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3 Cerinte speciale aplicabile aspectelor legate de siguranta sistemelor de control electronic
Apendicele 1 — Model de formular de evaluare pentru sistemele electronice

Apendicele 2 — Scenarii privind reactia falsd

Introducere

Scopul prezentului regulament este de a stabili dispozitii uniforme cu privire la sistemele avansate de franare de urgentd
(AEBS — Advanced Emergency Braking System) instalate pe autovehiculele din categoriile M, si N, folosite in principal in
conditii urbane.

Sistemul trebuie s3 detecteze automat o coliziune frontald iminentd, sd transmitd conducdtorului auto un avertisment
adecvat si si activeze sistemul de franare al vehiculului pentru a incetini vehiculul cu scopul de a evita o coliziune sau de a
diminua gravitatea unei coliziuni in cazul in care conducdtorul auto nu rdspunde la avertizare.

In cazul unei defectiuni a sistemului, exploatarea in conditii de siguranti a vehiculului nu trebuie si fie pusd in pericol.

In orice actiune intreprinsd de citre sistem, conducitorul poate, in orice moment, printr-o actiune congtientd, de exemplu
printr-o actiune de schimbare a directiei sau prin apdsarea bruscd a pedalei de acceleratie, sd preia controlul, dezactivand
sistemul.

Prezentul regulament nu poate acoperi toate conditiile de trafic §i toate elementele de infrastructurd in procesul de
omologare de tip; prezentul regulament recunoaste faptul ci performantele previzute in prezentul regulament nu pot fi
atinse in orice conditii (performantele sistemului por fi afectate de starea vehiculului, de aderenta drumului, de conditiile
meteo, de o infrastructurd rutierd deterioratd, de scenariile de trafic etc). Conditiile si caracteristicile din lumea reald nu ar
trebui si conduci la avertismente false sau la o franare falsi in masura in care acestea incurajeazd conducitorul si opreascd
sistemul. Regulamentul prevede cerintele pentru omologarea unui AEBS proiectat pentru a evita coliziunea fie cu
autoturisme, fie cu pietoni, fie cu ambele.

Prezentul regulament este de tipul celor care se aplici sistemelor ,atunci cAnd sunt montate”, dar acest lucru nu trebuie si
impiedice partile contractante sd dispund instalarea de AEBS proiectate sd evite coliziunea cu alte autoturisme sau cu
pietoni sau cu ambele, omologate in conformitate cu prezentul regulament.

1. Domeniul de aplicare

Prezentul regulament se aplicd la omologarea vehiculelor din categoriile M; si N, (') (%) in ceea ce priveste un
sistem de la bordul vehiculului proiectat pentru a:

(a) evita sau diminua gravitatea unei coliziuni cu spatele unui autoturism aflat pe aceeasi banda de rulare;

(b) evita sau diminua gravitatea unui impact cu un pieton.

2. Definitii
In sensul prezentului regulament se aplicd urmitoarele definitii:
2.1. ,Sistem avansat de franare de urgentd (AEBS)” inseamnd un sistem care poate s detecteze automat o posibild

coliziune frontal si sd activeze sistemul de franare al vehiculului pentru a incetini vehiculul cu scopul de a evita
o coliziune sau de a diminua impactul unei coliziuni.

2.2. ,Franare de urgentd” inseamnd o comandd de franare transmisd de AEBS citre sistemul frinei de serviciu al
vehiculului.
2.3. LAvertisment de risc de coliziune” inseamna un semnal de avertizare emis de AEBS, destinat conducitorului

auto, atunci cand AEBS detecteaza riscul unei coliziuni frontale iminente.

(") Astfel cum sunt definite in Rezolutia consolidatd privind constructia vehiculelor (R.E.3.), document ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.6,
paragraful 2, https://unece.org/transport/standards/transport/vehicle-regulations-wp29resolutions.

(%) Prezentul regulament oferd de asemenea un set alternativ de cerinte in locul cerintelor incluse in Regulamentul ONU nr. 131 pentru
vehiculele din categoria M, si pentru cele din categoriile M;/N, cu 0 masd maximd mai mica de 8 tone, echipate cu frane hidraulice.
Pentru vehiculele descrise mai sus, partile contractante care aplicd atit Regulamentul ONU nr. 131, cat si prezentul regulament
recunosc omologdrile in temeiul oricdruia dintre cele doud regulamente ca fiind valabile in mod egal.
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2.4,

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

2.12.

2.13.

2.14.

2.15.

2.16.

,Tip de vehicul in ceea ce priveste sistemul sdu avansat de franare de urgentd” inseamnd o categorie de vehicule
care nu sunt diferite in privinta unor aspecte esentiale precum:

(a) caracteristicile vehiculului care influenteazd semnificativ performantele AEBS;

(b) tipul §i proiectarea sistemului avansat de frinare de urgenta.
,Vehicul de incercare” inseamna vehiculul supus incercirilor.

,Tintd neprotejatd” inseamnd o tintd care suferd avarii minime si provoacd avarii minime vehiculului de
incercare in cazul unei coliziuni.

,Tintd vehicul” inseamni o tintd care reprezintd un vehicul.

” A

»1intd pieton” inseamna o t{intd neprotejatd care reprezintd un pieton.
,Tintd bicicletd” inseamnd o tintd neprotejatd care reprezintd o bicicletd manevratd de un biciclist.

,Spatiu comun” inseamnd o zond in care pot fi afisate doud sau mai multe functii de informare (de exemplu, un
simbol), insd nu in acelasi timp.

,2Autoverificare” inseamnd o functie integratd care verificd, in mod semicontinuu, existenta unei defectiuni a
sistemului, cel putin pe durata in care sistemul este activ.

,Timp pénd la coliziune” (TTC) inseamnd timpul obtinut prin impdrtirea distantei longitudinale (in directia de
deplasare a vehiculului in cauzd) dintre vehiculul in cauzi si tintd la viteza relativd longitudinald a vehiculului in
cauzd in raport cu tinta la un moment dat.

,Drum uscat cu aderentd buni” inseamnd un drum cu un coeficient de frinare maxim nominal suficient (PBC)
care ar permite:

(@) o deceleratie medie rezultatd de cel putin 9 m/s% sau

(b) deceleratia maxima proiectatd a vehiculului in cauzd,

luandu-se in considerare cea mai mic3 dintre aceste doud valori.

,Coeficient de franare maxim nominal suficient (PBC)”: inseamna un coeficient de frecare pe suprafata drumului

de:

(@) 0,9, atunci cand se mdsoard utilizand pneul standard E1136-19 de referind pentru incercéri al Societatii
Americane pentru Incercdri si Materiale (American Society for Testing and Materials — ASTM), in conformitate
cu Metoda E1337-19 a ASTM, la o vitezd de 40 mph;

(b) 1,017, atunci cadnd se mdsoara utilizand fie:

(i) pneul standard F2493-20 de referintd pentru incerciri al Societdtii Americane pentru Incerciri si
Materiale (ASTM), in conformitate cu Metoda E1337-19 a ASTM, la o vitezd de 40 mph, fie

(i) metoda incercirii k specificatd in apendicele 2 din anexa 6 la Regulamentul ONU nr. 13-H.

(c) Valoarea necesard pentru a permite deceleratia maxima prin constructie a vehiculului relevant, atunci cand
este mdsuratd utilizind metoda incercdrii k din apendicele 2 la anexa 13 la Regulamentul ONU nr. 13.

JInitializare” inseamnd procesul de punere in functiune a sistemului dupa pornirea vehiculului pAnd cand acesta
este pe deplin functional.

< oA

,Masa vehiculului in stare de functionare” inseamnd masa unui vehicul fard incirciturd, cu caroseria si incluzand
lichidul de ricire, uleiurile, cel putin 90 % din combustibil, 100 % din alte lichide, conducitorul auto (75 kg), dar
exceptand apele uzate, sculele si roata de rezerva.
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2.17.

2.18.

3.1.

3.2.

3.2.1.

3.3.

4.1.

4.2.

4.3.

e

,Masd maximi” inseamnd masa maxima declaratd de citre producdtorul vehiculului ca fiind admisibild din
punct de vedere tehnic (aceastd masi poate fi mai mare decit ,masa maximi admisibili” stabilitd de citre
administratia nationald).

Deceleratia medie rezultatd (d,,) se calculeazd in raport cu distanta datd de variatia vitezei de la v, la v,, cu
urmitoarea formuld:

dm = v, =V,
25.92(s,—s)

unde:

v, = viteza initiald a vehiculului, mdsurati in km/h,

vy, =  viteza vehiculului la 0,8 v,,, mdsuratd in km/h,

v, = viteza vehiculului la 0,1 v,,, mdsurati in km/h,

s, = distanta parcursd intre v, si vi,, In metri,

se= distanta parcursd intre v, si v., in metri.

Viteza si distanta sunt determinate utilizand instrumente care au o precizie de £ 1 % la viteza previzutd pentru
incercare. Valoarea lui d,,, poate fi determinatd prin alte metode de masurare dect cele pentru vitezi si distantd;
in acest caz, toleranta preciziei pentru d,, trebuie si fie de + 3 %.

Cerere de omologare

Cererea de omologare a unui tip de vehicul cu privire la propriul AEBS se inainteazd de citre producitorul
vehiculului sau de cidtre reprezentantul siu autorizat.

Aceasta trebuie si fie insotitd de documentele mentionate mai jos, in triplu exemplar:

O descriere a tipului de vehicul cu privire la elementele mentionate la punctul 2.4, impreund cu un dosar cu
documentatie care permite accesul la conceptia de bazd a AEBS si la mijloacele prin care acesta este conectat la
alte sisteme ale vehiculului sau prin care controleazi in mod direct variabilele de iesire. Se precizeazd numerele
sifsau simbolurile de identificare a tipului de vehicul.

Serviciului tehnic care efectueazi incercirile de omologare i se prezintd un vehicul reprezentativ pentru tipul de
vehicul care urmeazi si fie omologat.

Omologarea

In cazul in care tipul de vehicul supus omologdrii in temeiul prezentului regulament indeplineste cerintele de la
punctul 5. de mai jos, vehiculul respectiv se omologheaza.

Fiecdrui tip omologat i se atribuie un numdr de omologare; primele doud cifre (in prezent 00, care corespund
seriei de amendamente 00) indicd seria de amendamente care include cele mai recente modificdri tehnice
majore aduse regulamentului in momentul emiterii omologarii. Aceeasi parte contractantd nu poate atribui
acelasi numdr aceluiasi tip de vehicul echipat cu un alt tip de AEBS sau unui alt tip de vehicul.

Omologarea, refuzul sau retragerea omologdrii sau incetarea definitivd a productiei unui tip de vehicul in
temeiul prezentului regulament trebuie notificatd partilor la acord care aplicd prezentul regulament, prin
intermediul unui formular conform cu modelul din anexa 1 la prezentul regulament si al documentatiei
furnizate de solicitant intr-un format maxim A4 (210 x 297 mm) sau impdturite la acest format si la o scard
corespunzitoare sau in format electronic.
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4.4.

4.4.1.

4.4.2.

4.5.

4.6.

4.7.

5.1.

5.1.1.

5.1.1.1.

5.1.1.2.

5.1.1.3.

5.1.1.4.

5.1.3.

Pe fiecare vehicul conform cu un anumit tip de vehicul omologat in temeiul prezentului regulament, se aplica,
intr-un loc vizibil si usor accesibil, mentionat in formularul de omologare, o marci de omologare
internationald conformd cu modelul descris in anexa 2, constand in:

Un cerc in interiorul cdruia se afl litera ,E” urmati de numarul specific al tdrii care a acordat omologarea; ()

numdrul prezentului regulament, urmat de litera ,R”, o liniutd si numdarul de omologare, in dreapta cercului
mentionat la punctul 4.4.1 de mai sus.

In cazul in care vehiculul corespunde unui tip de vehicul omologat in temeiul unuia sau mai multor regulamente
anexate la acord, in tara care a acordat omologarea in temeiul prezentului regulament, simbolul previzut la
punctul 4.4.1 de mai sus nu trebuie repetat; in acest caz, regulamentul si numerele de omologare si simbolurile
suplimentare trebuie inscrise in coloane verticale in partea dreaptd a simbolului previzut la punctul 4.4.1 de
mai sus.

Marca de omologare trebuie si fie clar lizibila si indelebila.

Marca de omologare se amplaseazd pe placa cu caracteristicile vehiculului sau in apropierea acesteia.

Specificatii

Conditii generale

Orice vehicul echipat cu un AEBS care respectd definitia de la punctul 2.1 de mai sus trebuie si indeplineasc,
atunci cand este activat si functioneaza in intervalele de viteza prescrise, cerintele de performanta:

de la punctele 5.1 si 5.3-5.6 din prezentul regulament pentru toate vehiculele;

de la punctul 5.2.1 din prezentul regulament pentru vehiculele supuse omologdrii pentru scenariul vehicul
contra vehicul;

de la punctul 5.2.2 din prezentul regulament pentru vehiculele supuse omologdrii in cazul scenariului vehicul
contra pieton.

de la punctul 5.2.3 din prezentul regulament pentru vehiculele supuse omologirii in cazul scenariului vehicul
contra bicicletd.

