynika z recznego wylaczenia przez kierowce funkcji ESC
pojazdu, taka dezaktywacja AEBS wymaga co najmniej dwdch celowych dzialan ze strony kierowcy.

5.4.3. Staly optyczny sygnal ostrzegawczy informuje kierowce o tym, ze funkcja AEBS zostala dezaktywowana. Do
tego celu mozna zastosowac z6lty sygnal ostrzegawczy okreslony w pkt 5.5.4 ponizej.

5.4.4. Podczas gdy funkgje jazdy zautomatyzowanej sprawuja kontrole nad wzdluznym ruchem pojazdu (np. aktywny
jest ALKS), funkcja AEBS moze zostaé zawieszona lub jej strategie kontroli (tj. sygnal hamowania, czas ostrzega-
nia) moga zosta¢ dostosowane bez sygnalizowania tego kierowcy, pod warunkiem ze podczas dzialania recz-
nego pojazd zapewnia co najmniej takie same mozliwosci unikani kolizji jak funkcja AEBS.

5.5. Sygnat ostrzegawczy

5.5.1. Sygnat ostrzezenia o zderzeniu, o ktérym mowa w pkt 5.2.1.1, 5.2.2.1 i 5.2.3.1, nadawany jest w trybie akus-
tycznym, wyczuwalnym lub optycznym, przy czym stosuje si¢ co najmniej dwa wybrane tryby.
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5.6.

5.6.1.

5.6.2.

6.1.1.1.

6.1.1.2.

6.1.4

Opis sygnaléw ostrzegawczych i kolejnosé, w jakiej kierowca otrzymuje sygnaly ostrzezenia o zderzeniu, sg
przedkladane przez producenta pojazdu w czasie homologacji typu i odnotowywane w sprawozdaniu z badan.

Jezeli jako czg$¢ sygnatu ostrzezenia o zderzeniu stosowany jest sygnal optyczny, wowczas moze on mie¢
postaé migajacego sygnalu ostrzezenia o awarii, o ktérym mowa w pkt 5.5.4.

Sygnal ostrzegajacy o awarii, o ktérym mowa w pkt 5.1.4.1, ma posta¢ ciggtego wzrokowego sygnalu ostrzega-
wczego barwy zéltej.

Wszystkie optyczne sygnaly ostrzegawcze AEBS zapalajg sig, kiedy przelgcznik zaplonu (starter) jest ustawiany
w pozycji ,wlaczonej” (do jazdy) lub kiedy znajduje si¢ on w polozeniu pomiedzy pozycja ,wlaczong” (do
jazdy) a pozycja ,start”, ktore to polozenie jest przewidziane przez producenta jako pozycja kontrolna [wigcze-
nie systemu (zasilanie wlgczone)]. Wymog ten nie ma zastosowania do sygnaléw ostrzegawczych wyswietla-
nych na powierzchni wspdlnej.

Optyczne sygnaly ostrzegawcze musza by¢ widoczne réwniez w $wietle dziennym,; kierowca musi by¢ w stanie
prawidlowo ocenic stan sygnaléw z siedzenia kierowcy.

Kiedy kierowca otrzymuje wzrokowy sygnat ostrzegajacy o tym, ze AEBS jest chwilowo niedostepny, na przy-
ktad z powodu niesprzyjajacych warunkéw pogodowych, jest to sygnat ciggly. Do tego celu mozna zastosowacd
sygnat ostrzegajacy o awarii, o ktérym mowa w pkt 5.5.4 powyzej.

Przepisy dotyczace okresowej kontroli technicznej

Podczas okresowych badai technicznych musi istnie¢ mozliwo$¢ sprawdzenia prawidtowego dziatania AEBS
poprzez wzrokowg obserwacje statusu sygnalu ostrzegajacego o awarii przy wlaczeniu zasilania i kontroli dzia-
fania zaréwek.

Jezeli sygnal ostrzegajacy o awarii znajduje si¢ na powierzchni wspélnej, powierzchnia ta musi zosta uznana za
funkcjonalng przed sprawdzeniem statusu sygnatu ostrzegajacego o awarii.

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

Ten wymdg dotyczacy zabezpieczen uznaje si¢ za spelniony, jezeli istnieje dodatkowa metoda umozliwiajaca
sprawdzenie, czy system AEBS dziala prawidlowo.

Procedura badania

Warunki badania

Nawierzchnia badawcza

Badanie wykonuje si¢ na plaskiej, suchej drodze betonowej lub asfaltowej zapewniajacej dobra przyczepnosc.
Nawierzchnia badawcza musi mie¢ réwnomierne nachylenie od 0 do 1 %.

Temperatura otoczenia musi wynosi¢ od 0 °C do 45 °C.

Zakres widocznoSci w poziomie jest taki, aby cel byt widoczny przez caly czas trwania badania.

Badania nalezy przeprowadzi¢, gdy nie ma wiatru, ktéry méglby wplywa¢ na ich wyniki.

ELL http://data.europa.eu/elijreg/2024/2497 o]
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6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.2.2.1.

6.2.2.2.

6.2.3.

6.2.4.

6.3.

Naturalne o$wietlenie otoczenia musi by¢ jednorodne w miejscu przeprowadzania badan i jego natezenie musi
wynosi¢ powyzej 1000 lukséw w przypadku scenariusza zderzenia dwdch samochoddéw, jak okreslono
w pkt 5.2.1, 2000 lukséw w przypadku scenariusza zderzenia samochodu z pieszym, jak okreslono
w pkt 5.2.2, oraz 2 000 lukséw w przypadku scenariusza zderzenia samochodu z rowerem, jak okreslono
w pkt 5.2.3. Nalezy zapewni¢, aby badanie nie bylo przeprowadzane w czasie jazdy w kierunku $wiatla stonecz-
nego padajacego pod malym katem lub pod $wiatto stoneczne padajace pod matym katem.

Na wniosek producenta i za zgoda upowaznionej placowki technicznej badania moga by¢ przeprowadzane
w odmiennych warunkach badania (warunki nieoptymalne, np. na powierzchni nieosuszonej; ponizej okreslo-
nej minimalnej temperatury otoczenia), jednak wymogi dotyczace dzialania muszg zosta¢ spelnione.

Warunki dotyczace pojazdu

Masa prébna

Pojazd bada sie:

a) przy masie w stanie gotowym do jazdy z dodatkowa masa maksymalnie 125 kg, przy czym ta dodatkowa
masa obejmuje urzadzenia pomiarowe i ewentualng drugg osobe odpowiedzialng za odnotowanie wyni-
kéw w celu wykazania zgodnosci z wymogami odnoszacymi si¢ do masy w stanie gotowym do jazdy oraz

b) przy masie maksymalne;.

Rozlozenie obcigzenia musi by¢ zgodne z zaleceniem producenta i zalaczone do sprawozdania z badan. Po roz-
poczeciu procedury badan nie mozna wprowadzaé zadnych dodatkowych zmian.

Podczas serii cykli badania poziom paliwa moze si¢ obnizy¢, ale nigdy nie moze spas¢ ponizej 50 %.

Przygotowanie pojazdu przed badaniem

Na Zadanie producenta pojazdu:

a) Pojazd moze przejechaé maksymalng odleglos¢ 100 km skladajacy si¢ z odcinkéw drdg na obszarach miej-
skich 1 wiejskich z réznym wyposazeniem komunikacyjnym i drogowym, aby zainicjowaé system czuj-
nikow.

b) Pojazd moze zostaé poddany serii uruchomient hamulca w celu zapewnienia dotarcia uktadu hamulca robo-
czego przed badaniem.

¢) Przed kazdym cyklem badania $rednia temperatura hamulcéw roboczych na najgoretszej osi pojazdu, mie-
rzona wewngtrz okladzin hamulca lub na powierzchni hamowania tarczy lub bgbna, musi wynosié
od 65 °C do 100 °C.

Szczegblowe informacje dotyczace strategii przygotowania pojazdu przed badaniem, o ktére wystapil produ-
cent pojazdu, okresla si¢ i zapisuje w dokumentacji homologacji typu pojazdu.

Zamontowane opony identyfikuje si¢ i rejestruje w dokumentacji homologagji typu pojazdu.

Pojazd moze posiadaé wyposazenie ochronne, ktére nie ma wplywu na wyniki badan.

Cele do badan

Celem uzywanym do badan jest zwykly, produkowany seryjnie w duzych ilociach samochdd osobowy katego-
rii M, lub ewentualnie cel migkki reprezentujacy taki pojazd pod wzgledem jego charakterystyki identyfikacyj-
nej dotyczacej systemu czujnikow AEBS poddawanego badaniu zgodnie z norma ISO 19206-3:2021. Punktem
odniesienia dla polozenia pojazdu jest najbardziej wysuniety do tylu punkt na osi srodkowej pojazdu.
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6.4.

