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II

(Ikke-lovgivningsmessige retsakter)

FORORDNINGER

KOMMISSIONENS GENNEMF@RELSESFORORDNING (EU) 2022/1426
af 5. august 2022

om regler for anvendelsen af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2019/2144 for si vidt
angdr ensartede procedurer og tekniske specifikationer for typegodkendelse af det automatiserede
korselssystem (ADS) i fuldautomatiske koretojer

(E@S-relevant tekst)

EUROPA-KOMMISSIONEN HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europziske Unions funktionsmade,

under henvisning til Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2019/2144 af 27. november 2019 om krav til
typegodkendelse af motorkeretgjer og pahaengskeretojer dertil samt systemer, komponenter og separate tekniske enheder
til sddanne keretgjer for sd vidt angdr deres generelle sikkerhed og beskyttelsen af koretajspassagerer og blade trafikanter
og om @ndring af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2018/858 og ophavelse af Europa-Parlamentets og
Rédets forordning (EF) nr. 78/2009, forordning (EF) nr. 79/2009 og forordning (EF) nr. 661/2009 og Kommissionens
forordning (EF) nr. 631/2009, (EU) nr. 406/2010, (EU) nr. 672/2010, (EU) nr. 1003/2010, (EU) nr. 1005/2010, (EU)
nr. 10082010, (EU) nr. 1009/2010, (EU) nr. 19/2011, (EU) nr. 109/2011, (EU) nr. 458/2011, (EU) nr. 65/2012, (EU)
nr. 130/2012, (EU) nr. 347/2012, (EU) nr. 351/2012, (EU) nr. 1230/2012 og (EU) 2015/166 ('), serlig artikel 11, stk. 2, og

ud fra folgende betragtninger:

(1)  Deter ngdvendigt at vedtage gennemforelseslovgivningen for typegodkendelse af det automatiserede kerselssystem i
fuldautomatiske karetgjer, navnlig de systemer, der er anfort i artikel 11, stk. 1, litra a), b), d) og ), i forordning (EU)
2019/2144. Systemer til overvagning af fererens tilgeengelighed ber ikke finde anvendelse pad fuldautomatiske
koretajer i overensstemmelse med artikel 11, stk. 1, i forordning (EU) 2019/2144. Desuden er det harmoniserede
format for udveksling af data til f.eks. konvojkersel med keretgjer af forskellige meerker stadig underlagt standardise-
ringsaktiviteter og vil ikke blive medtaget i denne forordning pd nuveerende tidspunkt. Godkendelsen af de
automatiserede kearselssystemer i automatiserede koretgjer bar ikke veere omfattet af denne forordning, da det er
hensigten, at de skal omfattes med en henvisning til FN-regulativ nr. 157 om systemer til automatisk vognbaneas-
sistance () i bilag I til forordning (EU) 2019/2144, der indeholder en liste over de FN-regulativer, som finder
obligatorisk anvendelse i EU.

(2)  For sa vidt angdr typegodkendelse af fuldautomatiske koretojer bor typegodkendelsen af deres automatiserede
korselssystem i henhold til denne forordning suppleres med de krav, der er fastsat i bilag II, del [, tilleeg 1, til Europa-
Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2018/858 (). Som det neste skridt vil Kommissionen fortsette
bestrabelserne pé at videreudvikle og senest juli 2024 vedtage de nedvendige krav til EU-typegodkendelse af fuldt
automatiserede koretgjer fremstillet i ubegransede serier.

EUTL 325af 16.12.2019, s. 1.
() EUTL 82af9.3.2021,s. 75.
Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2018/858 af 30. maj 2018 om godkendelse og markedsovervigning af
motorkeretgjer og pdhangskeretojer dertil samt af systemer, komponenter og separate tekniske enheder til sddanne keretejer, om
@ndring af forordning (EF) nr. 715/2007 og (EF) nr. 595/2009 og om ophavelse af direktiv 2007/46/EF (EUT L 151 af 14.6.2018,
s. 1).

N )
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(3)  Vurderingen af det automatiserede korselssystem i fuldautomatiske keretgjer som foreslet i denne forordning er i
hej grad baseret pa de trafikscenarier, der er relevante for de forskellige anvendelser af fuldautomatiske keretgjer.
Det er derfor ngdvendigt at definere disse forskellige brugsscenarier. Der bor regelmaessigt foretages en gennemgang
af sddanne brugsscenarier og om ngdvendigt en @ndring heraf for at deekke yderligere brugsscenarier.

(4)  Det oplysningsskema, der er omhandlet i artikel 24, stk. 1, litra a), i forordning (EU) 2018/858, og som fabrikanten
skal fremleegge med henblik pé typegodkendelse af det automatiserede kerselssystem i fuldautomatiske keretojer,
ber baseres pd den model, der er fastsat for typegodkendelse af et helt keretoj i bilag II til Kommissionens
gennemforelsesforordning (EU) 2020/683 (). For at sikre en konsekvent tilgang er det imidlertid nedvendigt at
udtreekke de angivelser i oplysningsskemaet, som er relevante for typegodkendelse af det automatiserede
kerselssystem i fuldautomatiske keretgjer.

(5)  Ibetragtning af kompleksiteten af automatiserede korselssystemer er det nedvendigt at supplere kravene til ydeevne
og provningerne i denne forordning med dokumentation fra fabrikanten, der viser, at det automatiserede
karselssystem ikke indebaerer urimelige sikkerhedsrisici for keretgjspassagererne under de relevante scenarier og i
hele ADS-systemets levetid. I denne forbindelse er det nedvendigt at fastsatte det sikkerhedsstyringssystem, som
fabrikanterne skal indfere, at fastsette de parametre, som fabrikanterne og myndighederne skal anvende i de
trafikscenarier, der er relevante for det automatiserede kerselssystem, at fastsatte kriterier for vurdering af, om
fabrikantens sikkerhedskoncept tager hgjde for de relevante trafikscenarier, farer og risici, og at fastsatte kriterier
for vurdering af fabrikantens valideringsresultater, navnlig valideringsresultater fra virtuelle vaerktojskaeder. Endelig
er det nedvendigt at specificere de relevante driftsdata, som fabrikanten skal indberette til de typegodkendende
myndigheder.

(6)  Den EU-typegodkendelsesattest og addendummet hertil, der er omhandlet i artikel 28, stk. 1, i forordning (EU)
2018/858, og som udstedes for det automatiserede korselssystem i fuldautomatiske keretgjer, ber baseres pé de
modeller, der er fastsat i bilag III til gennemforelsesforordning (EU) 2020/683. For at sikre en konsekvent tilgang er
det imidlertid nedvendigt at udtreekke de angivelser i typegodkendelsesattesten og addendummet hertil, som er
relevante for typegodkendelse af det automatiserede korselssystem i fuldautomatiske koretojer.

(7)  Med forbehold af bestemmelserne i forordning (EU) 2018/858 og relevant EU-lovgivning bergrer denne forordning
ikke medlemsstaternes ret til at regulere ibrugtagningen og sikkerheden ved drift af fuldautomatiske keretgjer i
trafikken og sikkerheden ved drift af disse karetgjer i lokale transporttjenester. Medlemsstaterne er ikke forpligtet til
at pa forhdnd at fastsaette omrdder, ruter eller parkeringsfaciliteter i henhold til denne forordning. Motorkeretgjer,
der er omfattet af denne forordning, kan kun anvendes inden for anvendelsesomradet i artikel 1.

(8)  Foranstaltningerne i denne forordning er i overensstemmelse med udtalelse fra Det Tekniske Udvalg for
Motorkeretgjer —

VEDTAGET DENNE FORORDNING:

Artikel 1

Anvendelsesomrade

Denne forordning finder anvendelse pa typegodkendelse af fuldautomatiske koretgjer i klasse M og N for sa vidt angdr deres
automatiserede karselssystem i forbindelse med folgende brugerscenarier:

a) fuldautomatiske koretojer, herunder keretojer med dobbelt funktionsmdde, der er udformet og konstrueret til
befordring af passagerer eller godstransport i et foruddefineret omrade

b) »hub-to-hub« fuldautomatiske keretojer, herunder keretgjer med dobbelt funktionsmdde, der er udformet og
konstrueret til befordring af passagerer eller godstransport pé en foruddefineret rute med faste start- og slutpunkter pa
en rejse/tur

(*) Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) 2020/683 af 15. april 2020 om gennemforelse af Europa-Parlamentets og Radets
gennemforelsesforordning (EU) 2018/858 for si vidt angdr de administrative krav i forbindelse med godkendelse og
markedsovervagning af motorkeretgjer og pahangskeretgjer dertil samt af systemer, komponenter og separate tekniske enheder til
sadanne koretgjer (EUT L 163 af 26.5.2020, s. 1).
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) »automatisk parkeringsservice«: koretgjer med dobbelt funktionsméde med fuldautomatisk kersel til parkeringsan-
vendelser i foruddefinerede parkeringsfaciliteter. Systemet kan anvende ekstern infrastruktur (f.eks. lokaliserings-
markerer, perceptionssensorer osv.) i parkeringsfaciliteten til at udfere den dynamiske kerselsopgave.

Fabrikanten kan ansgge om individuel typegodkendelse eller typegodkendelse i henhold til denne forordning af det
automatiserede korselssystem i keretgjer som defineret i artikel 2, stk. 3, i forordning (EU) 2018/858, forudsat at disse
koretgjer opfylder kravene i nervarende forordning.

Artikel 2

Definitioner

Ud over definitionerne i forordning (EU) 2018/858 og forordning (EU) 2019/2144 gelder folgende definitioner i denne
forordning:

1) »automatiseret korselssysteme« (ADS): hardware og software, der tilsammen er i stand til at udfere hele DDT pa et
vedvarende grundlag i et specifikt operationelt designdomaene (ODD)

2) »ADS-funktionalitet<: en ADS-hardware- og -softwareapplikation, der er specifikt udformet til brug inden for et
operationelt designdomzne (ODD)

3) »ADS-funktion« en ADS-hardware- og -softwareapplikation, der er udformet til at udfere en bestemt del af DDT

4)  »dynamisk kerselsopgave (DDT)« alle driftsfunktioner og taktiske funktioner i realtid, der er nedvendige for at drive
koretojet, bortset fra strategiske funktioner sdsom rejseplanlegning og valg af destinationer og waypoints, herunder
uden begransning felgende delopgaver:
a) koretojets bevagelse sideverts ved hjelp af styring (operationel)

b) keretgjets bevaegelse i lengderetningen ved hjelp af acceleration og deceleration (operationel)

¢) overvagning af kerselsmiljoet ved hjelp af detektion af genstande og handelser, genkendelse, klassificering og
forberedelse af reaktioner (operationel og taktisk)

d) udferelse af reaktion pd genstande og handelser (operationel og taktisk)
e) manevreplanlagning (taktisk)
f) pdkalde opmarksomhed ved brug af billygter, bilhorn, blinklys, gestikulering osv. (taktisk).

5) »driftsfunktioner« relateret til DDT: funktioner, der udferes over en tidskonstant pd millisekunder, herunder opgaver
sasom styreinput for at holde keretgjet inden for en vognbane eller bremsning for at undgd en opdukkende fare

6) »taktiske funktioner« relateret til DDT: funktioner, der udferes over en tidskonstant pd sekunder, herunder opgaver
sdsom valg af vognbane, »gap acceptance« og overhaling

7) fejle unormal tilstand, der kan medfere et svigt. Dette kan vedrore hardware eller software
8) »svigt« opher af en komponents eller et ADS-systems tilsigtede funktion som felge af en fejl

9) »overvigning efter ibrugtagning« data indsamlet af fabrikanten og data fra andre kilder for at f& dokumentation for
ADS-systemets driftssikkerhed pad omradet

10) »rapportering efter ibrugtagning« data, der indberettes af fabrikanten for at dokumentere ADS-systemets
driftssikkerhed pd omradet

11) »ADS-systemets levetid«: den periode, hvor ADS-systemet er tilgaengeligt pa koretojet

12) »ADS-systemets livscyklus den periode, der forlgber fra design, udvikling, produktion, feltdrift og service til
udfasning
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13) »fejlfunktion«: et svigt i eller en komponents eller et ADS-systems utilsigtede funktion i forhold til hensigten med
konstruktionen

14) »minimal risikomangvre (MRM)«: en mangvre, der har til formal at minimere risici i trafikken ved at standse keretgjet i
sikker tilstand (dvs. minimale risikoforhold)

15) »minimale risikoforhold (MRC)«: en stabil tilstand, hvor keretgjet holder stille, som reducerer risikoen for kollision

16) »operationelt designdomeane (ODD)« driftsforhold, hvorunder et givet ADS er specifikt konstrueret til at fungere,
herunder, men ikke begranset til, miljomaessige, geografiske og tidsmassige begransninger ogfeller den kraevede
tilstedevaerelse eller det kraevede fraver af visse trafik- og vejegenskaber

17) »detektering af genstande og heaendelser samt reaktion herpd (OEDR)«: delopgaver af den dynamiske kerselsopgave,
som omfatter overvigning af kerselsmiljoet og udferelse af en passende reaktion. Dette omfatter detektering,
genkendelse og klassificering af genstande og haendelser og forberedelse og udferelse af reaktioner efter behov

18) »scenarie«: en sekvens eller kombination af situationer, der anvendes til at vurdere sikkerhedskravene til et ADS-system

19) »nominelle trafikscenarier«: situationer, som med rimelighed kan forudses i ADS, nér systemet opererer inden for dets
ODD. Disse scenarier er ADS-systemets ikkekritiske interaktioner med andre trafikanter under normale driftsforhold

20) »kritiske scenarier«: scenarier vedrgrende kanttilfelde (f.eks. uventede forhold med en usadvanlig lav sandsynlighed for
forekomst) og operationelle mangler, der ikke er begranset til trafikforhold, men som ogsd omfatter miljeforhold (f.
eks. kraftig regn eller lavtstdende sol, der bleender), menneskelige faktorer, konnektivitet og darlig kommunikation,
der forer til neddrift af ADS

21) »svigtscenarier«: scenarier i forbindelse med svigt i ADS og/eller koretgjskomponenter, som kan fore til normal drift
eller ngddrift af ADS, athengigt af om minimumssikkerhedsniveauet opretholdes

22) »normal drift< ADS-systemets drift inden for neermere angivne driftsgreenser og -forhold med henblik pé udferelse af
den tilsigtede aktivitet

23) »neddrift< ADS-systemets drift i forbindelse med handelser, der kraver gjeblikkelig handling for at afbede negative
konsekvenser for menneskers sundhed eller materiel skade

24) »operater i keretgjet< hvor det er relevant for ADS-sikkerhedskonceptet, en person, der befinder sig inde i det
fuldautomatiske koretgj, og som kan:

a) aktivere/nulstille/deaktivere ADS
b) anmode ADS om at indlede en MRM
) bekrafte en manevre, der er foresldet af ADS, mens koretgjet holder stille

d) anmode ADS efter en MRM, mens det fuldautomatiske koretgj holder stille, om sikkert at udfere en lavhastig-
hedsmanevre, der er begranset til 6 km/t, med den resterende ydelse for at evakuere det fuldautomatiske keretoj
til et foretrukket naerliggende sted

e) velge eller @ndre planlaegningen af en rute eller stoppunkter for brugerne eller
f) 1beherigt fastlagte situationer yde bistand til passagererne i det fuldautomatiske keretgj.

[ ovennavnte situationer md operatoren i keretgjet ikke drive det fuldautomatiske koretej, og ADS skal fortsat udfere
DDT.
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25) »fjernoperator« personer, der befinder sig uden for det fuldautomatiske koretej, og som pd afstand kan udfere de
opgaver, der pahviler operatgren i keretgjet, hvor det er relevant for ADS-sikkerhedskonceptet, safremt det er sikkert.

Fjernoperatgren md ikke drive det fuldautomatiske keretgj, og ADS skal fortsat udfgre DDT.
26) »fjernfunktioner« funktioner, der er specifikt udformet til at understette fjernbetjening

27) » R2022[1426 softwareidentifikationsnummer (R2022/1426 SWIN)«: en dedikeret identifikator, der er defineret af
fabrikanten, og som reprasenterer oplysninger om den typegodkendelsesrelevante software i ADS, der bidrager til
ADS-systemets typegodkendelsesrelevante egenskaber

28) »urimelig risiko«: det samlede risikoniveau for keretajspassagererne og andre trafikanter, som gges sammenlignet med
et manuelt drevet keretgj i sammenlignelige transporttjenester og situationer inden for det operationelle
designdomaene

29) »funktionel sikkerhed«: fraveer af urimelige risici i forbindelse med farer, der skyldes fejlfunktion

30) »driftssikkerhed«: fravear af urimelig risiko i forbindelse med farer, der skyldes funktionelle mangler ved den tilsigtede
funktionalitet (f.eks. falsk/manglende detektion), driftsforstyrrelser (f.eks. miljeforhold som tige, regn, skygger, sollys,
infrastruktur) eller opstar som felge af med rimelighed forudseelig misbrug/fejl foretaget af koretgjspassagererne og
andre trafikanter (dvs. sikkerhedsrisici — uden systemfejl)

31) »kontrolstrategi«: en strategi, der skal sikre en robust og sikker drift af ADS som reaktion pd et bestemt sat af
omgivelses- og/feller driftsforhold (f.eks. vejbeleegningens tilstand, andre trafikanter, ugunstige vejrforhold,
overh@ngende kollisionsrisiko, svigt, opndelse af ODD-granser osv.). Dette kan omfatte midlertidige funktionsbe-
greensninger (f.eks. nedsattelse af den maksimale driftshastighed osv.), minimale risikomangvrer, undgdelse eller
afbedning af kollision, fjernbetjening osv.

32) »tid til kollision« (TTC — time to collision): den tid, der gér, for en kollision finder sted mellem de involverede
koretgjer/genstande/emner, hvis deres hastighed ikke aendrer sig, og under hensyntagen til deres ruter.

Medmindre andet er angivet i teksten, beregnes TTC ved kersel med konstant hastighed i leengderetningen ved at dele
afstanden i leengderetningen (i provekoretgjets beveagelsesretning) mellem provekeretgjet og de andre keretgjer|
genstande/emner med den relative hastighed i lengderetningen for provekeretgjet og de andre koretojer/genstande/
emner.

Medmindre andet er angivet i teksten, beregnes den ved krydskersel med konstant hastighed ved at dele afstanden i
leengderetningen mellem provekeretgjet og bevagelseslinjen sidevearts for de andre keretgjer/genstande/emner med
provekaretgjets hastighed i lengderetningen

33) »keretgjstype for sé vidt angdr ADS« fuldautomatiske koretojer, som ikke adskiller sig fra hinanden pé veasentlige
punkter som:

a) de af koretgjets egenskaber, der i vaesentlig grad indvirker pd ADS-systemets funktion
b) ADS-systemets egenskaber og konstruktion.
34) »keretgjer med dobbelt funktionsméde«: fuldautomatiske karetajer med et forersaede, der er udformet og konstrueret:
a) til at blive kort af foreren (manuel korsel) og
b) til at blive kert af ADS uden nogen overvéigning fra forerens side (fuldautomatisk kersel).

For keretgjer med dobbelt funktionsmdde mé overgangen mellem manuel kersel og fuldautomatisk kersel samt
overgangen mellem fuldautomatisk kersel og manuel korsel kun ske, ndr keretgjet holder stille, og ikke nar koretojet
er i bevaegelse.

35) »transportoperatgr« den enhed, der leverer en transporttjeneste ved brug af et eller flere fuldautomatiske karetajer.
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Artikel 3

Administrative bestemmelser og tekniske specifikationer for typegodkendelse af det automatiserede
korselssystem i fuldautomatiske koretojer

1. De relevante angivelser i oplysningsskemaet, der indgives i overensstemmelse med artikel 24, stk. 1, litra a), i
forordning (EU) 2018/858 sammen med ansegningen om typegodkendelse af det automatiserede kerselssystem i et
fuldautomatisk keretj, skal indeholde de oplysninger, der er relevante for det pagzldende system, jf. bilag I.

2. Typegodkendelse af de automatiserede kerselssystemer i fuldautomatiske keretgjer er underlagt de tekniske
specifikationer, der er fastsat i bilag II. Disse specifikationer vurderes af de godkendende myndigheder eller deres tekniske
tjenester i overensstemmelse med bilag III.

3. EU-typegodkendelsesattesten for en type af det automatiserede kerselssystem i et fuldautomatisk keretej, jf.
artikel 28, stk. 1, i forordning (EU) 2018/858, udferdiges i overensstemmelse med bilag IV.

Artikel 4
Ikrafttraeden

Denne forordning traeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggarelsen i Den Europeiske Unions Tidende.

Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og galder umiddelbart i hver medlemsstat.

Udfeerdiget i Bruxelles, den 5. august 2022.

Pa Kommissionens vegne
Ursula VON DER LEYEN
Formand
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BILAG 1
Oplysningsskema for EU-typegodkendelse af fuldautomatiske koretgjer for si vidt angdr deres
automatiserede korselssystem
MODEL
Oplysningsskema nr. ... vedrgrende EU-typegodkendelse af en type fuldautomatisk keretoj for s vidt angdr det

automatiserede karselssystem (ADS).

Nedennzvnte oplysninger skal indsendes i tre eksemplarer og omfatte en indholdsfortegnelse. Eventuelle tegninger eller
billeder skal foreleegges i en passende malestok og tilstraekkeligt detaljeret pd A4-ark eller foldet til denne storrelse.
Eventuelle fotografier skal vere tilstrakkeligt detaljerede.

0.1.

0.2.

0.2.1.

0.2.2.

0.6.

0.6.1.

0.6.2.

0.8.

0.9.

17.

17.1.