Eficienta AEBS nu trebuie si fie afectatd de interferentele produse de cAmpuri magnetice sau electrice. Aceasta se
demonstreazd prin indeplinirea cerintelor tehnice si respectarea dispozitiilor tranzitorii din seria 06 de
amendamente la Regulamentul ONU nr. 10.

Conformitatea cu cerintele de sigurantd ale sistemelor electronice complexe se demonstreazi prin verificarea
indeplinirii cerintelor din anexa 3.

() Numerele distinctive ale partilor contractante la Acordul din 1958 sunt reproduse in anexa 3 la Rezolutia consolidatd privind
constructia vehiculelor (R.E.3), documentul ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.6, anexa 3 - https:/[unece.org/transport/standards/transport/
vehicle-regulations-wp29/resolutions.
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5.1.4.1.

5.1.4.1.1.

5.1.4.1.2.

5.1.4.2.

5.1.4.3.

5.1.6.

5.2.

5.2.1.

5.2.1.1.

Avertismente si informatii

Pe langd avertismentele de risc de coliziune descrise la punctele 5.2.1.1 i 5.2.2.1, sistemul trebuie si avertizeze
conducidtorul auto prin(tr-un) avertisment(e) corespunzator (corespunzitoare) dupd cum urmeaza:

Un semnal de avertizare in situatia in care o defectiune a AEBS impiedicd indeplinirea cerintelor din prezentul
regulament. Semnalul de avertizare trebuie sd corespundi specificatiei de la punctul 5.5.4.

Nu trebuie sd existe o perioadd sesizabild de timp intre fiecare ciclu de autoverificare al AEBS si, implicit, nu
trebuie s3 existe o intrziere sesizabild a aprinderii semnalului de avertizare in cazul detectirii unei defectiuni
de naturad electrica.

La detectarea unei defectiuni de naturd neelectricd (de exemplu, orbirea senzorului sau nealinierea unui senzor),
semnalul de avertizare, astfel cum este definit la punctul 5.1.4.1, trebuie si fie aprins.

Daci sistemul nu a fost initializat dupd o durati de conducere cumulatd de 15 secunde la o vitezd mai mare de
10 kmjh, informatiile privind aceasta situatie trebuie furnizate conducitorului auto. Aceste informatii trebuie
sd fie disponibile pand cand sistemul este initializat cu succes.

Atunci cand sistemul este dezactivat (dacd vehiculul este dotat cu un dispozitiv de dezactivare a AEBS), se emite
un semnal de dezactivare. Respectivul semnal de avertizare trebuie si fie astfel cum este specificat la punctul
5.4.3 de mai jos.

Franarea de urgentd

Sub rezerva dispozitiilor de la punctele 5.3.1 si 5.3.2, sistemul trebuie si declangeze interventii de franare de
urgentd, astfel cum sunt descrise la punctele 5.2.1.2, 5.2.2.2 si 5.2.3.2, in scopul reducerii semnificative a
vitezei vehiculului de incercare.

Evitarea reactiei false

Sistemul trebuie proiectat astfel incat si reducd la minimum avertismentele de risc de coliziune si si evite
utilizarea sistemului avansat de franare de urgentd in situatii in care nu existd un risc de coliziune iminentd.
Aceste cerinte pot fi demonstrate in cadrul evaludrii efectuate in conformitate cu anexa 3, iar aceastd evaluare
trebuie sd includd in special scenariile enumerate in apendicele 2 al anexei 3.

Orice vehicul echipat cu un AEBS trebuie sd indeplineascd cerintele de performantd din Regulamentul ONU
nr. 13-H, seria 01 de amendamente, in cazul vehiculelor din categoriile M; si Ny, sau cu dispozitiile
Regulamentului ONU nr. 13, seria 11 de amendamente, in cazul vehiculelor din categoria N; si trebuie sa fie
echipat cu o functie de frinare antiblocare in conformitate cu cerintele de performantd din anexa 6 la
Regulamentul ONU nr. 13-H, seria 01 de amendamente sau din anexa 13 la Regulamentul ONU nr. 13, seria
11 de amendamente.

Cerinte specifice
Scenariul vehicul contra vehicul

Avertismentul de risc de coliziune

In cazul in care o coliziune iminentd cu un vehicul din categoria M, situat in fata vehiculului de incercare, pe
aceeasi bandd cu acesta, este detectatd la o vitezd relativdi mai mare decat viteza pand la care vehiculul de
incercare poate evita coliziunea (in conditiile specificate la punctul 5.2.1.4), trebuie emis un avertisment de risc
de coliziune astfel cum este precizat la punctul 5.5.1, iar avertismentul trebuie emis cel tarziu cu 0,8 secunde
inaintea inceputului frindrii de urgenta.

Cu toate acestea, in cazul in care coliziunea nu poate fi anticipatd in timp util pentru a emite un avertisment de
risc de coliziune cu 0,8 secunde inainte de franarea de urgentd, trebuie emis un avertisment de risc de coliziune
astfel cum se specificd la punctul 5.5.1, iar acesta trebuie furnizat cel tarziu la inceputul interventiei franarii de
urgentd.
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Avertismentul de risc de coliziune poate fi intrerupt daci conditiile de producere a unei coliziuni inceteaza.

Acest lucru trebuie verificat conform dispozitiilor de la punctele 6.4 si 6.5.

5.2.1.2.  Franarea de urgentd

Daci sistemul detecteazd posibilitatea producerii iminente a unei coliziuni, trebuie si se transmita citre sistemul
de franare de serviciu al vehiculului o solicitare de franare cu o acceleratie de cel putin 5,0 m/s%. Acest lucru nu
exclude utilizarea unor valori mai mari de 5 m/s* ale comenzii de decelerare in timpul avertismentului de
coliziune pentru durate foarte scurte, de exemplu ca avertizare tactild pentru a stimula atentia conducitorului
auto.

Franarea de urgentd poate fi intreruptd sau cererea de decelerare poate fi redusd sub pragul superior (dupi caz),
in cazul in care conditiile de producere a unei coliziuni inceteaza sau dacd riscul de coliziune a scizut.

Aceasta trebuie sd facd obiectul unei incerciri in conformitate cu punctele 6.4 si 6.5 din prezentul regulament.

5.2.1.3. Intervalul de vitezd

Sistemul trebuie sd fie activ cel putin in intervalul de vitezd cuprins intre 10 km/h si 60 km/h si indiferent de
gradul de incdrcare al acestuia, cu exceptia cazului in care este dezactivat in conformitate cu punctul 5.4.

5.2.1.4.  Reducerea vitezei prin solicitarea de frAnare

In absenta introducerii de citre conducitorul auto a datelor de intrare care ar conduce la intrerupere in
conformitate cu punctul 5.3.2, AEBS trebuie sd poatd atinge o vitezd relativd de impact mai micd sau egald cu
viteza maxima relativd de impact, astfel cum se aratd in tabelul urmdtor, cu conditia ca:

(@) Influentele externe asupra vehiculului sd permitd decelerarea necesard, si anume:
(i) Drumul si fie plat, orizontal si uscat, cu o bund aderentd;

(i) Conditiile meteorologice si nu afecteze performanta dinamici a vehiculului (de exemplu, conditii fird
furtund, o temperaturd de cel putin 0 °C).

(b) Starea vehiculului in sine si permitd decelerarea necesard, de exemplu:
i) Pneurile si fie Intr-o stare adecvatd si sd fie umflate corespunzitor;

(i) Frénele si fie functionale in mod corespunzitor (temperatura franei, starea plicutelor etc.);
(ili) Sd nu existe o distributie inegald accentuatd a sarcinii;

iv) Nicio remorci si nu fie cuplatd la autovehicul, iar masa autovehiculului sd fie cuprinsi intre masa
maxima si masa in stare de functionare.

(c) S4nu existe influente externe care si afecteze capacititile de detectie fizicd, si anume:

(i) Conditiile de iluminare ambiantd si fie de cel putin 1000 Lux si si nu existe o orbire extremd a
senzorilor (de exemplu, lumind solard directd, un mediu foarte reflectorizant pentru RADAR);

(i) Vehiculul tintd s3 nu fie extrem in ceea ce priveste amprenta radar (RCS) sau forma/silueta (de exemplu,
sub a cincea percentild a RCS a tuturor vehiculelor M;)

(ili) S& nu existe conditii meteorologice semnificative care sd afecteze capacititile de detectie ale vehiculului
(de exemplu, ploi abundente, ceatd densd, zdpada, murdarie);

(iv) Si nu existe obstacole aeriene in apropierea vehiculului.
(d) Situatia si nu fie ambigud, si anume:

(i) Vehiculul precedent sd apartind categoriei M1, sd fie neobstructionat, si fie separat in mod clar de alte
obiecte aflate pe banda de rulare si sd se deplaseze cu vitezd constantd sau sa stationeze;

(i) Planele centrale longitudinale ale vehiculului s fie deplasate cu cel mult 0,2 m;

(iti) Directia de deplasare sa fie rectilinie (fird curbe), iar vehiculul sd nu vireze la o intersectie si sd rimand
pe banda sa de rulare.
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()

Atunci cand conditiile diferd de cele enumerate mai sus, sistemul nu trebuie sd dezactiveze sau sd comute in mod
nejustificat strategia de control. Acest lucru trebuie demonstrat de producitor in conformitate cu anexa 3 la
prezentul regulament si, daci se considerd justificat, poate fi urmat de incerciri efectuate de serviciul tehnic in
conditii care se abat de la cele enumerate mai sus sau de la cele de la punctul 6. Justificarea si rezultatele acestei
incerciri de verificare se anexeazd la raportul de incercare.

Viteza de impact relativi maximi (km/h) pentru vehiculele din categoria M; (%)

Viteza relativa (in kmj/h) In stationare/in miscare
Masa maxima Masa in stare de functionare
10 0,00 0,00
15 0,00 0,00
20 0,00 0,00
25 0,00 0,00
30 0,00 0,00
35 0,00 0,00
40 0,00 0,00
42 10,00 0,00
45 15,00 15,00
50 25,00 25,00
55 30,00 30,00
60 35,00 35,00

Viteza de impact relativi maxima (km/h) pentru vehiculele din categoria N; ()

Viteza relativa (in km/h) in staionare/in miscare
Masa maxima Masa in stare de functionare
10 0,00 0,00
15 0,00 0,00
20 0,00 0,00
25 0,00 0,00
30 0,00 0,00
32 0,00 0,00
35 0,00 0,00
38 0,00 0,00
40 10,00 0,00

In cazul vitezelor relative situate intre valorile enumerate in listd (de exemplu, 53 km/h), se aplici viteza de impact relativi maximi (si
anume, 30/30 kmfh) atribuiti vitezei relative imediat superioare (si anume, 55 km/h).

In cazul maselor mai mari decat masa in stare de functionare, se aplici viteza de impact relativd maxima atribuitd masei maxime.

In cazul vitezelor relative situate intre valorile enumerate in listd (de exemplu, 53 km/h), se aplici viteza de impact relativd maximi (si
anume, 35/30 km/h) atribuita vitezei relative imediat superioare (si anume, 55 km/h).

In cazul maselor mai mari decat masa in stare de functionare, se aplici viteza de impact relativi maximi atribuitd masei maxime.
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5.2.2.

52.2.1.

5.2.2.2.

5.2.2.3.

5.2.2.4.

Vitezi relativi (in km/h) In stationare/in miscare
Masa maxima Masa in stare de functionare
42 15,00 0,00
45 20,00 15,00
50 30,00 25,00
55 35,00 30,00
60 40,00 35,00

Toate valorile in km/h

Scenariul vehicul contra pieton

Avertizarea de risc de coliziune

In momentul in care AEBS detecteazd posibilitatea unei coliziuni cu un pieton care traverseazd drumul cu o
vitezd constantd de 5 km/h (in cadrul conditiilor precizate la punctul 5.2.2.4), trebuie si fie emisd o avertizare
de risc de coliziune astfel cum este specificat la punctul 5.5.1; acest semnal de avertizare trebuie si fie emis cel
tarziu la inceputul interventiei de franare de urgentd.

Avertizarea de risc de coliziune poate fi intreruptd daca conditiile de producere a unei coliziuni inceteazd.

Frinarea de urgentd

Daci sistemul detecteazd posibilitatea producerii iminente a unei coliziuni, trebuie si se transmita citre sistemul
de franare de serviciu al vehiculului o solicitare de franare cu o deceleratie de cel putin 5,0 m/s%. Acest lucru nu
exclude utilizarea unor valori mai mari de 5 m/s* ale comenzii de decelerare in timpul avertismentului de
coliziune pentru durate foarte scurte, de exemplu ca avertizare tactild pentru a stimula atentia conducitorului
auto.