6.5.

Celem stosowanym na potrzeby badan wykrywania pieszych jest ,cel migkki przegubowy” przedstawiajacy
dziecko i musi on by¢ reprezentatywny pod wzgledem cech ludzkich majacych zastosowanie do systemu czujni-
kéw AEBS poddawanego badaniu zgodnie z normag ISO 19206-2:2018.

Celem stosowanym na potrzeby badan wykrywania roweréw jest ,cel migkki” i musi on by¢ reprezentatywny
dla roweru z dorostym rowerzysta o cechach majacych zastosowanie do systemu czujnikéw AEBS poddawa-
nego badaniu zgodnie z norma ISO 19206-4:2020.

Dane szczeg6towe umozliwiajace identyfikacje i odtworzenie celu(-6w) zapisuje si¢ w dokumentacji homologa-
Gji typu pojazdu.

Badanie sygnalow ostrzegawczych i aktywacji systemu dla nieruchomego celu-modelu pojazdu

Przedmiotowy pojazd zbliza si¢ do celu nieruchomego po linii prostej przez co najmniej dwie sekundy przed
rozpoczeciem czesci funkcjonalnej badania, przy czym przedmiotowy pojazd nie moze by¢ przesuniety wzgle-
dem linii Srodkowej celu o wigcej niz 0,2 m.

Badania przeprowadza si¢ pojazdem poruszajacym si¢ z predko$ciami podanymi w ponizszych tabelach odpo-
wiednio dla kategorii M; i Nj. Jezeli uznaje si¢ to za uzasadnione, placéwka techniczna moze przeprowadzi¢
badanie dla wszelkich innych predkosci wymienionych w tabelach w pkt 5.2.1.4. oraz w zalecanym zakresie
predkosci okreslonym w pkt 5.2.1.3.

Predko$¢ probna przedmiotowego pojazdu dla kategorii M; w scenariuszu z nieruchomym celem

Masa maksymalna Masa w stanie gotowym do jazdy Tolerancja
20 20 +2/-0
40 42 +0/-2
60 60 +0/-2

Wszystkie wartosci w kmjh.

Predkos¢ probna przedmiotowego pojazdu dla kategorii N; w scenariuszu z nieruchomym celem

Masa maksymalna Masa w stanie gotowym do jazdy Tolerancja
20 20 +2/-0
38 42 +0/-2
60 60 +0/-2

Cze$¢ funkcjonalna badania rozpoczyna sig, kiedy:

Wszystkie wartosci w kmjh.

a) przedmiotowy pojazd porusza si¢ z wymagana predkoScig prébng, z tolerancjami i przesunigciem
poprzecznym okreslonymi w niniejszym punkcie oraz

b) odlegtos¢ odpowiada czasowi do zderzenia (TTC) wynoszacemu co najmniej 4 sekundy od celu.

Musza by¢ zachowane tolerancje migdzy rozpoczeciem czgéci funkcjonalnej badania a interwencjg systemu.

Badanie sygnatéw ostrzegawczych i aktywacji systemu dla ruchomego celu-modelu pojazdu

Przedmiotowy pojazd i ruchomy cel poruszaja si¢ po linii prostej w tym samym kierunku przez co najmniej
dwie sekundy przed rozpoczgciem czgsci funkcjonalnej badania, przy czym przedmiotowy pojazd nie moze
by¢ przesuniety wzgledem linii Srodkowej celu o wigcej niz 0,2 m.

Badania przeprowadza si¢ pojazdem poruszajacym si¢ z predko$ciami podanymi w ponizszych tabelach odpo-
wiednio dla kategorii M; i N, oraz celem poruszajacym si¢ z predko$cig 20 km/h (z tolerancja wynoszaca
+0/-2 km/h dla celéw-modeléw pojazdéw). Jezeli uznaje si¢ to za uzasadnione, placéwka techniczna moze
bada¢ wszelkie inne predkosci dla przedmiotowego pojazdu i celu-modelu pojazdu w zakresie predkosci okres-
lonym w pkt 5.2.1.3.
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6.6.

6.6.1.

Predko$¢ probna przedmiotowego pojazdu dla kategorii M, w scenariuszu z ruchomym celem

Masa maksymalna Masa w stanie gotowym do jazdy Tolerancja
30 30 +2/-0
60 60 +0/-2

Wszystkie warto$ci w km/h.

Predko$¢ probna przedmiotowego pojazdu dla kategorii N, w scenariuszu z ruchomym celem

Masa maksymalna Masa w stanie gotowym do jazdy Tolerancja
30 30 +2/-0
58 60 +0/-2

Wszystkie wartosci w kmjh.

Czg$¢ funkcjonalna badania rozpoczyna sig, kiedy:

a) przedmiotowy pojazd porusza si¢ z wymagana predkoScia prébng, z tolerancjami i przesunigciem
poprzecznym okreslonymi w niniejszym punkcie oraz

b) odlegtos¢ odpowiada TTC wynoszacemu co najmniej 4 sekundy od celu.

Musza by¢ zachowane tolerancje miedzy rozpoczeciem czeéci funkcjonalnej badania a interwencjg systemu.

Badanie sygnatéw ostrzegawczych i aktywacji systemu dla celu-modelu pieszego

Przedmiotowy pojazd zbliza si¢ do punktu uderzenia w cel-model pieszego po linii prostej przez co najmniej
dwie sekundy przed rozpoczeciem czgsci funkcjonalnej badania, przy czym przewidywane przesunigcie przed-
miotowego pojazdu wzgledem linii Srodkowej punktu uderzenia nie moze by¢ wigksze niz 0,1 m.

Czg$¢ funkcjonalna badania rozpoczyna sig, kiedy:

a) przedmiotowy pojazd porusza si¢ z wymagang predkosciag probna, z tolerancjami i przesunigciem
poprzecznym okre$lonymi w niniejszym punkcie oraz

b) odleglos¢ odpowiada czasowi do zderzenia (TTC) wynoszacemu co najmniej 4 sekundy od celu.
Musza by¢ zachowane tolerancje miedzy rozpoczeciem czesci funkcjonalnej badania a interwencja systemu.

Cel-model pieszego musi si¢ porusza¢ w linii prostej prostopadlej do kierunku jazdy przedmiotowego pojazdu
ze stalg predkoscig 5 km/h +0,2 km/h, nie rozpoczynajac ruchu wezesniej niz przed rozpoczeciem czgsci funk-
cjonalnej badania. Polozenie celu-modelu pieszego jest koordynowane wzgledem przedmiotowego pojazdu
w taki sposéb, aby punkt uderzenia celu-modelu pieszego na przedniej czg$ci przedmiotowego pojazdu znajdo-
wal si¢ na wzdluznej linii srodkowej przedmiotowego pojazdu; tolerancja wynosi nie wigcej niz 0,1 m przy
zaloZeniu, ze przedmiotowy pojazd utrzymywalby wymagang w badaniu predkos¢ przez caly czas trwania
czedci funkcjonalnej badania bez hamowania.

Badania przeprowadza si¢ z pojazdem poruszajacym si¢ z predkosciami podanymi w ponizszych tabelach
odpowiednio dla kategorii M, i N;. Jezeli uznaje si¢ to za uzasadnione, placéwka techniczna moze przeprowa-
dzi¢ badanie dla wszelkich innych predkosci wymienionych w tabeli w pkt 5.2.2.4. oraz w zalecanym zakresie
predkosci okreslonym w pkt 5.2.2.3.
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6.6.2.

6.7.

Predko$¢ prébna przedmiotowego pojazdu dla kategorii M; w scenariuszu z celem-modelem pieszego

Masa maksymalna Masa w stanie gotowym do jazdy Tolerancja
20 20 +2/-0
40 42 +0/-2
60 60 +0/-2

Wszystkie wartosci w km/h.

Predkos¢ probna przedmiotowego pojazdu dla kategorii N; w scenariuszu z celem-modelem pieszego

Masa maksymalna Masa w stanie gotowym do jazdy Tolerancja
20 20 +2/-0
38 42 +0/-2
60 60 +0/-2

Wszystkie warto$ci w km/h.

Powyzej opisane badanie przeprowadza si¢ przy uzyciu przedstawiajacego piesze dziecko ,celu migkkiego” zde-
finiowanego w pkt 6.3.2.

Ocena predkosci uderzenia opiera si¢ na rzeczywistym punkcie styczno$ci migdzy celem a pojazdem, z uwzgled-
nieniem ksztaltu pojazdu bez dodatkowego wyposazenia ochronnego dozwolonego zgodnie z pkt 6.2.4.