GENERELT

Fabrikat (fabrikantens handelsbetegnelse):
Type:

Eventuel(le) handelsbetegnelse(r):

For etapevis godkendte keretgjer, typegodkendelsesoplysninger om basiskeretej/koretgjet pa de forudgdende
etaper, der angives oplysninger for hver etape. (Dette kan geres med et skema)

Type:
Variant(er):
Version(er):

Nummer pa typegodkendelsesattest, herunder udvidelsesnummer:

Typeidentifikationsmarker som anfert pd keretojet/komponenten/den separate tekniske enhed:
Markets anbringelsessted:

Karetajets klasse:

Navn og adresse pa fabrikantens virksomhed:

For etapevis godkendte keretgjer, firmabetegnelse og adresse pé fabrikanten af basiskeretgjet/koretgjet pa de(n)
forudgdende etape(r):

Anbringelsessted og -made for foreskrevne skilte og péskrifter, og anbringelsessted for keretgjets identifikati-
onsnummer:

P4 chassiset:

Pé karrosseriet:

Navne og adresser pa samlefabrikker:

Navn og adresse pé fabrikantens eventuelle reprasentant:
AUTOMATISERET KGRSELSSYSTEM (ADS)

Generel ADS-beskrivelse
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17.1.1.  Operationelt designdomaene/graensebetingelser

17.1.2.  Grundlaeggende funktion (f.eks. detektering af genstande og handelser samt reaktion herpd, planleegning osv.)
17.2. Beskrivelse af ADS-funktionerne

17.2.1.  Vigtigste ADS-funktioner (funktionel arkitektur)

17.2.1.1. Keretgjets interne funktioner

17.2.1.2. Koretgjets eksterne funktioner (f.eks. backend, nedvendig ekstern infrastruktur, nedvendige operationelle
foranstaltninger)

17.3. Oversigt over de vigtigste komponenter i ADS

17.3.1.  Styringsenheder

17.3.2.  Sensorer og montering af sensorer pa koretgjet

17.3.3.  Aktuatorer

17.3.4.  Kort og positionering

17.3.5.  Andet hardware

17.4. ADS-konfiguration og -diagram

17.4.1.  Diagram over systemets konfiguration (f.eks. blokdiagram)
17.4.2.  Fortegnelse og diagram over sammenkoblinger

17.5. Specifikationer

17.5.1.  Specifikationer ved normal drift

17.5.2.  Specifikationer ved neddrift

17.5.3.  Godkendelseskriterier

17.5.4.  Pavisning af overensstemmelse

17.6. Sikkerhedskoncept

17.6.1.  Fabrikantens erklaering om, at keretgjet ikke indebeerer urimelige risici
17.6.2.  Diagram over softwarearkitekturen (f.eks. blokdiagram)
17.6.3.  Midler til bestemmelse af ADS-systemets logik

17.6.4.  Generel redegorelse for de vigtigste konstruktionsmaessige foranstaltninger, der er indbygget i ADS for at
opretholde sikker drift i tilfeelde af svigt, driftsforstyrrelser og under forhold, der ville overskride ODD
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17.6.5.  Generel beskrivelse af hovedprincipper for handtering af svigt, fall-back-strategi, herunder risikoreduktions-
strategi (minimal risikomanevre)

17.6.6.  Betingelser for udlesning af en anmodning til operateren i keretgjet eller fjernoperateren

17.6.7.  Konceptet menneske-maskine-granseflade med koretojspassagererne, operatoren i keretgjet og fjernoperatoren,
herunder beskyttelse mod simpel uautoriseret aktivering/drift og indgreb

17.7. Fabrikantens verifikation og validering af ydeevnekravene, herunder OEDR, menneske-maskine-graenseflade,
overholdelse af faerdselsreglerne og konklusionen om, at systemet er konstrueret pa en sddan méde, at det er frit
for urimelige risici for keretgjspassagererne og andre trafikanter

17.7.1.  Beskrivelse af den anvendte metode

17.7.2.  Udvelgelse af nominelle og kritiske scenarier og svigtscenarier

17.7.3.  Beskrivelse af de anvendte metoder og verktajer (software, laboratorium, andet) og resumé af troverdighedsvur-
deringen

17.7.4.  Beskrivelse af resultaterne

17.7.5.  Usikkerhed om resultaterne

17.7.6.  Fortolkning af resultater

17.7.7.  Fabrikantens erklaering:
Fabrikanten(-erne) ............ bekreefter, at ADS ikke er forbundet med urimelige sikkerhedsrisici for keretgjspas-
sagererne og andre trafikanter.

17.8. ADS-dataelementer

17.8.1.  Typen af lagrede data

17.8.2.  Lagringsplacering

17.8.3.  Registrerede forekomster og dataelementer

17.8.4.  Midler til sikring af datasikkerhed og databeskyttelse

17.8.5.  Midler til dataadgang

17.9. Cybersikkerhed og softwareopdateringer

17.9.1.  Typegodkendelsesnummer for cybersikkerhed

17.9.2.  Nummer pd overensstemmelsescertifikatet for systemet til forvaltning af cybersikkerhed (CSMS-overensstemmel-
sescertifikat):

17.9.3.  Typegodkendelsesnummer for softwareopdatering:

17.9.4.  Nummer pd overensstemmelsesattesten for systemer til forvaltning af softwareopdateringer (SUMS-overensstem-
melsesattest)

17.9.5.  ADS-softwareidentifikation

17.9.5.1. Oplysninger om aflasning af R, SWIN eller softwareversion(er), hvis R, SWIN ikke opbevares i koretajet
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17.9.5.2. Angiv i givet fald de relevante parametre, der gor det muligt at identificere de keretajer, der kan opdateres med
den software, som reprasenteres af R, SWIN under punkt 17.9.4.1.

17.10.  Driftshdndbog (vedlegges oplysningsskemaet)

17.10.1. Funktionsbeskrivelse af ADS og ejerens, transportoperatgrens, operatoren i keretgjets, fjernoperaterens eller
andre aktarers forventede rolle.

17.10.2. Tekniske foranstaltninger til sikker drift (f.eks. beskrivelse af den nedvendige eksterne infrastruktur, tidsplan,
hyppighed og model for vedligeholdelsesaktiviteter)

17.10.3. Drifts- og miljerestriktioner
17.10.4. Operationelle foranstaltninger (f.eks. hvis der er behov for en operater i koretgjet eller en fjernoperater)

17.10.5. Instruktioner i tilfaelde af svigt og ADS-anmodning (sikkerhedsforanstaltninger, der skal treffes af koretgjspas-

sagererne, transportoperateren, operatgren i keretgjet, fjernoperateren og de offentlige myndigheder i tilfelde
af driftsfej])

17.11.  Midler til periodisk teknisk kontrol

Liste over figurer/tabeller
Akronymer
Bilag I — Simulationshandbog

Bilag I — Driftsmanual

Forklarende note

Dette oplysningsskema indeholder de oplysninger, der er relevante for det automatiserede kerselssystem, og skal
udfyldes i overensstemmelse med modellen i bilag I til Kommissionens gennemforelsesforordning (EU)
2020/683.
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BILAG II

Krav til ydeevne

1. DDT i nominelle trafikscenarier.

1.1. ADS skal kunne udfere hele DDT.

1.1.1.  ADS-systemets evne til at udfere hele DDT bestemmes inden for rammerne af ADS-systemets ODD.

1.1.2.  Som en del af DDT skal ADS kunne:
a) operere ved sikre hastigheder og overholde de hastighedsbegransninger, der galder for koretajet

b) opretholde en passende afstand til andre trafikanter ved at styre koretajets bevagelse i leengderetningen og
sidevarts

¢) tilpasse sig de omgivende trafikforhold (f.eks. ved at undgd at forstyrre trafikstremmen) pd en passende
sikkerhedsorienteret made

d) tilpasse sig sikkerhedsrisici og give beskyttelse af menneskeliv hgjeste prioritet.

1.1.3.  Systemet skal vaere forudseende i interaktionen med andre trafikanter for at sikre en stabil og rolig kersel i
leengderetningen og minimere risici, ndr kritiske situationer kan veare nert forestdende, f.eks. med uhindrede eller
hindrede blede trafikanter (fodgangere, cyklister osv.) eller med andre keretgjer, der krydser vejen eller korer ind
foran det fuldautomatiserede koretoj.

1.1.4.  Kravene vedrerende DDT skal vare opfyldt i den modsatte retning, hvis bakgear kraeves i henhold til eller er
angivet i ODD.

1.2. ADS skal detektere og reagere hensigtsmaessigt pa genstande og handelser, der er relevante for DDT inden for
ODD.

Genstande og handelser kan omfatte, men er ikke begreenset til:

a) motorkeretgjer og andre trafikanter sdsom motorcykler, cykler, scootere, karestolsbrugere, fodgengere og
forhindringer (f.eks. affald, tabt last)

b) trafikulykker

¢) trafikoverbelastning

d) vejarbejde

e) ferdselsbetjente

f) udrykningskeretgjer

g) faerdselstavler, vejafmaerkninger

h) miljeforhold (f.eks. lavere hastighed pa grund af regn, sne).

1.3. ADS skal overholde faerdselsreglerne i det land, hvor det anvendes.

1.3.1.  ADS skal interagere sikkert med andre trafikanter i overensstemmelse med feerdselsreglerne, f.eks. ved at:
a) signalere tilsigtede manevrer (f.eks. blinklys)

b) bruge lydsignalapparatet, hvis det er relevant
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¢) interagere sikkert med feerdselsbetjente, vejarbejdere, udrykningspersonale, vejinspektorer osv.

d) for keretgjer med dobbelt funktionsmédde skal ADS-status (manuel eller fuldautomatisk kersel) kunne
identificeres af faerdselsbetjente.

1.3.2. I mangel af specifikke feerdselsregler ma den samlede vandrette acceleration for keretgjer med ADS, der er
beregnet til at medtage stdende eller ikke-fastspaendte keretojspassagerer, ikke overstige 2,4 m/s? (i absolut veardi
og beregnet som kombinationen af accelerationen sideverts og i leengderetningen), og hastighedsendringen ma
ikke overstige 5 m/s’.

Afhangigt af de faktorer, der pavirker risikoen for passagerer og andre trafikanter, kan det vare hensigtsmeessigt at
overskride disse granser, f.eks. i forbindelse med neddrift.

2. DDT i kritiske trafikscenarier (ngddrift)

2.1. ADS skal kunne udfgre DDT for alle kritiske trafikscenarier i ODD, som med rimelighed kan forudses.

2.1.1.  ADS skal kunne detektere risikoen for kollision med andre trafikanter eller en pludseligt opdukkende forhindring
(affald, tabt last) og skal automatisk kunne udfere passende neddrift (bremsning, undvigemangvre) for at undga
kollisioner, som med rimelighed kan forudses, og minimere sikkerhedsrisiciene for keretojspassagererne og andre
trafikanter.

2.1.1.1. I tilfeelde af en uundgdelig alternativ risiko for menneskers liv md ADS ikke omfatte vagtning pa grundlag af
menneskers personlige egenskaber.

2.1.1.2. Beskyttelsen af andre menneskers liv uden for det fuldautomatiske keretoj mé ikke prioriteres lavere end
beskyttelsen af passagerernes liv i det fuldautomatiske keretgj.

2.1.2.  Der ber tages hensyn til de involverede trafikanters sarbarhed i undgéelses- og afbedningsstrategien.

2.1.3.  Efter undvigemanevren skal karetgjet sigte mod at retablere en stabil bevaegelse, sd snart det er teknisk muligt.

2.1.4.  Signalet til aktivering af havariblink skal genereres automatisk i overensstemmelse med feerdselsreglerne. Hvis det
fuldautomatiske koretej automatisk igangsetter igen, skal signalet til deaktivering af havariblink genereres
automatisk.

2.1.5. Ttilfelde af en trafikulykke med det fuldautomatiske keretoj skal ADS sigte mod at standse det fuldautomatiske
karetgj og foretage en minimal risikomanevre, siledes at der er minimale risikoforhold. ADS-systemets normale
drift ma forst genoptages, nér sikkerheden ved drift af de fuldautomatiske koretgjer er blevet bekraftet ved ADS-
selvtest eller/og af operateren i keretojet (hvis relevant) eller fijernoperatgren (hvis relevant).

3. DDT ved ODD-granser

3.1. ADS skal detektere systemets ODD-forhold og ODD-granser.

3.1.1.  ADS skal kunne bestemme, om de forhold, hvorunder ADS kan aktiveres, er til stede.

3.1.2.  ADS skal detektere og reagere, nér et eller flere ODD-forhold ikke er til stede eller ikke leengere er til stede.

3.1.3.  ADS skal kunne detektere frakersler fra ODD.

3.1.4.  ODD-forholdene og -graenserne skal fastlaegges af fabrikanten.
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3.1.4.1. De ODD-forhold, der skal kunne genkendes af ADS, omfatter:

a) nedber (regn, sne)

=5

) tidspunkt pa degnet

(e)

) lysintensitet, herunder nér der anvendes lygter

oL

) tdge, dis
e) veje og vognbaneafmerkninger
f) vejkategori (f.eks. antal kerebaner, separate kerebaner)

g) geografisk omrdde (hvis relevant).

3.1.5.  Nér ADS nir ODD-granserne, skal systemet foretage en MRM for at opnd MRC og advare operatgren i keretgjet
(hvis relevant) [fjernoperatgren herom (hvis relevant).

4. DDT i svigtscenarier

4.1. ADS skal detektere og reagere pd ADS-systemets eller/og keretgjets fejlfunktion.

4.1.1.  ADS skal selvdiagnosticere fejl og svigt.

4.1.2.  ADS skal evaluere systemets evne til at udfere hele DDT.

4.1.2.1. ADS skal reagere sikkert pa fejl/svigt i ADS, som ikke i veesentlig grad forringer ADS-systemets funktion.

4.1.2.2. ADS skal foretage en MRM for at opnd MRC i tilfeelde af et svigt i ADS og/eller et andet keretgjssystem, som
forhindrer ADS i at udfere DDT.

4.1.2.3. ADS skal straks efter detektering signalere storre svigt og deraf folgende driftsstatus til keretojspassagererne,
operatoren i koretgjet (hvis relevant) eller fjernoperateren (hvis relevant) samt til andre trafikanter i
overensstemmelse med faerdselsreglerne (f.eks. aktivering af havariblink).

4.1.2.4. Huvis keretajets bremse- eller styreevne pévirkes af svigt, skal MRM udfares under hensyntagen til den resterende

bremsevirkning.
5. Minimal risikomangvre (MRM) og minimale risikoforhold (MRC)
5.1. Under MRM skal det fuldautomatiske koretej med ADS bremses for at opna et decelerationskrav pé hejst 4,0 m/s?

og standses helt det sikrest mulige sted under hensyntagen til omgivende trafik og vejinfrastruktur. Hojere verdier
for decelerationskrav tillades i tilfaelde af et alvorligt svigt i ADS eller det fuldautomatiske koretgj.

5.2. ADS skal signalere til passagererne i det fuldautomatiske keretoj samt til andre trafikanter i overensstemmelse
med fardselsreglerne, at systemet vil bringe det fuldautomatiske keretej under MRC (f.cks. ved at aktivere
havariblink).

5.3. Det fuldautomatiske keretgj ma forst forlade MRC, ndr det ved ADS-selvtest eller/og af operatoren i keretgjet (hvis
relevant) eller fiernoperateren (hvis relevant) er blevet bekraeftet, at rsagen/drsagerne til MRM ikke leengere er til
stede.

6. Interaktion mellem menneske og maskine

6.1. Der skal gives tilstrakkelige oplysninger til passagererne i det fuldautomatiske keretoj, ndr det er nedvendigt af

hensyn til sikker drift og sikkerhedsrisici.
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6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

6.6.

7.1.

7.1.1.

7.2.

8.1.

8.2.

Hvis en fjernoperater er en del af ADS-sikkerhedskonceptet, skal det fuldautomatiske koretoj vaere udstyret med
anordninger, der giver keretgjspassagererne mulighed for at ringe til en fjernoperater via en audiovisuel
grenseflade i det fuldautomatiske karetgj. Der skal anvendes utvetydige skilte til den audiovisuelle graenseflade (f.
eks. ISO 7010 E004).

ADS skal omfatte anordninger, der giver keretgjspassagererne mulighed for at anmode om en minimal
risikomanevre for at standse det fuldautomatiske karetej. I nedstilfelde:

a) for keretojer, der er udstyret med automatiske dere, skal derene lases op automatisk, nar det er sikkert

b) skal passagererne have mulighed for at forlade et keretej, der holder stille (ved at dbne derene eller via en
nedudgang).

Hvis en fjernoperator er en del af ADS-sikkerhedskonceptet, skal det fuldautomatiske keretoj vere udstyret med
visionssystemer (f.eks. kameraer i overensstemmelse med kapitel 6 i [S016505:2019), der viser passagerkabinen
i koretgjet og keretgjets omgivelser, saledes at fjernoperateren kan vurdere situationen i og uden for keretgjet.

Hvis en fjernoperater er en del af ADS-sikkerhedskonceptet, skal det vaere muligt for fjernoperateren at dbne den
maskinelt betjente udstigningsder via fjernbetjening.

ADS skal aktivere de relevante keretgjssystemer, ndr det er nedvendigt og relevant (f.eks. dbning af dare,
aktivering af forrudeviskere i tilfaelde af regn, varmeanlag osv.).

Funktions- og driftssikkerhed

Fabrikanten skal pévise, at der i acceptabel grad er taget hensyn til ADS-systemets funktions- og driftssikkerhed
under konstruktions- og udviklingsprocesserne. De foranstaltninger, som fabrikanten har truffet, skal sikre, at det
fuldautomatiske keretej ikke indebzrer urimelige sikkerhedsrisici for keoretgjspassagererne og andre trafikanter i
koretgjets levetid sammenlignet med sammenlignelige transporttjenester og situationer inden for det
operationelle designdomzne.

Fabrikanten skal definere de godkendelseskriterier, ud fra hvilke valideringsmalene for ADS udledes, for at evaluere
den resterende risiko for ODD under hensyntagen til eventuelle eksisterende ulykkesdata ('), sikkerhedsdata om
kompetent og omhyggeligt forte manuelle keretgjer og den nyeste teknologi.

Fabrikanten skal have processer til hindtering af ADS-systemets sikkerhed og fortsatte opfyldelse af kravene i hele
systemets levetid (slid pd komponenter, navnlig for sensorer, nye trafikscenarier osv.).

Cybersikkerhed og softwareopdateringer

ADS skal beskyttes mod uautoriseret adgang i overensstemmelse med FN-regulativ nr. 155 ().

ADS skal understotte softwarcopdateringer. Effektiviteten af softwareopdateringsprocedurerne og -processerne
vedrerende ADS skal pavises gennem overensstemmelse med FN-regulativ nr. 156 ().

(") P4 grundlag af de aktuelle ulykkesdata for busser, lastbiler og biler i EU kunne man f.eks. overveje et vejledende samlet godkendelses-
kriterium pd 107 dedsfald pr. driftstime ved markedsferingen af ADS for sammenlignelige transporttjenester og -situationer.
Fabrikanten kan anvende andre parametre og metoder, forudsat at det kan pavises, at de ikke forer til en urimelig risiko sammenlignet
med sammenlignelige transporttjenester og situationer inden for det operationelle domzne.

() EUTL 82af9.3.2021, s. 30.

() EUTL 82af9.3.2021,s. 60.



26.8.2022 Den Europaiske Unions Tidende L 221/15

8.2.1. Som angivet i regulativet om softwareopdateringer og systemer til forvaltning heraf skal der for at sikre, at
systemsoftwaren kan identificeres, anvendes en R 2022/1426SWIN. R 2022/1426SWIN kan opbevares i
koretgjet, eller hvis R 2022/1426SWIN ikke opbevares i koretgjet, skal fabrikanten over for den
typegodkendende myndighed oplyse keretgjets eller de enkelte elektroniske styreenheders softwareversion samt
forbindelsen til de relevante typegodkendelser.

8.2.2.  Fabrikanten skal afgive folgende oplysninger i oplysningsskemaet:
a) den pageldende R 2022/1426SWIN
b) aflasningsvejledning for R 2022/1426SWIN eller softwareversion(er), hvis R 2022/1426SWIN ikke opbevares

i koretojet.

8.2.3.  Fabrikanten kan angive en liste over relevante parametre i oplysningsskemaet, der ger det muligt at identificere de
koretgjer, som kan opdateres med den software, som R 2022/1426SWIN representerer. Disse oplysninger skal
angives af fabrikanten og mé ikke verificeres af en typegodkendende myndighed.

8.2.4. Fabrikanten kan opnd en ny keretojsgodkendelse med henblik pd at differentiere softwareversioner, der er
beregnet til anvendelse i karetajer, som allerede er registreret pa markedet, fra de softwareversioner, der anvendes
i nye koretgjer. Dette kan omfatte de situationer, hvor typegodkendelsesregulativerne ajourfores, eller hvor der
foretages hardwaresendringer i serieproducerede keretgjer. Efter aftale med den typegodkendende myndighed
skal gentagelse af prevninger undgas, hvor det er muligt.

9. ADS-datakrav og specifikke dataeclementer til kollisionsdatarekorder til fuldautomatiske koretojer
9.1. ADS skal registrere folgende haendelser, ndr ADS aktiveres:
9.1.1.  Aktivering/geninitialisering af ADS (hvis relevant)

9.1.2.  Deaktivering af ADS (hvis relevant)

9.1.3.  Anmodning sendt af ADS til fjernoperatoren (hvis relevant)
9.1.4.  Anmodning/input fra fjernoperateren (hvis relevant)

9.1.5.  Pabegyndelse af naddrift

9.1.6.  Afslutning af neddrift

9.1.7.  Involvering i en detekteret kollision

9.1.8.  Udlesning af kollisionsdatarekorder (EDR)

9.1.9. Minimal risikomanevre udlgst af ADS

9.1.10. Minimale risikoforhold opndet af det fuldautomatiske keretoj
9.1.11. ADS-svigt (beskrivelse)

9.1.12. Koretgjsfejl

9.1.13. Start pa procedure for skift af vognbane

9.1.14. Afslutning pa procedure for skift af vognbane
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9.1.15. Afbrydelse af procedure for skift af vognbane
9.1.16. Start pa tilsigtet vognbanepassage
9.1.17. Afslutning pa4 tilsigtet vognbanepassage

9.2. Heandelsesflag i punkt 9.1.13, 9.1.14, 9.1.16 og 9.1.17 skal kun opbevares, hvis de forekommer inden for 30
sekunder for hendelserne i punkt 9.1.5, 9.1.7, 9.1.15 eller 9.1.8:

9.3. ADS-dataelementer

9.3.1.  For hver handelse, der er anfert i punkt 9.1, skal folgende dataclementer registreres pa en klart identificerbar
méde:

9.3.2.  Flag for den registrerede handelse

9.3.3.  Arsag til haendelsen, alt efter hvad der er relevant
9.3.4.  Dato (detaljegrad: 4344/mm/dd)

9.3.5.  Position (GPS-koordinater)

9.3.6.  Tidsstempel:
a) detaljegrad: tt/mm/ss tidszone, f.eks. 12:59:59 UTC

b) nejagtighed: +/- 1 sekund.