Frinarea de urgentd poate fi intreruptd sau cererea de decelerare poate fi redusd sub pragul superior (dupi caz),
in cazul in care conditiile de producere a unei coliziuni inceteaza sau daci riscul de coliziune a scdzut.

Respectarea acestei conditii trebuie sa fie demonstratd in conformitate cu punctul 6.6 din prezentul regulament.

Intervalul de vitezad

Sistemul trebuie sd fie activ cel putin in intervalul de vitezd cuprins intre 20 km/h si 60 km/h si indiferent de
gradul de incdrcare al acestuia, cu exceptia cazului in care este dezactivat in conformitate cu punctul 5.4.

Reducerea vitezei prin solicitarea de franare

In absenta introducerii de citre conducitorul auto a datelor de intrare care ar conduce la intrerupere in
conformitate cu punctul 5.3.2, AEBS trebuie sd poatd garanta atingerea unei viteze de impact mai mici sau
egale cu viteza maxima relativd de impact, astfel cum se aratd in tabelul urmaitor, cu conditia ca:

(a) Pietonii si nu aibi niciun obstacol la traversarea drumului si sd traverseze perpendicular drumul, cu o
componentd laterald a vitezei de cel mult 5 km/h.

(b) Influentele externe asupra vehiculului sd permitd decelerarea necesard, si anume:
(i) Drumul si fie plat, orizontal si uscat, cu o bund aderent;

(i) Conditiile meteorologice sd nu afecteze performanta dinamica a vehiculului (de exemplu, conditii fird
furtund, o temperaturd de cel putin 0 °C).

(c) Starea vehiculului in sine si permitd decelerarea necesard, de exemplu:
(i) Pneurile si fie intr-o stare adecvatd si sd fie umflate corespunzator;

(i) Franele si fie functionale in mod corespunzdtor (temperatura franei, starea placutelor etc.);
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(ili) S& nu existe o distributie inegald accentuatd a sarcinii;

(iv) Nicio remorcd si nu fie cuplatd la autovehicul, iar masa autovehiculului s3 fie cuprinsi intre masa
maximd si masa in stare de functionare.

(d) S4 nu existe influente externe care si afecteze capacititile de detectie fizicd, si anume:

(i) Conditiile de iluminare ambiantd si fie de cel putin 2000 Lux si si nu existe o orbire extremi a
senzorilor (de exemplu, lumina solar3 directd, un mediu foarte reflectorizant pentru RADAR);

(i) S4 nu existe conditii meteorologice semnificative care sd afecteze capacititile de detectie ale vehiculului

(de exemplu, ploi abundente, ceatd densd, zdpada, murdarie);

(ili) S& nu existe obstacole aeriene in apropierea vehiculului.

(e) Situatia sd nu fie ambigud, si anume:

(i) S4 nu existe mai multi pietoni care trec prin fata vehiculului.

(ii) Silueta pietonului si tipul de miscare sd corespundd unei fiinte umane.

(iii) Punctul de impact anticipat sd fie deplasat cu cel mult 0,2 m fatd de planul median longitudinal al

vehiculului.

(iv) Directia de deplasare si fie rectilinie, fard curbe, iar vehiculul si nu vireze la o intersectie si sd rimand

pe banda sa de rulare.

(v) S4 nu existe mai multe obiecte apropiate de pieton si sd existe o separare clard a obiectelor.

Atunci cand conditiile diferd de cele enumerate mai sus, sistemul nu trebuie sd dezactiveze sau sd comute in mod
nejustificat strategia de control. Acest lucru trebuie demonstrat de producitor in conformitate cu anexa 3 la
prezentul regulament i, daci se considerd justificat, poate fi urmat de incerciri efectuate de serviciul tehnic in
conditii care se abat de la cele enumerate mai sus sau de la cele de la punctul 6. Justificarea si rezultatele acestei
incercdri de verificare se anexeazi la raportul de incercare.

Viteza de impact maximi (km/h) pentru vehiculele din categoria M; (°)

Viteza Vehicululu}il)d eincercare (km/ Masa maxima Masa in stare de functionare
20 0,00 0,00
25 0,00 0,00
30 0,00 0,00
35 0,00 0,00
40 0,00 0,00
42 10,00 0,00
45 15,00 15,00
50 25,00 25,00
55 30,00 30,00
60 35,00 35,00

Toate valorile in km/h

() n cazul vitezelor relative situate intre valorile enumerate in listd (de exemplu, 53 km/h), se aplici viteza de impact relativi maxim3 (si
anume, 30/30 km/h) atribuitd vitezei relative imediat superioare (si anume, 55 km/h).

In cazul maselor mai mari decat masa in stare de functionare, se aplici viteza de impact relativi maximi atribuitd masei maxime.
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5.2.3.

5.2.3.1.

5.2.3.2.

5.2.3.3.

Viteza de impact maxima (km/h) pentru vehiculele din categoria N, ()

Viteza vehiculului de incercare Masa maxima Masa in stare de functionare
(kmjh) :
20 0,00 0,00
25 0,00 0,00
30 0,00 0,00
35 0,00 0,00
38 0,00 0,00
40 10,00 0,00
4) 15,00 0,00
45 20,00 15,00
50 30,00 25,00
55 35,00 30,00
60 40,00 35,00

Toate valorile in km/h

Scenariul vehicul contra bicicletd

Avertismentul de risc de coliziune

In momentul in care AEBS detecteazi posibilitatea unei coliziuni cu o bicicletd care traverseazd drumul cu o
vitezd constantd de 15 km/h (in cadrul conditiilor precizate la punctul 5.2.3.4), trebuie si fie emisa o avertizare
de risc de coliziune astfel cum este specificat la punctul 5.5.1; acest semnal de avertizare trebuie si fie emis cel
tarziu la inceputul interventiei de franare de urgentd.

Avertizarea de risc de coliziune poate fi intreruptd daci conditiile de producere a unei coliziuni inceteaza.

Franarea de urgentd

Daci sistemul detecteazd posibilitatea producerii iminente a unei coliziuni, trebuie sd se transmita citre sistemul
de franare de serviciu al vehiculului o solicitare de franare cu o deceleratie de cel putin 5,0 m/s?. Acest lucru nu
exclude utilizarea unor valori mai mari de 5 m/s? ale comenzii de decelerare in timpul avertismentului de
coliziune pentru durate foarte scurte, de exemplu ca avertizare tactild pentru a stimula atentia conducitorului
auto.

Franarea de urgentd poate fi intreruptd sau cererea de decelerare poate fi redusd sub pragul superior (dupd caz),
in cazul in care conditiile de producere a unei coliziuni inceteaza sau dacd riscul de coliziune a scizut.

Respectarea acestei conditii trebuie sa fie demonstratd in conformitate cu punctul 6.7 din prezentul regulament.

Intervalul de vitezad

Sistemul trebuie si fie activ cel putin in intervalul de vitezd cuprins intre 20 km/h si 60 km/h si indiferent de
gradul de Incdrcare al acestuia, cu exceptia cazului in care este dezactivat in conformitate cu punctul 5.4.

() In cazul vitezelor vehiculului de incercare situate intre valorile enumerate in listd (de exemplu, 53 km/h), se aplici viteza de impact
maxima (si anume, 35/30 km/h) atribuitd vitezei imediat superioare a vehiculului de incercare (si anume, 55 km/h).
In cazul maselor mai mari decat masa in stare de functionare, se aplica viteza de impact relativdi maximad atribuitd masei maxime.
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5.2.3.4.

Reducerea vitezei prin solicitarea de franare

In absenta introducerii de citre conducitorul auto a datelor de intrare care ar conduce la intrerupere in
conformitate cu punctul 5.3.2, AEBS trebuie sd poatd atinge o vitezd de impact mai micd sau egald cu viteza
maximd relativd de impact, astfel cum se aratd in tabelul urmdtor, cu conditia ca:

(a) Biciclistii s3 nu aibd niciun obstacol la traversarea drumului si sd traverseze perpendicular drumul, cu o
vitezd constantd cuprinsi intre 10 km/h §i 15 km/h.

(b) Influentele externe asupra vehiculului si permita decelerarea necesard, si anume:
(i) Drumul si fie plat, orizontal si uscat, cu o bund aderent;

(i) Conditiile meteorologice sd nu afecteze performanta dinamici a vehiculului (de exemplu, conditii fard
furtund, o temperaturd de cel putin 0 °C).

(c) Starea vehiculului in sine si permiti decelerarea necesard, de exemplu:
(i) Pneurile s3 fie intr-o stare adecvatd si s fie umflate corespunzitor;
(i) Franele si fie functionale in mod corespunzdtor (temperatura franei, starea placutelor etc.);
(ili) S3 nu existe o distributie inegald accentuati a sarcinii;

(iv) Nicio remorcd si nu fie cuplatd la autovehicul, iar masa autovehiculului s3 fie cuprinsi intre masa
maxima si masa in stare de functionare.

(d) S4 nu existe influente externe care si afecteze capacititile de detectie fizicd, si anume:

(i) Conditiile de iluminare ambiantd si fie de cel putin 2000 Lux si si nu existe o orbire extremi a
senzorilor (de exemplu, lumina solard directd, un mediu foarte reflectorizant RADAR);

(i) S4 nu existe conditii meteorologice semnificative care sd afecteze capacititile de detectie ale vehiculului
(de exemplu, ploi abundente, ceatd densd, zdpada, murdarie);

(i) S& nu existe obstacole aeriene in apropierea vehiculului.
(e) Situatia sd nu fie ambigud, si anume:
(i) Sa nu existe mai multi biciclisti care trec prin fata vehiculului.
(ii) Silueta biciclistului si tipul de miscare sd corespunda unei fiinte umane.

(ili) Punctul de impact anticipat al angrenajului bicicletei sd fie deplasat cu cel mult 0,2 m fatd de planul
median longitudinal al vehiculului.

(iv) Directia de deplasare si fie rectilinie, fard curbe, iar vehiculul si nu vireze la o intersectie si sd rimand
pe banda sa de circulatie.

(v) S4 nu existe mai multe obiecte apropiate de biciclist si s existe o separare clard a obiectelor.

Atunci cand conditiile diferd de cele enumerate mai sus, sistemul nu trebuie sd dezactiveze sau sd comute in mod
nejustificat strategia de control. Acest lucru trebuie demonstrat de producitor in conformitate cu anexa 3 la
prezentul regulament si, daci se considerd justificat, poate fi urmat de incercdri efectuate de serviciul tehnic in
conditii care se abat de la cele enumerate mai sus sau de la cele de la punctul 6. Justificarea si rezultatele acestei
incercdri de verificare se anexeazi la raportul de incercare.
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Viteza de impact maximi (km/h) pentru vehiculele din categoria M, ()

Viteza vehiculului de incercare (km/h) Masa maxim Masa in stare de functionare
20 0,00 0,00
25 0,00 0,00
30 0,00 0,00
35 0,00 0,00
38 0,00 0,00
40 10,00 0,00
45 25,00 25,00
50 30,00 30,00
55 35,00 35,00
60 40,00 40,00

Toate valorile in km/h

Viteza de impact maxima (km/h) pentru vehiculele din categoria N, (°)

Viteza vehiculului de incercare (km/h) Masa maximi Masa in stare de functionare
20 0,00 0,00
25 0,00 0,00
30 0,00 0,00
35 0,00 0,00
36 0,00 0,00
38 15,00 0,00
40 25,00 0,00
45 30,00 25,00
50 35,00 30,00
55 40,00 35,00
60 45,00 40,00

Toate valorile in km/h

5.3. Intreruperea de citre conducitorul auto

53.1. AEBS trebuie sd permitd intreruperea de citre conducdtorul auto a avertizdrii privind riscul de coliziune si a
frandrii de urgentd.

() In cazul vitezelor vehiculului de incercare situate intre valorile enumerate in listd (de exemplu, 53 km/h), se aplici viteza de impact
relativd maximd (si anume, 35/35 km/h) atribuita vitezei relative imediat superioare (si anume, 55 km/h).
In cazul maselor mai mari decat masa in stare de functionare, se aplici viteza de impact relativd maxima atribuitd masei maxime.

() In cazul vitezelor vehiculului de incercare situate intre valorile enumerate in listd (de exemplu, 53 km/h), se aplici viteza de impact
relativi maximad (si anume, 40/35 km/h) atribuitd vitezei relative imediat superioare (si anume, 55 kmj/h).
In cazul maselor mai mari decat masa in stare de functionare, se aplici viteza de impact relativi maxim3 atribuitd masei maxime.
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5.3.2. In ambele cazuri mentionate mai sus, intreruperea poate fi initiatd prin orice actiune pozitivd (de exemplu,
apisarea bruscd a pedalei de acceleratie, activarea comenzii de semnalizare a schimbarii directiei de mers), prin
care conducdtorul auto recunoaste situatia de urgentd. La momentul omologirii de tip, producitorul
vehiculului trebuie sd transmitd serviciului tehnic o listd a actiunilor pozitive, care se anexeazd la raportul de

incercare.
5.4. Dezactivarea
5.4.1. Dacd un vehicul este echipat cu dispozitive de dezactivare manuald a functiei AEBS, se aplicd urmitoarele

conditii, dupd caz:

5.4.1.1.  Functia AEBS trebuie si se reactiveze automat la initierea fiecdrei noi porniri a motorului (sau la fiecare nou
ciclu de demarare a motorului, dupi caz).