Badanie sygnaléw ostrzegawczych i aktywacji systemu dla celu-modelu roweru

Przedmiotowy pojazd zbliza si¢ do punktu uderzenia w cel-model roweru po linii prostej przez co najmniej
dwie sekundy przed rozpoczgciem czgéci funkcjonalnej badania, przy czym przewidywane przesunigcie przed-
miotowego pojazdu wzgledem linii Srodkowej punktu uderzenia w wat korbowy roweru nie moze by¢ wigksze
niz 0,1 m.

Czg$¢ funkcjonalna badania rozpoczyna sig, kiedy przedmiotowy pojazd porusza si¢ ze stalg predkoscia i znaj-
duje si¢ w odleglosci odpowiadajacej TTC o wartosci co najmniej 4 sekund od momentu zderzenia.

Cel-model roweru musi si¢ porusza¢ w linii prostej prostopadtej do kierunku jazdy przedmiotowego pojazdu ze
stalg predkoscia 15 km/h +0/-1 km/h, nie rozpoczynajac ruchu wezesniej niz przed rozpoczgciem czesci funk-
cjonalnej badania. Podczas fazy przyspieszania roweru przed czescig funkcjonalng badania cel-model roweru
musi by¢ zastonigty. PoloZenie celu-modelu roweru jest koordynowane wzgledem przedmiotowego pojazdu
w taki sposob, aby punkt uderzenia celu-modelu roweru na przedniej czgsci przedmiotowego pojazdu znajdo-
watl si¢ na wzdtuznej linii srodkowej przedmiotowego pojazdu; tolerancja wynosi nie wiecej niz 0,1 m przy
zalozeniu, ze przedmiotowy pojazd utrzymywalby wymagang w badaniu predkos¢ przez caly czas trwania
czesci funkcjonalnej badania bez hamowania.

Badania przeprowadza si¢ pojazdem poruszajacym si¢ z predko$ciami podanymi w ponizszych tabelach odpo-
wiednio dla kategorii M; i N. Jezeli uznaje si¢ to za uzasadnione, placowka techniczna moze przeprowadzié
badania dla innych predko$ci wymienionych w tabeli w pkt 5.2.3.4 oraz w zalecanym zakresie predkosci okres-
lonym w pkt 5.2.3.3.
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Predko$¢ probna przedmiotowego pojazdu dla kategorii M; w scenariuszu z celem-modelem roweru

Masa maksymalna Masa w stanie gotowym do jazdy Tolerancja
20 20 +2/-0
38 40 +0/-2
60 60 +0/-2

Wszystkie wartosci w kmjh.

Predkos¢ probna przedmiotowego pojazdu dla kategorii N; w scenariuszu z celem-modelem roweru

Masa maksymalna Masa w stanie gotowym do jazdy Tolerancja
20 20 +2/-0
36 40 +0/-2
60 60 +0/-2

Wszystkie warto$ci w km/h.

Czg$¢ funkcjonalna badania rozpoczyna sig, kiedy

a) przedmiotowy pojazd porusza si¢ z wymagana predkoScig prébng, z tolerancjami i przesunigciem
poprzecznym okre§lonymi w niniejszym punkcie,

b) cel-model roweru porusza si¢ z wymagana predkoscia probng, z tolerancjami okreslonymi w niniejszym
punkcie oraz

¢) odleglos¢ odpowiada TTC wynoszacemu co najmniej 4 sekundy od celu.

Musza by¢ zachowane tolerancje migdzy rozpoczeciem czg$ci funkcjonalnej badania a interwencjg systemu.

6.7.2. Ocena predkosci uderzenia opiera si¢ na rzeczywistym punkcie styczno$ci miedzy celem a pojazdem, z uwzgled-
nieniem ksztaltu pojazdu.

6.8. Badanie wykrywania awarii

6.8.1 Nalezy upozorowa¢ awarig elektryczng, np. poprzez odlgczenie Zrédla zasilania dowolnej czgsci AEBS lub roz-
faczenie dowolnego polaczenia elektrycznego pomiedzy elementami AEBS. Przy pozorowaniu awarii AEBS nie
mozna rozlgczaé polaczen elektrycznych sygnatu ostrzegawczego dla kierowcy, o ktérym mowa w pkt 5.5.4
powyzej, ani opcjonalnego recznego urzadzenia sterujacego do dezaktywacji AEBS, o ktérym mowa
w pkt 5.4.1.

6.8.2. Sygnal ostrzegajacy o awarii, o ktérym mowa w pkt 5.5.4 powyzej, wlacza si¢ i pozostaje wiaczony po uplywie
nie wigcej niz 10 s od osiagnigcia przez pojazd predkosci wigkszej niz 10 kmjh i jest niezwlocznie wlgczany
ponownie przy nastgpnym cyklu wylaczenia-wlaczenia zaptonu, kiedy pojazd pozostaje nieruchomy, dopdki
istnieje pozorowana awaria.

6.9. Badanie dezaktywacji systemu

6.9.1. W przypadku pojazdéw wyposazonych w Srodki umozliwiajace reczng dezaktywacje AEBS nalezy ustawic
przelacznik zaplonu (starter) w pozycji ,wlaczonej” (do jazdy) i dezaktywowal AEBS. Nalezy uruchomié sygnat
ostrzegawczy, o ktérym mowa w pkt 5.4.3 powyzej. Nalezy ustawi¢ przelacznik zaplonu (starter) w pozycji
,wylaczonej”. Ponownie ustawi¢ przelgcznik zaplonu (starter) w pozycji ,wlaczonej” (do jazdy) i sprawdzié, czy
weze$niej wlaczony sygnal ostrzegawczy nie wlacza sie ponownie, co $wiadezy o tym, ze AEBS zostal przywré-
cony zgodnie z pkt 5.4.1 powyzej. Jezeli uklad zaplonowy jest wlaczany za pomocs ,klucza”, wéwczas wymog
ten musi by¢ spelniony bez wyjmowania klucza.
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6.10.

6.10.1.

6.10.2.

6.10.3.

7.2.

7.3.

8.1.

8.2.

8.3.

Stabilno$¢ systemu

Kazdy z powyzszych scenariuszy badan, gdzie scenariusz opisuje jedna konfiguracje badania dla jednej pred-
kosci przedmiotowego pojazdu przy jednej obcigzeniu i jednej kategorii (zderzenia samochodu z samochodem,
zderzenie samochodu z pieszym, zderzenie samochodu z rowerem), nalezy zrealizowaé dwukrotnie. Jezeli
w jednym z dwoch cykli badania nie zostang osiggniete wymagane parametry dzialania, badanie moze zostaé
powtdrzone jeden raz. Scenariusz badania jest uwzgledniany jako zaliczony, jezeli wymagane parametry dziala-
nia zostang osiagniete w dwoch cyklach badania. Liczba niezaliczonych cykli badania w ramach jednej kategorii
nie moze przekraczac:

a) 10,0 procent wykonanych cykli badania w przypadku badan zderzenia samochodu z samochodem;
b) 10,0 procent wykonanych cykli badania w przypadku badan zderzenia samochodu z pieszym; oraz

¢) 20,0 procent wykonanych cykli badania w przypadku badan zderzenia samochodu z rowerem;

Nalezy, wraz z placéwka techniczng, przeprowadzi¢ analiz¢ podstawowej przyczyny i zalaczy¢ ja do sprawoz-
danie z badan. Jezeli podstawowej przyczyny nie da si¢ powiazac z roznicami w konfiguracji badania, placéwka
techniczna moze przeprowadzi¢ badania dla innych predkosci w zakresie okreslonym, odpowiednio,
wpkt 5.2.1.3,5.2.1.4, 5.2.2.3, 5.2.2.4,5.2.3.3 lub 5.2.3.4.

W trakcie oceny zgodnie z zalgcznikiem 3 producent musi wykazaé, za pomoca odpowiedniej dokumentacji, ze
system jest w stanie w niezawodny sposéb uzyskiwaé wymagane parametry dzialania.

Zmiana typu pojazdu oraz rozszerzenie homologacji

O kazdej zmianie typu pojazdu okreslonego w pkt 2.4 powyzej nalezy powiadomi¢ organ udzielajacy homolo-
gadji typu, ktéry udzielit homologacji typu pojazdu. Organ ten moze:

uznad, ze dokonane zmiany nie majg negatywnego wplywu na warunki udzielenia homologacji i udzieli¢ roz-
szerzenia homologadji;

uznal, ze dokonane zmiany majg wplyw na warunki udzielenia homologacji i zazadaé dalszych badan lub
dodatkowych kontroli przed udzieleniem rozszerzenia homologacji.

Umawiajace si¢ Strony Porozumienia stosujgce niniejszy regulamin zostajg powiadomione o potwierdzeniu lub
odmowie udzielenia homologacji, z wyszczegdlnieniem zmian, zgodnie z procedurg okreslona w pkt 4.3

powyzej.

Organ udzielajacy homologacji typu powiadamia pozostate 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.