9.4. For hver registreret heendelse skal RXSWIN eller softwareversionerne med angivelse af den software, der var til
stede pd handelsestidspunktet, vare klart identificerbare.

9.5. Et enkelt tidsstempel kan tillades for flere elementer, der registreres samtidigt inden for tidsoplesningen for de
specifikke dataelementer. Hvis mere end ét element registreres med samme tidsstempel, skal oplysningerne fra de
enkelte elementer angive den kronologiske rackkefolge.

9.6. Datatilgaengelighed
9.6.1.  ADS-dataelementerne skal veere tilgeengelige med forbehold af kravene i EU-retten eller national ret (%).

9.6.2.  Ndr lagringsgransen er ndet, ma eksisterende data kun overskrives efter en »forst ind, forst ud-procedure« efter
princippet om overholdelse af de relevante krav til datatilgengelighed.

Fabrikanten skal fremlagge dokumentation for lagerkapaciteten.

9.6.3.  For keretgjer i klasse M; og N, skal dataene kunne hentes selv efter et sammensted med en alvorsgrad som fastsat
i FN-regulativ nr. 94 (), 95 () eller 137 ().

) Der anbefales en lagerkapacitet pa 2 500 tidsstempler svarende til en periode pd 6 méneders brug.

EUTL 392 af 5.11.2021, s. 1.
EUTL 392 af 5.11.2021, s. 62.
EUTL 392 af 5.11.2021, s. 130.
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9.6.4.  For keretgjer i klasse M,, M, N, og N skal de dataclementer, der er anfert i punkt 9.2, kunne hentes, selv efter et
sammenstad. For at pavise, at dette er muligt, gaelder folgende:

Enten:

a) Et mekanisk chok péferes eventuelle indbyggede datalagringsanordninger med en alvorsgrad som anfert i
komponentprgvningen i bilag 9C til @ndringsserie 03 til FN-regulativ nr. 100 (%), og

b) indbyggede datalagringsenheder monteres i keretojets forerhus/passagerkabine eller et sted, der har
tilstraekkelig strukturel modstandsevne til at beskytte mod fysiske skader, som ville kunne forhindre udtrak af
data. Dette skal pavises over for den tekniske tjeneste sammen med relevant dokumentation (f.eks. beregninger
eller simuleringer),

eller

¢) fabrikanten skal pavise, at kravene i punkt 9.6.3 er opfyldt (f.eks. for M,/N,-keretojer udledt af M, |N;).
9.6.5.  Huvis keretgjets hovedstremforsyning ikke er tilgaengelig, skal det stadig veere muligt at hente alle registrerede data.

9.6.6.  Data, der lagres, skal vaere let aflaselige pa en standardiseret médde via en elektronisk kommunikationsgraenseflade,
som minimum gennem standardgransefladen (OBD-port).

9.7. Specifikke dataelementer til kollisionsdatarekorder til fuldautomatiske keretgjer

9.7.1.  For keretgjer, der er udstyret med kollisionsdatarekordere i overensstemmelse med artikel 6 i forordning (EU)
2019/2144, skal det vaere muligt via standardgrensefladen (OBD-port) at hente ADS-dataclementer som
ombhandlet i punkt 9.3.1 og 9.3.2, der er registreret i mindst de sidste 30 sekunder for den sidste markering med
haendelsesflaget »Udlasning af kollisionsdatarekorder (EDR)«, samt de dataelementer, der er anfort i FN-regulativ
nr. 160 (°), bilag 4 (EDR-data).

9.7.2.  Huvis der ikke er indtruffet en handelse som omhandlet i punkt 9.1 inden for de sidste 30 sekunder for den sidste
markering med handelsesflaget »Udlgsning af kollisionsdatarekorder (EDR)«, skal det som minimum vere muligt
at hente det dataelement, der svarer til de seneste haendelser i samme cyklus som omhandlet i punkt 9.1.1
0g 9.1.2, sammen med EDR-dataene.

9.7.3.  De dataelementer, der hentes i overensstemmelse med punkt 9.7.1 eller 9.7.2, ma ikke omfatte dato og tidsstempel
eller andre oplysninger, der gor det muligt at identificere keretgjet, dets bruger eller ejer. I stedet skal tidsstemplet
erstattes af oplysninger vedrerende tidsforskellen mellem handelsesflaget »Udlgsning af kollisionsdatarekorder
(EDR)« og det respektive ADS-dataeclements handelsesflag.

9.8. Fabrikanten skal give anvisninger pd, hvordan dataene tilgés.
9.9. Beskyttelse mod manipulation

9.9.1.  Det skal sikres, at der er tilstrackkelig beskyttelse mod manipulation af lagrede data (sdsom sletning af data), f.eks.
ved designmaessigt at sikre dataene herimod.

() EUTL 449 af 15.12.2021,s. 1.
() EUTL 265 af 26.7.2021, s. 3.



L 221/18 Den Europaiske Unions Tidende 26.8.2022

10. Manuel korsel

10.1.  Hvis ADS giver mulighed for manuel korsel med henblik pa vedligeholdelse eller overtagelse efter en minimal
risikomanevre i det fuldautomatiske keretoj, skal keretojet begrenses til 6 km/t og veare udstyret med
anordninger, der ger det muligt for foreren at udfere kerselsopgaven sikkert i overensstemmelse med
fabrikantens sikkerhedskoncept. Undtagen i tilfelde af svigt skal ADS fortsat detektere en forhindring (f.eks.
karetgjer, fodgengere) i mangvreomradet og stette foreren i at bringe keretgjet til gjeblikkelig standsning for at
undgd en kollision.

10.2.  Hvis den manuelle karsel er begraenset til 6 km/t, behaver foreren ikke opholde sig i det fuldautomatiske koretgj.
Betjeningen kan ske ved brug af en fjernbetjening i naerheden af koretgjet, forudsat at keretgjet forbliver i forerens
direkte synsretning. Fjernbetjeningen skal virke inden for en afstand pé hejst 10 m.

10.3.  Hvis keretgjet er beregnet til at skulle kares ved hastigheder pa over 6 km/t ved manuel korsel, betragtes koretgjet
som et duokeretg;j.

11. Driftshindbog

11.1.  Fabrikanten skal udarbejde en driftshandbog. Formalet med driftshindbogen er at garantere sikker drift af det
fuldautomatiske keretgj gennem detaljerede instrukser til ejeren, keretojspassagererne, transportoperateren,
operatoren i keretgjet, fjernoperatoren og eventuelle relevante nationale myndigheder.

Nér det fuldautomatiske keretoj giver mulighed for manuel kersel med henblik pd vedligeholdelse eller
overtagelse efter en minimal risikomangvre, skal det ogsa vare omfattet af driftshdndbogen.

11.2.  Driftshindbogen skal indeholde funktionsbeskrivelsen af ADS.

11.3.  Driftshindbogen skal omfatte de tekniske foranstaltninger (f.eks. kontrol og vedligeholdelse af indbygget og
ekstern keretgjsinfrastruktur, transport og krav til fysisk infrastruktur som f.eks. lokaliseringsmarker og
perceptionssensorer), driftsrestriktioner (f.eks. hastighedsgraense, dedikeret vognbane, fysisk adskillelse fra
ankommende trafik), miljeforhold (f.eks. ingen sne) og operationelle foranstaltninger (f.eks. behov for operater i

koretojet eller fjernoperater), der er ngdvendige for at garantere sikkerheden under det fuldautomatiske keretojs
drift.

11.4.  Driftshindbogen skal indeholde en beskrivelse af instrukserne for keretojspassagererne, transportoperateren,
operatoren i keretgjet (hvis relevant), fjernoperatoren (hvis relevant) og de offentlige myndigheder i tilfaelde af
svigt og ADS-anmodning.

11.5.  Driftshdndbogen skal indeholde regler, der sikrer korrekt udforelse af vedligeholdelse, generelle provninger og
yderligere undersogelser.

11.6.  Driftshindbogen skal indgives til den typegodkendende myndighed sammen med ansggningen om
typegodkendelse og vedlaegges typegodkendelsesattesten.

11.7.  Driftshidndbogen skal stilles til rddighed for ejeren og, hvis relevant, for transportoperateren, operatoren i
karetgjet (hvis relevant), fjernoperateren (hvis relevant) og relevante nationale myndigheder.
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12. Bestemmelser om periodisk teknisk kontrol

12.1.  Med henblik pa periodisk teknisk kontrol skal det vaere muligt at efterprove falgende ADS-funktionaliteter:

a) status for korrekt systemdrift ved synlig observation af status for advarselssignalet om svigt efter aktivering af
koretgjets hovedkontakt og eventuel parekontrol. Hvis signalet for advarsel om svigt vises i et faellesfelt (det
omrade, hvor to eller flere informationsfunktioner/-symboler kan vises, men ikke samtidig), skal det forst
kontrolleres, at faellesfeltet er funktionsdygtigt forud for kontrollen af signalet for advarsel om svigt

b) dets korrekte funktionalitet og softwareintegritet gennem anvendelse af koretgjets elektroniske granseflade
som fastsat i punkt I, nr. 14), i bilag III til Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2014/45/EU (%), sifremt
koretgjets tekniske egenskaber giver muligheder herfor, og de nedvendige data er gjort tilgangelige.
Fabrikanterne skal sikre, at de tekniske oplysninger stilles til rddighed med henblik pa anvendelse af karetajets
elektroniske granseflade i overensstemmelse med artikel 6 i Kommissionens gennemfgrelsesforordning (EU)
2019/621 ().

(") Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2014/45/EU af 3. april 2014 om periodisk teknisk kontrol med motorkeretojer og
pdhangskeretgjer dertil og om ophavelse af direktiv 2009/40/EF (EUT L 127 af 29.4.2014, s. 51).

(") Kommissionens gennemferelsesforordning (EU) 2019/621 af 17. april 2019 om de tekniske oplysninger, som er nedvendige for
teknisk kontrol af de punkter, der skal kontrolleres, om anvendelse af de anbefalede kontrolmetoder og om fastsattelse af detaljerede
bestemmelser vedrerende dataformat og procedurerne for adgang til de relevante tekniske oplysninger (EUT L 108 af 23.4.2019, 5. 5).
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BILAG III
Overensstemmelsesvurdering

Den samlede overensstemmelsesvurdering af ADS er baseret pa:

— Del 1: Trafikscenarier, der skal overvejes

— Del 2: Vurdering af ADS-sikkerhedskonceptet og audit af fabrikantens sikkerhedsstyringssystem
— Del 3: Provninger for de mest relevante trafikscenarier

— Del 4: De principper, der skal anvendes til at vurdere trovardigheden ved brug af virtuel vaerktojskaede til ADS-
validering

— Del 5: Det system, som fabrikanten har indfert for at sikre rapportering efter ibrugtagning.

Alle krav i bilag IT kan kontrolleres ved prevninger, der udferes af den typegodkendende myndighed (eller dennes tekniske

tjeneste).
DEL 1
TRAFIKSCENARIER, DER SKAL OVERVEJES

1. Minimumsset af trafikscenarier

1.1. De scenarier og parametre, der er opstillet i punkt 1, skal anvendes, ndr disse scenarier er relevante for ADS-
systemets ODD.
Hvis fabrikanten afviger fra de parametre, der er anfert i punkt 1, skal de sikkerhedsparametre og
grundlaeggende antagelser, som fabrikanten anvender, dokumenteres i dokumentationspakken. De valgte
sikkerhedsparametre og grundlaeggende antagelser skal pévise, at det fuldautomatiske keretoj ikke indebeerer
urimelige sikkerhedsrisici. Gyldigheden af sidanne sikkerhedsparametre og grundleeggende antagelser skal
understottes af overvagningsdata efter ibrugtagning.

1.2 Parametre, der skal anvendes i vognbaneskiftscenarier for det fuldautomatiske korete;.

1.2.1. Scenarierne og parametrene for vognbaneskift skal anvendes som narmere angivet i FN-regulativ nr. 157 (!).

1.3. Parametre, der skal anvendes i vendings- og krydsningsscenarier for det fuldautomatiske keretgj.

1.3.1. I mangel af mere specifikke feerdselsregler skal der tages hensyn til folgende krav vedrerende interaktion med
andre involverede trafikanter under vending og krydsning af vognbane (se figur 1) pd en ter og fin vejbelagning.

1.3.2. Ved sammenfletning med privilegeret trafik under drejning med eller uden krydsning af trafik i modsat retning

ber den privilegerede trafik i den tilsigtede bane ikke vare nedsaget til at senke hastigheden. Det skal dog
sikres, at TTC for den modgédende privilegerede trafik pd malvejen (eksempel a) i figur 1) aldrig ligger under
teersklen TTC,,, defineret som:

(Veta)

2.6

TTCyy, =

+p

hvor:
v, er det fuldautomatiske koretejs hastighed

v, er hastigheden af den modgdende privilegerede trafik

() ECE/TRANS/WP.29/2022/59/Rev.1.
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B 3 m/s? er den maksimalt tilladte deceleration for den modgdende privilegerede trafik

p 1,5 sekunder er reaktionstiden for den privilegerede modgdende trafik.

1.3.3. [ tilfelde af en vendemanevre med krydsning af trafik i modsat retning ber den privilegerede trafik i den
tilsigtede bane ikke vaere nedsaget til at senke hastigheden af hensyn til modgdende trafik. Hvis trafiktaetheden
berettiger det, skal det imidlertid — ud over afstanden fra den modgdende privilegerede trafik pd malvejen —
sikres, at TTC for den privilegerede krydsende trafik til det fiktive kollisionspunkt (banernes skaringspunkt,
eksempel b) i figur 1) aldrig ligger under teersklen TTC,,, defineret som:

TG = 505 +p

hvor:

v, er hastigheden af den privilegerede modgéende trafik

B 3 m/s? er den maksimalt tilladte deceleration for den privilegerede krydsende trafik
p 1,5 sekunder er reaktionstiden for den privilegerede krydsende trafik.

Det samme gelder for krydsning med privilegeret trafik (eksempel ¢) i figur 1): TTC for privilegeret trafik til det
imaginere kollisionspunkt (banernes skaringspunkt) méd aldrig ligge under taersklen TTC;, defineret i dette
punkt.

v

a)

Figur 1: Visualisering af afstandene under vending og krydsning.

Eksempel a): Afstand til modgdende privilegerede i den tilsigtede bane, som skal holdes under drejning og
fletning med privilegeret trafik.

Eksempel b): Afstand til modgdende privilegeret trafik, som skal holdes, ndr der vendes ved at krydse trafikken i
modsat retning.

Eksempel c): Afstand til privilegeret krydsende trafik, der skal holdes under krydsning.

1.4. Parametre, der skal anvendes i nedmanevrescenarier (DDT i kritiske scenarier), for det fuldautomatiske karetg;.
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1.4.1. ADS skal undga kollision med det forankerende keretej, som decelererer med op til dets fulde bremsevirkning,
forudsat at et andet koretoj ikke treekker ind foran.

1.4.2. Kollisioner med indtrakkende keretgjer, fodgangere og cyklister i samme retning samt med fodgangere, der
kan begynde at krydse vejen, skal undgas, i det mindste pd de betingelser, der bestemmes ved folgende ligning:

TTCotin> 2 1
cut—in 2.ﬁ+P+ T

N

hvor:
TTCpy—in er tiden til kollision pé tidspunktet for keretgjets eller cyklistens indtraekning med mere end 30 cm i
det fuldautomatiske keretojs vognbane

v, er den relative hastighed i meter pr. sekund [m/s] mellem det fuldautomatiske keretgj og det indtrakkende
keretgj (positiv, hvis ADS er hurtigere end det indtreekkende koretg;))

B er det fuldautomatiske koretejs maksimale deceleration og antages at vaere lig med:

2,4 m/s?, hvis det transporterer stdende eller ikke-fastspaendte koretojspassagerer, og der er et scenarie med
indtreekkende biler

6 mfs?, hvis det transporterer stdende eller ikke-fastspendte keretojspassagerer i andre scenarier med
fodgeengere og cyklister

6 m/s? for andre fuldautomatiske koretgjer.

p er den tid, som det fuldautomatiske karetej skal bruge til at aktivere en nedbremsning, og som antages at vere
lig med 0,1's

T er den tid, der skal bruges til at nd den maksimale decelerationfs, og som antages at veere lig med
0,12 sekunder for fuldautomatiske keretgjer, der transporterer stdende eller ikke-fastspandte koretojspassagerer
0,3 sekunder for andre fuldautomatiske koretgjer.

Overensstemmelse med denne ligning kraves kun for trafikanter, der traeekker ind, og kun hvis de indtreekkende
trafikanter var synlige mindst 0,72 sekunder for indtrakningen:

Kollision skal sdledes undgds, ndr en anden trafikant trackker ind i provekeretgjets vognbane over folgende TTC-
veardier (f.eks. vist for hastigheder i intervaller pd 10 km/t). Disse krav skal opfyldes uathaengigt af miljeforhold.

TTCeyt-in [s] for keretojer med stdende
Vialkmit] eller ikke-fastspandte TTCey-in [s] for andre koretojer
koretojspassagerer
10 0,74 0,48
20 1,32 0,71
30 1,9 0,94
40 2,47 1,18
50 3,05 1,41
60 3,63 1,64

Hvis der foretages vognbaneskift med en lavere TTC-veerdi til det fuldautomatiske keretejs vognbane, kan det
ikke leengere antages, at der ikke vil vaere nogen kollisionsundgédelse. ADS-systemets kontrolstrategi kan kun
andre sig mellem undgdelse og atbadning af kollision, hvis fabrikanten kan pévise, at dette ager sikkerheden for
karetgjspassagererne og andre trafikanter (f.eks. ved at prioritere bremsning frem for en alternativ manevre).
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1.4.3. ADS skal undgd en kollision med en fodganger, der krydser vejen, eller en cyklist foran keretgjet.

1.4.3.1.  Kerselsforhold i byer og landdistrikter

1.4.3.1.1. ADS skal undgi kollision op til en hastighed pd 60 km/t i et scenarie, hvor en fodganger krydser vejen med en
sideveerts hastighedskomponent pd hejst 5 kmyjt, eller hvor en cyklist krydser vejen med en sidevearts
hastighedskomponent pd hejst 15 km/t foran keretgjet. Dette skal sikres uathaengigt af den specifikke mangvre,
ADS udferer.

1.4.3.1.2. Hvis fodgangeren eller cyklisten fortsetter med en hejere hastighed end ovennavnte verdier, og ADS ikke
leengere kan undgd kollision, kan ADS-kontrolstrategien kun @ndre sig mellem forebyggelse og afbedning af
kollision, hvis fabrikanten kan pévise, at dette oger sikkerheden for keretgjspassagererne og andre trafikanter (f.
eks. ved at prioritere bremsning frem for en alternativ mangvre).

1.4.3.1.3. ADS skal afbade en kollision med en hindret fodganger eller cyklist, der krydser vejen foran keretgjet, ved at
nedsette hastigheden ved sammensted med mindst 20 km/t. Dette skal sikres uathaengigt af den specifikke
mangvre, ADS udforer.

1.4.3.1.4. For at pavise, at de tidligere krav vedrerende fodgengere og cyklister, der krydser vejen foran keretgjet, er
opfyldt, kan prevnings- og vurderingsscenarier udviklet under det europziske program for vurdering af nye
biler (Euro NCAP) anvendes som retningslinjer.

1.4.3.2.  Kerselsforhold pd motorvej

1.4.3.2.1. De relevante scenarier, hvor fodgangere krydser vejen, anvendes som narmere angivet i FN-regulativ nr. 157.

1.4.3.2.2. Hvis fodgangeren overskrider de granser for parameterverdier, der er anfert i FN-regulativ nr. 157, og ADS
ikke leengere kan undgd kollision, kan ADS-kontrolstrategien kun @ndre sig mellem forebyggelse og atbedning
af kollision, hvis fabrikanten kan pévise, at dette oger sikkerheden for keretgjspassagererne og andre trafikanter
(f.eks. ved at prioritere bremsning frem for en alternativ mangvre).

1.5. Motorvejstilkarsel

Det fuldautomatiske keretoj skal kunne kere sikkert ind pd motorvejen ved at tilpasse hastigheden til
trafikstremmen og aktivere det relevante blinklys i overensstemmelse med faerdselsreglerne.

Blinklyset skal deaktiveres, ndr keretgjet har foretaget vognbaneskiftet (LCM). De anvendte parametre i
vognbaneskiftsscenariet skal anvendes.

1.6. Motorvejsfrakarsel

Det fuldautomatiske keretgj skal kunne detektere den relevante motorvejsfrakersel ved at kere pa vognbanen
ved siden af frakerselsbanen, og hastigheden mé ikke senkes unedigt for pabegyndelsen af LCM til
frakerselsbanen.

Det fuldautomatiske koretaj skal anvende blinklyset i overensstemmelse med faerdselsreglerne og foretage LCM
til frakerselsbanen uden unedig forsinkelse.

Blinklyset skal deaktiveres, nar der er foretaget LCM i overensstemmelse med ferdselsreglerne i det land, hvor
karetgjet anvendes.
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1.7. Passage af en betalingsstation

Athzengigt af ODD skal det fuldautomatiske keretgj kunne vealge den korrekte bom og tilpasse hastigheden til
den tilladte hastighed i betalingsomradet og samtidig tage hgjde for trafikstremmen.

1.8. Korsel pé andre vejtyper end motorveje

Afhangigt af ODD anvendes det relevante scenario, der er defineret i punkt 1.2 til 1.4 ovenfor.
1.9. Parametre, der skal anvendes for automatisk parkeringsplads.

1.9.1. Afheengigt af ODD anvendes de relevante scenarier, der er defineret i punkt 1.3 til 1.5 ovenfor. Det kan vere
nedvendigt at tilpasse de parametre, der skal anvendes i disse scenarier, for at tage hensyn til den begransede
korehastighed og den generelle mangel pa synlighed, der kan veare pa en parkeringsplads. Der skal leegges sarlig
vagt pd at undga kollision med fodgengere og navnlig med bern og barnevogne.