Aceastd cerintd nu se aplicd atunci cind o noud pornire a motorului (sau un nou ciclu de demarare a motorului,
dupi caz) se efectueazd in mod automat, de exemplu prin operarea unui sistem stop/start.

5.4.1.2. Comanda AEBS trebuie proiectatd astfel incit dezactivarea manuald si fie posibild doar prin efectuarea
deliberatd a cel putin doud actiuni.

5.4.1.3. Comanda AEBS trebuie instalatd astfel incat si respecte cerintele relevante si dispozitiile tranzitorii ale
Regulamentului ONU nr. 121, seria 01 de amendamente sau orice serie ulterioard de amendamente.

5.4.1.4.  Dezactivarea manuald a AEBS nu trebuie sd fie posibild la o vitezd mai mare de 10 km/h.

5.4.2. Daci vehiculul este echipat cu un mijloc de dezactivare automata a functiei AEBS, de exemplu la utilizarea pe
drumuri neamenajate, in cazul tractirii vehiculului, in situatia utilizdrii pe un banc dinamometric, la operarea
vehiculului intr-o spélatorie auto sunt aplicabile urmdtoarele conditii, dupa caz:

5.4.2.1.  La momentul omologirii de tip, producitorul vehiculului trebuie sd transmitd serviciului tehnic o listd de situatii
si de criterii aferente pentru care functia AEBS este dezactivatd automat; aceastd listd se anexeazd la raportul de
incercare.

5.4.2.2.  Functia AEBS trebuie sd se reactiveze automat imediat ce Inceteazd conditiile care au dus la dezactivarea acesteia.

5.4.2.3.  In cazul in care dezactivarea automati a functiei AEBS este o consecintd a intreruperii manuale a functiei ESC a
vehiculului de citre conducatorul auto, dezactivarea AEBS trebuie sd necesite cel putin doud actiuni deliberate
din partea conducitorului auto.

5.4.3. Daci functia AEBS a fost dezactivatd, un semnal constant de avertizare opticd trebuie sd informeze conducitorul
auto asupra acestui fapt. In acest scop se poate utiliza semnalul de avertizare de culoare galbend mentionat la
punctul 5.5.4 de mai jos.

5.4.4. Catd vreme functiile de conducere automati se afld sub controlul longitudinal al vehiculului (de exemplu, ALKS
este activ), functia AEBS poate fi suspendatd sau strategiile sale de control (de exemplu, cererea de franare,
timpul de avertizare) pot fi adaptate fird a fi indicate conducitorului auto, atat timp cat vehiculul asigurd cel
putin aceleasi capacitdti de evitare a coliziunii ca functia AEBS in timpul functiondrii manuale.

5.5. Semnalul de avertizare

5.5.1. Semnalul de avertizare mentionat la punctele 5.2.1.1, 5.2.2.1. i 5.2.3.1 trebuie s fie transmis prin cel putin
doud din modurile acustic, tactil sau optic.
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5.6.

5.6.1.

5.6.2.

6.1.1.1.

6.1.1.2.

La momentul omologdrii de tip a vehiculului, producitorul trebuie si prezinte o descriere a semnalelor de
avertizare privind riscul de coliziune si ordinea de activare a acestora, care se inregistreazd in raportul de
incercare.

In cazul in care riscul de coliziune este semnalizat prin mijloace optice, semnalul optic poate fi produs prin
aprinderea intermitentd a semnalului de avertizare in caz de defectiune specificat la punctul 5.5.4.

Semnalul de avertizare in caz de defectiune mentionat la punctul 5.1.4.1 este un semnal optic constant de
avertizare de culoare galbena.

Fiecare semnal optic de avertizare AEBS trebuie s se activeze atunci cind butonul de aprindere (demarare) este
adus in pozitia ,activat” (gata de demarare) sau atunci cand butonul de aprindere este intr-o pozitie intermediard
intre pozitia ,activat” (gata de demarare) si pozitia ,demarare” care este desemnati de cdtre producitor ca pozitie
de verificare [initializare sistem (contact)]. Aceastd cerintd nu se aplicd semnalelor de avertizare indicate intr-un
spatiu comun.

Semnalele optice de avertizare trebuie s fie vizibile inclusiv pe timp de zi; starea corespunzitoare a semnalelor
trebuie sd fie usor de verificat de citre conducitor din scaunul sdu.

Atunci cand, conducitorului auto i se indicd printr-un un semnal de avertizare opticd dezactivarea temporard a
AEBS 1n situatii precum conditiile meteorologice nefavorabile, semnalul trebuie sd fie constant. In acest scop se
utilizeazd semnalul de avertizare de culoare galbend pentru defectiuni mentionat la punctul 5.5.4 de mai sus.

Dispozitii privind inspectia tehnicd periodicd

In momentul inspectiei tehnice periodice, confirmarea functiondrii corecte a AEBS trebuie s3 fie posibild prin
observarea vizuald a stdrii semnalului de avertizare in caz de defectiune, dupd verificarea stirii becurilor si a
prezentei tensiunii.

In cazul in care semnalul de avertizare in caz de defectiune se afld intr-un spatiu comun, trebuie sd se constate
functionarea corectd a spatiului comun inainte de verificarea stirii semnalului de avertizare in caz de defectiune.

La momentul omologirii de tip, trebuie prezentat, cu respectarea ceringelor de confidentialitate, mijlocul alese
de producidtor pentru protectia impotriva unei modificiri simple neautorizate a functiondrii semnalului de
avertizare in caz de defectiune.

In mod alternativ, aceastd cerinti privind protectia este indeplinitd atunci cand este pus la dispozitie un mijloc
suplimentar de verificare a stdrii corecte de functionare a AEBS.

Procedura de incercare

Conditiile de Incercare

Suprafata de incercare

Incercarea se efectueazd pe un drum plan, uscat, acoperit cu asfalt sau beton, care permite o aderentd bund.
Suprafata de incercare trebuie si aibd o pantd constanta cuprinsa intre 0 % si 1 %.

Temperatura mediului ambiant trebuie sa fie cuprinsa intre 0 °C si 45 °C.

Domeniul de vizibilitate orizontald trebuie s permitd observarea tintei pe intreaga duratd a incercarii.

Incercirile se efectueazd in conditii in care intensitatea vantului este suficient de micd pentru a nu influenta
rezultatele.
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6.1.5. Iluminarea ambianta naturald trebuie s fie omogend in zona de incercare i mai mare de 1 000 lux in cazul unui
scenariu vehicul contra vehicul, astfel cum este precizat la punctul 5.2.1, respectiv mai mare de 2 000 lux in
cazul unui scenariu vehicul contra pieton, astfel cum este precizat la punctul 5.2.2 si mai mare de 2 000 lux in
cazul unui scenariu vehicul contra bicicletd, astfel cum este precizat la punctul 5.2.3. Trebuie asigurat faptul cd
incercarea nu este efectuatd dacd in timpul conducerii soarele se afld in fata sau in spatele vehiculului la un
unghi mic fatd de acesta.

6.1.6. La cererea producdtorului si cu acordul serviciului tehnic, incercirile pot fi efectuate in conditii de incercare
diferite (conditii sub nivelul optim, de exemplu, pe o suprafatd umeds; sub temperatura ambiantd minimd
specificatd), in timp ce cerintele de performantd nu sunt inci indeplinite.

6.2. Conditii privind vehiculul

6.2.1. Masa de incercare

Vehiculul trebuie supus incercarii:

(a) La masa in stare de functionare cu o masa suplimentard de maximum 125 kg, in cazul in care aceastd masa
suplimentard include echipamentul de mésurare si o posibild a doua persoand responsabild cu observarea
rezultatelor pentru a demonstra conformitatea cu cerintele referitoare la masa in stare de functionare; si

(b) La masa maximi

Distributia incircdturii trebuie sd fie conform recomandarii producitorului si trebuie anexatd la raportul de
incercare. Nu trebuie efectuate modificiri dupd inceperea procedurii de incercare.

In timpul seriei de incerciri, nivelul combustibilului poate scidea, dar nu trebuie si scadd niciodati sub 50 %.

6.2.2. Conditionarea premergitoare incercarii

6.2.2.1.  Se realizeazd in cazul in care este solicitatd de producitor.

(@) Vehiculul poate fi condus cel mult 100 km pe o combinatie de drumuri urbane si rurale care contin alte
elemente de trafic si echipamente rutiere utilizate pentru initializarea sistemului de senzori.

(b) Vehiculul poate fi supus unei secvente de activdri ale franei pentru a garanta faptul ca sistemul de franare de
serviciu este bine reglat inainte de incercare.

(c) Temperatura medie a franelor de serviciu de pe cea mai fierbinte axd a vehiculului, misuratd pe partea
interioard a garniturilor de frind sau pe calea de franare a discului sau a tamburului este cuprinsa intre 65
si 100 °C inainte de efectuarea fiecirei incercari.

6.2.2.2.  Detaliile strategiei solicitate de producitorul vehiculului privind conditionarea premergdtoare incercirii trebuie
identificate si inregistrate in documentatia de omologare de tip a vehiculului.

6.2.3. Pneurile montate trebuie si fie identificate i inregistrate in documentatia de omologare de tip a vehiculului.
6.2.4. Vehiculul poate fi dotat cu un echipament de protectie care sd nu afecteze rezultatele incercirilor.

6.3. Tinte de incercare

6.3.1. Tinta utilizatd pentru incercdrile de detectare a vehiculului este un autoturism produs in serie mare din categoria

N, sau o ,tintd neprotejatd” reprezentativi pentru un autoturism in ceea ce priveste caracteristicile de
identificare ale acestuia de citre sistemul de senzori al AEBS care face obiectul incercirii in conformitate cu ISO
19206-3:2021. Punctul de referintd pentru amplasamentul vehiculului este cel mai posterior punct de pe linia
mediand a vehiculului.
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6.4.

6.5.

Pentru incercdrile de detectare trebuie utilizatdi o ,tintd neprotejatd articulatd” reprezentdnd un copil,
reprezentativi pentru atributele umane aplicabile sistemului de senzori al AEBS supus incercdrii, in
conformitate cu ISO 19206-2:2018.

9

Pentru incercirile de detectare a unei biciclete trebuie utilizatd o ,tintd neprotejatd” reprezentativd pentru
atributele unei biciclete manevrate de un adult aplicabile sistemului de senzori al AEBS care face obiectul
incercdrii in conformitate cu ISO 19206-4:2020.

Detaliile care permit ca tinta (tintele) si fie identificati (identificate) si reprodusi (reproduse) cu precizie trebuie
inregistrate in documentatia omologirii de tip a vehiculului.

Incercarea de avertizare si activare cu o tintd vehicul stationatd

Vehiculul de incercare trebuie sd se apropie in linie dreaptd de tinta stationatd timp de cel putin 2 secunde
inainte de inceperea partii functionale a incercarii; abaterea vehiculului de incercare de la linia mediand a tintei
nu trebuie sd depdseascd 0,2 m.

Incercirile trebuie efectuate cu un vehicul care ruleazi la viteze indicate in tabelele de mai jos pentru categoriile
M, si, respectiv, N;. Serviciul tehnic poate efectua incercarea la orice alte viteze enumerate in tabelele de la
punctul 5.2.1.4 si aflate in domeniul de viteze prescris, astfel cum este precizat la punctul 5.2.1.3, daci acest
lucru este considerat justificat.

Viteza vehiculului de incercare pentru categoria M, in scenariul cu tintd stationard

Masa maxima Masa in stare de functionare Tolerantd
20 20 +2/-0
40 42 +0/-2
60 60 +0/-2

Toate valorile sunt in km/h

Viteza vehiculului de incercare pentru categoria N, in scenariul cu tintd stationard

Masa maxima Masa in stare de functionare Tolerantd
20 20 +2/-0
38 42 +0/-2
60 60 +0/-2

Toate valorile in km/h

Partea functionald a incercarii incepe cu:

(a) Vehiculul de incercare care circuld la viteza de incercare necesard, in limitele tolerantelor si in interiorul
distantei laterale prevazute la prezentul punct; si

(b) O distanta fatd de tintd corespunzdtoare unui timp pand la coliziune (TTC) de cel putin 4 secunde.

Tolerantele trebuie respectate intre inceputul partii functionale a incercirii si interventia sistemului.