Zgodnos$¢ produkeji

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

Kazdy pojazd homologowany zgodnie z niniejszym regulaminem produkowany jest w spos6b zapewniajgcy
jego zgodnos¢ z typem homologowanym w drodze spelnienia wymogéw okreslonych w pkt 5 powyzej.

Organ udzielajgcy homologacji typu, ktéry udzielit homologacji, moze w dowolnej chwili zweryfikowal
metody kontroli zgodnosci stosowane w kazdej jednostce produkeyjnej. Weryfikacji takiej dokonuje si¢ zazwy-
czaj co dwa lata.
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9. Sankcje z tytutu niezgodnosci produkgji

9.1. Homologacja udzielona w odniesieniu do typu pojazdu zgodnie z niniejszym regulaminem moze zostaé cof-
nigta w razie niespelnienia wymog6w okreslonych w pkt 8 powyzej.

9.2. Jezeli Umawiajaca si¢ Strona postanowi o cofnigciu uprzednio przez siebie udzielonej homologacji, niezwlocz-
nie powiadamia o tym fakcie, za pomoca formularza zawiadomienia zgodnego ze wzorem przedstawionym
w zalaczniku 1 do niniejszego regulaminu, pozostate Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin.

10. Ostateczne zaniechanie produkgji

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

11. Nazwy i adresy placowek technicznych upowaznionych do przeprowadzania badan homologacyjnych oraz
nazwy i adresy organéw udzielajacych homologacji typu

Umawiajace si¢ Strony Porozumienia stosujace niniejszy regulamin przekazujg sekretariatowi Organizacji Naro-
déw Zjednoczonych (%) nazwy i adresy placowek technicznych upowaznionych do przeprowadzania badan
homologacyjnych oraz nazwy i adresy organéw udzielajacych homologacji typu, ktére udzielity homologacji
i ktérym nalezy przesyla¢ zawiadomienia po$wiadczajace udzielenie, rozszerzenie, odmowe udzielenia lub cof-
nigcie homologacji.

12. Przepisy przejsciowe
12.1. Przepisy przejSciowe majace zastosowanie do serii poprawek 01
12.1.1.  Po oficjalnej dacie wejscia w zycie serii poprawek 01 zadna z Umawiajacych sie Stron stosujacych niniejszy

regulamin nie moze odmowi¢ udzielenia ani uznania homologacji typu na podstawie niniejszego regulaminu
zmienionego serig poprawek 01.

12.1.2.  Od dnia 1 maja 2024 r. Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin nie s zobowigzane do uznawania
homologagji typu, udzielonych na podstawie wersji oryginalnej niniejszego regulaminu, ktére po raz pierwszy
wydano po dniu 1 maja 2024 r.

12.1.3. Do dnia 1 maja 2026 r. Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin uznaja homologacje typu udzie-
lone na podstawie wersji oryginalnej niniejszego regulaminu, ktére po raz pierwszy wydano przed dniem
1 maja 2024 .

12.1.4.  Od dnia 1 maja 2026 r. Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nie sa zobowigzane do uznawania
homologadji typu wydanych na podstawie wersji oryginalnej niniejszego regulaminu.

12.1.5.  Niezaleznie od przepiséw pkt 12.1.4, Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin nadal uznajg homo-
logacje typu wydane na podstawie wersji oryginalnej niniejszego regulaminu w przypadku pojazdéw, ktorych
nie dotycza zmiany wprowadzone w serii poprawek 01.

12.2. Przepisy przejSciowe majace zastosowanie do serii poprawek 02

12.2.1.  Po oficjalnej dacie wejscia w Zycie serii poprawek 02 zadna z Umawiajacych si¢ Stron stosujacych niniejszy
regulamin nie moze odméwi¢ udzielenia ani uznania homologacji typu na podstawie niniejszego regulaminu
zmienionego serig poprawek 02.

(") Sekretariat EKG ONZ zapewnia platforme internetows (,/343 Application”) na potrzeby wymiany takich informacji z sekretariatem:
https:/[www.unece.org/trans/main/wp29/datasharing.html.
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12.2.2.

12.2.3.

12.2.4.

12.2.5.

12.3.

12.3.1.

12.3.2.

Od dnia 1 maja 2024 r. Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nie sg zobowigzane do uznawania
homologadji typu, udzielonych na podstawie poprzednich serii poprawek do niniejszego regulaminu, ktére po
raz pierwszy wydano po dniu 1 maja 2024 r.

Do dnia 1 lipca 2026 r. Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin uznaja homologacje typu udzie-
lone na podstawie poprzednich serii poprawek do niniejszego regulaminu, ktére po raz pierwszy wydano
przed dniem 1 maja 2024 r.

Od dnia 1 lipca 2026 r. Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin nie sg zobowigzane do uznawania
homologacji typu udzielonych na podstawie poprzednich serii poprawek do niniejszego regulaminu.

Niezaleznie od przepiséw pkt 12.2.4 Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin nadal uznaja homo-
logacje typu wydane na podstawie poprzednich serii poprawek do niniejszego regulaminu w przypadku pojaz-
déw, ktorych nie dotyczg zmiany wprowadzone w serii poprawek 02 (tj. ta nowa seria 02 nie ma wplywu na
homologacje typu w przypadku scenariusza zderzenia samochodu z samochodem lub samochodu z pieszym).

Ogdlne przepisy przejSciowe

Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin udziela¢ homologacji typu lub rozszerza¢ homologacje
typu zgodnie z wszelkimi poprzednimi seriami poprawek do tego regulaminu.

Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nadal udzielaja rozszerzen istniejacych homologacji zgod-
nie z dowolng z poprzednich serii poprawek do niniejszego regulaminu.
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ZALACZNIK 1

Zawiadomienie

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

wydane przez: (Nazwa organu administracji)

dotyczace (): udzielenia homologacji
rozszerzenia homologacji
odmowy udzielenia homologacji
cofnigcia homologacji
ostatecznego zaniechania produkgji

typu pojazdu w odniesieniu do zaawansowanego systemu hamowania awaryjnego na podstawie regulaminu ONZ nr 152

1. ZAK LOWATOWY: .. e ettt tt ettt et e ettt e et e e et e e e e ettt e e e e e e et et et e e e
2. Typ i nazwa(-y) handlowa(-e): ..ot
3. Nazwa i adres ProdUCEIItA: ... ..ttt e e e
4 Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach) ...,
5 KrOtKi OPIS POJAZAUL ... v et e e e e
6. Pojazd przedstawiono do homologacji w dniti: ............ooiiiiiiiiiiiii
7. Plac6wka techniczna przeprowadzajaca badania homologacyjne: ..........c..coooviiiiiiiiiiiiiiiiie,
8. Data sprawozdania sporzadzonego przez placdwke techniczng: .........ooovvviiiiiiiiiiiiiiiniiiice
9. Numer sprawozdania sporzadzonego przez placéwke techniczng: ...
10. Homologacja

10.1. dla scenariusza zderzenia dwoch samochodéw udzielono homologacji/odméwiono udzielenia homologacji/

rozszerzono homologacje/cofnigto homologacje:

10.2. dla scenariusza zderzenia samochodu z pieszym udzielono homologacji/odméwiono udzielenia homologacji/
rozszerzono homologacje/cofnigto homologacje®

10.3. dla scenariusza zderzenia samochodu z rowerem udzielono homologacji/odméwiono udzielenia homologacji/
rozszerzono homologacje/cofnigto homologacje:

(") Numer identyfikujacy panstwo, ktdre udzielito homologacji/rozszerzytlo homologacje/odméwito udzielenia homologacji/cofngto
homologacje (zob. przepisy dotyczace homologacji w niniejszym regulaminie).
(*) Niepotrzebne skreslic.
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11. MIEJSCOWOSE: . v e ettt et ettt ettt et e et e e e e
12. .
13. PO IS, ettt
14. Do niniejszego zawiadomienia zalaczono nastepujace dokumenty, opatrzone podanym powyzej numerem

ROMIOLOGACTT: ..ottt
15. W agi e
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ZALACZNIK 2

Uklady znakéw homologacji

(zob. pkt 4.4-4.4.2 niniejszego regulaminu)

a2 152R-02185-CPB 7 wo

a = min. § mm

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie wskazuje, Ze odnosny typ pojazdu uzyskal homologacje w Belgii
(E6) w odniesieniu do zaawansowanych systeméw hamowania awaryjnego (AEBS) zgodnie z regulaminem ONZ nr 152
(z oznaczeniem C w przypadku scenariusza zderzenia samochodu z samochodem, P w przypadku scenariusza zderzenia
samochodu z pieszym, B w przypadku scenariusza zderzenia samochodu z rowerem). Dwie pierwsze cyfry numeru homo-

logacji wskazuja, ze homologacji udzielono zgodnie z wymogami regulaminu ONZ nr 152 zmienionego serig poprawek
02.
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2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

ZALACZNIK 3

Wymagania specjalne dotyczace bezpieczefistwa stosowania ukladow sterowania elektronicznego

Informacje og6lne

W niniejszym zalaczniku okresla sie wymagania specjalne dotyczace dokumentacji, strategii postepowania
w przypadku uszkodzenia oraz weryfikacji, w odniesieniu do bezpieczenstwa stosowania ztozonych ukladéow
elektronicznego sterowania pojazdu (zob. pkt 2.4 ponizej), w zakresie przewidzianym w niniejszym regulami-
nie.