2. Scenarier, der ikke er omfattet af punkt 1.

2.1. Der skal opstilles scenarier, som ikke er anfert i punkt 1, for at daekke kritiske situationer, der med rimelighed
kan forudses, herunder svigt og trafikfarer inden for det operationelle designdomaene.

2.2. Nér ADS-funktioner afhaenger af fjernfunktioner, skal scenarierne omfatte svigt og trafikfarer forbundet med de
tilsvarende fjernfunktioner.

2.3. Metoden til opstilling af scenarier, der ikke er anfort i afsnit 1, skal folge principperne i tilleg 1 til del 1 i dette
bilag.
2.4. Den metode, som fabrikanten anvender til at opstille scenarier, der ikke er anfort i punkt 1, skal dokumenteres i

den dokumentationspakke, der skal leveres i forbindelse med ADS-vurderingen.
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Tilleg 1
Principper, der skal folges for at opstille scenarier, der er relevante for ADS-systemets ODD
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1. Opstilling og klassificering af scenarier

2.1.

Ud fra et kvalitativt synspunkt kan scenarier klassificeres i nominelle og kritiske scenarier og svigtscenarier med
normal drift eller neddrift. For hver af disse kategorier kan der anvendes en databaseret tilgang og en videnbaseret
tilgang til at opstille tilsvarende trafikscenarier. Ved en videnbaseret tilgang udnyttes ekspertviden til at identificere
farlige haendelser systematisk og opstille scenarier. Ved en databaseret tilgang anvendes de tilgeengelige data til at
identificere og klassificere scenarier. Scenarierne skal baseres pa det fuldautomatiske keretgjs ODD.

Nominelle scenarier

En rekke analytiske rammer kan hjlpe fabrikanten med at udlede yderligere nominelle scenarier for at sikre deekning
af den specifikke anvendelse. Disse rammer er opdelt i:

ODD-analyse

Et ODD bestar af omgivelsesmassige elementer (f.eks. fysisk infrastruktur), miljeforhold, dynamiske elementer (f.eks.
trafik, blede trafikanter) og operationelle begraensninger for den specifikke ADS-applikation. Formalet med denne
analyse er at identificere ODD-egenskaberne, tildele egenskaberne og definere interaktioner mellem genstandene. Her
undersgges indvirkningen af ODD pé ADS-adferdskompetencerne. Tabel 1 indeholder et eksempel pd analysen.

Tabel 1

Dynamiske elementer og deres egenskaber

Genstande Hendelser/interaktioner

Decelererende forankerende keretgj (frontal)
Forankgrende keretgj standset (frontal)

Accelererende forankerende keretoj (frontal)
Vognbaneskift (frontal/side)

Indtrekning (tilstedende)

Vending (frontal)

Karetgj i modsat kereretning breder sig (frontal/side)
Koretg;j i tilstedende vognbane breder sig (frontal/side)
Korer ind pd vejbane (frontal/side)

Udtrakning (frontal)

Koretgjer (f.cks. biler, lette lastbiler,
tunge lastbiler, busser, motorcykler)




L 221)26

Den Europaiske Unions Tidende 26.8.2022

2.2.

Fodgaengere Krydsning af vej — i fodgaengerfelt (frontal)
Krydsning af vej — uden for fodgangerfelt (frontal)
Gang pé fortov]i yderrabat

Cyklister Korsel i vognbane (frontal)

Korsel i tilstedende vognbane (frontal/side)

Karsel i dedikeret vognbane (frontal/side)

Korsel pa fortov/i yderrabat

Krydsning af vej — i fodgaengerfelt (frontal/side)
Krydsning af vej — uden for fodgangerfelt (frontal/side)

Dyr Statisk i vognbane (frontal)

Bevagelse ind ifud af vognbane (frontal/side)
Statisk/i bevaegelse i tilstadende vognbane (frontal)
Statisk/i bevaegelse i yderrabat

Affald Statisk i vognbane (frontal)

Andre dynamiske genstande (f. | Statisk i vognbane (frontal/side)
eks. indkagbsvogne) Bevaegelse ind ifud af vognbane (frontal/side)

Feerdselstavler Stop, hold tilbage, hastighedsgranse, fodgangerfelt, jernbane, overskering,
skolezone

Trafiklys Vejkryds, jernbaneoverskaring, skolezone

Koretojssignaler Retningsvisersignaler (blinklys)

OEDR-analyse: Identifikation af adfeerdskompetencer

Naér genstandene og de relevante egenskaber er blevet identificeret, er det muligt at kortleegge den relevante ADS-
reaktion. ADS-reaktionen er baseret pd galdende funktionelle krav og ved at anvende kravene til ydeevne i denne
forordning og feerdselsreglerne i det land, hvor keretajet anvendes.

Resultatet af OEDR-analysen er ogsd et set kompetencer, der kan knyttes til de adfeerdskompetencer, der er relevante
for ODD, for at sikre, at de relevante lovgivningsmaessige og retlige krav overholdes. Tabel 2 indeholder et kvalitativt
eksempel pd en matchende haendelse — reaktion.

Kombinationen af genstande, handelser og deres potentielle interaktion som en funktion inden for ODD udger det szt
nominelle scenarier, der er relevante for det undersegte ADS. Identifikationen af nominelle scenarier kan drage fordel
af en forbedret kombination af scenariedeskriptorer, der inden for ODD dackker f.eks. infrastrukturegenskaber, objekt-
og begivenhedskarakteristika, farer, der pévirker reaktionen (f.cks. vejr, synlighed). Identifikationen af nominelle
scenarier er ikke begranset til trafikforhold, men omfatter ogsd miljeforhold, menneskelige faktorer, konnektivitet og
dérlig kommunikation. Da parametrene (antagelser) for handelserne endnu ikke er defineret, skal de nominelle
scenarier udledt af anvendelsen af analysen tages i betragtning i deres funktionelle og logiske abstraktionslag.

Tabel 2

Adfaerdskompetencer i forbindelse med bestemte haendelser

Haendelse Reaktion
Forankerende koretej decelererer Folg keretgj, decelerér, stop
Forankerende karetj stoppet Decelerér, stop
Forankerende keretoj accelererer Accelerér, folg koretajet
Forankerende koretaj vender Decelerér, stop
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Andet karetgj skifter vognbane Hold tilbage, decelerér, folg koretajet
Andet koretgj treekker ind Hold tilbage, decelerér, stop, folg keretgjet
Keretgj karer ind pé vejbane Folg koretgaj, decelerér, stop

Koretoj i modsat kereretning breder | Decelerér, stop, skift i vognbane, skift uden for vognbane

sig

Koretgj i tilstedende vognbane breder | Hold tilbage, decelerér, stop
sig

Forreste koretgj traekker ud Accelerér, decelerér, stop
Fodgaenger krydser vej — i | Hold tilbage, decelerér, stop
fodgaengerfelt

Fodganger krydser vej — uden for | Hold tilbage, decelerér, stop
fodgaengerfelt

Cyklister kerer i karebane Hold tilbage, folg

Cyklister kerer i en dedikeret | Skift inden for vognbanen
vognbane

Cyklister ~ krydser vej — i | Hold tilbage, decelerér, stop
fodgaengerfelt

Cyklister krydser vej — uden for | Hold tilbage, decelerér, stop
fodgangerfelt

3. Kritiske scenarier

Kritiske scenarier kan udledes enten med udgangspunkt i ydergrenseantagelser om nominelle trafikscenarier
(databaserede) eller ved at anvende standardiserede metoder (videnbaserede) til evalueringen af operationelle mangler
(se eksempel pd metoder i punkt 3.5.5 i del 2). Identifikationen af kritiske scenarier kan drage fordel af en forbedret
kombination af scenariedeskriptorer og ydergraenser, der inden for ODD dekker f.eks. infrastrukturegenskaber,
objekt- og begivenhedskarakteristika, farer, der pavirker reaktionen (f.eks. vejr, synlighedsbegransninger, interaktion
med andre trafikanter end det objekt eller den handelse, der udleste reaktionen). Identifikationen af kritiske scenarier
er ikke begranset til trafikforhold, men omfatter ogsd miljeforhold, menneskelige faktorer, konnektivitet og dérlig
kommunikation. De kritiske scenarier svarer til ngddrift af ADS.

4. Svigtscenarier

Formdlet med disse scenarier er at vurdere, hvordan ADS reagerer pd et svigt. Der findes forskellige metoder i
litteraturen (se eksempel p& metoder i punkt 3.5.5 i del 2).

Fabrikanten skal indfere relevante strategier i forbindelse med udviklingen af ADS (dvs. fejlsikring) for de enkelte
konstaterede funktionssvigt og felgevirkninger.

Formélet med opstillingen af svigtscenarierne er at vurdere ADS-systemets evne til at opfylde en rakke krav i
sikkerhedskritiske situationer, herunder f.eks. »ADS skal hindtere sikkerhedskritiske karselssituationer« og »ADS skal
pa sikker vis handtere fejltilstande« og de respektive delkrav.

5. Antagelser: logiske i forhold til konkrete scenarier

For at sikre, at de scenarier, der er identificeret i de foregdende punkter, er klar til at blive vurderet ved simulering eller
fysisk provning, kan fabrikanten vare nedt til at parametrisere dem pd en sammenhangende méde ved at anvende
antagelser.

Fabrikanten skal fremleegge dokumentation til statte for de antagelser, der er gjort, sdsom dataindsamlingskampagner
gennemfort i udviklingsfasen, forskning i ulykker under faktiske forhold og vurderinger af realistisk korselsadfaerd.

Parametre, der anvendes til at karakterisere kritiske scenarier, bar dakke rimeligt forudsigelige verdier i scenariede-
skriptorer, men ber ikke begranses til vardier, der allerede er observeret i dokumenterede databaser.
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DEL 2
VURDERING AF ADS-SIKKERHEDSKONCEPTET OG AUDIT AF FABRIKANTENS SIKKERHEDSSTYRINGSSYSTEM
1. Generelt

1.1. Den typegodkendende myndighed, der meddeler typegodkendelse, eller den tekniske tjeneste, der handler pa
dennes vegne, skal ved malrettet stikprovekontrol og prevning, navnlig som angivet i punkt 4 i dette bilag,
kontrollere, at sikkerhedsargumenterne i dokumentationen opfylder kravene i bilag II, og at fabrikanten rent
faktisk anvender de konstruktioner og processer, der er beskrevet i dokumentationen.

1.2. Selv om det pd grundlag af den fremlagte dokumentation, dokumentation for audit af sikkerhedsstyrings-
systemet og den vurdering af ADS-sikkerhedskonceptet, der er foretaget til den typegodkendende myndigheds
tilfredshed i overensstemmelse med denne forordning, skennes, at det resterende risikoniveau forbundet med
det typegodkendte ADS er acceptabelt for ibrugtagning af keretgjstypen, er det fortsat den fabrikant, der
anmoder om typegodkendelse, der er ansvarlig for ADS-systemets sikkerhed i hele systemets levetid, jf. kravene
i denne forordning.

2. Definitioner

I dette bilag forestds ved:

2.1. »sikkerhedskoncept«: en beskrivelse af de foranstaltninger, der er indbygget i ADS, sdledes at det fuldautomatiske
koretoj fungerer i de scenarier og under de handelser, der er relevante for ODD, pd en sidan made, at
koretojspassagererne og andre trafikanter ikke udsattes for urimelige sikkerhedsrisici ved fejltilstand
(funktionel sikkerhed) og normaltilstand (driftssikkerhed). Muligheden for »fall-back« til delvis drift eller et back-
up-system, der sikrer de vigtigste ADS-funktioner, indgér i sikkerhedskonceptet.

2.2. renheder«: den mindste underinddeling af systemkomponenter, som er omfattet af dette bilag, idet disse
kombinationer af komponenter behandles som separate enheder med henblik pd identifikation, analyse eller
udskiftning.

2.3. stransmissionsforbindelser«: midler, som anvendes til at forbinde forskellige enheder med hinanden, med henblik

pd udsendelse af signaler, driftsdata eller forsyning med energi. Dette udstyr er normalt elektrisk, men kan til
dels vaere mekanisk, pneumatisk eller hydraulisk.

2.4, »kontrolomrade«: en output-variabel, som definerer det omréade, inden for hvilket systemet kan forventes at
udave kontrol.

2.5. »greenser for funktionel drift« definerer graenserne for de ydre fysiske granser, inden for hvilke ADS er i stand til
at udfere dynamiske korselsopgaver.

3. Dokumentation vedrerende ADS

3.1. Krav

Fabrikanten skal levere en dokumentationspakke, der giver adgang til det grundlaeggende ADS-design og de
midler, hvormed det forbindes til andre keretgjssystemer, eller som direkte kontrollerer output-variablerne
samt ekstern hardware/software og fjernfunktioner.

ADS-systemets funktion(er), herunder kontrolstrategierne, og det af fabrikanten fastsatte sikkerhedskoncept skal
forklares.

Dokumentationen skal veere kortfattet, men skal godtgere, at der er anvendt ekspertise fra alle relevante ADS-
omréder i design- og udviklingsprocessen.

I forbindelse med periodisk teknisk kontrol skal dokumentationen indeholde en beskrivelse af, hvordan ADS-
systemets aktuelle driftsstatus samt funktionaliteten og softwareintegriteten kan efterproves.
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Den typegodkendende myndighed skal vurdere dokumentationspakken for at godtgare, at ADS:

a) er konstrueret og udviklet til at fungere pd en sidan made, at det ikke indebaerer urimelige risici for
koretojspassagererne og andre trafikanter inden for det angivne ODD og de angivne graenser

b) opfylder kravene til ydeevne i bilag II til denne forordning

¢) blev udviklet i overensstemmelse med den udviklingsproces/metode, der er angivet af fabrikanten.

3.1.1. Dokumentationen skal foreligge i tre dele:

a) Ansegning om typegodkendelse: Oplysningsskemaet indgivet til den typegodkendende myndighed pd
tidspunktet for typegodkendelsesansagningen skal indeholde kortfattede oplysninger om de punkter, der er
anfort i bilag I. Det vil indgd i som en del af typegodkendelsen.

b) Den formelle dokumentationspakke, der kraeves med henblik pé typegodkendelse, med det materiale, der er
anfort i dette afsnit 3 (med undtagelse af punkt 3.5.5), som leveres til den typegodkendende myndighed
med henblik pad udferelse af ADS-typegodkendelsen. Denne dokumentationspakke skal anvendes af den
typegodkendende myndighed som referencegrundlag for den verifikationsproces, der er angivet i punkt 4 i
dette bilag. Den typegodkendende myndighed skal sikre, at denne dokumentationspakke forbliver
tilgeengelig i en periode pd 10 ar at regne fra tidspunktet for det endelige produktionsopher af keretgjstypen.

¢) Yderligere fortroligt materiale og analysedata (intellektuel ejendomsret) i punkt 3.5.5, som skal opbevares af
fabrikanten, men gores tilgengeligt for inspektion (f.cks. on-site pd fabrikantens tekniske faciliteter) pa
tidspunktet for ADS-typegodkendelsen. Fabrikanten skal sikre, at dette materiale og disse analysedata
forbliver tilgaengelige i en periode pd 10 ar, der regnes fra tidspunktet for det endelige produktionsopher af

koretgjstypen.
3.2 Generel beskrivelse af ADS
3.2.1. Der skal gives en beskrivelse med en enkel forklaring pd ADS-systemets driftsegenskaber og funktionaliteter.
3.2.2. Beskrivelsen skal omfatte:

3.2.2.1.  Det operationelle designdomzne sdsom maksimal driftshastighed, vejtype (f.cks. dedikeret vognbane), land(e)/
driftsomrader, vejforhold og miljeforhold (f.eks. ingen sne) osv.)/greensebetingelser.

3.2.2.2.  Grundleggende funktion (f.eks. detektering af genstande og handelser samt reaktion herpd, ekstern
infrastruktur, der er nedvendig under drift).

3.2.2.3. Interaktion med andre trafikanter.
3.2.2.4.  Vigtigste betingelser for minimale risikomangvrer.

3.2.2.5. Interaktionskonceptet med karetajspassagererne, operateren i keretgjet (hvis relevant) og fjernoperateren (hvis
relevant).

3.2.2.6. Midlerne til operateren i koretgjets (hvis relevant) eller fjernoperatorens (hvis relevant), keretejspassagerernes
(hvis relevant) eller andre trafikanters (hvis relevant) aktivering eller deaktivering af ADS.

3.2.2.7.  Operationelle foranstaltninger (f.eks. behov for operater i koretgjet eller fjernoperater), der er nedvendige for at
garantere sikkerheden under det fuldautomatiske keretgjs drift.

3.2.2.8. Backend, ekstern infrastruktur, der er nedvendig for at garantere sikkerheden under det fuldautomatiske
karetgjs drift.
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3.3.

3.4.

3.4.1.

3.4.2.

Beskrivelse af ADS-systemets funktioner

Der skal fremlagges en beskrivelse, som giver en forklaring pé alle funktioner, herunder kontrolstrategier, der
skal sikre en robust og sikker drift af ADS, og de metoder, der anvendes til at udfere de dynamiske
karselsopgaver inden for ODD, og de graenser, inden for hvilke det automatiserede karselssystem er beregnet til
at fungere, herunder en beskrivelse af, hvordan dette sikres.

Alle aktiverede eller deaktiverede automatiserede kerselsfunktioner, for hvilke hardware og software er til stede i
koretgjet pa produktionstidspunktet, skal angives og er underlagt kravene i dette bilag samt i bilag II til denne
forordning, inden de tages i brug i keretgjet. Fabrikanten skal ogsd dokumentere databehandlingen, hvis der
gennemfores algoritmer til kontinuerlig leering.

Der skal fremlaegges en liste over alle indlaste og malte variabler med definition af arbejdsomradet for disse samt
en beskrivelse af, hvordan hver variabel pavirker ADS-systemets funktion.

Der leveres en fortegnelse over alle outputvariabler, som styres af ADS, og det forklares i hvert enkelt tilfelde,
hvorvidt der er tale om direkte kontrol eller kontrol via et andet keretgjssystem. Det omréde, inden for hvilket
ADS forventes at udgve kontrol over hver output-variabel, skal defineres.

@vre og nedre graensevardier for funktionel drift, herunder ODD-granser, angives, hvis det er relevant for ADS-
systemets funktion.

Konceptet interaktion menneske-maskine (HMI) med keretojspassagererne, operatoren i keretgjet og
fjernoperateren (hvis relevant), nir ODD-granserne narmer sig og derefter nds, skal forklares. Forklaringen
skal omfatte en redegorelse for de typer situationer, hvor ADS vil generere en stotteanmodning til operatgren i
karetgjet/fjernoperatgren (hvis relevant), den méade, hvorpd anmodningen udferes, proceduren for hindtering
af en mislykket anmodning, og den minimale risikomangvre. Signaler og oplysninger, der gives til operatoren i
koretgjet/fjernoperataren, karetajspassagererne og andre trafikanter om hvert af de ovenstiende aspekter, skal
ogsa beskrives.

ADS-konfiguration og -diagram

Fortegnelse over komponenter

Der leveres en liste med alle ADS-enhederne og med angivelse af andre koretgjssystemer samt ekstern hardware/
software og fjernfunktioner, der er nedvendige for at opnd ADS-systemets specificerede ydeevne, der skal
godkendes i henhold til systemets ODD.

Desuden leveres et diagram, som viser kombinationen af disse enheder og indeholder en naermere angivelse af
komponenternes fordeling og forbindelser med hinanden.

Dette diagram skal omfatte:

a) perception og detektering af genstande/handelser, herunder kortlagning og placering
b) karakterisering af beslutningstagningen

¢) ADS-dataelementerne

d) forbindelser og grenseflade med andre koretojssystemer, ekstern hardware/software og fjernfunktioner.

Enhedernes funktioner

Der gives en kort beskrivelse af de enkelte enheders funktion i ADS, og de signaler, som forbinder systemet med
andre enheder eller med andre keretgjssystemer, angives. Den skal omfatte eksterne systemer, der understotter
ADS og andre keretejssystemer. Disse oplysninger kan afgives som et blokdiagram eller andet diagram, eller
som en beskrivelse suppleret af et sddant diagram.
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3.4.3. De indbyrdes forbindelser i ADS illustreres med et kredslgbsdiagram for elektriske transmissionsforbindelser,
med et rerdiagram for pneumatisk eller hydraulisk transmissionsudstyr og med et forenklet diagram for
mekaniske forbindelser. Transmissionsforbindelserne bade til og fra andre systemer skal ogsa illustreres.

3.4.4. Der skal vare en klar overensstemmelse mellem transmissionsforbindelserne og de signaler, der sendes mellem
enhederne. Prioriteringer for signaler i multiplexdatastier skal angives, sifremt disse kan pavirke ydeevne eller
sikkerhed.

3.4.5. Identifikation af enheder

3.4.5.1.  Hver enhed skal klart og utvetydigt kunne identificeres (f.eks. kan hardware markes, og software kan markes
eller forsynes med softwaresignal) for at sikre sammenhzangen mellem hardware og dokumentation. Hvis en
softwareversion kan andres, uden at det er nedvendigt at udskifte markningen eller komponenten, skal
softwareidentifikationen kun ske ved hjelp af softwareoutput.

3.4.5.2.  Huvis flere funktioner er kombineret i en enkelt enhed eller i en enkelt computer, men af overskuelighedshensyn
er angivet som flere blokke i blokdiagrammet, anvendes kun en enkelt identifikationsmeerkning af det
pageldende hardware. Ved anvendelse af denne identifikation skal fabrikanten bekrafte, at det leverede udstyr
er i overensstemmelse med det respektive dokument.

3.4.5.3.  Identifikationen angiver den pagaldende hardware- og softwareversion, og sifremt der kommer en ny version,
som @ndrer den i henhold til neervarende forordning angivne funktion, skal identifikationen ogsé aendres.