Incercarea de avertizare si activare cu o tintd in migcare

Inainte de partea functionald a incercirii, vehiculul de incercare si tinta mobild trebuie si se deplaseze in linie
dreaptd, in aceeasi directie, timp de cel putin doud secunde, iar abaterea vehiculului de incercare de la linia
mediand a tintei nu trebuie s3 depiseascd 0,2 m.

Incercirile trebuie efectuate cu un vehicul care ruleazi la viteze indicate in tabelele de mai jos pentru categoriile
M, si, respectiv, N; si cu tinta care se deplaseazd cu o vitezd de 20 km/h (cu o tolerantd de +0/-2 km/h pentru
vehiculele tintd). Serviciul tehnic poate efectua incercarea la orice alte viteze ale vehiculului de incercare si ale
tintei vehicul, din domeniul de viteze precizat la punctul 5.2.1.3, dacd acest lucru este considerat justificat.
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Viteza vehiculului de incercare pentru categoria M, in scenariul cu tinta in miscare

Masa maximad Masa in stare de functionare Tolerantd
30 30 +2/-0
60 60 +0/-2

Toate valorile in km/h

Viteza vehiculului de incercare pentru categoria N, in scenariul cu tinta in miscare

Masa maxima Masa in stare de functionare Tolerantd
30 30 +2/-0
58 60 +0/-2

Toate valorile in km/h

Partea functionald a incercdrii incepe cu:

(a) Vehiculul de incercare care circuld la viteza de incercare necesard, in limitele tolerantelor si in interiorul
distantei laterale previzute la prezentul punct; si

(b) O distanta fatd de tintd corespunzitoare unui TTC de cel putin 4 secunde.

Tolerantele trebuie respectate intre inceputul partii functionale a incercirii si interventia sistemului.

6.6. Incercarea de avertizare si activare cu o tintd pieton.

6.6.1. Vehiculul de incercare trebuie si se apropie in linie dreaptd de punctul de impact cu tinta pieton timp de cel
putin 2 secunde inainte de inceperea partii functionale a incercdrii; abaterea anticipatd a vehiculului de
incercare de la linia mediand a punctului de impact nu trebuie si depaseasc 0,1 m.

Partea functionald a incercarii incepe cu:

(@) Vehiculul de incercare care circuld la viteza de incercare necesard, in limitele tolerantelor si in interiorul
distantei laterale prevdzute la prezentul punct; si

(b) O distantd fatd de tintd corespunzitoare unui timp pand la coliziune (TTC) de cel putin 4 secunde.
Tolerantele trebuie respectate intre inceputul partii functionale a incercirii si interventia sistemului.

Tinta pieton trebuie si se deplaseze in linie dreaptd, perpendicular pe directia de deplasare a vehiculului de
incercare, cu o vitezd constantd de 5 km/h + 0,2 kmj/h; deplasarea tintei nu trebuie si inceapd inainte de
inceperea partii functionale a incercdrii. Pozitionarea tintei pieton trebuie coordonatd cu cea a vehiculului de
incercare astfel incat punctul de impact dintre tinta pieton si partea frontald a vehiculului de incercare si se afle
pe linia mediand longitudinald a vehiculului de incercare, cu o tolerantd de cel mult 0,1 m in cazul in care
vehiculul ar avea viteza prescrisd de incercare pe toatd durata partii functionale a incercdrii, fird a frana.

Incercirile trebuie efectuate cu un vehicul care ruleazi la viteze indicate in tabelele de mai jos pentru categoriile
M, si, respectiv, N;. Serviciul tehnic poate efectua incercarea la orice alte viteze enumerate in tabelul de la
punctul 5.2.2.4 si aflate in domeniul de viteze precizat la punctul 5.2.2.3, dacd acest lucru este considerat
justificat.
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6.6.2.

6.7.

Viteza vehiculului de incercare pentru categoria M, in scenariul cu tinta pieton

Masa maxima Masa in stare de functionare Tolerantd
20 20 +2/-0
40 42 +0 /-2
60 60 +0/-2

Toate valorile in km/h

Viteza vehiculului de incercare pentru categoria N; in scenariul cu tinta pieton

Masa maxima Masa in stare de functionare Tolerantd
20 20 +2/-0
38 42 +0/-2
60 60 +0/-2

Toate valorile in km/h

Incercarea prescrisi mai sus trebuie efectuati cu o ,tintd neprotejatd” sub forma unui copil pieton, definiti la
punctul 6.3.2.

Evaluarea vitezei de impact se bazeazd pe punctul real de contact dintre tintd si vehicul, ludnd in considerare
forma vehiculului fard echipament de protectie suplimentar, in conformitate cu punctul 6.2.4.

Incercarea de avertizare si activare cu o tinta bicicletd

Vehiculul de incercare trebuie s se apropie in linie dreaptd de punctul de impact cu tinta bicicletd timp de cel
putin 2 secunde inainte de inceperea partii functionale a incercdrii; abaterea anticipatd a vehiculului de
incercare de la linia mediand a punctului de impact al angrenajului bicicletei nu trebuie si depdseascd 0,1 m.

Partea functionald a incercdrii trebuie sd inceapd atunci cand vehiculul de incercare se deplaseazi cu o vitezd
constantd si se afld la o distantd fatd de punctul de coliziune corespunzind unui timp pand la coliziune (TTC)
de cel putin 4 secunde.

Tinta bicicletd trebuie si se deplaseze in linie dreaptd, perpendicular pe directia de deplasare a vehiculului de
incercare, cu o vitezd constantd de 15 km/h +0/-1 km/h; deplasarea tintei nu trebuie si inceapd inainte de
inceperea partii functionale a incercarii. In timpul fazei de accelerare a bicicletei inainte de partea functionald a
incercdrii, tinta bicicletd trebuie obstructionatd. Pozitionarea tintei bicicletd trebuie coordonatd cu cea a
vehiculului de incercare astfel incit punctul de impact dintre tinta bicicletd si partea frontald a vehiculului de
incercare si se afle pe linia mediand longitudinald a vehiculului de incercare, cu o tolerantd de cel mult 0,1 m in
cazul in care vehiculul ar avea viteza prescrisd de incercare pe toatd durata partii functionale a incercarii, fird a
frana.

Incercirile trebuie efectuate cu un vehicul care ruleazi la viteze indicate in tabelele de mai jos pentru categoriile
M, si, respectiv, N;. Serviciul tehnic poate efectua incercarea la orice alte viteze enumerate in tabelul de la
punctul 5.2.3.4 si aflate in domeniul de viteze precizat la punctul 5.2.3.3, dacd acest lucru este considerat
justificat.
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Viteza vehiculului de incercare pentru categoria M, in scenariul cu ¢inta bicicletd

Masa maxima Masa in stare de functionare Toleranti
20 20 +2/-0
38 40 +0/-2
60 60 +0/-2

Toate valorile in km/h

Viteza vehiculului de incercare pentru categoria N, in scenariul cu tinta bicicleta

Masa maxima Masa in stare de functionare Tolerantd
20 20 +2/-0
36 40 +0/-2
60 60 +0/-2

Toate valorile in km/h

Partea functionald a incercdrii incepe cu

(a) Vehiculul de incercare care circuld la viteza de incercare necesard, in limitele tolerantelor si in interiorul
distantei laterale prevdzute la prezentul punct,

(b) Bicicleta tintd care circuld la viteza de incercare necesard, in limitele tolerantelor specificate la prezentul
punct si

(c) O distantd fatd de tintd corespunzitoare unui TTC de cel putin 4 secunde.

Tolerantele trebuie respectate intre inceputul partii functionale a incercirii si interventia sistemului.

6.7.2. Evaluarea vitezei de impact se bazeazd pe punctul real de contact dintre tintd si vehicul, ludnd in considerare
forma vehiculului.

6.8. Incercarea de detectare a defectiunilor

6.8.1. Simulati o defectiune electricd a AEBS, de exemplu prin deconectarea sursei de alimentare a unei componente
AEBS sau a unei conexiuni electrice intre componentele AEBS. In momentul simulirii unei defectiuni AEBS,
conexiunile electrice ale semnalului de avertizare a conducitorului auto mentionat la punctul 5.5.4 de mai sus
si comanda manuald de dezactivare a AEBS mentionatd la punctul 5.4.1 nu trebuie si fie deconectate.

6.8.2. Semnalul de avertizare in caz de defectiune mentionat la punctul 5.5.4 de mai sus trebuie sd se activeze si sd
riménd activ in cel mult 10 secunde dupi ce vehiculul a fost condus cu o vitezd de peste 10 kmj/h si trebuie sd
se reactiveze imediat dupd un ciclu de oprire-pornire cu vehiculul in stationare, atit timp cat defectiunea
continud si fie simulata.

6.9. Incercarea de dezactivare

6.9.1. In cazul vehiculelor echipate cu mijloace de dezactivare manuali a AEBS, comutati contactul de aprindere
(demarare) in pozitia ,activat” (gata de demarare) si dezactivati AEBS. Semnalul de avertizare mentionat la
punctul 5.4.3 de mai sus trebuie sd se activeze. Se comutd sistemul de contact (pornire) in pozitia ,oprit”. Se
comutd din nou sistemul de contact (pornire) in pozitia ,activat” (gata de demarare) si se verifici dacd semnalul
de avertizare aprins anterior nu este reactivat, ceea ce ar indica revenirea in stare de functionare a AEBS astfel
cum este precizat la punctul 5.4.1 de mai sus. In cazul in care sistemul de contact este activat cu ajutorul unei
,chei”, cerinta de mai sus trebuie si fie indepliniti fard scoaterea cheii din contact.
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6.10.

6.10.1.

6.10.2.

6.10.3.

7.1.

7.1.1.

7.1.2.

7.2.

7.3.

8.1.

8.2.

8.3.

Soliditatea sistemului

Scenariile de incercare mentionate mai sus, in care fiecare scenariu descrie o configuratie de incercare la o vitezd
specificd a vehiculului de incercare si la un anumit grad de incdrcare al unei categorii (vehicul contra vehicul,
vehicul contra pieton, vehicul contra bicicletd), trebuie efectuate de doud ori. Dacd rezultatele uneia dintre cele
doud astfel de incerciri nu corespund performantei previzute, incercarea poate fi repetatd o datd. Un scenariu
de incercdri este considerat validat in cazul in care performanta previzutd este atinsd in ambele incerciri
efectuate. Numdrul de incerciri cu rezultate nesatisficitoare in cadrul unei categorii nu trebuie sd fie mai mare

de:
(@ 10,0 % din numarul de incerciri efectuate, in cazul incercdrilor din categoria vehicul contra vehicul;
(b) 10,0 % din numarul de incerciri efectuate, in cazul incercdrilor din categoria vehicul contra pieton; si

(c) 20,0 % din numdrul de incerciri efectuate, in cazul incercdrilor din categoria vehicul contra biciclet3;

Cauza principald a oricdrui rezultat nesatisficitor al unei incerciri efectuate trebuie analizatid impreund cu
serviciul tehnic si trebuie anexati la raportul de incercare. in cazul in care cauza principald nu poate fi legati de
o abatere de la configuratia de incercare, serviciul tehnic poate efectua incerciri la orice alte viteze situate in
intervalul de viteze definit la punctele 5.2.1.3, 5.2.1.4, 5.2.2.3,, 5.2.2.4, 5.2.3.3 sau 5.2.3.4, dupi caz.

Pe parcursul evaludrii in temeiul anexei 3, producitorul trebuie si demonstreze, pe baza unei documentatii
adecvate, faptul cd sistemul este in masurd sd furnizeze in mod fiabil rezultatele previzute.

Modificarea tipului de vehicul si extinderea omologarii

Orice modificare a tipului de vehicul, astfel cum este definitd la punctul 2.4 de mai sus, trebuie comunicatd
autoritdtii de omologare de tip care a omologat tipul de vehicul. Autoritatea de omologare de tip poate:

sd considere cd modificdrile aduse nu au un efect negativ asupra conditiilor de acordare a omologarii i sd acorde
o extindere a omologarii sau

sd considere cd modificarile aduse afecteazd conditiile acorddrii omologarii si s solicite incerciri sau verificari
suplimentare inainte de a acorda o extindere a omologarii.

Confirmarea sau refuzul omologarii, cu precizarea modificarilor efectuate, trebuie comunicatd, prin procedura
specificatd la punctul 4.3, partilor la acord care aplicd prezentul regulament.

Autoritatea de omologare de tip informeazi celelalte parti contractante cu privire la extindere prin intermediul
fisei de informatii din anexa 1 la prezentul regulament. Autoritatea atribuie fiecdrei extinderi un numdr de
serie, care urmeazi si fie cunoscut sub denumirea de numdr de extindere.