Niniejszy zalgcznik stosuje si¢ takze pod wzgledem okre§lonych w niniejszym regulaminie funkcji zwigzanych
z bezpieczeristwem, ktdre kontroluje si¢ w zakresie przewidzianym w niniejszym regulaminie za pomocg przy-
najmniej jednego ukladu elektronicznego (pkt 2.3).

Niniejszy zalacznik nie okresla kryteriéw eksploatacyjnych dla ,ukladu”, natomiast obejmuje metodologie sto-
sowang przy procesie projektowania oraz informacje, ktére nalezy udostepni¢ placéwee technicznej do celéw
homologadji typu.

Dane te wykazuja, ze ,uktad” spelnia, w warunkach bezawaryjnych i w przypadku wystapienia awarii, wszystkie
odpowiednie wymagania dotyczace osiggéw okreslone w innych czg$ciach niniejszego regulaminu, oraz ze
zaprojektowano go w taki sposob, aby jego dzialanie nie stwarzato krytycznego ryzyka dla bezpieczenistwa.

Definicje

Do celéw niniejszego zalgcznika:

Luklad” oznacza uklad sterowania elektronicznego lub zlozony uklad sterowania elektronicznego, kt6ry stanowi
lub tworzy cze$¢ ukladu przelozenia sterowania funkgji, do ktérej stosuje si¢ niniejszy regulamin. Zawiera on
takze wszelkie inne systemy, ktére wchodzg w zakres niniejszego regulaminu, jak réwniez facza transmisji do
lub z systeméw niewchodzacych w zakres niniejszego regulaminu, lecz dziatajacych w ramach funkgji, do kté-
rych stosuje si¢ niniejszy regulamin;

Lkoncepcja bezpieczeristwa” oznacza opis Srodkéw wbudowanych w uklad, na przyktad w jednostki elektroniczne,
ktérych celem jest utrzymanie integralnosci systemu i tym samym zapewnienie jego bezpiecznego dzialania
w warunkach bezawaryjnych i w przypadku wystapienia awarii, nawet w przypadku wystapienia awarii elek-
trycznej. Koncepcja bezpieczeristwa moze obejmowaé mozliwo$¢ alternatywnego przelaczenia na tryb pracy
czeSciowej lub nawet przelaczenia na uklad rezerwowy, obstugujacy zasadnicze funkcje pojazdu;

Juktad sterowania elektronicznego” oznacza polaczenie jednostek, ktére wspétpracuja ze sobg w celu wytworzenia
danej funkcji sterowania pojazdem poprzez elektroniczne przetwarzanie danych. Tego typu uklady, sterowane
czgsto za pomocy oprogramowania, zbudowane s z oddzielnych elementéw funkcyjnych, takich jak czujniki,
elektroniczne jednostki sterujace i urzadzenia uruchamiajgce, oraz polaczone za pomoca faczy przesylowych.
W sktad takich uktadéw moga wchodzi¢ elementy mechaniczne, elektropneumatyczne lub elektrohydrauliczne;

.ztozone uklady elektronicznego sterowania pojazdu” oznaczajg takie uklady sterowania elektronicznego, ktérych
funkcjonowanie kontrolowane przez uklad elektroniczny lub kierowce mozna zneutralizowaé poprzez dziala-
nie ukladu lub funkgji elektronicznego sterowania wyzszego szczebla. Zaréwno funkcja, ktérej nastawienie
zneutralizowano, jak i wszelkie uktady lub funkcje odpowiedzialne za neutralizacje, staja si¢ czeScig ztozonego
systemu wchodzacego w zakres niniejszego regulaminu. Nalezy réwniez uwzgledni¢ lacza transmisji do ukla-
déw lub funkcji odpowiedzialnych za neutralizacj¢ oraz z takich ukladéw lub funkcji, ktére wykraczaja poza
zakres niniejszego regulaminu;

Juktady/funkcje sterowania elektrycznego wyzszego poziomu” sa takimi ukladamiffunkcjami, ktére wykorzystuja
dodatkowe $rodki przetwarzania lub odczytu, aby modyfikowad zachowanie pojazdu poprzez sterowanie zmia-
nami w dzialaniu lub dziataniach ukladu sterowania pojazdem. Pozwala to na automatyczng modyfikacje zadan
ukladéw zlozonych z uwzglednieniem pierwszenstwa zaleznego od warunkéw zarejestrowanych przez czuj-
niki;
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2.6. Ljednostki” oznaczajg najmniejsze jednostki podzialu elementéw ukladu, jakie s3 przedmiotem niniejszego
zalgcznika, poniewaz takie kombinacje elementéw traktowane sg jako samodzielne calosci do celéw identyfika-
Gji, analizy lub wymiany;

2.7. Jdgcza transmisji” oznaczajg Srodki stuzace do wzajemnego polaczenia roztozonych przestrzennie jednostek
w celu transmisji sygnalow, danych operacyjnych lub zasilania w energie. Urzadzenia te sg z reguly elektryczne,
ale moga by¢ czg$ciowo mechaniczne, pneumatyczne lub hydrauliczne;

2.8. ,zakres sterowania” odnosi si¢ do zmiennej wyjsciowej i okresla zakres, w jakim uklad moze sterowac zmienng;

2.9. ,granica funkgonalnego dziatania” okresla limity zewnetrznych ograniczen fizycznych, w zakresie ktérych uklad
jest w stanie utrzymywac kontrolg;

2.10. Jfunkcja zwigzana z bezpieczefistwem” oznacza funkcje ,ukladu”, ktéra jest w stanie zmienia¢ dynamiczne zacho-
wanie pojazdu. ,Uklad” moze by¢ zdolny do wykonywania wigcej niz jednej funkeji zwigzanej z bezpieczen-
stwem.

3. Dokumentacja

3.1. Wymogi

Producent przedklada pakiet dokumentacji zapewniajacy dostep do danych na temat podstawowej budowy
,ukladu” oraz sposobu, w jaki jest on polaczony z innymi ukladami pojazdu lub w jaki bezposrednio steruje
zmiennymi wyjéciowymi. Nalezy objasni¢ funkgje ,ukladu” i koncepcje bezpieczefistwa okre$lone przez produ-
centa. Dokumentacja musi by¢ zwigzla, ale jednocze$nie musi przestawiaé dowody na to, ze przy projektowa-
niu i opracowaniu ukladu wykorzystano wiedze fachows dotyczaca wszystkich jego obszaréw. Do celéw okres-
owych badan technicznych w dokumentacji nalezy opisa¢, jak mozna sprawdzi¢ aktualny status operacyjny
»ukladu”.

Placéwka techniczna musi oceni¢ pakiet dokumentacji, aby wykazad, ze ,uklad”:

a) zaprojektowano w taki sposdb, aby jego dzialanie, w warunkach bezawaryjnych i w przypadku wystapienia
awarii, nie stwarzalo krytycznego ryzyka dla bezpieczenistwa;

b) spelnia w warunkach bezawaryjnych i w przypadku wystapienia awarii wszystkie odpowiednie wymagania
dotyczace osiggdw okreslone w innych cze$ciach niniejszego regulaminu; oraz

¢) zostal opracowany zgodnie z procesem projektowania/metodg deklarowang przez producenta.

3.1.1. Dokumentacja dostgpna jest w dwoch czgsciach:

a) pakiet dokumentacji formalnej do celéw homologacji, zawierajacy materialy wymienione w pkt 3 (z wyla-
czeniem pkt 3.4.4), ktdry nalezy dostarczy¢ placowkom technicznym przy sktadaniu wniosku o udzielenie
homologagji typu. Pakiet ten bedzie stuzy¢ placéwkom technicznym jako podstawowy materiat referen-
cyjny do celow procesu weryfikacyjnego okreslonego w pkt 4 niniejszego zalacznika. Placowka techniczna
zobowigzana jest zapewni¢, aby ten pakiet dokumentacji pozostawal dostgpny przez czas okreSlony
w porozumieniu z organem udzielajgcym homologacji typu. Okres ten musi wynosi¢ co najmniej 10 lat
liczonych od czasu ostatecznego zaniechania produkcji pojazdu;

b) dodatkowe materialy i dane z analizy z pkt 3.4.4, ktére sg zachowywane przez producenta, ale udostep-
niane do wgladu podczas homologagji typu. Producent zapewnia dostgpnos¢ tych materialéw i danych
z analizy przez okres 10 lat, liczac od momentu, w ktérym nastgpuje ostateczne zaniechanie produkgji
pojazdu.