3.4.6. Montering af sensorsystemets komponenter

Fabrikanten skal give oplysninger om monteringsmulighederne for de enkelte komponenter, der indgar i
sensorsystemet. Disse valgmuligheder skal omfatte, men er ikke begranset til, komponentens placering i/pa
koretgjet, materiale(r) omkring komponenten, dimensionering og geometri af det materiale, der omgiver
komponenten, samt overfladebehandling af de materialer, der omgiver komponenten, nr den er monteret i
koretgjet. Oplysningerne skal ogsd omfatte monteringsspecifikationer, der er kritiske for ADS-systemets
ydeevne, f.eks. tolerancer for monteringsvinkel.

Andringer af sensorsystemets enkelte komponenter eller monteringsmulighederne skal meddeles den
typegodkendende myndighed og underkastes yderligere vurdering.

3.5. Fabrikantens sikkerhedskoncept og validering af sikkerhedskonceptet

3.5.1. Fabrikanten skal udforme en erklering, hvori det bekreftes, at ADS ikke indebarer urimelige risici for
koretojspassagererne og andre trafikanter.

3.5.2. Med hensyn til software, der anvendes i ADS, skal konfigurationen forklares, og de anvendte metoder og
redskaber i forbindelse med konceptet skal defineres (jf. 3.5.1). Fabrikanten skal dokumentere, hvordan ADS-
systemets logik blev bestemt i udformnings- og udviklingsprocessen.

3.5.3. Fabrikanten skal tilsende den typegodkendende myndighed en forklaring af de konstruktionsmeassige
foranstaltninger, der er indbygget i ADS for at opretholde funktions- og driftssikkerhed. Mulige konstrukti-
onsmassige foranstaltninger i ADS kan vere:

a) fall-back til drift ved hjelp af delvist system
b) redundans med et separat system
c) forskellige systemer, der udferer samme funktion

d) fjernelse eller begransning af den eller de automatiserede karselsfunktioner.
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3.5.3.1.  Huvis den valgte foranstaltning aktiverer en delvis driftsfunktion ved visse fejltilstande (f.eks. i tilfeelde af alvorlige
svigt), skal disse tilstande angives (f.eks. type svigt) og den deraf folgende begransede effektivitet defineres (f.eks.
gjeblikkelig initiering af en minimal risikomanevre) sammen med advarselsstrategien i forhold til operateren i
karetgjet/fjernoperatgren, passagererne og andre trafikanter (hvis relevant).

3.5.3.2.  Hvis den valgte konstruktionsmassige foranstaltning aktiverer en reserveanordning (back-up) eller anden
anordning til opfyldelse af den funktionalitet, der er berort af fejlen, skal principperne for omskiftningsme-
kanismen, logikken og redundansniveauet og eventuelle indbyggede kontrolfunktioner forklares, og de deraf
felgende begransninger for effektiviteten specificeres.

3.5.3.3. Hvis den valgte konstruktionsmessige foranstaltning velger at fjerne den eller de automatiserede
karselsfunktioner, skal dette ske i overensstemmelse med de relevante bestemmelser i denne forordning. Alle de
tilhgrende udgangskontrolsignaler, der er forbundet med denne funktion, skal forhindres.

3.5.4. Fabrikanten skal ogsa give den typegodkendende myndighed en redegarelse for de operationelle sikkerhedsfor-
anstaltninger, der skal traeffes med henblik pd sikker drift af ADS, f.eks. en operator i keretgjet eller en
fjernoperater, ekstern stotteinfrastruktur, transport og krav til fysisk infrastruktur, vedligeholdelsesforan-
staltninger osv.

3.5.5. Dokumentationen skal understottes af en analyse, der viser, hvordan ADS skal afbagde eller undga farer, der kan
have betydning for keretgjspassagerernes og andre trafikanters sikkerhed.

3.5.5.1.  Den eller de valgte analysetilgange folges og forvaltes af fabrikanten og stilles til rddighed i forbindelse med den
typegodkendende myndigheds inspektion pa typegodkendelsestidspunktet og herefter.

3.5.5.2.  Den typegodkendende myndighed skal vurdere anvendelsen af analysetilgangen eller -tilgangene:
a) Inspektion af sikkerhedstilgangen pd konceptniveau.
Denne tilgang skal baseres pé en fareanalyse/risikovurdering, der er passende for systemsikkerheden

b) Inspektion af sikkerhedstilgangen pd ADS-niveau, herunder en top-down- (fra mulig fare til konstruktion) og
bottom-up-tilgang (fra konstruktion til mulige farer). Sikkerhedstilgangen kan vaere baseret pd en analyse af
en fejltilstand og virkningen heraf (FMEA), en fejltraesanalyse (FTA) og en systemteoretisk procesanalyse
(STPA) eller en lignende proces, der er relevant i forhold til systemfunktionaliteten og driftssikkerheden

¢) Inspektion af validerings-/verifikationsplanerne og resultaterne heraf, herunder passende godkendelses-
kriterier. Dette omfatter prevning, der er relevant for validering, f.eks. prevning af »hardware-in-the-loop«
(HIL), driftsprevning af keretgjer pé vej, prevning med faktiske slutbrugere eller andre provninger, der er
relevante for validering/verifikation. Resultaterne af validering og verifikation kan vurderes ved at analysere
dackningen af de forskellige provninger og fastsaette minimumstarskler for dakningen af forskellige
parametre.

3.5.5.3.  Den analytiske tilgang i punkt 3.5.5.2 skal bekrefte, at folgende punkter som minimum er dakket:
i)  forhold vedrerende interaktioner med andre koretgjssystemer (f.eks. bremsning, styretgj)
ii) svigtidet automatiserede korselssystem og systemets risikoreducerende reaktioner

i)  situationer i ODD, hvor ADS-systemet kan indebaere urimelige sikkerhedsrisici for keretgjspassagererne og
andre trafikanter pd grund af driftsforstyrrelser (f.eks. manglende eller forkert forstdelse af keretgjets
omgivelser, manglende forstdelse af operaterens/fjernoperatorens, keretgjspassagerernes eller andre
trafikanters reaktion, utilstraekkelig kontrol, udfordrende scenarier)

iv) identifikation af de relevante scenarier inden for de grensebetingelser og den forvaltningsmetode, der er
anvendt til at udvelge scenarier, samt det valgte valideringsvearktgj
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v)  beslutningsproces, der har betydning for ydeevnen af de dynamiske kerselsopgaver (f.eks. nedmangvrer),
interaktion med andre trafikanter og overholdelse af nationale feerdselsregler

vi) fejlanvendelse, som med rimelighed kan forudses, begdet af keretojspassagerernefandre trafikanter,
fejltagelser eller misforstdelser fra operatgren i keretgjets/fjernoperatorens/koretojspassagerernes/andre
trafikanters side (f.eks. utilsigtet tilsideszttelse) og forsatlig ulovlig manipulation af ADS

vii) cybersikkerhedstrusler mod ADS-systemets sikkerhed (skal vaere omfattet af den analyse, der foretages i
henhold til FN-regulativ nr. 155 om cybersikkerhed og systemer til forvaltning af cybersikkerhed)

viii) driftssikkerhedsspergsmél: problemer med den eksterne = stotteinfrastruktur, problemer med
fjernoperateren, tab af konnektivitet, manglende vedligeholdelse osv.

3.5.5.4.  Den typegodkendende myndigheds vurdering skal besta af stikprevekontrol for at fastsla, at argumentationen til
statte for sikkerhedskonceptet er forstielig og logisk og implementeret i ADS-systemets forskellige funktioner.
Vurderingen skal ogsd omfatte kontrol af, at valideringsplanerne er robuste nok til at pavise sikkerhed (f.eks.
rimelig daekning af valgte scenarieprevninger ved hjalp af det valgte valideringsvearktgj) og er blevet beherigt
gennemfort.

3.5.5.4.1. Den skal pavise, at driften af det fuldautomatiske keretoj ikke indebaerer urimelige risici for keretojspas-
sagererne og andre trafikanter pd det operationelle designdomzne, dvs. gennem:

a) et overordnet valideringsmal (dvs. overordnede godkendelseskriterier for validering) understottet af
valideringsresultater, der viser, at ibrugtagningen af ADS overordnet set ikke vil ege risikoniveauet for
koretojspassagererne og andre trafikanter ssmmenlignet med manuelt styrede koretgjer, og

b) en scenariespecifik tilgang (dvs. scenariebaserede godkendelseskriterier for validering), der viser, at ADS
overordnet set ikke vil oge risikoniveauet for keretgjspassagererne og andre trafikanter sammenlignet med
manuelt styrede koretejer for hvert af de sikkerhedsrelevante scenarier.

3.5.5.5.  Den typegodkendende myndighed skal udfere eller kraeve, at der udferes prover som angivet i punkt 4 i dette
bilag for at efterprove sikkerhedskonceptet.

3.5.5.6. I dokumentationen skal de overvigede parametre vaere opstillet i punktform, og for hvert af de i dette bilags
punkt 3.5.4 specificerede fejltilstandstyper angives de advarselssignaler, der skal afgives til operatgren i
koretajet/fjernoperataren keretojspassagererne/andre trafikanter og/eller til service- og inspektionspersonalet.

3.5.5.7. 1 dokumentationen skal der vare en beskrivelse af de foranstaltninger, der er truffet for at sikre, at ADS ikke
indebaerer urimelige risici for keretojspassagererne og andre trafikanter, ndr ADS-systemets ydeevne er pavirket
af miljeforhold sdsom klima, temperatur, stgvindtrengning, vandindtraengning, isslag, ugunstige vejrforhold.

4, Verifikation og prevning

Under hensyntagen til resultaterne af analysen af fabrikantens dokumentationspakke skal den typegodkendende
myndighed anmode den tekniske tjeneste om at udfere eller overveere prevningerne for at kontrollere specifikke
spergsmal, som vurderingen har givet anledning til.

4.1. ADS-systemets funktionelle drift, jf. de i punkt 3 foreskrevne dokumenter, proves som folger:

4.1.1. Verifikation af ADS-systemets funktion

Den typegodkendende myndighed skal kontrollere ADS ved normaltilstand ved at preve en rakke funktioner pd
en vognbane, som den typegodkendende myndighed anser for nedvendige, udvalgt blandt dem, der er beskrevet
af fabrikanten, og ved at efterpreve ADS-systemets generelle funktion under faktiske karselsforhold, herunder
overholdelsen af faerdselsreglerne.
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Disse provninger skal omfatte scenarier, hvor ADS tilsidesattes af fjernoperateren (hvis relevant).

Disse provninger kan baseres pd de prevningsscenarier, der er anfert i del 3 i dette bilag, og/eller pa yderligere
scenarier, der ikke er omfattet af del 3.

4.1.1.1.  Provningsresultaterne skal svare til den beskrivelse, herunder kontrolstrategierne, som fabrikanten har fremlagt i
punkt 3.2, og skal opfylde kravene til ydeevne i denne forordning.

4.1.2. Verifikation af ADS-sikkerhedskonceptet

ADS-systemets reaktion skal kontrolleres ved fejltilstand i en vilkérlig enhed ved at anvende de respektive
outputsignaler til elektriske enheder eller mekaniske elementer for at simulere virkningen af indre svigt i
enheden.

Den typegodkendende myndighed skal verificere, at disse prevninger omfatter aspekter, som kan have
indflydelse pd keretgjets styrbarhed og brugerinformation (HMI-aspekter, f.eks. interaktion med operateren i
koretojet/fjernoperatoren).

4.1.2.1. De typegodkendende myndigheder skal ogsd kontrollere en rakke scenarier, der er kritiske for detektering af
genstande og hendelser samt reaktion herpd (OEDR) og karakteriseringen af ADS-systemets beslutningstagende
funktioner og HMI-funktioner (f.eks. en genstand, der er vanskelig at detektere, ndr ADS ndr ODD-granserne,
trafikforstyrrelsesscenarier, konnektivitetsproblemer, problemer med eksterne systemer, problemer med
fiernfunktioner, f.eks. fjernoperaterens fravar) som defineret i denne forordning.

4.1.2.2. Resultaterne af verifikationen skal have en sddan grad af overensstemmelse med den dokumenterede
sammenfatning af fareanalysen, at det overordnet kan bekreaftes, at sikkerhedskonceptet og dets gennemforelse
er tilstraekkelig og i overensstemmelse med kravene i denne forordning.

4.2. Simuleringsvarktoj og matematiske modeller til verifikation af sikkerhedskonceptet kan anvendes i
overensstemmelse med bilag VIII til forordning (EU) 2018/858, navnlig for scenarier, der er vanskeligt
realiserbare pd provebane eller under faktiske kerselsforhold. Fabrikanterne skal pavise simuleringsvarktojets
anvendelsesomrédde, dets gyldighed for det pdgaldende scenario samt den validering, der er foretaget for
simuleringsvarktgjskeden (sammenhang mellem resultatet og fysiske prevninger). For at pavise validiteten af
simuleringsvarktojskaeden finder principperne i del 4 i dette bilag anvendelse. Simulering ma ikke trade i
stedet for de fysiske provninger i del 3 i dette bilag.

4.3 Fabrikanten skal vaere i besiddelse af en gyldig overensstemmelsesattest for sikkerhedsstyringssystemet (SMS),
som er relevant for den keretgjstype, der skal godkendes.

5. Sikkerhedsstyringssystem (SMS)

5.1. For sd vidt angdr ADS, skal fabrikanten over for den typegodkendende myndighed igennem et sikkerhedssty-
ringssystem (SMS) pavise, at der forefindes effektive processer, uddannelsesforanstaltninger, metoder, og
vaerktejer, at disse er ajourforte og felges i organisationen med henblik pd at styre sikkerheden og den fortsatte
overholdelse i hele ADS-systemets livscyklus.

5.2. Der skal etableres en design- og udviklingsproces, herunder et sikkerhedsstyringssystem, forvaltning af krav,
gennemforelse af krav, prevning, sporing af svigt, athjelpning og frigivelse, og processen skal dokumenteres.

5.3. Fabrikanten skal opretholde effektive kommunikationskanaler mellem sine afdelinger med ansvar for
funktionel/driftsmeassig sikkerhed, cybersikkerhed og andre relevante omrader i forbindelse med opnéelse af
karetgjssikkerhed.
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5.4, Fabrikanten skal have procedurer til indsamling af keretojsdata og data fra andre kilder med henblik pé
overvdgning og analyse af sikkerhedsrelevante heendelserfulykker fordrsaget af det automatiserede
korselssystem. Fabrikanten skal indberette de relevante heendelser til de typegodkendende myndigheder,
markedsovervdgningsmyndighederne og Kommissionen i overensstemmelse med del 5 i dette bilag.

5.4.1. Fabrikanten skal gere det muligt for transportoperatgren at forsyne de typegodkendende myndigheder,
markedsovervagningsmyndighederne eller andre myndigheder, der er udpeget af medlemsstaterne, med
koretgjsdataene i overensstemmelse med punkt 5.4 ovenfor samt med ADS-dataene og de specifikke
dataelementer for kollisionsdatarekorder, der er indsamlet i overensstemmelse med punkt 9 i bilag IL

5.5. Fabrikanten skal have procedurer til hdndtering af potentielle sikkerhedsrelevante mangler efter registreringen
og til opdatering af keretgjerne, hvis det er ngdvendigt.

5.6. Fabrikanten skal pavise, at der gennemfores periodiske uathengige interne procesauditter (f.eks. hvert andet &r)
for at sikre, at de processer, der er etableret i overensstemmelse med punkt 5.1-5.5, gennemfores konsekvent.

5.7. Fabrikanterne skal indfere passende ordninger (f.eks. kontraktmaessige ordninger, klare granseflader, kvalitets-
sikringssystemer) med leverandererne for at sikre, at leveranderens sikkerhedsstyringssystem opfylder kravene i
punkt 5.1 (bortset fra koretojsrelaterede aspekter som »drift« og »dekommissioneringe), 5.2, 5.3 og 5.6.

5.8. Overensstemmelsesattest for sikkerhedsstyringssystemet

5.8.1. Ansegning om en overensstemmelsesattest for sikkerhedsstyringssystemet indgives af fabrikanten eller dennes
beherigt befuldmagtigede reprasentant til den typegodkendende myndighed.

5.8.2. Ansegningen skal bileegges nedennavnte dokumenter i tre eksemplarer og felgende oplysninger:
a) dokumenter, der beskriver sikkerhedsstyringssystemet

b) en underskrevet erklering om, at sikkerhedsstyringssystemet er i overensstemmelse med alle kravene til
sikkerhedsstyring i henhold til naervarende forordning, efter den model, der er defineret i tilleg 3 til dette
bilag.

5.8.3. Nér denne audit af sikkerhedsstyringssystemet er tilfredsstillende gennemfert, og nar der foreligger en
underskrevet erkleering fra fabrikanten i overensstemmelse med modellen i tillaeg 3, udstedes der til fabrikanten
en attest kaldet overensstemmelsesattest for sikkerhedsstyringssystemet som beskrevet i tilleeg 4 (i det folgende
benavnt »SMS-overensstemmelsesatteste).

5.8.4. SMS-overensstemmelsesattesten forbliver gyldig i hejst tre ar fra datoen for certifikatets udstedelse, med mindre
det bliver tilbagekaldt.

5.8.5. Den typegodkendende myndighed kan til enhver tid kontrollere, at kravene til SMS-overensstemmelsesattesten
fortsat er opfyldt. Den typegodkendende myndighed skal inddrage SMS-overensstemmelsesattesten, hvis der
konstateres vasentlige afvigelser fra kravene i denne forordning, som ikke straks afhjalpes.

5.8.6. Fabrikanten skal underrette den typegodkendende myndighed eller den tekniske tjeneste om eventuelle
@ndringer, der pavirker relevansen af SMS-overensstemmelsesattesten. Efter samrdd med fabrikanten afger den
typegodkendende myndighed eller dennes tekniske tjeneste, om der er behov for ny kontrol.
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5.8.7. Fabrikanten skal i god tid ansege om en ny attest eller en forlangelse af den eksisterende SMS-overensstemmel-
sesattest. Med forbehold for en positiv vurdering udsteder den typegodkendende myndighed en ny SMS-
overensstemmelsesattest eller forlenger dens gyldighed med yderligere tre &r. Den typegodkendende
myndighed kontrollerer, at sikkerhedsstyringssystemet fortsat opfylder kravene i denne forordning. Den
typegodkendende myndighed udsteder en ny attest, hvis den typegodkendende myndighed eller dennes
tekniske tjeneste er blevet gjort opmaerksom pa @ndringer, og den nye vurdering af disse @ndringer er positiv.

5.8.8. Udlgb eller inddragelse af fabrikantens SMS-overensstemmelsesattest betragtes som en @ndring af
godkendelsen, for sd vidt angdr de karetgjstyper, som det pageldende sikkerhedsstyringssystem var relevant for,
hvilket kan medfere en inddragelse af godkendelsen, hvis betingelserne for at opné godkendelse ikke leengere er

opfyldt.
6. Bestemmelser om rapportering
6.1. Rapporteringen om sikkerhedsvurderingen af ADS-sikkerhedskonceptet samt auditten af fabrikantens

sikkerhedsstyringssystem skal udferes pd en sidan made, at det muligger sporbarhed, f.eks. kan versioner af
dokumenter, der inspiceres, vare kodet og opfert i den tekniske tjenestes register.

6.2. Et eksempel pé layout for vurderingsrapporten om ADS-sikkerhedskonceptet fra den tekniske tjeneste til den
typegodkendende myndighed er anfort i tilleg 1 til denne del. De opferte punkter i dette tilleg er beskrevet
som et minimumssat af punkter, der skal dakkes.

6.3. Den typegodkendende myndighed udsteder de sikkerhedsvurderingsresultater, der skal vedlagges typegodken-
delsesattesten, pd grundlag af dokumentationen fra fabrikanten, rapporten om vurdering af ADS-sikkerheds-
konceptet fra den tekniske tjeneste og resultaterne af de verifikations- og prevningskampagner, der er
gennemfort i overensstemmelse med del 3 i dette bilag. Et eksempel pd et muligt layout for sikkerhedsvurde-
ringsresultaterne er anfort i tilleg 4.

7. Revisorers/assessorers kompetence

7.1. Vurderingen af ADS-sikkerhedskonceptet og auditten af sikkerhedsstyringssystemet i denne del md kun
foretages af revisorer/assessorer, som har den tekniske og administrative viden, der er nedvendig til sidanne
formal. De skal navnlig veere kompetente som revisor/assessor efter [ISO 26262-2018 (Funktionel sikkerhed —
Vejkoretajer) og ISO[PAS 21448 (Safety of the Intended Functionality of road vehicles). De skal vere i stand til
at skabe den nedvendige forbindelse til cybersikkerhedsaspekter i overensstemmelse med FN-regulativ nr. 155
og ISO/SAE 21434. Denne kompetence skal dokumenteres gennem passende kvalifikationer eller andre
tilsvarende uddannelsesbeviser.
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Tilleg 1

Model til vurderingsrapporten om ADS-sikkerhedskonceptet

Sikkerhedsvurderingsrapport nr.:

1.

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

2.1.

2.2.

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

3.8.

3.9.

Identifikation

Koretgjets fabrikat:

Koretajstype

Koretgjstypeidentifikationsmaerke, sifremt dette er angivet pd koretgjet:
Mzrkets anbringelsessted:

Fabrikantens navn og adresse:

Navn og adresse pé fabrikantens eventuelle repraesentant:

Fabrikantens formelle dokumentationspakke:
Referencenummer pd dokumentation:
Dato for forste udstedelse:

Dato for seneste opdatering:

Evalueringsmetode

Beskrivelse af vurderingsprocesser og -metoder
Acceptkriterier

Resultaterne af gennemgangen af dokumentationspakken
Gennemgang af ADS-beskrivelsen

Gennemgang af fabrikantens sikkerhedskoncept og sikkerhedsanalyse.

Gennemgang af den verifikation og validering, som fabrikanten har foretaget, navnlig dekningen af de forskellige

prevninger, og fastsattelse af minimumsterskler for forskellige parametre.