Conformitatea productiei

Procedurile privind conformitatea productiei trebuie sa fie conforme cu cele stabilite in anexa 1 la Acordul din
1958 (E[ECE/TRANS/505/Rev.3) si trebuie sd indeplineascd urmdtoarele cerinte:

un vehicul omologat in temeiul prezentului regulament trebuie construit astfel incat si corespundi tipului
omologat prin indeplinirea conditiilor prevazute la punctul 5 de mai sus;

autoritatea de omologare de tip care a acordat omologarea poate, in orice moment, si verifice conformitatea
metodelor de control aplicabile fiecdrei unitati de productie. Frecventa normald a unor astfel de inspectii este de
o dati la doi ani.
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9. Sanctiuni in cazul neconformitatii productiei

9.1. Omologarea acordatd pentru un tip de vehicul in temeiul prezentului regulament poate fi retrasd in cazul in care
conditiile stabilite la punctul 8 de mai sus nu sunt respectate.

9.2. In cazul in care o parte contractantd retrage o omologare pe care a acordat-o anterior, ea trebuie si informeze de
indatd celelalte parti contractante care aplicd prezentul regulament, printr-o fisd de comunicare conformd cu
modelul din anexa 1 la prezentul regulament.

10. Intreruperea definitiv a productiei

Daci titularul unei omologdri inceteazd definitiv productia unui tip de vehicul omologat in conformitate cu
prezentul regulament, acesta trebuie sd informeze in acest sens autoritatea de omologare de tip care a acordat
omologarea, care la rdndul ei trebuie si informeze imediat celelalte parti la acord care aplicd prezentul
regulament printr-o fisd de comunicare conformd cu modelul din anexa 1 la prezentul regulament.

11. Denumirile si adresele serviciilor tehnice responsabile cu efectuarea incercdrilor de omologare, precum si ale
autorititilor de omologare de tip

Pirtile contractante la acord care aplicd prezentul regulament comunica Secretariatului Organizatiei Natiunilor
Unite (%) denumirile si adresele serviciilor tehnice responsabile cu efectuarea incercirilor de omologare, precum
si ale autorititilor de omologare de tip care acordd omologarea si cdrora urmeazd si le fie trimise fise care
certificd omologarea, extinderea, refuzul sau retragerea omologarii.

12. Dispozitii tranzitorii
12.1. Dispozitii tranzitorii aplicabile seriei 01 de amendamente

12.1.1.  Incepand cu data oficiald a intrarii in vigoare a seriei 01 de amendamente, nicio parte contractanti care aplici
prezentul regulament nu poate refuza acordarea sau acceptarea omologdrilor de tip in temeiul prezentului
regulament, astfel cum a fost modificat prin seria 01 de amendamente.

12.1.2.  Incepand cu 1 mai 2024, pirtile contractante care aplicd prezentul regulament nu sunt obligate sd accepte
omologirile de tip in temeiul versiunii originale a prezentului regulament, emise pentru prima datd dupd 1 mai
2024.

12.1.3.  Pandla 1 mai 2026, partile contractante care aplicd prezentul regulament accepti in continuare omologarile de
tip in temeiul versiunii originale a prezentului regulament, emise pentru prima data inainte de 1 mai 2024.

12.1.4.  Incepand cu 1 mai 2026, partile contractante care aplicd prezentul regulament nu sunt obligate s3 accepte
omologirile de tip emise in temeiul versiunii originale a prezentului regulament ONU.

12.1.5.  Prin exceptie de la dispozitiile de la punctul 12.1.4, partile contractante care aplici prezentul regulament
acceptd in continuare omologirile de tip emise in conformitate cu versiunea originald a prezentului
regulament, in cazul vehiculelor care nu sunt afectate de schimbdrile introduse prin seria 01 de amendamente.

12.2. Dispozitii tranzitorii aplicabile seriei 02 de amendamente

12.2.1.  Incepand cu data oficiald a intrarii in vigoare a seriei 02 de amendamente, nicio parte contractanti care aplici
prezentul regulament nu poate refuza acordarea sau acceptarea omologirilor de tip in temeiul prezentului
regulament, astfel cum a fost modificat prin seria 02 de amendamente.

(") Secretariatul CEE-ONU pune la dispozitie platforma online (,/343 Application”) pentru schimbul acestor informatii cu secretariatul:
https:/[www.unece.org/trans/main/wp29/datasharing.html.
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12.2.2.

12.2.3.

12.2.4.

12.2.5.

12.3.

12.3.1.

12.3.2.

Incepand cu 1 mai 2024, pirtile contractante care aplicd prezentul regulament nu mai au obligatia de a accepta
omologirile in temeiul seriei precedente de amendamente la prezentul regulament care au fost emise pentru
prima datd dupd 1 mai 2024.

Pand la 1 iulie 2026, partile contractante care aplicd prezentul regulament acceptd in continuare omologdrile de
tip in temeiul seriilor precedente ale prezentului regulament, emise pentru prima datd inainte 1 mai 2024.

Incepand cu 1 julie 2026, pirtile contractante care aplicd prezentul regulament nu au obligatia de a accepta
omologirile de tip in temeiul seriilor precedente ale prezentul regulament.

Fird a aduce atingere dispozitiilor de la punctul 12.2.4, partile contractante care aplicd prezentul regulament
trebuie sd continue sd accepte omologirile de tip emise in temeiul seriei precedente de amendamente la
prezentul regulament pentru vehiculele care nu sunt afectate de modificirile introduse de seria 02 de
amendamente (si anume, omologdrile vehicul contra vehicul sifsau vehicul contra pieton nu sunt afectate de
aceastd noud serie 02).

Dispozitii tranzitorii generale

Partile contractante care aplicd prezentul regulament pot sd acorde omologdri de tip sau extinderi ale unor astfel
de omologdri in temeiul oricdrei serii precedente de amendamente la prezentul regulament.

Pirtile contractante care aplicd prezentul regulament continud si acorde extinderi ale omologdrilor existente
emise in temeiul oricirei serii precedente de amendamente la prezentul regulament.
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ANEXA 1

Fisd de comunicare

[Format maxim: A4 (210 x 297 mm)]

eliberati de: (denumirea serviciului
administrativ)

Privind: (3 Acordarea omologarii
Extinderea omologarii
Refuzul omologirii
Retragerea omologarii
Intreruperea definitivi a productiei

unui tip de vehicul in ceea ce priveste sistemul avansat de frAnare de urgentd (AEBS) in temeiul Regulamentului ONU

nr. 152.

N OMIOLOGATTE: .+ e et ettt e e et et e et e et et e
1 2 o
2 Tipul si denumirea (denumirile) comerciald (comerciale):. . ........ooueiuiiiiii i
3 Numele §i adresa producTtortlUiz. ... ....oe et
4. Numele si adresa reprezentantului producitorului, dacd este cazul: ....... ...
5. Scurtd descriere a vehiculului: ..o
6. Data prezentdrii vehiculului in vederea omologarii: .............ooeiiiiiiiiiiii i
7 Serviciul tehnic care efectueaza incercrile de omologare:...........ooieiiiii i
8 Data raportului emis de Servicitl TeSPeCtiV:. . ......o.uiuiitiit ittt
9. Numdrul raportului emis de Serviciul TESPECiV: ... u ettt e
10. Omologarea

10.1. scenariului vehicul contra vehicul acordat/refuzat/extins/retras:?

10.2. scenariului vehicul contra pieton acordat/refuzat/extins/retras:?

10.3. scenariului vehicul contra bicicletd acordat/refuzat/extins/retras:?

(") Numdrul distinctiv al tdrii care a acordat/extins/refuzat/retras omologarea (a se vedea dispozitiile de omologare din regulament).
(*) A se tdia mentiunile care nu se aplica.
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11. LOCU L
12. .
13. SEIMMATUTAL. ...ttt ettt et e
14. La prezenta figd de comunicare se anexeazd urmdtoarele documente care poartd numirul de omologare indicat

ITIAL SUS. L Lottt e
15. ODSEIVALIE « .+ ettt ettt ettt et e e e e e
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ANEXA 2

Exemple de dispunere a mircilor de omologare

(a se vedea punctele 4.4-4.4.2 din prezentul regulament)

a2 152R-02185-CPB 7 wo

a = minimum 8 mm

Marca de omologare de mai sus, aplicatd pe un vehicul, aratd c tipul de vehicul in cauzd a fost omologat in Belgia (E 6)
pentru sistemul avansat de frinare de urgentd (AEBS), in temeiul Regulamentului ONU nr. 152 (marcat cu C pentru
vehicul contra vehicul. P pentru vehicul contra pieton. B pentru vehicul contra bicicletd). Primele doud cifre ale numarului
de omologare indici faptul ci omologarea a fost acordatd in conformitate cu cerintele Regulamentului ONU nr. 152, astfel
cum a fost modificat prin seria 02 de amendamente.
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2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

ANEXA 3

Cerinte speciale aplicabile aspectelor legate de siguranta sistemelor de control electronic

Consideratii generale

Prezenta anexd defineste cerintele speciale de documentare, strategie si verificare in caz de defectiune cu privire
la aspectele legate de siguranta sistemelor complexe de control electronic al vehiculelor (punctul 2.4 de mai jos)
din perspectiva prezentului regulament.

De asemenea, prezenta anexd se aplicd functiilor legate de sigurantd identificate in prezentul regulament, care
sunt controlate prin sisteme electronice (punctul 2.3) din perspectiva prezentului regulament.

Prezenta anexd nu specificd criteriile de performantd ale ,sistemului”, dar contine metodologia aplicabild in
procesul de proiectare si informatiile care trebuie puse la dispozitia serviciului tehnic in scopul obtinerii
omologdrii de tip.

Aceste informatii ardtd faptul cd ,sistemul” respectd, in absenta defectiunilor si in conditii de defectiune, toate
cerintele de performantd specificate in alte parti ale prezentului regulament si cd acesta este proiectat astfel
incat s3 nu inducd riscuri critice de siguranta.

Definitii

In scopul prezentei anexe,

,Sistemul” inseamnd un sistem de control electronic sau un sistem complex de control electronic care asigurd
sau face parte din transmisia comenzilor unei functii pentru care se aplicd prezentul regulament. Acesta
include, de asemenea, orice alt sistem care face obiectul domeniului de aplicare al prezentului regulament,
precum si legdturile de transmisie cu si de la alte sisteme care nu intrd in domeniul de aplicare al prezentului
regulament, care actioneazd asupra unei functii pentru care se aplicd prezentul regulament.

S x

,Concept de sigurantd” inseamnd o descriere a mdsurilor concepute pentru sistem, de exemplu in cadrul
unitdtilor electronice, pentru a remedia integritatea sistemului i a asigura astfel functionarea acestuia in deplind
securitate in conditii de defectiune si in absenta defectiunilor, inclusiv in cazul unei defectiuni a alimentdrii cu
energie electricd. Posibilitatea revenirii la o functionare partiald sau chiar la un sistem de sigurantd pentru
functiile vitale ale vehiculului poate reprezenta o componentd a conceptului de siguranta.

,Sistem de control electronic” inseamnd o combinatie de unitdti proiectate si coopereze pentru producerea
functiei de control a vehiculului prin prelucrarea datelor electronice. Astfel de sisteme, adesea controlate prin
programe informatice, sunt alcituite din parti functionale discrete, precum senzori, elemente de control
electronic si actuatori si conectate prin legdturi de transmisie. Acestea pot include elemente mecanice,
electropneumatice sau electrohidraulice.

,Sisteme complexe de control electronic al vehiculelor” sunt acele sisteme de control electronic in care o functie
controlatd de un sistem electronic sau de cdtre conducdtorul auto poate fi anulatd de un sistem/o functie de
control electronic de nivel superior. O functie anulatd devine parte a sistemului complex; de asemenea, orice
sistem/functie de anulare care face obiectul domeniului de aplicare al prezentului regulament devine parte a
sistemului complex. In plus, sunt incluse legdturile de transmisie la si de la sisteme/functii de comanda care nu
intrd in domeniul de aplicare al prezentului regulament.

Sistemele/functiile de ,control electronic de nivel superior” sunt cele care folosesc prelucrarea suplimentard si/
sau dispozitii de sesizare pentru a modifica comportamentul vehiculului prin comandarea de variatii ale
functiei (functiilor) sistemului de control al vehiculului. Acest lucru permite sistemelor complexe si isi schimbe
obiectivele in mod automat pentru a le inlocui cu o prioritate care depinde de circumstantele sesizate.
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2.6. ,Unitatile” sunt cele mai mici diviziuni ale componentelor sistemului care sunt vizate in prezenta anexd,
deoarece aceste combinatii de componente sunt tratate ca entititi individuale in scopul identificirii, analizarii
sau inlocuirii lor.

2.7. ,Legdturi de transmisie” inseamnd mijloacele folosite pentru interconectarea unititilor disparate in scopul
transmiterii de semnale, al procesdrii datelor sau al alimentdrii cu energie. Acest echipament este de reguld
electric, dar poate fi partial mecanic, pneumatic sau hidraulic.

2.8. ,Sfera de control” se referd la o variabild de iesire si defineste sfera asupra cireia este probabil ca sistemul sd
exercite un control.