3.2. Opis funkgji ,uktadu”

Nalezy przedstawi¢ opis zawierajacy proste objasnienie wszystkich funkcji sterowania ,ukladu” oraz metod uzy-
wanych do osiagnigcia tych celow, w tym okreslenie mechanizméw, za pomoca ktérych realizowane jest stero-
wanie.
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3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.3.

3.3.5.1.

Nalezy okresli¢ dowolng opisana funkcje, ktérg mozna zneutralizowaé, oraz podaé dalszy opis zmienionego
uzasadnienia dzialania funkcji.

Nalezy dostarczyé wykaz wszystkich zmiennych wejSciowych i zmiennych z czujnikdéw oraz okresli¢ zakres
roboczy tych zmiennych.

Nalezy przedstawi¢ wykaz wszystkich zmiennych wyjsciowych sterowanych przez ,uklad” oraz w kazdym przy-
padku okresli¢, czy sterowanie odbywa si¢ bezposrednio, czy poprzez inny uklad pojazdu. Nalezy okresli¢
zakres sterowania (pkt 2.8) w odniesieniu do kazdej takiej zmienne;j.

Nalezy okresli¢ limity wyznaczajace granice funkcjonalnego dziatania (pkt 2.9), jezeli ma to znaczenie dla funk-
cjonowania ukladu.

Rozplanowanie i schematy ukladu

Spis czgsci sktadowych

Nalezy przedstawi¢ zestawienie wszystkich jednostek ,ukladu” wraz z okresleniem innych ukladéw pojazdu,
ktore sg niezbedne do realizacji danej funkcji sterowania.

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

Funkcje jednostek

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

Wzajemne polgczenia

Wzajemne polaczenia w ,ukladzie” nalezy przedstawi¢ za pomoca schematu zasadniczego polaczen elektrycz-
nych, schematu instalacji rurowej w przypadku pneumatycznych lub hydraulicznych urzadzen transmisyjnych
oraz uproszczonego rozplanowania schematycznego polgczen mechanicznych. Nalezy réwniez przedstawié
facza transmisji biegnace z innych ukladéw i do nich.

Przeplyw sygnatu, dane operacyjne i pierwszenstwo

Wspomniane fgcza transmisji musza jednoznacznie odpowiadaé sygnatom lub danym operacyjnym przekazy-
wanym pomiedzy jednostkami. Nalezy okresli¢ pierwszefistwo sygnatéw lub danych operacyjnych na wielowar-
stwowych Sciezkach danych, jezeli takie pierwszefistwo moze mie¢ znaczenie dla dzialania lub bezpieczenstwa
w zakresie przewidzianym w niniejszym regulaminie.

Identyfikacja jednostek

Musi by¢ mozliwa wyrazna i jednoznaczna identyfikacja kazdej jednostki (np. za pomoca oznaczen na sprzecie
oraz oznaczen lub danych wyjsciowych w przypadku zawartosci oprogramowania), w celu przyporzadkowania
odpowiadajacego jej sprzetu i dokumentacgji.

Jezeli w ramach jednej jednostki lub w jednym komputerze polaczono kilka funkgji, ktére na schemacie bloko-
wym przedstawione s3 w oddzielnych blokach, aby schemat byt przejrzysty i fatwo zrozumialy, stosuje si¢ poje-
dyncze oznaczenie identyfikacyjne sprzetu. Poprzez zastosowanie wspomnianego oznaczenia identyfikacyj-
nego producent potwierdza, ze dostarczony sprzet jest zgodny z odpowiednim dokumentem.

Oznaczenie identyfikacyjne okre$la wersje sprzetows i wersje oprogramowania. Jezeli wersja oprogramowania
ulegnie zmianie w sposob zmieniajacy funkcje jednostki w zakresie objetym niniejszym regulaminem, to nalezy
réwniez zmieni¢ oznaczenie.
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3.4, Koncepcja bezpieczefistwa producenta

3.4.1. Producent sklada o§wiadczenie potwierdzajace, Ze w warunkach bezawaryjnych strategia obrana w celu wypel-
nienia zadani ,,uktadu” nie bedzie miata negatywnego wplywu na bezpieczne dzialanie pojazdu.

3.4.2. W odniesieniu do oprogramowania zastosowanego w ,ukladzie” nalezy objasni¢ ogélng architekture¢ oprogra-
mowania i okresli¢ zastosowane metody i narzedzia projektowe. Producent musi by¢ w stanie udowodni¢ spo-
soby uzyte do okreslenia realizacji logiki uktadu podczas procesu projektowania i opracowywania.

3.4.3. Producent przedstawia placowce technicznej objasnienia dotyczace zabezpieczen projektowych wbudowanych
w ,ukfad” i majacych na celu zapewnienie bezpiecznego dzialania w warunkach awarii. Przykladowe rozwigza-
nia projektowe na wypadek awarii w ,,uktadzie” obejmuja na przyklad:

a) mozliwo$¢ alternatywnego przelgczenia na prace w ukladzie czeSciowym;
b) przelgczenie na oddzielny uklad rezerwowy;
¢) usunigcie funkeji wyzszego rzedu.

W przypadku wystapienia awarii kierowca otrzymuje ostrzezenie na przyklad w postaci sygnatu ostrzega-
wezego lub komunikatu na wyswietlaczu. Jezeli kierowca nie dezaktywuje ukladu, na przyklad poprzez wyla-
czenie zaptonu lub wylaczenie danej funkcji za pomocg przewidzianego do tego celu specjalnego przelacznika,
jezeli taki wystepuje, to ostrzezenie pozostaje widoczne przez caly czas trwania awarii.

3.4.3.1.  Jezeli wybrana forma zabezpieczenia powoduje przelaczenie na tryb pracy czeSciowej w pewnych w warunkach
awarii, to nalezy okresli¢ te warunki oraz wynikajace z nich limity skutecznosci.

3.43.2. Jezeli wybrana forma zabezpieczenia powoduje przelaczenie na drugi (rezerwowy) sposéb realizacji zadan
ukladu sterowania pojazdu, to nalezy obja$ni¢ reguly mechanizmu przelgczania, logike i stopiefi nadmiaro-
wosci oraz ewentualne wbudowane rezerwowe funkcje sprawdzajace, a takze okresli¢ wynikajgce z powyzszego
limity skuteczno$ci ukladu rezerwowego.

3.4.3.3.  Jezeli wybrana forma zabezpieczenia powoduje usunigcie funkcji wyzszego rzedu, to wszystkie odpowiednie
wyjSciowe sygnaly sterowania zwigzane z t3 funkcja zostajg wstrzymane, w sposéb pozwalajgcy na zminimali-
zowanie zaktdceni przejsciowych.

3.4.4. Dokumentacj¢ nalezy poprzeé analizg przedstawiajacg ogdlnie zachowanie ukladu w przypadku wystgpienia
dowolnego pojedynczego zagrozenia lub uszkodzenia, ktore maja wplyw na dziatanie lub bezpieczefistwo ste-
rowania pojazdu.

Producent ustala i utrzymuje wybrang przez siebie metode lub metody analityczne i udostepnia je do wgladu
placéwkom technicznym podczas udzielania homologacji typu.

Plac6wka techniczna dokonuje oceny stosowania podejscia lub podej$¢ analitycznych. Kontrola obejmuje:

a) kontrole podejscia do bezpieczenstwa na poziomie koncepcyjnym (pojazdu) wraz z potwierdzeniem, ze
uwzglednia ono interakcje z innymi uktadami pojazdu. Podejscie to musi by¢ oparte na analizie zagrozen/
ryzyka odpowiedniej dla bezpieczenstwa ukladu;

b) kontrole podejscia do bezpieczefistwa na poziomie ukladu. Podejscie to musi by¢ oparte na metodzie
FMEA (analiza przyczyn i skutkéw bledow), metodzie FTA (analiza drzewa bledéw) lub podobnym procesie
odpowiednim dla bezpieczenstwa uktadu;

¢) kontrole planéw i wynikéw walidacji. Walidacja ta obejmuje na przyklad badanie typu hardware in the loop
(HIL), badanie eksploatacyjne pojazdu na drodze lub dowolne sposoby odpowiednie do walidacji.

Ocena obejmuje kontrole zagrozen i usterek wybranych przez placéwke techniczng w celu ustalenia, czy objas-
nienia producenta dotyczace koncepcji bezpieczefistwa sg zrozumiale i logiczne oraz czy plany walidacji sa
odpowiednie i zostaly zrealizowane.
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3.4.4.1.