Gennemgang af metoderne og veaerktejerne (software, laboratorium, andet) og troverdighedsvurderingen

Gennemgang af ADS-datakrav og specifikke dataelementer til kollisionsdatarekorder til fuldautomatiske keretgjer

Kontrol af, om certifikater for cybersikkerhed og softwareopdateringer omfatter ADS
Gennemgang af oplysningerne i driftshindbogen
Gennemgang af forskrifterne vedrerende periodisk teknisk kontrol af ADS

Gennemgang af yderligere oplysninger, der ikke er indeholdt i oplysningsskemaet
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4. Verifikation af ADS-funktioner ved normaltilstand (jf. punkt 4.1.1 i del 2 i bilag III til Kommissionens
gennemferelsesforordning (EU) 2022/1426 af 5. august 2022 om regler for anvendelsen af Europa-Parlamentets
og Radets forordning (EU) 2019/2144 for sd vidt angdr ensartede procedurer og tekniske specifikationer for
typegodkendelse af det automatiserede karselssystem (ADS) i fuldautomatiske karetajer (3)

4.1. Begrundelse for udvelgelsen af prevningsscenarier

4.2. Udvalgte prevningsscenarier

4.3. Prevningsrapporter

4.3.1.  Provningsnummer (alle udferte prevninger)

4.3.1.1. Provningsmal

4.3.1.2. Pregvningsbetingelser

4.3.1.3. Malte maengder og méleinstrumenter

4.3.1.4. Acceptkriterier

4.3.1.5. Provningsresultater

4.3.1.6. Sammenligning med fabrikantens forelagte dokumentation

5. Verifikation af ADS-sikkerhedskonceptet ved fejl (jf. punkt 4.1.2 i del 2 i bilag III til gennemforeslsesforordning
(EU) 2022/1426

5.1. Begrundelse for udvaelgelsen af prevningsscenarier

5.2. Udvalgte prevningsscenarier

5.3. Prevningsrapporter

5.3.1.  Provningsnummer (alle udferte prevninger)

5.3.1.1. Prevningsmal

5.3.1.2. Provningsbetingelser

5.3.1.3. Mélte mangder og maleinstrumenter

5.3.1.4. Acceptkriterier

5.3.1.5. Provningsresultater

5.3.1.6. Sammenligning med fabrikantens forelagte dokumentation

6. Certifikat for sikkerhedsstyringssystemet (skal vedlaegges denne prevningsrapport)

7. Tidspunkt for vurderingen

8. Endelig vurdering af resultatet af sikkerhedsvurderingen

() EUTL XXX af XX.XX.2022,s. 1.
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9. Denne vurdering er udfert og resultaterne videregivet i overensstemmelse med gennemferelsesforordning (EU)
2022/1426

Teknisk tjeneste, som foretager vurderingen

Underskrift: ........ o Y

10. Bemarkninger:
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Tilleg 2

Model til ADS-vurderingsresultaterne, der skal vedlegges typegodkendelsesattesten
1.  Identifikation
1.1. Koretgjets fabrikat:
1.2. Koretgjstype:
1.3. Keoretgjstypeidentifikationsmarke, safremt dette er angivet pa koretgjet:
1.4. Merkets anbringelsessted:
1.5. Fabrikantens navn og adresse:
1.6. Navn og adresse pé fabrikantens eventuelle repraesentant:

1.7. Fabrikantens formelle dokumentationspakke:
Referencenummer pd dokumentation:
Dato for forste udstedelse:

Dato for seneste opdatering:
2. Evalueringsmetode
2.1. Beskrivelse af vurderingsprocesser og -metoder
2.2. Acceptkriterier

3. Verifikation af ADS-funktioner ved normaltilstand (jf. punkt 4.1.1 i del 2 i bilag III til gennemforelsesforordning (EU)
2022/1426

3.1. Begrundelse for udvealgelsen af prevningsscenarier
3.2. Udvalgte prevningsscenarier

4. Verifikation af ADS-sikkerhedskonceptet ved enkeltfejl (jf. punkt 4.1.2 i del 2 i bilag III til gennemforelsesforordning
(EU) 2022/1426

4.1. Begrundelse for udvelgelsen af provningsscenarier

4.2. Udvalgte prgvningsscenarier

5. Resultater af vurderingen

5.1. Resultaterne af gennemgangen af oplysningsskemaet

5.2. Resultater af verifikationen af ADS-funktioner ved normaltilstand

5.3. Resultater af verifikationen af ADS-sikkerhedskonceptet ved enkeltfejl

5.4. Resultaterne af vurderingen af sikkerhedsstyringssystemet

5.5. Resultaterne af verifikationen af bestemmelserne om periodisk teknisk kontrol

6.  Endelig vurdering af resultatet af sikkerhedsvurderingen
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Tilleg 3

Model til fabrikantens erkleering om overensstemmelse for sikkerhedsstyringssystemet

Fabrikantens erkleering om overensstemmelse med kravene til sikkerhedsstyringssystemet
Fabrikantens navn:
Fabrikantens adresse:
............. (fabrikantens navn) erklerer, at de nedvendige processer til opfyldelse af kravene til sikkerhedsstyringssystemet
fastsat i gennemforelsesforordning (EU) 20221426 er blevet installeret og vil blive vedligeholdt.
L8234 (sted)
Dato:

Underskriverens navn:

Underskriverens funktion:

(Fabrikantens reprasentant, stempel og underskrift)
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Tilleg 4

Model til SMS-overensstemmelsesattesten

Overensstemmelsesattest for sikkerhedsstyringssystemet
Med genemforelsesforordning (EU) 2022/1426
Attestnummer [referencenummer]
L e typegodkendende myndighed]

Bekrafter hermed, at

FaDT AN .
Fabrikantens adresse:

opfylder bestemmelserne i gennemforelsesforordning (EU) 20221426

Kontrol er udfert den:

af (navn og adresse pé den typegodkendende myndighed eller tekniske tjeneste):

RAPPOTEIIS TILL e
Attesten er gyldig til den [......onein i dato]
UdFaerdIGOt [ - e eneeeneete et e e Sted)|
755 T Dato)
L underskrift]

Bilag: Fabrikantens beskrivelse af sikkerhedsstyringssystemet.
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DEL 3
PROVNINGER

1. Almindelige bestemmelser

Kriterier for godkendelse/ikkegodkendelse ved vurdering af ADS-sikkerheden skal baseres pd kravene i bilag 1I
og det scenarie, der er beskrevet i del 1 i dette bilag. Kravene er defineret pd en sddan méde, at kriterierne for
godkendelse/forkastelse ikke kun kan udledes for et bestemt st prevningsparametre, men ogsd for alle
sikkerhedsrelevante kombinationer af parametre, der kan forekomme under de driftsforhold, som er omfattet af
typegodkendelsen, og det definerede driftsomrdde (f.eks. hastighedsomrdde, accelerationsomrdde i
leengderetningen og sideverts, krumningsradier, lysstyrke, antal vognbaner). Under forhold, der ikke er provet,
men som kan forekomme inden for systemets definerede ODD, skal fabrikanten som led i vurderingen
beskrevet i del 2 godtgere over for den typegodkendende myndighed, at koretgjet er sikkert kontrolleret.

Disse provninger skal bekrefte de mindstekrav til ydeevne, der er beskrevet i bilag II, og ADS-systemets
funktionalitet og fabrikantens sikkerhedskoncept som beskrevet i del 2 i dette bilag. Prevningsresultaterne skal
dokumenteres og rapporteres i overensstemmelse med punkt 6 i del 2 i dette bilag.

Disse provninger skal ogsa bekrafte, at ADS-systemet er i overensstemmelse med ferdselsreglerne, tilpasser sin
drift til miljeforholdene, undgar forstyrrelser af trafikstrammen (f.eks. blokering af vognbanen pa grund af for
mange MRM’er), ikke udviser uforudsigelig adfeerd og udviser en rimelig samarbejdsorienteret og foregribende
adfeerd i relevante situationer (dvs. sammenfletning i teet trafik eller i naerheden af blede trafikanter).

2. Provningssted

Provningsstedet skal omfatte egenskaber (f.eks. friktionsveerdi), som er i overensstemmelse med ADS-systemets
definerede ODD. Hvis det er ngdvendigt for anvendelsen af ADS-systemets specifikke ODD-forhold, udferes
der fysiske provninger inden for det faktiske ODD (under vejkersel) eller i en anden prevningsfacilitet, hvor
ODD-forholdene efterlignes, og disse prevninger skal fastlegges af fabrikanten og den typegodkendende
myndighed. ADS skal proves under kersel pd vej i overensstemmelse med galdende lovgivning i
medlemsstaterne, og forudsat at prevninger kan udferes sikkert og uden risiko for andre trafikanter.

3. Miljeforhold

Provningerne skal udferes under forskellige miljeforhold inden for greenserne af ADS-systemets definerede
ODD. Under miljeforhold, der ikke er prevet, men som kan forekomme inden for det definerede ODD, skal
fabrikanten som led i vurderingen godtgere over for den typegodkendende myndighed, at koretgjet er sikkert
kontrolleret.

For at teste kravene vedrerende funktionssvigt, ADS-selvtest og ivarkszttelse og gennemforelse af en minimal
risikomanevre kan fejl fremkaldes kunstigt, og keretgjet kan kunstigt bringes i situationer, hvor det nar
graenserne for det definerede driftsomréde (f.eks. miljeforhold).

4. Systemandringer med henblik pé afprevning

Hvis det er ngdvendigt at foretage a@ndringer af ADS med henblik pd prevning, f.eks. kriterier for vurdering af
vejtyper eller vejtypeoplysninger (kortdata), skal det sikres, at disse @ndringer ikke pavirker prevningsre-
sultaterne. Disse @ndringer skal i princippet dokumenteres og vedlaegges prevningsrapporten. Beskrivelsen af
og (eventuelle) tegn pd disse @ndringers pavirkning skal dokumenteres og vedlegges prevningsrapporten.

5. Forhold ved keretgjet

5.1. Prevningsmasse

Provekoretgjet skal proves med enhver tilladt belastning af keretgjet. Der md ikke foretages @ndringer af
belastningen, nir prevningsproceduren er pabegyndt. Fabrikanten skal ved hjalp af dokumentation pévise, at
ADS fungerer ved alle belastningsforhold.
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5.2. Provekoretgjet skal praves ved det daektryk, som anbefales af fabrikanten.

5.3. Det skal verificeres, at systemets tilstand er i overensstemmelse med det tilsigtede provningsformal (f.eks. i fejlfri
tilstand eller med de specifikke fejl, der skal proves).

6. Prevningsvarktejer

Ud over rigtige keretgjer kan der anvendes avancerede provningsvaerktejer til at udfere prevningerne og erstatte
rigtige koretojer og andre trafikanter (f.eks. blade mdl, mobile platforme osv.). Disse vaerktgjer skal opfylde de
egenskaber, der er relevante for vurdering af sensorisk ydeevne, rigtige keretgjer og andre trafikdeltagere.
Prevningerne ma ikke udferes pd en made, der kan bringe det involverede personale i fare, og betydelig
beskadigelse af det kearetgj, der proves, skal undgas, hvis der findes andre midler til validering.

7. Variation i prevningsparametre

Fabrikanten skal meddele systemgranserne til den typegodkendende myndighed. Den typegodkendende
myndighed skal definere forskellige kombinationer af prevningsparametre (f.cks. koretgjets aktuelle hastighed,
type og malforskydning, vognbanens kurver osv.) med henblik pd prevning af ADS. De udvalgte prevninger
skal sikre tilstraekkelig prevningsdakning af alle scenarier, prevningsparametre og miljepéavirkninger. Det skal
pavises, at ADS-systemets perceptionssystemer er tilstraekkelig robuste over for fejl i input-/sensordata og
ugunstige miljeforhold.

Provningsparametre for hver prevning udvelges af den typegodkendende myndighed og registreres i en
prevningsrapport pa en sidan mdde, at proveopstillingen er sporbar og repeterbar.

8. Provningsscenarier til vurdering af ADS-systemets ydeevne pa en prevebane (punkt 8.1, 8.2, 8.5, 8.6, 8.7, 8.8,
8.9) og under kersel pa vej (8.3, 8.4, 8.10)

Scenarierne i de folgende punkter skal betragtes som et minimumssaet af prevninger. Pa den typegodkendende
myndigheds anmodning kan der gennemfores yderligere scenarier, som indgdr i ODD. Hvis et scenario
beskrevet i punkt 8 i dette bilag ikke henherer under keretgjets ODD, skal det ikke tages i betragtning.

Afhangigt af ODD skal prevningsscenarier udvalges som led i typegodkendelsesprevningen. Prevningssce-
narierne udvelges 1 overensstemmelse med del 1 i dette bilag. Typegodkendelsesprevning kan udferes pd
grundlag af simuleringer, mangvrer pa prevebanen og kersel i trafikken. Den ma dog ikke udelukkende veere
baseret pd computersimuleringer, og pa tidspunktet for typegodkendelsen skal den typegodkendende
myndighed som minimums gennemfore eller oververe felgende prevninger for at vurdere ADS-systemets
funktion.

8.1. Vognbanefastholdelse

Provningen skal vise, at det fuldautomatiske karetgj ikke forlader sin vognbane og fastholder en stabil bevagelse
i sin egen vognbane over hele hastighedsomradet og forskellige kurver inden for systemets graenser.

8.1.1. Prgvningen skal baseres pd ADS-systemets ODD og som minimum udferes:
a) med en provningsvarighed pa mindst 5 minutter
b) med et personbilsmél og et mél for motoriseret tohjulet karetgj (PTW) som det andet karetoj
¢) med et forankerende koretgj, der bevaeger sig sideveerts i vognbanen og

d) med et andet koretgj, der korer taet ved siden af i den tilstadende vognbane.
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8.2. Vognbaneskift (LCM)

Provningerne skal vise, at det fuldautomatiske koretaj ikke indebaerer urimelige sikkerhedsrisici for keretojspas-
sagererne og andre trafikanter under vognbaneskift, og at ADS kan vurdere situationens alvor inden
pabegyndelsen af vognbaneskift (LCM) i hele det operationelle hastighedsomrade. Disse prevninger er kun
pakravet, hvis det fuldautomatiske koretej kan foretage vognbaneskift enten under en minimal risikomangvre
eller under normal drift.

8.2.1. Folgende provninger skal udferes:
a) med et fuldautomatisk keretej, der foretager vognbaneskift til den tilstedende (mél)bane
b) sammenfletter for enden af vognbanen

¢) fletter ind i en vognbane med biler.

8.2.2. Provningen udferes som minimum:
a) med forskellige koretgjer, herunder et motoriseret tohjulet karetaj (PTW), der naermer sig bagfra
b) i et scenario, hvor det er muligt at foretage vognbaneskift ved normal drift
¢) ietscenario, hvor det er muligt at foretage vognbaneskift ved normal drift, fordi et keretgj neermer sig bagfra

d) med et bagvedliggende koretgj i den tilstedende vognbane, der kerer lige sé& hurtigt og forhindrer
vognbaneskift

¢) med et koretgj, der korer ved siden af i den tilstedende vognbane og forhindrer vognbaneskift
f) 1ietscenario, hvor der foretages LCM under en minimal risikomangvre

g) ietscenario, hvor det fuldautomatiske karetoj reagerer pé et andet koretgj, der begynder at kere ind i samme
omrade i den tilsigtede bane, for at undgé en potentiel risiko for kollision.

8.3. Reaktion pa forskellige vejgeometrier

Disse provninger skal sikre, at det fuldautomatiske keretoj detekterer og tilpasser sig en variation i forskellige
vejgeometrier, som kan forekomme inden for det tilsigtede ODD i hele dets hastighedsomrade.

8.3.1. Provningen skal som minimum udferes med nedenstdende liste over scenarier baseret pd ADS-systemets ODD:
a) T-kryds (trevejskryds) med og uden trafiklys og med forskellige forkarselsrettigheder
b) kryds (4 eller flere vejkryds) med og uden trafiklys og med forskellige forkerselsrettigheder

¢) rundkersler.

8.3.2. Hver prevning udferes som minimum:
a) uden et forankerende koretgj
b) med et personbilsmél og et motorcykelmal som det forankerende keretgj/andet koretoj

¢) med og uden at narme sig eller kore forbi keretgjer.

8.4. Reaktion pé nationale feerdselsregler og vejinfrastruktur

Disse provninger skal sikre, at det fuldautomatiske keretoj overholder de nationale faerdselsregler, og at det
tilpasses forskellige permanente og midlertidige @®ndringer af vejinfrastrukturen (f.eks. vejanleg) i hele
hastighedsomradet.
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8.4.1.

8.4.2.

8.5.

Prgvningerne skal som minimum udferes med nedenstdende liste over scenarier, som er relevante for ADS-
systemets ODD:

a) forskellige skilte for hastighedsgranser, siledes at ADS skal @ndre hastighed i overensstemmelse med de
angivne veardier

b) signallys og/eller instrukser fra feerdselsbetjente om at kare lige ud eller dreje til venstre eller hajre
¢) fodganger- og cyklistovergange med og uden fodgangere/cyklister, der narmer sigfer pa vejen

d) midlertidige eendringer: f.eks. vejarbejder angivet ved feerdselstavler, kegler og anden signalering, adgangsbe-
greensninger.

¢) motorvejstil- og -frakersel og betalingsstationer.

Hver provning udferes som minimum:
a) uden et forankerende koretoj

b) med et personbilsmél og et motorcykelmal som det forankgrende keoretgj/andet koretgj

Kollisionsundgaelse: Undgéelse af kollision med en trafikant eller en genstand, der blokerer vognbanen

Provningen skal vise, at det fuldautomatiske koretej undgar kollision 1 tilfeelde af et stationart keretgj, en
trafikant eller en helt eller delvis sparret vognbane op til ADS-systemets angivne maksimale hastighed.

Denne provning skal som minimum udferes i folgende scenarier, hvor det er relevant for ODD:
a) med et stationaert personbilsmél

b) med et stationaert PTW-mal

¢) med et stationaert fodgaengermal

d) med et fodgeengermal, der krydser vognbanen med en hastighed pa 5 km/t, ogsd ndr der er andre genstande,
som er relevante for ODD (f.eks. en bold, en indkebspose osv.)

¢) med et fodgengermal, der bevager sig med en hastighed pd op til 5 km/t i en del af ADS-systemets
vognbane i samme eller modsatte retning af det fuldautomatiserede koretoj

f) med et fodgeengermal, der beveager sig sidevaerts i samme vognbane som det fuldautomatiserede koretgj
g) med et cyklistmal, der krydser vognbanen med en hastighed pa 15 km/t
h) med et cyklistmdl, der korer i samme korselsretning med en hastighed pd 15 km/t

i) med det fuldautomatiske keretgj, der drejer til hgjre og krydser cyklistens bane i samme retning med en

hastighed pd 15 km/h
j)  med et mél, der repraesenterer en sparret vognbane
k) med et mal, der er delvist inden for vognbanen

) med en eller flere forskellige typer genstande, der ikke kan passeres, og som er relevante for ODD (f.eks. en
skraldespand, en veltet cykel eller scooter, en faerdselstavle, der er faldet ned, en bold, der ligger stille eller
bevager sig, osv.)

m) med flere pd hinanden folgende forhindringer, der blokerer vognbanen, som er relevant for ODD (f.eks. i
folgende rackkefolge: provekeretoj — motorcykel — bil)

n) pé en kurvet vejstrakning.
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8.6.

8.6.1.

8.7.

8.8.

8.8.1.

8.8.2.

Undgaelse af ngdbremsning foran en genstand, der kan passeres, i vognbanen. En »genstand, der kan passeresc,
er en genstand, som keretgjet kan kere over, uden at det medferer en urimelig risiko for keretojspassagererne
eller andre trafikanter.

Provningen skal vise, at det fuldautomatiske keretgj ikke initierer en ngdbremsning med et decelerationskrav pd
mere end 5 m/s? pa grund af en genstand, der kan passeres, i den vognbane, der er relevant for ODD (f.eks. et
kloakdzksel eller en lille gren), op til ADS-systemets angivne maksimale hastighed.

Denne progvning skal som minimum udferes i felgende scenarier, hvor det er relevant for ODD:
a) uden et forankerende koretgj

b) med et personbilsmél og et motorcykelmal som det forankerende keretojjandet koretoj

Folgning af forankerende koretgj

Provningen skal vise, at det fuldautomatiske koretgj er i stand til at opretholde og genoprette en stabil bevagelse
og en sikkerhedsafstand til et forankerende koretej og er i stand til at undgé en kollision med et forankerende
koretoj, der decelererer med op til dets maksimale deceleration.

Denne prgvning skal som minimum udferes i felgende scenarier, hvor det er relevant for ODD:
a) over hele hastighedsomradet for det fuldautomatiske koretoj

b) ved brug af et personbilsmél samt et PTW-mdl samt et cykelmal som forankerende keretej, sifremt der
foreligger standardiserede PTW-madl, som er egnede til sikker udferelse af provningen

(g)
~

ved konstante og varierende hastigheder af det forankerende koretoj (realistisk hastighedsprofil)

&

ved lige og kurvede vejafsnit

ved det forankerende karetgjs forskellige sidevaerts positioner i vognbanen

o
~

Re)

ved en deceleration af det forankerende keretoj pd mindst 6 m/s? af gennemsnitlig fuldt opnéet deceleration
indtil standsning.

Andet koretojs vognbaneskift ind i vognbanen (indtraeekning)

Provningen skal vise, at det fuldautomatiske keretgj er i stand til at undgd en kollision med et keretgj eller anden
trafikant, der treekker ind i det fuldautomatiske keretgjs vognbane, indtil en vis grense for indtrakning-
smangvrens kritikalitet.

Indtreekningsmanevrens kritikalitet bestemmes i henhold til de bestemmelser, der er indfert i del 1 i dette bilag,
afstanden mellem det indtraekkende koretojs bageste punkt og det fuldautomatiske karetajs forreste punkt.

Prevningen skal som minimum udferes i folgende scenarier, hvor det er relevant for ODD:

a) med forskellige TTC, afstandsvaerdier og relative hastighedsvaerdier for indtraekningsmangvren, der omfatter
typer af indtrackningsscenarier, hvor en kollision kan undgds, og typer, hvor en kollision ikke kan undgas

b) med indtreekkende keoretgjer, der kerer med konstant hastighed i leengderetningen: accelererende og
decelererende

¢) med forskellige sidevearts hastigheder: det indtreekkende koretgjs sideverts accelerationer

d) med sével personbilsmal, PTW-mél samt cykelmédl som indtrakkende keretgj, sdfremt der foreligger
standardiserede PTW-madl, som er egnede til sikker udferelse af provningen.
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8.9. Stationar forhindring efter det forankerende keretojs vognbaneskift (udtrakning)

Provningen skal vise, at det fuldautomatiske keretej i stand til at undgé en kollision med et stationart keretej, en
trafikant eller med en sparret vognbane, som bliver synlig, efter at et koretgj foran har undgéet en kollision ved
en undvigemanevre. Prgvningen skal baseres pa kravene i bilag IT og scenarieparametrene i del 1 i dette bilag.
Under forhold, der ikke er prevet, og som kan forekomme inden for keretajets definerede driftsomrdde, skal
fabrikanten som led i vurderingen beskrevet i bilag III, del 2, godtgere over for de relevante myndigheder, at
karetgjet er sikkert kontrolleret.