2.9. ,Limita de functionare adecvatd” defineste limitele factorilor fizici externi in cadrul cdrora sistemul poate pastra
controlul.
2.10. ,Functie legatd de sigurantd” inseamnd o functie a ,sistemului” care poate s modifice comportamentul dinamic

al vehiculului. ,Sistemul” poate avea capacitatea de a executa mai multe functii legate de siguranti.

3. Documentatia

3.1. Cerinte

Producitorul trebuie si pund la dispozitie un dosar cu documentatie care permite accesul la caracteristicile de
proiectare principale ale ,sistemului” si la mijloacele prin care acesta este conectat la alte sisteme de vehicule
sau prin care controleazd in mod direct variabilele de iesire. Se explicd functia (functiile) ,sistemului” si
conceptul de sigurantd, astfel cum sunt prevazute de producitor. Documentatia trebuie si fie concisd, dar sd
puni la dispozitie elementele de proba potrivit cirora proiectul si elaborarea au beneficiat de experienta tuturor
domeniilor implicate ale sistemului. Pentru inspectiile tehnice periodice, documentatia trebuie si descrie modul
in care poate fi verificatd starea actuald de functionare a ,sistemului”.

Serviciul tehnic trebuie sd evalueze dosarul cu documentatia pentru a se asigura ci ,sistemul”:

(a) este proiectat si functioneze, in absenta defectiunilor si in conditii de defectiune, astfel incét si nu induca
riscuri critice pentru sigurantd;

(b) respectd, in absenta defectiunilor si in conditii de defectiuni, toate cerintele de performanti specificate in
alte parti ale prezentului regulament si

(c) a fost elaborat in conformitate cu procesul/metoda de elaborare declarat(d) de producitor.

3.1.1. Documentatia trebuie pusi la dispozitie in doud parti:

(@) dosarul cu documentatia oficiald pentru omologare, continind materialele mentionate la punctul 3 (cu
exceptia celor de la punctul 3.4.4), care sunt puse la dispozitia serviciului tehnic la data depunerii cererii de
acordare a omologdrii de tip. Acest dosar cu documentatie trebuie utilizat de citre serviciul tehnic ca
referintd de bazd in procesul de verificare mentionat la punctul 4 din prezenta anexa. Serviciul tehnic se
asigurd cd acest dosar cu documentatie rimane disponibil pentru o perioada stabilitd de comun acord cu
autoritatea de omologare. Aceastd perioadd este de cel putin 10 ani de la data incetdrii definitive a
productiei vehiculului.

(b) materialele suplimentare si datele analitice mentionate la punctul 3.4.4, care trebuie pastrate de producitor,
dar care trebuie puse la dispozitie pentru inspectie la momentul omologarii. Producitorul trebuie s se
asigure cd aceste materiale §i date de analizd rdman valabile pentru o perioadd de 10 ani de la data incetdrii
definitive a productiei vehiculului.

3.2. Descrierea functiilor ,sistemului”

Trebuie pusi la dispozitie o descriere care oferd o explicatie simpld a functiilor de control ale ,sistemului” si a
metodelor utilizate pentru atingerea obiectivelor, cu mentionarea mecanismului (mecanismelor) prin care se
exercitd controlul.
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3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.3.

3.3.5.1.

Trebuie identificatd orice functie descrisd care poate fi anulatd si trebuie pusd la dispozitie o descriere a
motivului schimbdrii functiondrii functiei respective.

Se pune la dispozitie o listd cuprinzand toate variabilele de intrare sesizate si se defineste sfera lor de actiune.

Se pune la dispozitie o listd cuprinzand toate variabilele de iesire controlate de ,sistem” si se indicd, in fiecare
caz, dacd controlul se exercitd direct sau printr-un alt sistem al vehiculului. Trebuie definit domeniul de control
(punctul 2.8) exercitat asupra fiecdreia dintre aceste variabile.

Trebuie sd fie indicate limitele de functionare (punctul 2.9) care sunt relevante in ceea ce priveste performanta
sistemului.

Structura si schema sistemului

Inventarul componentelor

Se pune la dispozitie o listd care reuneste toate unititile ,sistemului” §i se mentioneazi celelalte sisteme ale
vehiculului care sunt necesare pentru a realiza functia de control in cauza.

Se pune la dispozitie o schemd care indicd aceste unititi in combinatie si prezintd cu claritate distributia
echipamentului si interconexiunile.

Functiile unitatilor

Trebuie prezentatd functia fiecdrei unitdti a ,sistemului” si trebuie indicate semnalele care o leagd de alte unitati
sau de alte sisteme ale vehiculului. Acest lucru poate fi realizat printr-o schemd sinopticd sau un alt tip de
schemd sau printr-o descriere insotitd de o astfel de schema.

Interconexiuni

Interconexiunile din cadrul ,sistemului” trebuie indicate printr-o schemd de circuit pentru legiturile de
transmisie electricd, printr-o schemd de amplasare a tubulaturii pentru mecanismele de transmisie pneumaticd
sau hidraulicd si printr-o schemd simplificatd pentru legiturile mecanice. De asemenea, trebuie indicate
legiturile de transmisie la si de la alte sisteme.

Fluxul de semnale, datele de functionare si prioritati

Trebuie si existe o corespondentd clard intre aceste legituri de transmisie si semnalele sifsau datele de
functionare transmise intre unititi. Trebuie indicate priorititile semnalelor si/sau ale datelor de functionare pe
canalele multiple de date in toate cazurile in care prioritatea poate afecta performanta sau siguranta din
perspectiva prezentului regulament.

Identificarea unititilor

Fiecare unitate trebuie si fie identificabild in mod clar si univoc (de exemplu, prin marcaje pentru hardware si
marcaje sau un semnal software de iesire pentru continutul software) astfel incat hardware-ul sd poatd fi asociat
cu documentatia corespunzitoare.

In cazul in care functiile se combini intr-o singurd unitate sau chiar intr-un singur computer, dar apar in mai
multe blocuri in schema sinopticd, in scopul claritatii si simplificarii explicatiilor se utilizeazd un singur marcaj
de identificare a echipamentului hardware. Producdtorul declard, prin aceastd identificare, cd echipamentul pus
la dispozitie corespunde documentului in cauza.

Identificarea defineste versiunea echipamentului hardware si a software-ului, iar in cazul in care aceasta din
urmd se schimba astfel incat modificd functia unitatii din punctul de vedere al prezentului regulament, aceastd
identificare trebuie, de asemenea, schimbata.
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3.4, Conceptul de sigurantd al producitorului

3.4.1. Producitorul trebuie sd furnizeze o declaratie prin care indicd faptul ci strategia aleasd pentru atingerea
obiectivelor ,sistemului” nu prejudiciazd, in absenta defectiunilor, functionarea in siguranti a vehiculului.

3.4.2. In ceea ce priveste programele informatice folosite in cadrul ,sistemului”, este explicatd arhitectura de ansamblu
si sunt identificate metodele si instrumentele de proiectare. Producitorul trebuie si prezintd dovezi referitoare la
mijloacele prin care a ajuns la logica sistemului pe parcursul procesului de proiectare si elaborare.

3.4.3. Producdtorul trebuie si pund la dispozitia serviciului tehnic o explicatie a specificatiilor de proiectare
incorporate in ,sistem”, astfel incat si garanteze o functionare sigurd in conditii de defectiune. Eventualele
dispozitii de proiectare previzute in caz de defectiune a ,sistemului” sunt, de exemplu:

(@) Revenirea la starea de functionare cu un sistem partial functional.
(b) Functionarea cu un sistem de siguranta de rezervi.
(c) Anularea functiei de nivel inalt.

In caz de defectiune, conducitorul trebuie avertizat, de exemplu, printr-un semnal de avertizare sau prin afisarea
unui mesaj. Atunci cand sistemul nu este dezactivat de citre conducitorul auto, de exemplu prin plasarea
butonului de pornire pe pozitia ,oprit” sau prin deconectarea functiei respective (in cazul in care existd un
buton in acest scop) avertizarea trebuie si fie afisatd atat timp cat persistd starea de defectiune.

3.4.3.1. In cazul in care specificatia selectati alege un mod de functionare cu performanta partiald in anumite conditii de
defectiune, trebuie mentionate aceste conditii si definite limitele de eficacitate stabilite.

3.4.3.2. In cazul in care specificatia selectatd alege un mijloc secundar (de sigurantd) de realizare a obiectivului sistemului
de control al vehiculului, trebuie explicate principiile mecanismului de selectie, logica si nivelul de redundant,
precum si orice functii de verificare incorporate si trebuie definite limitele de eficacitate a sistemului de
siguranta rezultate.

3.4.3.3. In cazul in care specificatia selectatd opteaza pentru anularea functiei de nivel inalt, toate semnalele de control
de iesire corespunzitoare asociate acestei functii sunt anulate, astfel incat sd se reduci perturbatiile tranzitorii.

3.4.4. Documentatia trebuie si aibd la bazd o analizi care indicd, in termeni generali, comportamentul sistemului in
cazul detectdrii unui pericol individual sau al unei defectiuni care afecteazd controlul sau siguranta vehiculului.

Abordarea sau abordirile analitice selectate sunt stabilite si mentinute de producitor si puse la dispozitie pentru
inspectie serviciului tehnic la data acorddrii omologarii de tip.

Serviciul tehnic trebuie s efectueze o evaluare a aplicirii abordarii/aborddrilor analitice. Auditul include:

(a) Inspectarea aborddrii privind siguranta la nivel de concept (vehicul) cu o confirmare potrivit cireia
abordarea include luarea in considerare a interactiunilor cu alte sisteme ale vehiculului. Aceastd abordare se
bazeazd pe o analizd a pericolelor/riscurilor adecvatd pentru siguranta sistemului.

(b) Inspectarea abordirii privind siguranta la nivel de sistem. Aceastd abordare se bazeazd pe o analizi a
modului de defectiune si a efectelor acesteia (FMEA), o analizd dupd metoda arborelui de defectare (FTA)
sau pe orice proces similar adecvat pentru siguranta sistemului.

(c) Inspectarea planurilor de validare si a rezultatelor. Aceastd validare utilizeazd, de exemplu, incercarea tip
hardware-in-the-loop (HIL), incercarea operationald a vehiculului pe drum sau orice mijloace adecvate
pentru validare.

Evaluarea cuprinde verificari ale pericolelor si ale defectiunilor selectionate de serviciul tehnic pentru a stabili
dacd explicatia producitorului privind conceptul de sigurantd este usor de inteles, logicd si dacd planurile de
validare sunt adecvate si au fost finalizate.
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3.4.4.1.

3.4.4.2.

4.1.2.1.

Serviciul tehnic poate efectua sau poate solicita efectuarea incercdrilor specificate la punctul 4 in vederea
verificdrii conceptului de siguranta.

Aceastd documentatie trebuie sd contind o enumerare a parametrilor monitorizati si sd indice, pentru fiecare
defectiune de tipul definit la punctul 3.4.4 din prezenta anexd, semnalul care trebuie sd avertizeze conducitorul
sifsau personalul din serviciul tehnic/inspectia tehnica.

Documentatia trebuie si descrie mdsurile adoptate pentru a asigura faptul ¢ ,sistemul” nu aduce atingere
functiondrii in sigurantd a vehiculului atunci cand eficacitatea ,sistemului” este afectatd de conditiile de mediu,
de exemplu, de conditiile climatice, de temperaturd, de patrunderea prafului sau a apei, de formarea de gheatd.

Verificare si incercare

Functionarea corectd a ,sistemului”, astfel cum este descrisd in documentele prevazute la punctul 3, se verificd
dupd cum urmeaza:

Verificarea functiei ,sistemului”

Serviciul tehnic trebuie si verifice ,sistemul” in absenta defectiunilor prin incercarea mai multor functii selectate
dintre cele declarate de producitor la punctul 3.2 de mai sus.

Pentru sistemele electronice complexe, aceste incercdri trebuie sd includd scenarii prin care o functie declaratd
este anulatd de o altd functie prioritard.

Verificarea conceptului de sigurantd de la punctul 3.4.

Reactia ,sistemului” trebuie verificatd in conditii de defectiune a uneia dintre unitdti, prin transmiterea
semnalelor de iesire corespunzdtoare citre unitdtile electrice sau elementele mecanice pentru a simula efectele
defectiunilor interne din unitatea in cauzi. Serviciul tehnic trebuie si efectueze aceastd verificare pentru cel
putin una dintre unititi, dar nu trebuie si verifice reactia ,sistemului” la defectiuni multiple simultane ale
unitdtilor individuale.

Serviciul tehnic trebuie si se asigure cd aceste incerciri includ aspecte care pot avea un impact asupra
controlului vehiculului si asupra informatiilor pentru utilizatori [elemente privind interfata om-masind (HMI)].