3.4.4.2.

4.1.2.1.

Placowka techniczna moze przeprowadzi¢ badania lub wymagaé ich przeprowadzenia zgodnie z pkt 4 w celu
weryfikacji koncepcji bezpieczenstwa.

We wspomnianej dokumentacji uwzgledniono wykaz monitorowanych parametréw oraz okreslono, dla kaz-
dego uszkodzenia nalezacego do typu okreslonego w pkt 3.4.4 niniejszego zalacznika, odpowiedni sygnal
ostrzegawczy wysylany do kierowcy lub personelu serwisowego/przeprowadzajacego badanie techniczne.

We wspomnianej dokumentacji nalezy opisa¢ wprowadzone $rodki zapewniajace, aby ,uklad” nie wplywal
negatywnie na bezpieczne uzytkowanie pojazdu, gdy na dzialanie ,ukladu” oddzialuja warunki srodowiskowe,
np. klimat, temperatura, wnikanie pytu, wnikanie wody lub oblodzenie.

Weryfikacja i badanie

Funkcjonalne dzialanie ,ukladu”, okreslone w dokumentach wymaganych na mocy pkt 3, sprawdza si¢ w naste-
pujacy sposob:

Weryfikacja funkdji ,,uktadu”

Placowka techniczna sprawdza ,uklad” w warunkach bezawaryjnych, badajac szereg funkcji wybranych sposréd
tych zadeklarowanych przez producenta zgodnie z powyzszym pkt 3.2.

Dla skomplikowanych ukladéw elektronicznych badania te musza obejmowac scenariusze, w ktérych neutrali-
zuje si¢ zadeklarowang funkgje.

Weryfikacja koncepcji bezpieczeristwa, o ktorej mowa w pkt 3.4

Nalezy sprawdzi¢ reakcje ,ukladu” pod wplywem wystgpienia uszkodzenia w dowolnej indywidualnej jed-
nostce, poprzez przytozenie odpowiednich sygnatéw wyjsciowych do jednostek elektrycznych lub elementéow
mechanicznych w celu symulacji skutkéw awarii wewnetrznych w obrebie jednostki. Placwka techniczna prze-
prowadza taka kontrole wzgledem co najmniej jednej jednostki, ale nie sprawdza reakgji ,ukladu” na rézne, jed-
noczesne uszkodzenia pojedynczych jednostek.

Placéwka techniczna sprawdza, czy badania te obejmujg aspekty, ktore mogg mie¢ wplyw na mozliwos¢ stero-
wania pojazdem i informacje dla uzytkownika (aspekty HMI).

Wiyniki weryfikacji musza by¢ zgodne z dokumentacja podsumowujacy analiz¢ przypadku awarii w stopniu
wystarczajacym do stwierdzenia, ze koncepcja bezpieczenstwa i jej realizacja sa odpowiednie.

Sprawozdawczo$¢ placéwki technicznej

Sprawozdania placowki technicznej z oceny nalezy sporzadzi¢ w taki sposéb, aby umozliwi¢ identyfikowal-
no$¢, np. nadajac kody wersjom kontrolowanych dokumentéw sa i wymieniajac je w rejestrach placowki tech-
nicznej.

Przyklad mozliwego ukladu formularza oceny przekazanego przez placéwke techniczng organowi udzielajg-
cemu homologacji typu podano w dodatku 1 do niniejszego zalgcznika.
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Zalgcznik 3 — Dodatek 1

Wz6r formularza oceny ukladéw elektronicznych

Numer sprawozdania z badaniar. .. ..o
1. Oznakowanie

L1 Marka POJazdUis .. ..ot e
) 1 o
1.3.  Oznaczenie identyfikacyjne typu, jezeli jest umieszczone na pojeZdzier.........o.vvuireiiiiiiiinininin i iiinn,
1.4, Umiejscowienie teZ0 OZNACZEIMAL. . ... uviiti ittt ettt ettt eeaess
1.5, Nazwa iadres ProQUCEIIEAL .. ..o.uutiet ittt et et et ettt e et et et
1.6. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach):...............cooiiii
1.7.  Pakiet dokumentacji formalnej producenta:

2.1.

2.2.

2.3.

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

3.8.

Opis czgdci i schematoéw polaczen w obrebie ,ukladu”™ ...

Koncepcja bezpieczefistwa producenta

Oswiadczenie producenta:

Producent lub producenci ....... potwierdza lub potwierdzajg, ze w warunkach bezawaryjnych strategia obrana w celu wypeknie-
nia zadan ,ukladu” nie bedzie miata negatywnego wplywu na bezpieczne uzywanie pojazdu.

Ogolna architektura oprogramowania oraz zastosowane metody i narzedzia projektowania: .........................

Udokumentowane analizy zachowania ,ukladu” w warunkach indywidualnego zagrozenia lub awarii: ...............
Opis $rodkéw stosowanych w odniesieniu do warunkéw Srodowiskowych: ...
Przepisy dotyczace okresowego badania technicznego ,ukladu™ ......... ... o

Wyniki badania weryfikacyjnego ,ukladu”, zgodnie z pkt 4.1.1 zalagcznika 3 do regulaminu ONZ nr 152: ...........
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3.9.  Wyniki badania weryfikacyjnego koncepcji bezpieczenistwa, zgodnie z pkt 4.1.2 zalacznika 3 do regulaminu ONZ
T LD 2 e

3.11. Badanie to wykonano i wyniki zapisano zgodnie z ........ do regulaminu ONZ nr 152, ostatnio zmienionego seria
poprawek

Placéwka techniczna (') przeprowadzajaca badanie

3.12. Organ udzielajagcy homologacji typu !

POdpisano: ........oveiiiiii i DIALAL ettt

(") Wymagane sa podpisy réznych oséb, nawet jesli placowka techniczna i organ udzielajgcy homologacji sa tym samym organem, albo
gdy organ udzielajacy homologagji typu dotgcza do sprawozdania odrgbne upowaznienie.
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Zalgcznik 3 — Dodatek 2

Scenariusze falszywej reakcji

Do oceny strategii systemu wdrozonych w celu zminimalizowania powstawania falszywych reakcji wykorzystuje si¢ scena-
riusze przedstawione ponizej. W odniesieniu do kazdego typu scenariusza producent pojazdu wyjasnia podstawowe strate-
gie wdrozone w celu zapewnienia bezpieczefistwa.

Producent przedstawia dowody (np. wyniki symulacji, dane z badan w rzeczywistych warunkach jazdy, dane z badan toro-
wych) zachowania systemu w opisanych rodzajach scenariuszy. Parametry opisane w pkt 2 kazdego scenariusza stosuje si¢
jako wytyczne, jezeli placéwka techniczna uzna za konieczne zademonstrowanie scenarjusza.

a) Definicja wskaznika nakladania si¢ powierzchni przedmiotowego pojazdu i powigzanego pojazdu

Wskaznik nakladania si¢ powierzchni przedmiotowego pojazdu i powigzanego pojazdu oblicza si¢ wedlug nastepu-

jacego wzoru.

Roverlap = Loverlap / erhicle *100

gdzie:

Roverlap: Wskainik nak}adania Sl@ [%]

Loveso wielko$¢ powierzchni nakfadania si¢ rozszerzonych linii szerokosci przedmiotowego pojazdu i powig-
zanego pojazdu [m]

Wochicle: szeroko$¢ przedmiotowego pojazdu [m] (przy pomiarze szerokosci pojazdu nie uwzglednia si¢ czujni-
kow, urzqdzei widzenia posredniego, klamek drzwi i polgezent przyrzadéw do pomiaru ciénienia
w oponach)

b)  Definicja wskaznika przesunigcia miedzy przedmiotowym pojazdem a obiektem nieruchomym

Wskaznik przesunigcia migdzy przedmiotowym pojazdem a obiektem nieruchomym oblicza si¢ wedtug nastepujg-
cego Wzoru.

Roffsct = Loffsct / (O'S*chhiclc) *100

Roffset: wskaznik przesunigcia [%]

Loftset: wielko§¢ przesunigcia miedzy Srodkiem przedmiotowego pojazdu a Srodkiem obiektu nieruchomego
oraz kierunek przesunigcia w strong siedzenia kierowcy okresla si¢ jako plus (+) [m]

W oehicle: szeroko$¢ przedmiotowego pojazdu [m] (przy pomiarze szerokosci pojazdu nie uwzglednia si¢ czujni-
kéw, urzadzen widzenia poSredniego, klamek drzwi i polgczen przyrzadéw do pomiaru ci$nienia
w oponach)

Scenariusz 1

Skret w lewo lub w prawo na skrzyzowaniu

1.1. W tym scenariuszu przedmiotowy pojazd skreca w lewo lub w prawo przed nadjezdzajacym pojazdem, ktory
zatrzymat si¢ w celu wykonania skretu w lewo lub w prawo na skrzyzowaniu.