8.9.1. Provningen skal som minimum udferes i folgende scenarier, hvor det er relevant for ODD:

a) med et stationzrt personbilsmél midt i vognbanen

=5

) med et PTW-mél midt i vognbanen

(g

) med et stationaert fodgengermal midt i vognbanen

oL

) med et mdl, der repraesenterer en spaerret vognbane midt i vognbanen

e) med flere pd hinanden felgende forhindringer, der blokerer vognbanen (f.eks. i folgende rakkefolge:
provekoretoj — koretoj der foretager vognbaneskift — motorcykel — bil).

8.10. Parkering

Provningen skal vise, at ADS-systemet kan parkere pd forskellige parkeringspladser og i parkeringskon-
struktioner under forskellige forhold, og at det under parkeringsmanevren ikke skader de omkringliggende
genstande, trafikanterne og keretgjet selv.

8.10.1.  Pregvningen skal som minimum udferes i folgende scenarier, hvor det er relevant for ODD:

a

Nt

parkering pa parkeringspladser parallelt med og vinkelret pé vejen

=

parkering pd jeevne og skrd overflader

(e)
~

parkering med andre keretgjer pd de omkringliggende parkeringspladser, herunder PTW’er og cykler

&

parkering pa parkeringspladser med forskellige geometriske dimensioner

parkering pa parkeringspladser med forskellige haldningsvinkler

(¢
~

Ra)

parkering med et andet karetej, der traeekker ind pé parkeringspladsen under parkeringsmangvren.

8.11. Navigering pd en parkeringsplads

Provningen skal vise, at ADS-systemet kan handtere den lave kerchastighed og den generelle mangel pa
synlighed, der kan veare pa en parkeringsplads.

8.11.1.  Pregvningen skal som minimum udferes i folgende scenarier, hvor det er relevant for ODD:

a) med et oprindeligt hindret fodgaengermal, som krydser ADS-systemets vognbane med en hastighed pa 5
km/t

=

med et koretgj, der forlader en parkeringsplads foran det fuldautomatiske korete;.

med en stationzr forhindring i det fuldautomatiske keretgjs vognbane

g)
~

=2

med forskellige vognbaner, hvor infrastrukturen forstyrrer synsfeltet

o
-~

med en lille forhindring pé vognbunden efter en rampe blokeret af andre genstande i det fuldautomatiske
karetgjs vognbane.
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8.12. Specifikke motorvejsscenarier

8.12.1.  Motorvejstilkarsel

Provningen skal vise, at ADS kan kere sikkert ind p& motorvejen.

8.12.1.1. Prevningen skal som minimum udferes i folgende scenarier, hvor det er relevant for ODD:
a) med forskellige koretgjer, herunder et PTW, der narmer sig bagfra
b) med keretgjer, der neermer sig med en anden hastighed bagfra

¢) med en konvoj af keretgjer, der kerer ved siden af i den tilstedende vognbane.

8.12.2.  Motorvejsfrakersel

Prgvningen skal vise, at ADS kan forlade motorvejen sikkert.

8.12.2.1. Prevningen skal som minimum udferes i folgende scenarier, hvor det er relevant for ODD:
a) uden et forankerende koretgj
b) med et personbilsmél og et motorcykelmal som det forankerende keretgj/andet koretoj

¢) med andre koretgjer eller forhindringer, der blokerer motorvejsfrakerslen.

8.12.3.  Betalingsstation

Provningen skal vise, at ADS-systemet kan vealge den korrekte bom og tilpasse hastigheden til den tilladte
hastighed i betalingsomrédet.

8.12.3.1. Prevningen skal som minimum udferes i folgende scenarier, hvor det er relevant for ODD:
a) med og uden forankerende koretgj
b) med andre keretgjer, der blokerer bommen eller bommene
¢) med lukkede og dbnede bomme

d) med forskellige tilladte hastigheder i betalingsomradet.

8.13. For duokeretgjer, overgang mellem manuel karsel og fuldautomatisk kersel.

Provningen skal vise, at ADS overtager DDT pd en sikker mdde, og kun nér keretejet holder stille.

8.13.1.  Provningen skal som minimum udfares i folgende scenarier, hvor det er relevant for ODD:
a) med og uden menneskelig forer i koretojet
b) med dbne og lukkede koretgjsdare
¢) med og uden forhindringer omkring keretgjet

d) 1iog uden for det sarlige parkeringsomrade, hvis relevant.
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8.13.2.  Prevningen skal som minimum udferes i folgende scenarier, hvor det er relevant for ODD:
a) ien situation, hvor overtagelse er mulig og gennemfort

b) ien situation, hvor det ikke er muligt at gennemfore en overtagelse.

DEL 4
PRINCIPPER FOR VURDERING AF TROVARDIGHEDEN VED AT BRUGE VIRTUELLE VARKT@JSK ADER TIL ADS-
VALIDERING
1. Generelt
1.1. Trovaerdigheden kan opnds ved at undersege og vurdere fem egenskaber ved modellering og simulering (M&S):

a) evne — hvad kan M&S gere, og hvilke risici der er forbundet hermed

)
b) nejagtighed — i hvor hej grad reproducerer M&S méldataene
¢) korrekthed — hvor sund og robust er M&S-data og -algoritmer
)

d) anvendelighed — hvilken uddannelse og erfaring er der behov for

e) egnet til formélet — hvor velegnet er M&S til at vurdere ODD og ADS.

1.2. Samtidig skal rammen for vurdering af troverdighed vere tilstreekkelig generel til at kunne anvendes til
forskellige typer og anvendelser af M&S. Mélet kompliceres imidlertid af de store forskelle mellem ADS-
funktionaliteter og de forskellige typer og anvendelser af M&S. Disse overvejelser kraver en (risikobaseret/
informeret) ramme for vurdering af troverdighed, som er relevant og passende for alle M&S-anvendelser.

1.3. Rammen for vurdering af trovaerdighed omfatter en generel beskrivelse af de vigtigste aspekter, der skal tages i
betragtning ved vurderingen af troverdigheden af en M&S-lgsning, samt principperne for eksterne assessorers
rolle i valideringen af troverdigheden. Med hensyn til sidstnavnte punkt skal den typegodkendende myndighed
undersgge den fremlagte dokumentation til statte for trovardigheden i vurderingsfasen, hvorimod de faktiske
valideringsprevninger finder sted, nr fabrikanten har udviklet de integrerede simuleringssystemer.

1.4. [ sidste ende skal resultatet af den nuvarende vurdering af troverdigheden definere den ramme, inden for
hvilken det virtuelle vaerktej kan anvendes til at understatte ADS-vurderingen.

1.5. Kravene i denne del har derfor til formal at pavise trovaerdigheden ved at bruge simuleringsmodeller og virtuelle
vaerktejskader til ADS-validering.

2. Definitioner

I dette bilag forstas ved:

2.1. »abstraktion« processen med at udvalge de vasentlige aspekter af et kildesystem eller et referencesystem, der
skal reprasenteres i en model eller simulering, uden hensyntagen til ikkerelevante aspekter. Enhver
modelleringsabstraktion indebzrer en antagelse, der ikke i vaesentlig grad méd pavirke simuleringsveerktgjets
tilsigtede anvendelser.

2.2. »lukket loop-prevning«: et virtuelt miljg, hvor der tages hensyn til, hvordan loopelementet agerer. Simulerede
genstande reagerer pd systemets handlinger (f.eks. et system, der interagerer med en trafikmodel).

2.3. »deterministisk« et udtryk, der beskriver et system, hvis udvikling over tid kan forudsiges nejagtigt, og hvor et
givet saet inputstimuli altid vil give samme output.

2.4. »driver-in-the-loop (DIL)«: udferes typisk i en kerselssimulator, der anvendes til prevning af interaktionsdesignet
(interaktion mellem menneske og maskine). DIL har komponenter, der gor det muligt for foreren at drive og
kommunikere med det virtuelle miljg.
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2.5. »hardware-in-the-loop (HIL)«: involverer den endelige hardware i et specifikt delsystem i koretojet, der kerer den
endelige software med input og output koblet til et simuleringsmiljg med henblik pa virtuel prevning. HIL-
prevning giver mulighed for at replikere sensorer, aktuatorer og mekaniske komponenter pd en maéde, der
forbinder alle IO i de elektroniske styreenheder (ECU), som proves, leenge for det endelige system integreres.

2.6. »model« en beskrivelse eller fremstilling af et system, en enhed, et fenomen eller en proces.

2.7. »modelkalibrering«: processen med at justere numeriske parametre eller modelleringsparametre i modellen for at
forbedre aftalen med en referent.

2.8. »modelparameter«: numeriske vardier, der anvendes til at karakterisere en systemfunktionalitet. En
modelparameter har en veerdi, der ikke kan observeres direkte under faktiske forhold, men som skal udledes af
data indsamlet i den virkelige verden (i modelkalibreringsfasen).

2.9. »model-in-the-loop (MIL)«<: en tilgang, der muligger hurtig algoritmisk udvikling uden brug af dedikeret
hardware. Dette udviklingsniveau omfatter normalt rammer for software til abstraktion pa hejt niveau i
databehandlingssystemer til generelle formal.

2.10. »dben loop-prevning« et virtuelt milje, hvor der ikke tages hensyn til, hvordan loopelementet agerer (f.eks.
system, der interagerer med en registreret trafiksituation).

2.11. »sandsynlighedsbaseret«: udtryk, der vedrerer ikke-deterministiske handelser, hvis udfald beskrives ved en
mélestok for sandsynligheden.

2.12. »provebane« en fysisk prevningsfacilitet, der er lukket for trafik, og hvor ADS-systemets ydeevne kan
underseges pa det rigtige koretoj. Trafikagenter kan indferes via sensorstimulering eller via attrapper placeret
pa provebanen.

2.13. »sensorstimulering«: en teknik, hvor kunstigt genererede signaler sendes til det element, der afproves, siledes at
det kan at frembringe det resultat, der kraeeves med henblik pa verifikation af de faktiske forhold, uddannelse,
vedligeholdelse eller forskning og udvikling.

2.14. »simulering«: en imitation af en proces eller et system under faktiske forhold over tid.

2.15. »simuleringsmodel«: en model, hvis inputvariabler er forskellige over tid.

2.16. ssimuleringsvarktojskeede«: en kombination af simuleringsveerktejer, der anvendes til at understotte
valideringen af et ADS.

2.17. »software-in-the-loop (SIL)«: en tilgang, hvor gennemforelsen af den udviklede model evalueres i databehand-

lingssystemer til generelle formal. P4 dette trin kan der foretages en komplet softwareimplementering, der ligger
meget teet pd den sidste. SIL-prevning anvendes til at beskrive en prevningsmetode, hvor eksekverbare koder
sdsom algoritmer (eller endog en hel kontrolstrategi) proves i et modelleringsmiljo, der kan hjelpe med at
bevise eller teste softwaren.

2.18. »stokastisk«: en proces, der inddrager eller indeholder en eller flere tilfeldige variabler. Er relateret til tilfeeldighed
eller sandsynlighed.
2.19. »validering af simuleringsmodellen«: proces til bestemmelse af, i hvilket omfang en simuleringsmodel er en

nejagtig gengivelse af de faktiske forhold set i forhold til de patankte anvendelser af vaerktgjet.
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2.20. »vehicle-in-the-loop« (VIL): et fusionsmilje for et rigtigt provekeretej under faktiske forhold i et virtuelt miljo.
Det kan afspejle koretgjsdynamikken pd samme niveau som under faktiske forhold, og det kan monteres pa en
hertil egnet prevebaenk eller keres pd en provebane.

2.21. »verifikation af simuleringsmodellen«: proces til bestemmelse af, i hvilket omfang en simuleringsmodel eller et
virtuelt provningsvaerktej opfylder de krav og specifikationer, der er beskrevet i de konceptuelle eller
matematiske modeller eller i andre konstruktioner.

2.22. »irtuel prevning« prevning af et system ved brug af en eller flere simuleringsmodeller.
3. Komponenter i rammen for vurdering af trovaerdighed og tilknyttede dokumentationskrav
3.1. Rammen for vurdering af trovaerdighed indferer en metode til at vurdere og rapportere om troverdigheden af

M&S baseret pa kvalitetssikringskriterier, hvor graden af tillid til resultaterne kan angives. Trovardigheden
fastslds med andre ord ved at vurdere folgende M&S-pavirkningsfaktorer, som anses for at have sterst
indflydelse pd M&S-egenskaberne og dermed pd den overordnede M&S-trovardighed: a) M&S-hdndtering, b)
teamets erfaring og ekspertise, ¢) M&S-analyse og -beskrivelse, d) data- og inputkilde og e) verifikation,
validering, karakterisering af usikkerhed. Hver af disse faktorer angiver det kvalitetsniveau, der er opndet ved
M&S, og sammenligningen mellem de opndede niveauer og de kravede niveauer er afgerende for, om det er
trovardigt og egnet til brug for virtuel prevning. Nedenfor vises en grafisk fremstilling af forholdet mellem
komponenterne i rammen for vurdering af troveerdighed.
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3.2. Forvaltning af modeller og simuleringer
3.2.1. M&S-livscyklussen er en dynamisk proces med hyppige nye versioner, der skal overviges og dokumenteres. Der

skal etableres forvaltningsaktiviteter for at understotte M&S som produktudvikling. Der skal gives relevante
oplysninger om folgende aspekter.

3.2.2. M&S-forvaltningsprocessen skal:
a) beskrive endringerne i versionerne

b) angive den tilsvarende opsztning af software (f.eks. specifikt softwareprodukt og version) og hardware (f.eks.
XiL-konfiguration)
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¢) registrere de interne revisionsprocesser, der godkendte de nye versioner

d) understgattes i hele den periode, hvor den virtuelle model anvendes.
3.2.3. Forvaltning af versioner

3.2.3.1.  Enhver version af M&S-varktejskeeden, der anvendes til at frigive data til certificeringsformal, skal lagres. De
virtuelle modeller, der udger kaden af provningsverktejer, skal dokumenteres for si vidt angdr de tilsvarende
valideringsmetoder og godkendelsesteerskler for at understotte verktojskaedens overordnede troveerdighed.
Udvikleren skal anvende en metode til at knytte genererede data til den tilsvarende M&S-version.

3.2.3.2.  Kuvalitetskontrol af virtuelle data. Det skal sikres, at dataene i de enkelte versioner er fuldsteendige, nejagtige og
ensartede, sd lenge M&S-verktgjskeden til statte for verifikations- og valideringsprocedurerne anvendes.

3.2.4. Teamets erfaring og ekspertise.

3.2.4.1.  Selv om der allerede er erfaring og ekspertise (E&E) generelt i organisationen, er det vigtigt at skabe et grundlag
for tillid til den specifikke E&E for M&S-aktiviteter.

3.2.4.2. Troverdigheden af M&S afhenger ikke kun af kvaliteten af simuleringsmodellerne, men ogsd af den E&E, der
besiddes af det personale, som er involveret i valideringen og anvendelsen af M&S. En korrekt forstdelse af
begransningerne og valideringsomradet vil f.eks. forhindre et eventuelt misbrug af M&S eller fejlfortolkning af
resultaterne.

3.2.4.3.  Deter derfor vigtigt at fastlegge grundlaget for fabrikantens tillid til den E&E, der besiddes af:
a) de teams, der skal validere simuleringsvaerktojskaden

b) de teams, der skal anvende den validerede simulering ved udferelsen af den virtuelle prevning med henblik
pa validering af ADS.

3.2.4.4.  En korrekt forvaltning af teamets E&E gger tilliden til troveerdigheden af M&S og resultaterne heraf ved at sikre,
at der tages hensyn til de menneskelige faktorer bag M&S, og at eventuelle risici forbundet med menneskelige
komponenter kontrolleres, som det forventes i ethvert passende forvaltningssystem.

3.2.4.5. Huvis fabrikantens verktgjskeede omfatter eller anvender input fra organisationer eller produkter uden for
fabrikantens eget team, skal fabrikanten redegere for de foranstaltninger, denne har truffet for at f storre tillid
til kvaliteten og integriteten af disse input.

3.2.4.6. Teamets E&E kan opdeles i to niveauer.

3.2.4.6.1. Organisatorisk niveau

Trovardigheden sikres ved, at der etableres processer og procedurer til at identificere og vedligeholde
feerdigheder, viden og erfaring inden for udferelse af M&S-aktiviteter. Folgende processer skal etableres,
vedligeholdes og dokumenteres:

i) proces for identifikation og evaluering af den enkeltes kompetencer og feerdigheder

ii) proces for uddannelse af kompetent personale, der skal udfere M&S-relaterede opgaver

3.2.4.6.2. Teamniveau

Nér en M&S er afsluttet, athaenger troverdigheden heraf hovedsagelig af de ferdigheder og den viden, der
besiddes af den person/det team, som skal validere M&S-varktojskaeden og bruge M&S til validering af ADS.
Trovaerdigheden fastslds ved at dokumentere, at disse team har modtaget tilstrakkelig uddannelse til at udfere
deres opgaver.
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Fabrikanten skal derefter:

i) skabe grundlag for fabrikantens tillid til den E&E, der besiddes af den person/det team, som validerer M&S-
vaerktejskaden

ii) skabe grundlag for fabrikantens tillid til den E&E, der besiddes af den person/det team, som anvender
simuleringen til at udfgre virtuel prevning med henblik pa at validere ADS.

Fabrikantens pévisning af, hvordan principperne i ISO 9001 eller en lignende bedste praksis eller standard
anvendes til at sikre, at fabrikantens M&S-organisation og enkeltpersoner i organisationen har kompetence pd
omradet, vil danne grundlag for denne fastleeggelse. Den typegodkendende myndighed mé ikke forlade sig pa
sin egen vurdering af organisationens eller de ansattes E&E i stedet for fabrikantens.

3.2.5. Data-[inputkilde

3.2.5.1.  Data-[inputkilden indeholder en fortegnelse over sporbarhed ud fra fabrikantens data anvendt i valideringen af
M&S.

3.2.5.2.  Beskrivelse af data anvendt til M&S

a) fabrikanten skal dokumentere de data, der er anvendt til at validere modellerne, og anfere vigtige kvalitets-
egenskaber

b) fabrikanten skal fremlaegge dokumentation for, at de data, der er anvendt til at validere modellerne, deekker
de tilsigtede funktionaliteter, som verktgjskaeden sigter mod at virtualisere

¢) fabrikanten skal dokumentere de kalibreringsprocedurer, der er anvendt til at tilpasse de virtuelle modellers
parametre til de indsamlede inputdata.

3.2.5.3.  Virkning af datakvaliteten (f.eks. datadekning, signal/stejforhold og sensorernes usikkerhedsgrad/bias/
provetagningsfrekvens) pd modelparameterusikkerheden.

Kvaliteten af de data, der er anvendt til at udvikle modellen, vil pavirke estimationen og kalibreringen af
modelparametrene. Usikkerhed i modelparametre vil vare et andet vigtigt aspekt i den endelige
usikkerhedsanalyse.

3.2.6. Data-Joutputkilde
3.2.6.1.  Data-Joutputkilden indeholder en fortegnelse over M&S-output anvendt i ADS-valideringen.

3.2.6.2.  Beskrivelse af data genereret af M&S

a) fabrikanten skal fremlegge oplysninger om alle data og scenarier anvendt i valideringen af den virtuelle
provning af verktejskaeder

b) fabrikanten skal dokumentere de eksporterede data og anfere vigtige kvalitetsegenskaber

¢) fabrikanten skal knytte et M&S-output til den tilsvarende simuleringsopsetning.

3.2.6.3.  Virkning af datakvaliteten pd M&S-trovaerdigheden

a) M&S-outputdataene skal veere tilstrekkelig brede for at sikre, at valideringsberegningen udferes korrekt.
Dataene skal i tilstraekkelig grad afspejle det ODD, der er relevant for den virtuelle vurdering af ADS

b) outputdataene skal gore det muligt at kontrollere de virtuelle modellers overensstemmelse og sundhed,
eventuelt ved at udnytte redundante oplysninger.

3.2.6.4.  Forvaltning af stokastiske modeller
a) stokastiske modeller skal karakteriseres med hensyn til varians

b) der skal vaere mulighed for deterministisk genudfarelse af stokastiske modeller.
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3.3. M&S-analyse og -beskrivelse

3.3.1. M&S-analysen og beskrivelsen har til formadl at definere hele M&S og identificere det parameterrum, der kan
vurderes ved virtuel prevning. Den definerer omfanget af og begraensningerne i modellerne og vaerktgjskaeden
og de usikkerhedskilder, der kan pévirke dens resultater.

3.3.2. Generel beskrivelse

3.3.2.1.  Fabrikanten skal fremlegge en beskrivelse af hele varktgjskeden og af, hvordan simuleringsdataene vil blive
anvendt til at understotte ADS-valideringsstrategien.

3.3.2.2.  Fabrikanten skal give en klar beskrivelse af provningsmalet.
3.3.3. Antagelser, kendte begransninger og usikkerhedskilder
3.3.3.1.  Fabrikanten skal begrunde de modelantagelser, der 14 til grund for konstruktionen af M&S-varktgjskaeden.

3.3.3.2.  Fabrikanten skal fremlegge dokumentation for:
i) hvordan de fabrikantdefinerede antagelser spiller en rolle i fastleggelsen af varktejskadens begransninger

ii) den grad af fidelitet, der kraeves for simuleringsmodellerne.
3.3.3.3.  Fabrikanten skal begrunde, at tolerancen for sim-real-korrelation er acceptabel for provningsmélet.

3.3.3.4.  Endelig skal dette afsnit indeholde oplysninger om kilder til usikkerhed i modellen. Dette vil udgare et vigtigt
input til den endelige usikkerhedsanalyse, som vil definere, hvordan modellens output kan pavirkes af de
forskellige kilder til usikkerhed i den anvendte model.