Rezultatele verificarii trebuie sd corespundd rezumatului documentat al analizei defectiunilor, la un asemenea
nivel al efectelor de ansamblu incat sd se confirme cd conceptul de sigurantd si punerea in aplicare a acestuia
sunt adecvate.

Raportarea de citre serviciul tehnic

Raportarea evaludrii de citre serviciul tehnic se efectueazd astfel incét si permitd trasabilitatea, de exemplu, prin
atribuirea unui cod pentru versiunile documentelor inspectate si prin enumerarea lor in evidentele serviciului
tehnic.

Un exemplu de format posibil pentru formularul de evaluare transmis de citre serviciul tehnic autoritdtii de
omologare de tip este prezentat in apendicele 1 la prezenta anexa.
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

2.1.

2.2.

2.3.

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

3.8.

Anexa 3 — Apendicele 1

Model de formular de evaluare pentru sistemele electronice

Data emiterii iNTHale: . ... ..ottt e

Data ultimei actUalizaris . .....ooi i

Descrierea vehiculului(vehiculelor)/sistemului(sistemelor) de incercare

Declaratia producdtorului:

Producdtorul (producdtorii) ........... afirmd cd strategia aleasd pentru atingerea obiectivelor ,sistemului” nu aduce atingere, in

absenta defectiunilor, functiondrii in sigurantd a vehiculului.

” A

Explicatia specificatiilor de proiectare incorporate in ,sistem” in conditii de defectiune: ...........

Analizele documentate ale comportamentului ,sistemului” in conditii de pericol individual: ..........................
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3.9. Rezultatele incercdrii de verificare a conceptului de sigurantd, conform punctului 4.1.2 din anexa 3 la Regulamentul

L0 U o e
3.10. Data TCEICATI: «.vvvt ittt
3.11. Aceastd incercare a fost efectuatd si rezultatele au fost consemnate in conformitate cu ........ la Regulamentul ONU
nr. 152, astfel cum a fost modificat ultima datd prin seria ...............coooiiiiiii, de amendamente.

Serviciul tehnic (') care a efectuat incercarea

RIS 800 Data: oo s

3.12. Autoritatea de omologare de tip’

RIS 00011 T Data: oo

B T 0] N | PP

(") Se semneazd de citre persoane diferite chiar si atunci cand serviciul tehnic §i autoritatea de omologare de tip sunt identice sau,
alternativ, raportul se emite impreund cu o autorizatie separatd din partea autoritatii de omologare.
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Anexa 3 — Apendicele 2

Scenarii privind reactia falsa

Urmdtoarele scenarii se utilizeaza pentru a evalua strategiile sistemului puse in aplicare in vederea reducerii la minimum a
generdrii de reactii false. Pentru fiecare tip de scenariu, producdtorul vehiculului explicd principalele strategii puse in
aplicare pentru a asigura siguranta.

Producitorul trebuie si furnizeze dovezi (de exemplu, rezultatele simuldrii, date ale incercdrilor in conditii reale de
conducere, date ale incercirii pe pistd) cu privire la comportamentul sistemului in tipurile de scenarii descrise. Parametrii
descrisi la subpunctul 2 din fiecare scenariu trebuie utilizati cu titlu orientativ in cazul in care serviciul tehnic considerd cd
este necesard demonstrarea scenariului.

(@  Definirea raportului de suprapunere intre vehiculul de incercare si vehiculul aferent

Raportul de suprapunere dintre vehiculul de incercare si vehiculul aferent se calculeazid cu ajutorul urmitoarei

formule.
Roverlap = Loverlap / erhicle *100

unde:

Rovertap: Raportul de suprapunere [%)

Loverlap: Numdrul de suprapuneri intre liniile extinse ale l3timii vehiculului de incercare si ale vehiculului aferent
[m]

W yehicle: Litimea vehiculului de incercare [m] (senzorii, dispozitivele de vizibilitate indirectd, manerele usilor si
conexiunile pentru manometrele de presiune a pneurilor nu sunt inclusi la mdsurarea latimii
vehiculului)

(b)  Definirea raportului de suprapunere intre vehiculul de incercare si obiectul stationar

Raportul de compensare dintre vehiculul de incercare si obiectul stationar se calculeazd cu ajutorul urmatoarei
formule.

Roffset = Loffset / (OvS*erhicle) *100

Roffsec Raportul de compensare [%]

Lofset: Mérimea compensdrii dintre centrul vehiculului de incercare si centrul obiectului stationar si directia de
compensare spre partea scaunului conducitorului auto este definitd ca plus (+) [m]

W ehicle: Litimea vehiculului de incercare [m] (senzorii, dispozitivele de vizibilitate indirectd, manerele usilor si
conexiunile pentru manometrele de presiune a pneurilor nu sunt inclusi la mdsurarea ldtimii
vehiculului)

Scenariul 1

Viraj la stinga sau la dreapta la intersectie

1.1. In acest scenariu, vehiculul de incercare trece, in urma efectudrii unui viraj la stinga sau la dreapta, prin fata unui
vehicul din sens opus care este oprit in scopul de a efectua un viraj la stinga sau la dreapta la o intersectie.

1.2. Un exemplu de scenariu detaliat:

Vehiculul de incercare se deplaseazd cu o vitezd de 30 km/h (cu o tolerantd de + 0/-2 kmj/h) citre intersectie si
incetineste prin franare la o vitezd de cel putin 16 km/h intr-un punct in care vehiculul de incercare incepe si se
indrepte spre stanga/dreapta, iar timpul pand la coliziune (TTC) cu vehiculul din sens opus nu este mai mare de
2,8 secunde. Atunci cind vehiculul de incercare vireaza la stinga sau la dreapta in intersectie, viteza se reduce la
cel putin 10 km/h, iar apoi vehiculul se deplaseazd cu o vitezd constantd. TTC cu vehiculul care vine din sens
opus nu depdseste 1,7 secunde atunci cdnd raportul de suprapunere dintre vehiculul de incercare si vehiculul
care vine din sens opus devine egal cu 0 %.
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Figura 1

Viraj la stinga sau la dreapta la intersectie

(A) Conducerea pe partea dreaptd a drumului

oy

IE'Vehlcul de - Vehicul aferent

incercare o\ R d
1) inceputul schimbdrii directiei pentru ) Raport de

- . ~ o,
viraj la stanga suprapunere 0%

(B) Conducerea pe partea stingd a drumului

il

mVemculde ] Vehicul aferent

. incercare
1) Inceputul schimbarii directiei pentru 2) Raport de
viraj la dreapta suprapunere 0%

Scenariul 2

Virajul la dreapta sau la stinga al unui vehicul din fatd

2.1. In acest scenariu, vehiculul de incercare urmeaza un vehicul din fata sa. Dupi aceea, vehiculul din fatd vireazi la
dreapta sau la stdnga la o intersectie, iar vehiculul de incercare merge inainte.

2.2. Un exemplu de scenariu detaliat:

Atat vehiculul din fat3, cat si vehiculul de incercare se deplaseazi cu o vitezd de 40 km/h (cu o tolerantd de
+ 0/-2 km/h) pe drumul rectiliniu. Vehiculul din fatd decelereaza prin franare pana la o vitezd de 10 km/h (cu o
tolerantd de + 0/-2 km/h) pentru a vira la dreapta sau la stinga la intersectie, iar vehiculul de incercare
decelereazd, de asemenea, prin franare, pentru a péstra distanta corespunzitoare fatd de vehiculul din faga.
Atunci cand vehiculul din fatd incepe sd vireze la dreapta sau la stinga, viteza vehiculului de incercare nu este
mai micd de 26 km/h, iar TTC pentru vehiculul frontal nu este mai mare de 4,7 secunde. Dupd aceea, vehiculul
de incercare incetineste la o vitezd de cel putin 20 km/h si apoi ruleazi la o vitezd constanti. TTC pentru
vehiculul din fatd nu este mai mare de 2,5 secunde atunci cind raportul de suprapunere dintre vehiculul de
incercare si vehiculul din fat3 devine 0 %.
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Figura 2

Virajul la dreapta sau la stinga al unui vehicul din fatd

(A) Conducerea pe partea dreaptd a drumului

Cel putin 26 10 km/h TTC de cel
km/h
mult 2,5 sec
DC} Vehicul de Vehicul aferent
R incercare
1) Inceputul virajului la 2) Raport de
dreapta (vehicul aferent) suprapunere 0%

(B) Conducerea pe partea stangd a drumului

TTC de cel
TTC de cel mult 2,5 sec
i mult 4,7 sec

R —

lEl Vehicul de Vehicul aferent

. incercare
1) Inceputul virajului la 2) Raport de
stanga (vehicul aferent) suprapunere 0%

Scenariul 3

Drum in curbi cu parapeti si un obiect stationar

3.1. In acest scenariu, vehiculul de incercare ruleazd pe un drum in curbi cu razd micd de curburd, ai cirui parapeti
sunt construiti pe partea exterioard, iar un vehicul stationar (categoria M;), o tintd pieton stationard sau o tintd
bicicletd stationard este pozitionat(d) imediat in afara parapetilor si in punctul care se afld in prelungirea
centrului benzii de circulatie.
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3.2. Un exemplu de scenariu detaliat:

Vehiculul de incercare se deplaseazi cu o vitezd de 30 km/h (cu o tolerantd de + 0/-2 km/h) citre curba a cirei
razd nu este mai mare de 25 m pe partea exterioard a drumului si decelereazi prin franare pand la o viteza de
cel putin 22 kmj/h intr-un punct in care vehiculul de incercare intrd in curbd. TTC pentru obiectul stationar nu
este mai mare de 1,6 secunde cand vehiculul de incercare incepe sd intre in curba. In curbi, vehiculul de
incercare ruleazd pe o bandi de circulatie exterioard fatd de centrul drumului. Apoi vehiculul de incercare
continud si ruleze in curbi la o vitezd constantd de cel putin 21 km/h. TTC pentru obiectul stationar nu este
mai mare de 1,1 secunde la momentul in care raportul de suprapunere [%] dintre vehiculul de incercare si
vehiculul stationar devine egal cu 0 % sau la momentul in care raportul de compensare dintre vehiculul de
incercare si centrul tintei pieton stationare sau tinta bicicletd stationard devine egal cu -100 %.

Figura 3

Drum in curbi cu parapeti si un obiect stationar

(A) Conducerea pe partea dreaptd a drumului

Raza de Parapeti
curbura: cel
mult 25 m

Cel putin 22

30 km/h km/h

TTC de cel TTC de cel
mult 1,6 sec mult 1,1 sec
Vehicul de e
IEH - @3 Tinta pieton
1) inceputul schimbarii 2) Raportul de compensare -100%

directiei pentru viraj la stanga

(B) Conducerea pe partea stangd a drumului

TTC de cel mult TTC de cel mult
1,6 sec 1,1 sec

3

Stationaré

30km/h~ cel putin 22 km/h | cel putin 21
km/h
Raza de
curbura: cel mult
25m
4 Parapeti
Vehicul de @ Tinta pieton
~ incercare

1) Inceputul schimbarii 2) Raportul de
directiei pentru viraj la compensare -100%
dreapta
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Scenariul 4

Schimbarea benzii de circulatie ca urmare a lucririlor efectuate pe drumuri

4.1. In acest scenariu, vehiculul de incercare schimba banda de circulatie in fata panoului care este pozitionat in
centrul benzii de circulatie si notifici conducitorului auto reducerea l3timii benzii de circulatie.

4.2. Un exemplu de scenariu detaliat:

Vehiculul de incercare ruleazd pe un drum rectiliniu cu o vitezd de 40 km/h (cu o toleranti de + 0/-2 km/h) si
incepe si schimbe directia pentru a trece pe o altd bandi in fata panoului care notifici reducerea benzii de
circulatie. Niciun alt vehicul nu se apropie de vehiculul de incercare. TTC cu panoul este de cel mult 4,2
secunde la momentul in care vehiculul de incercare incepe si schimbe directia. in timpul schimbrii benzii de
circulatie, viteza vehiculului de incercare este constantd, iar TTC cu panoul este de cel mult 3,3 secunde atunci
cand raportul de compensare dintre vehiculul de incercare si centrul panoului de semnalizare devine egal cu
-100 %.

Figura 4
Schimbarea benzii de circulatie ca urmare a lucririlor efectuate pe drumuri

(A) Conducerea pe partea dreaptd a drumului

Emm N —— T wmw T

)€, =

Panou care semnalizeaza . N
reducerea benzii de rulare lZl Vehicul de incercare

1) inceputul schimbérii 2) Raportul de

directiei pentru trecerea pe compensare -100%
alta banda de rulare

(B) Conducerea pe partea stdngd a drumului

TTC TTC
de cel mult 4,2 Panou care semnalizeaza de cel mult 3,3
| sec. 1 reducerea benzii de rulare sec.

(Y Vehicul de incercare

1) inceputul schimbirii directiei pentru 2) Raportul de
trecerea pe alta banda de rulare compensare -100%
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