1.2. Przyklad szczegblowego scenariusza:

Przedmiotowy pojazd porusza si¢ z predkoscig 30 km/h (z tolerancjg +0/-2 km/h) w kierunku skrzyzowania
i zmniejsza predko$¢ poprzez hamowanie do predkosci nie mniejszej niz 16 km/h w punkcie, w ktérym przed-
miotowy pojazd zaczyna skrecaé w lewo lub w prawo, a czas do zderzenia (TTC) do nadjezdzajacego pojazdu
nie przekracza 2,8 sekundy. Gdy przedmiotowy pojazd skreca w lewo lub w prawo na skrzyzowaniu, zmniejsza
predkos¢ do predkosci nie mniejszej niz 10 km/h, a nastegpnie porusza si¢ ze stalg predkoscig. TTC do nadjez-
dzajacego pojazdu nie przekracza 1,7 sekundy, gdy wskaznik nakladania si¢ powierzchni przedmiotowego
pojazdu i nadjezdzajacego pojazdu wynosi 0 %.
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Rysunek 1

Skret w lewo lub w prawo na skrzyzowaniu

A) Jazda po prawej stronie drogi

DR ojaza bacany 1| Pojazd powiazany

1) Poczatek skretu w lewo 2) Wskaznik nakiadania sie 0 %

B) Jazda po lewej stronie drogi

1) Poczatek skretu w prawo

EI Pojazd badany mpujazd powigzany

2) Wskaznik naktadania sie 0 %

Scenariusz 2

Skret w prawo lub lewo pojazdu znajdujacego sie z przodu

2.1.

2.2.

W tym scenariuszu przedmiotowy pojazd porusza si¢ za pojazdem znajdujacym si¢ z przodu. Nastepnie pojazd
znajdujacy si¢ z przodu skreca w prawo lub w lewo na rogu, a przedmiotowy pojazd jedzie prosto.

Przyklad szczeg6lowego scenariusza:

Zaréwno pojazd znajdujacy sie z przodu, jak i przedmiotowy pojazd poruszajg si¢ z predkoscig 40 kmj/h (z tole-
rancjg +0/-2 km/h) na prostej drodze. Pojazd znajdujacy si¢ z przodu zmniejsza predko$¢ poprzez hamowanie
do predkoéci 10 km/h (z tolerancjg +0/-2 km/h) w celu skretu w prawo lub w lewo na rogu, a przedmiotowy
pojazd réwniez zmniejsza predko$¢ poprzez hamowanie w celu utrzymania odpowiedniej odlegloici od
pojazdu znajdujacego sie z przodu. W momencie gdy pojazd znajdujgcy sie z przodu zaczyna skrecaé w prawo
lub w lewo, predkos¢ przedmiotowego pojazdu jest nie mniejsza niz 26 km/h, a TTC do pojazdu znajdujacego
si¢ z przodu nie przekracza 4,7 sekundy. Nastepnie przedmiotowy pojazd zmniejsza predko$¢ do predkosci nie
mniejszej niz 20 km/h, a nastgpnie porusza si¢ ze stalg predkoscia. TTC do pojazdu znajdujacego si¢ z przodu
nie przekracza 2,5 sekundy, gdy wskaznik nakladania si¢ powierzchni przedmiotowego pojazdu i pojazdu znaj-
dujacego si¢ z przodu wynosi 0 %.
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Rysunek 2

Skret w prawo lub w lewo pojazdu znajdujacego sie z przodu

A) Jazda po prawej stronie drogi

_ o

Eﬁlekrr?w?hmj niz 10 km/h TTC nie '
przekracza 2.5 s
m Pojazd badany i@] Pojazd powigzany
1) Poczatek skretu w 2) Wskaznik
prawo (pojazd powiazany) nakladania sie 0 %

B) Jazda po lewej stronie drogi

TTC nie
TTC nie przekracza
przekracza 258
47s

m Pojazd badany :E] Pojazd powigzany

1) Poczatek skretu w lewo 2) Wskazinik
(pojazd powigzany) nakiadania sie 0 %

Scenariusz 3

Droga z tukiem z barierami ochronnymi i obiektem nieruchomym

3.1. W tym scenariuszu przedmiotowy pojazd porusza si¢ po drodze z lukiem o malym promieniu, na ktérym
bariery ochronne znajduja si¢ po stronie zewnetrznej, a pojazd nieruchomy (kategorii M,), nieruchomy cel-
model pieszego lub nieruchomy cel-model roweru znajduje si¢ tuz poza barierami ochronnymi i na przedluze-
niu linii Srodkowej pasa ruchu.
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3.2. Przyklad szczeg6towego scenariusza:

Przedmiotowy pojazd porusza si¢ po zewnetrznej stronie drogi z predkoscig 30 kmj/h (z tolerancjg +0/-2 km/h)
km/h w kierunku tuku o promieniu nieprzekraczajacym 25 m i zmniejsza predko$¢ poprzez hamowanie do
predkosci nie mniejszej niz 22 km/h w punkcie, w ktérym przedmiotowy pojazd wchodzi w tuk. Gdy przed-
miotowy pojazd zaczyna skrecaé na tuku, TTC do obiektu nieruchomego wynosi nie wigcej niz 1,6 sekundy.
Na tuku przedmiotowy pojazd porusza si¢ po zewnetrznym pasie ruchu, a nie po $rodkowej czesci drogi.
Nastepnie przedmiotowy pojazd nadal porusza si¢ na tuku ze stalg predkoscia nie mniejszg niz 21 km/h. Gdy
wskaznik nakladania si¢ powierzchni przedmiotowego pojazdu i pojazdu nieruchomego wynosi 0 % lub gdy
wskaznik przesunigcia miedzy przedmiotowym pojazdem a $rodkiem nieruchomego celu-modelu pieszego lub
nieruchomego celu-modelu roweru wynosi -100 %, TTC do obiektu nieruchomego wynosi nie wigcej niz 1,1

sekundy.
Rysunek 3
Droga z lukiem z barierami ochronnymi i obiektem nieruchomym
A) Jazda po prawej stronie drogi
Promier fuku: Bariera ochronna
nie przekracza :
25m

= - - =- - ._f nieruchomy
I8 : - - il # -

TTC nie
przekracza 1,6 s

przekracza 1,1 s

m Pojazd badany @ Cel-model pieszego

1) Poczatek skretu w 2) Wskaznik
lewo przesuniecia -100%

B) Jazda po lewej stronie drogi

TTC nie TTC nie
przekracza 1,6 s przekracza 1,1 s

o

Promien tuku:
nie przekracza
25m

-8 Bariera ochronna
IEI Pojazd badany @ Cel-model pieszego

1) Poczatek skretu w 2) Wskaznik
prawo przesuniecia -100%
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Scenariusz 4

Zmiana pasa ruchu w zwigzku z budowy drogi

4.1. W tym scenariuszu przedmiotowy pojazd zmienia pas ruchu przed tablicg znakéw, ktdra znajduje sie na Srodku
pasa ruchu i zawiera powiadomienie dla kierowcy o wylaczeniu pasa ruchu.

4.2. Przyklad szczeg6lowego scenariusza:
Przedmiotowy pojazd porusza si¢ prostg droga z predkoscia 40 km/h (z tolerancja +0/-2 km/h) i rozpoczyna
skret w celu zmiany pasa ruchu przed tablicg znakéw z powiadomieniem o wylaczeniu pasa ruchu. Zaden inny
pojazd nie zbliza si¢ do przedmiotowego pojazdu. W momencie rozpoczecia skretu przez przedmiotowy
pojazd TTC do tablicy znakéw nie przekracza 4,2 sekundy. Podczas zmiany pasa ruchu predkos¢ przedmioto-

wego pojazdu jest stala, a gdy wskaznik przesuniecia miedzy przedmiotowym pojazdem a $rodkiem tablicy
znakéw wynosi -100 %, TTC do tablicy znakéw nie przekracza 3,3 sekundy.

Rysunek 4
Zmiana pasa ruchu w zwigzku z budows drogi

A) Jazda po prawej stronie drogi

---—----’- -
I8 =

Tablica znakow z powiadomieniem
0 wWaczeniu pasa nuchu

[} Pojazd badany

1) Poczatek skretu w celu 2) Wskaznik przesuniecia -100%
Zmiany pasa ruchu

B) Jazda po lewej stronie drogi

TTC Tablica znakaw z TTC
nie przekracza ~ powiadomieniem o nie przekracza
42s wylaczeniu pasa ruchu 3.3s
i - x

[} Pojazd badany

1) Poczatek skretu w celu 2) Wskaznik przesuniecia -100%
zmiany pasa ruchu
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