3.3.4. Anvendelsesomrdde (anvendelse af M&S i ADS-valideringen)

3.3.4.1.  Det virtuelle vaerktgjs troveerdighed skal styrkes gennem et klart defineret anvendelsesomréde for de udviklede
modeller.

3.3.4.2.  Den udviklede M&S skal gore det muligt at virtualisere de fysiske faenomener med en grad af nejagtighed, der
svarer til den fidelitetsgrad, der kraeves for certificering. M&S vil sdledes vere en »virtuel prevebane« for ADS-
provning.

3.3.4.3.  Simuleringsmodeller kraever serlige valideringsscenarier og -parametre. Udvelgelsen af scenarier, der anvendes
til validering, skal vere tilstraekkelig til, at vaerktojskaeden vil fungere pd samme madde i scenarier, der ikke er
omfattet af valideringen.

3.3.4.4. Fabrikanten skal fremlagge en liste over valideringsscenarier sammen med begransningerne for de tilsvarende
parametre.

3.3.4.5. ODD-analysen er et afgerende input til at udlede krav, omfang og virkninger, som skal tage i betragtning i
forbindelse med M&S for at understotte ADS-valideringen.

3.3.4.6. De parametre, der genereres for scenarierne, skal definere eksterne og iboende data for veerktejskeden og
simuleringsmodellerne.

3.3.5. Kritikalitetsvurdering
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3.3.5.1. De simuleringsmodeller og simuleringsverktojer, der anvendes i den overordnede verktojskaede, skal
undersgges med hensyn til deres ansvar i tilfelde af en sikkerhedsfejl i slutproduktet. Den foresldede tilgang til
kritikalitetsanalyse er afledt af ISO 26262, som kraver, at nogle af de varktgjer, der anvendes i udviklings-
processen, kvalificeres.

3.3.5.2.  For at udlede, hvor kritiske de simulerede data er, skal der i kritikalitetsvurderingen tages hensyn til folgende
parametre:

a) konsekvenserne for menneskers sikkerhed, f.eks. alvorlighedsklasser 1 ISO 26262

b) ihvor hgj grad de simulerede resultater pavirker ADS.

3.3.5.3.  Med hensyn til kritikalitetsvurderingen er de tre mulige vurderingsscenarier:
a) modeller eller verktgjer, der klart kan folge trovaerdighedsvurderingen fuldt ud
b) modeller eller vaerktgjer, der eventuelt kan folge trovaerdighedsvurderingen fuldt ud efter assessors skon

¢) modeller eller verktajer, der ikke er forpligtet til at folge troverdighedsvurderingen.
3.4, Verifikation

3.4.1. Verifikationen af en M&S involverer analyse af den korrekte gennemforelse af de konceptuelle og matematiske
modeller til opbygning af M&S-verktejskaden. Verifikationen er med til at ege M&S-trovardigheden, da den
giver sikkerhed for, at M&S ikke vil udvise urealistisk adfeerd for en rakke input, der ikke kan proves.
Proceduren er baseret pd en flertrinstilgang, herunder kodeverifikation, verifikation af beregning og
folsomhedsanalyse.

3.4.2. Kodeverifikation

3.4.2.1.  Kodeverifikationen involverer prevninger, der viser, at de virtuelle modeller ikke er pavirket af numeriske eller
logiske fejl.

3.4.2.2. Fabrikanten skal dokumentere gennemforelsen af korrekte kodeverifikationsteknikker, f.eks. statisk/dynamisk
kodeverifikation, konvergensanalyse og sammenligning med ngjagtige losninger, hvis relevant.

3.4.2.3. Fabrikanten skal fremlaegge dokumentation for, at udforskningen af inputparametrene var tilstrakkelig bred til
at identificere den parameterkombination, hvor M&S udviser wustabil eller wurealistisk adfeerd.
Dakningsparametre for parameterkombinationer kan anvendes til at pavise den kreevede udforskning af
modeladferden.

3.4.2.4. Fabrikanten skal indfere procedurer for kontrol af sundhed/overensstemmelse, ndr dataene giver grundlag
herfor.

3.4.3. Verifikation af beregning
3.4.3.1.  Verifikation af beregning involverer estimationen af numeriske fejl, der pavirker M&S.

3.4.3.2. Fabrikanten skal dokumentere numeriske fejlsken (f.eks. diskretioneringsfejl, afrundingsfejl, konvergens mellem
iterative procedurer).

3.4.3.3.  De numeriske fejl skal holdes tilstrackkelig begraensede til, at valideringen ikke pavirkes.

3.4.4. Folsomhedsanalyse
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3.4.4.1. Folsomhedsanalysen har til formdl at kvantificere, hvordan modellens outputvardier pavirkes af @ndringer i
modellens inputverdier, og dermed at identificere de parametre, der har den sterste indvirkning pa simulerings-
modellens resultater. Folsomhedsanalysen bidrager ogsa til at fastsld, i hvilket omfang simuleringsmodellen
opfylder valideringstarsklerne, ndr der er smd variationer i parametrene. Det er derfor afgerende at stotte
simuleringsresultaternes trovaerdighed.

3.4.4.2. Fabrikanten skal fremlagge dokumentation for, at de mest kritiske parametre, der pavirker simuleringsoutputtet,
er blevet identificeret ved hjelp af felsomhedsanalyseteknikker, f.eks. ved at indfere en forstyrrelse i
modelparametrene

3.4.4.3. Fabrikanten skal pavise, at der er anvendt robuste kalibreringsprocedurer ved identificering og kalibrering af de
mest kritiske parametre for at gge den udviklede vaerktojskades trovardighed.

3.4.4.4. Tsidste ende vil folsomhedsanalyseresultaterne ogsd bidrage til at definere de input og parametre, hvor der skal
vaere serlig fokus pd karakteriseringen af usikkerhed for at kunne definere usikkerheden i simuleringsre-
sultaterne korrekt.

3.4.5. Validering

3.4.5.1.  Den kvantitative proces til bestemmelse af, i hvilket omfang en model eller en simulering er en ngjagtig
gengivelse af de faktiske forhold set i forhold til de patenkte anvendelser af M&S, kraver udvelgelse og
definition af en reekke elementer,

3.4.5.2. Ml for ydeevne (parametre)

3.4.5.2.1. Mdlene for ydeevne er de parametre, der anvendes til at sammenligne simuleringsmodellen med de faktiske
forhold. Mélene for ydeevnen defineres i forbindelse med M&S-analysen.

3.4.5.2.2. Valideringsparametre kan omfatte:
i) diskret veerdianalyse, f.eks. detektionsprocent, fyringsprocent
i) tidsudvikling, f.eks. positioner, hastigheder, acceleration

i) analyse baseret pd aktionsstremme, f.eks. beregninger af afstand/hastighed, TTC-beregning, aktivering af
bremser.

3.4.5.3. Hensigtsmassighed af passende foranstaltninger

3.4.5.3.1. De analytiske rammer anvendes til at ssmmenligne parametre under faktiske forhold og simuleringsparametre.
Det er generelt centrale resultatindikatorer (KPI'er), som angiver den statistiske sammenlignelighed mellem to
dataszet.

3.4.5.3.2. Valideringen skal vise, at disse KPI'er er opfyldt.
3.4.5.4.  Valideringsmetode

3.4.5.4.1. Fabrikanten skal definere de logiske scenarier anvendt i valideringen af den virtuelle prevning af verktgjskeader.
De skal i videst muligt omfang kunne daekke ODD for virtuel prevning med henblik pd ADS-validering.

3.4.5.4.2. Den ngjagtige metode athaenger af veerktejskaedens struktur og formdl. Valideringen kan bestd af en eller flere af
felgende valideringer:

i) validering af delsystemmodeller, f.eks. miljemodel (vejnet, vejrforhold, interaktion mellem trafikanter),
sensormodeller (radiodetektion og -rakkevidde (RADAR), lysdetektion og -reeckkevidde (LiDAR), kamera),
koretejsmodel (styring, bremsning, drivaggregat)
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ii) validering af keretojssystem (koretgjsdynamikmodel sammen med miljemodellen)
iif) validering af sensorsystem (sensormodel sammen med miljgmodellen)

iv) validering af integreret system (sensormodel + miljgmodel med pavirkninger fra keretgjsmodel).
3.4.5.5. Nojagtighedskrav

3.4.5.5.1. Kravet om korrelationstaersklen defineres i forbindelse med M&S-analysen. Valideringen skal vise, at de KPl'er,
der er identificeret i punkt 3.4.5.3.1 i denne del, er opfyldt.

3.4.5.6.  Valideringsomfang (den del af vaerktejskaden, der skal valideres)

3.4.5.6.1. En varktojskede bestdr af flere vaerktajer, og hvert vaerktej anvender en reekke modeller. Valideringsomfanget
omlfatter alle vaerktgjer og de relevante modeller, der skal valideres.

3.4.5.7. Interne valideringsresultater

3.4.5.7.1. Dokumentationen skal ikke kun dokumentere valideringen af simuleringsmodellen, men skal ogsd anvendes til
at indhente tilstreekkelige oplysninger om de processer og produkter, der giver den anvendte veerktejskaede
generel trovardighed.

3.4.5.7.2. Dokumentation/resultater kan overfores fra tidligere trovaerdighedsvurderinger.
3.4.5.8.  Uathangige valideringsresultater

3.4.5.8.1. Den typegodkendende myndighed skal vurdere den dokumentation, som fabrikanten har fremlagt, og kan
udfere fysiske prevninger af det komplette integrerede vaerktgj.

3.4.5.9. Karakterisering af usikkerhed

3.4.5.9.1. Idette afsnit beskrives den forventede variation i resultaterne af den virtuelle vaerktojskade. Vurderingen bestar
af to faser. I den forste fase anvendes de oplysninger, der er indsamlet i M&S-analysen og -beskrivelsen, og
afsnittene om data-[inputkilder anvendes til at karakterisere usikkerheden i inputdataene, i modelparametrene
og 1 modelleringsstrukturen. Ved at udbrede alle usikkerhederne gennem den virtuelle veerktejskaede
kvantificeres usikkerheden i modelresultaterne. Afthaengigt af usikkerheden i modelresultaterne skal fabrikanten
indfere passende sikkerhedsmargener ved brug af virtuel prevning til ADS-validering.

3.4.5.9.2. Karakterisering af usikkerheden i inputdataene

Fabrikanten skal pavise, at han har estimeret de kritiske modelinput korrekt ved brug af robuste teknikker sdsom
flere gentagelser ved vurderingen af maengden

3.4.5.9.3. Karakterisering af usikkerheden i modelparametrene (efter kalibrering)

Fabrikanten skal pavise, at kritiske modelparametre, som ikke kan estimeres identisk, er karakteriseret ved en
fordeling og/eller konfidensintervaller

3.4.5.9.4. Karakterisering af usikkerheden i M&S-strukturen

Fabrikanten skal dokumentere, at modelleringsantagelserne omfatter en kvantitativ karakterisering af den
genererede usikkerhed (f.eks. ved at sammenligne resultaterne af forskellige modelleringstilgange, ndr det er
muligt).
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3.4.5.9.5. Karakterisering af aleatorisk vs. epistemisk usikkerhed:

Fabrikanten skal skelne mellem den aleatoriske komponent i usikkerheden (som kun kan estimeres, men ikke
reduceres) og den epistemiske usikkerhed som folge af den manglende viden om virtualisering af processen
(som i stedet kan reduceres).

4. Dokumentationsstruktur

4.1. I dette afsnit redegores der for, hvordan ovennavnte oplysninger skal indsamles og organiseres i den
dokumentation, som fabrikanten skal forelegge den relevante myndighed.

4.2. Fabrikanten skal udarbejde et dokument (en »simuleringshadndbog), der er struktureret i overensstemmelse med
denne oversigt, for at dokumentere de fremlagte emner.

4.3. Dokumentationen skal fremlegges sammen med den tilsvarende version af M&S og tilknyttede producerede
data.

4.4. Fabrikanten skal give klare referencer, der gor det muligt at spore dokumentationen tilbage til de tilsvarende
M&S-data.

4.5. Dokumentationen skal vedligeholdes i hele M&S-livscyklussen. Den typegodkendende myndighed kan foretage

audit af fabrikanten ved at vurdere dennes dokumentation og/eller ved at udfere fysiske prevninger.

DEL 5
RAPPORTERING EFTER IBRUGTAGNING

1. Definitioner

[ dette bilag forestds ved:

1.1. »Heendelse«: en sikkerhedsrelateret situation, der involverer et keretsj udstyret med et automatiseret
korselssystem.
1.2 »Ikke-kritisk haendelse«: en handelse, der involverer en driftsafbrydelse, defekt, fejl eller anden omstaendighed,

der har eller kan have pavirket ADS-sikkerheden, og som ikke har resulteret i en ulykke eller en alvorlig
haendelse. Denne kategori omfatter f.eks. mindre handelser, sikkerhedsforringelse, der ikke forhindrer normal
drift, nedmanevrer/komplekse mangvrer for at forhindre en kollision og mere generelt alle haendelser, der er
relevante for det ADS-systemets sikkerhed under kersel pa vej (f.eks. interaktion med fjernoperater osv.).

1.3. »Kritisk heendelse«: enhver hendelse, hvor ADS aktiveres pé tidspunktet for en kollision, og som fordrsager:

a) at mindst én person lider en skade, der kraver leegehjelp som felge af, at vedkommende befinder sig i
karetgjet eller er involveret i heendelsen

b) at det fuldautomatiske keretgj, andre koretgjer eller stationare genstande lider en fysisk skade, der overstiger
en vis teerskel, eller at en airbag i et karetgj involveret i haendelsen udleses.

2. Fabrikantens indberetning og rapportering

2.1. Fabrikanten skal omgdende indberette sikkerhedskritiske haendelser til de typegodkendende myndigheder,
markedsovervigningsmyndighederne og Kommissionen.

2.2. Fabrikanten skal senest en méned herefter indberette alle handelser af kortvarig karakter som beskrevet i tillaeg
1, som fabrikanten skal afhjalpe, til de typegodkendende myndigheder, markedsovervagningsmyndighederne
og Kommissionen.
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2.3.

2.4.

2.5.

Fabrikanten skal hvert ar indberette de handelser, der er anfert i tilleg 1, til den typegodkendende myndighed,
der har meddelt godkendelsen. Rapporten skal indeholde dokumentation for ADS-systemets héndtering af
sikkerhedsrelevante handelser pd omrddet. Rapporten skal navnlig pavise:

a) at der ikke er konstateret uoverensstemmelser i forhold til ADS-systemets sikkerhed som vurderet forud for
markedsferingen

b) at ADS overholder de sikkerhedskrav, der er fastsat i denne forordning

¢) at alle nyligt konstaterede vaesentlige ADS-sikkerhedsproblemer er blevet hdndteret pd passende vis, og
angive hvordan.

Den typegodkendende myndighed skal dele disse oplysninger med andre typegodkendende myndigheder,
markedsovervigningsmyndighederne og Kommissionen.

De typegodkendende myndigheder, markedsovervidgningsmyndighederne og Kommissionen kan anmode
fabrikanten om data, der anvendes til at udbygge de oplysninger, som indgdr i rapporteringen og
indberetningen efter ibrugtagning. Disse oplysninger skal udveksles ved brug af en aftalt dataudvekslingsfil. De
typegodkendende myndigheder, markedsovervigningsmyndighederne og Kommissionen treffer alle
nedvendige foranstaltninger for at sikre sddanne data.

Enhver forbehandling af data ber indberettes til den typegodkendende myndighed i rapporten efter
ibrugtagning.
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Tilleg

Liste over heendelser til brug for rapportering efter ibrugtagning

Hendelserne er blevet inddelt i fire kategorier pd grundlag af deres relevans for DDT, interaktionen med brugerne af
fuldautomatiske keretgjer og ADS-systemets tekniske forhold. For hver handelse er dens relevans for kortsigtet og/eller
periodisk indberetning blevet markeret i tabellen nedenfor.

Den periodiske rapportering af handelser forventes at blive indgivet i form af aggregerede data (pr. driftstime eller kerte
km) for ADS-keretgjstypen og relateret til ADS-systemets drift (dvs. ndr ADS er aktiveret).

AFKIi%i{(Yrjzglc PERIODISK
(1 maned) (1 &)
1. Heendelser relateret til ADS-systemets udforelse af DDT sdsom:
l.a. Sikkerhedskritiske haendelser, som er kendt af fabrikanten X X
1.b. Heendelser relateret til ADS-systemets drift uden for ODD
1.c. Haendelser relateret til ADS-systemets manglende opndelse af
minimale risikoforhold, nér det er nedvendigt
1.d. Kommunikationsrelaterede haendelser (hvor konnektivitet er X
relevant for ADS-sikkerhedskonceptet)
l.e. Cybersikkerhedsrelaterede haendelser X
1.f. Interaktion med fjernoperater (hvis relevant) i forbindelse med X
storre ADS- eller koretojssvigt
2. Heendelser relateret til ADS-systemets interaktion med brugerne af fuldautomatiske keretgjer sdsom:
2.a. Brugerrelaterede handelser (f.eks. brugerfejl, misbrug, X
forebyggelse af misbrug)
3. Handelser relateret til ADS-systemets tekniske forhold, herunder vedligeholdelse og reparation:
3.a. Hendelser i forbindelse med ADS-svigt, der har fert til en X
anmodning til operatgren eller fjernoperateren om at gribe ind
3.b. Problemer med vedligeholdelse og reparation X
3.c. Haendelser relateret til uautoriserede andringer
(dvs. manipulation)
4. Heendelser relateret til identifikation af nye sikkerhedsrelevante X X
scenarier (hvis fabrikanten har
foretaget eendringer for
at lose et nyligt
identificeret og
vaesentligt ADS-
sikkerhedsproblem,
der er forbundet med
en urimelig risiko,
herunder beskrivelse af
eventuelle tidligere
uventede scenarier).
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BILAG IV

EU-typegodkendelsesattest (koretojssystem)

Meddelelse vedrerende meddelelse/udvidelse/naegtelse/inddragelse (') af typegodkendelse af en type fuldautomatisk keretej for
sd vidt angdr keretgjets automatiserede karselssystem (ADS) i overensstemmelse med kravene i gennemforelsesforordning

(EU) 2022/1426, senest @ndret ved gennemforelsesforordning (EU) .../...

EU-typegodkendelsesattestens nummer:

Grund til udvidelse/negtelse/inddragelse ('):

0.1.

0.2.

0.2.1.

0.3.

0.4.

0.5.

0.8.

0.9.

AFSNIT 1
Fabrikat (fabrikantens handelsbetegnelse):
Type:

Eventuel(le) handelsbetegnelse(r):

Typeidentifikationsmarke, safremt dette er angivet pa koretgjet:

. Mearkets anbringelsessted:

Koretgjets klasse:

Fabrikantens navn og adresse:

Navne og adresser pa samlefabrikker:

Navn og adresse pa fabrikantens eventuelle reprasentant:
AFSNIT 11

Eventuelle supplerende oplysninger: se tilleg.

Teknisk tjeneste, som er ansvarlig for udferelse af prevningerne:

Provningsrapportens dato:
Prgvningsrapportens nummer:
Eventuelle bemaerkninger: se tilleg.
Sted:

Dato:

Underskrift:

(") Det ikke relevante overstreges.
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Tilleg
til EU-typegodkendelsesattest nr.
1. Beskrivelse og/eller tegning af ADS, herunder:
1.1.  ODD, systemgranser og den angivne maksimale hastighed for ADS som oplyst af fabrikanten:
1.2.  Beskrivelse af de vigtigste ADS-funktioner
1.2.1. Keoretgjets interne funktioner
1.2.2. Koretgjets eksterne funktioner (f.eks. backend, nedvendig ekstern infrastruktur, nedvendige operationelle
foranstaltninger)
1.3.  Sensorsystem (inkl. komponenter):
1.4. Montering af ADS-sensorsystem:
1.5.  ADS-softwareidentifikation:
2. Skriftlig beskrivelse og/eller tegning af den menneskelige overvigning af ADS
2.1.  Fjernoperater og fjernbetjening af ADS
2.2, Midler til aktivering og deaktivering af ADS
2.3.  Overvagning inde i koretgjet
2.4, Eventuelle systembegraensninger pé grund af omgivende forhold eller vejforhold
3. Skriftlig beskrivelse og/eller tegning af de oplysninger, der gives til keretgjspassagererne og andre trafikanter
3.1.  Systemstatus:
3.2.  Anmodning til operateren i keretgjet/fjernoperatoren:
3.3.  Minimal risikomangvre:
3.4. Ngdmangvre:
4. ADS-dataelementer
4.1.  ADS-dataclementer efterprovet efter provningerne udfort i overensstemmelse med bilag III, del 3:
4.2.  Dokumentation vedrgrende datahentningsevne, selvtest af dataintegritet og beskyttelse mod manipulation af
lagrede data verificeret: ja/nej
5. Cybersikkerhed og softwareopdateringer
5.1.  Typegodkendelsesnummer for cybersikkerhed:
5.2.  Typegodkendelsesnummer for softwareopdatering:
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6. Vurdering af funktionelle og driftsmaessige sikkerhedsaspekter ved det automatiserede kerselssystem
6.1.  Fabrikantens dokumentreference for vurderingen (inkl. versionsnummer):

6.2.  Oplysningsskema

7. Teknisk tjeneste, som er ansvarlig for udferelse af godkendelsespravning

7.1.  Dato pd prevningsrapport udstedt af denne tjeneste

7.2.  (Reference)nummer pd rapport udstedt af denne tjeneste

8. Bilag

Tilleg 1: Oplysningsskema for automatiserede karselssystemer (henvis til bilag I til gennemforelsesforordning (EU)
2022/1426)

Tilleg 2: Medlemsstater og specifikke omréader, hvor fabrikanten har erkleret, at ADS er blevet vurderet til at
overholde de lokale feerdselsregler.

Liste over dokumenter i godkendelsessagen, som er indgivet til den myndighed, der har givet godkendelsen, og kan
udleveres pd anmodning

Tilleg 3: ADS — Vurderingsrapport/prevningsresultater fra den typegodkendende myndighed
Tilleg 4: SMS-overensstemmelsesattest
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