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Introducere

1. Sistemele avansate de asistentd pentru conducdtorul auto (Advanced Driver Assistance Systems — ADAS) au fost
dezvoltate pentru a ajuta conducitorii auto §i pentru a imbundtiti siguranta rutierd, oferind conducitorilor
auto informatii, inclusiv avertismente in situatii critice pentru sigurantd, precum si asistindu-i sd execute
controlul lateral sifsau longitudinal al vehiculului, temporar sau permanent, in timpul condusului normal si
atunci cand evitd o coliziune, precum sifsau sd reducd gravitatea unui accident in situatii critice. ADAS sunt
concepute pentru a asista conducdtorii auto, care sunt intotdeauna responsabili de controlul vehiculului, si
trebuie s3 monitorizeze in permanentd mediul si performanta vehiculului/sistemului.

2. Prezentul regulament ONU se referd la sistemele de asistentd pentru asigurarea controlului de citre
conducdtorul auto (DCAS), care sunt un subset al ADAS. DCAS sunt sisteme ale vehiculului controlate de
conducdtorul auto si care il ajutd pe acesta s mentind controlul dinamic al vehiculului, oferindu-i asistentd
sustinutd pentru controlul deplasdrii laterale si longitudinale. Cand sunt active, DCAS asistd activitatea de
conducere, sporesc confortul si reduc volumul de muncid al conducitorului auto prin stabilizarea sau
manevrarea activd a vehiculului. Utilizat in limitele sale, DCAS asistd conducitorul auto, dar nu preia
complet activitatea de conducere, care, prin urmare, rimdne responsabilitatea conducitorului auto.
Asistenta DCAS nu trebuie sd aibd un impact negativ asupra sigurantei rutiere sau asupra controlului
comportamentului vehiculului de citre conducitor.

3. Avand in vedere rispandirea pe piatd a diferitor DCAS imbunititite, prezentul regulament ONU vizeazi
stabilirea unor dispozitii uniforme si generale, neutre din punct de vedere tehnologic, pentru omologarea
vehiculelor echipate cu DCAS capabile si functioneze dincolo de limitele impuse de seria 03 de
amendamente la Regulamentul ONU nr. 79 si vizeazd si permitd omologarea diferitelor dispozitive de
asistentd a conducitorului auto, acoperind astfel o lacuni de reglementare. Prezentul regulament al ONU
stabileste cerinte minime de sigurantd pentru orice DCAS.

4, In conformitate cu standardul SAE J3016 (Taxonomia si definitiile termenilor referitori la sistemele de
automatizare a conducerii autovehiculelor), DCAS sunt tratate ca ,SAE nivelul 2 in conformitate cu SAE
J3016” (automatizare partiald), sisteme care sunt capabile doar si execute parti ale controlului dinamic al
vehiculului i, prin urmare, necesitd ca un conducitor auto si efectueze restul controlului dinamic, precum
si sd supravegheze functionarea sistemului si mediul vehiculului (). Ca atare, atunci cand sunt utilizate,
DCAS sprijind, dar nu inlocuiesc conducitorul auto in executarea controlului dinamic. Asigurand fie doar
controlul longitudinal fie doar cel lateral, DCAS are un nivel de automatizare temporar redus de la 2 la 1
(asistentd pentru conducitorul auto).

5. Desi atat DCAS, cat si sistemele automate de conducere (Automated Driving Systems — ADS) cu nivelurile
superioare de automatizare 3-5 in conformitate cu SAE J3016 asigurd controlul lateral si longitudinal in
mod sustinut, numai ADS poate permite conducitorului auto si se dezangajeze din activitatea de
conducere, deoarece numai ADS, prin definitie, este capabil sd gestioneze toate situatiile de conducere
preconizate in mod rezonabil in domeniul siu de proiectare operationald (Operational Design Domain —
ODD) firi alte informatii din partea conducitorului auto. In schimb, DCAS doar asistd conducitorul auto,
dar nu il inlocuiesc niciodatd. In consecintd, nu existd un transfer al responsabilititii conducitorului auto
pentru controlul vehiculului.

6. Disponibilitatea DCAS si capacitatea acestora de a oferi asistentd sunt limitate de limitele operationale
definite ale sistemului. Desi este in mdsurd si detecteze si si rispundd la scenarii comune in cazul de
utilizare (functia DCAS), este posibil ca sistemul sd nu fie capabil sd recunoascd anumite conditii de mediu,
deoarece DCAS nu este proiectat si gestioneze fiecare situatie, iar conducitorul auto trebuie sd detind
intotdeauna controlul vehiculului.

7. Impactul limitelor sistemului asupra capacitdtii sale de a indeplini anumite cerinte si natura modului in care
pot fi evaluate cerintele se reflectd in limbajul utilizat in prezentul regulament ONU:

(a) se preconizeazd ci unele cerinte vor fi intotdeauna indeplinite, inclusiv in toate incercdrile relevante.
Formularea acestor dispozitii este ,sistemul trebuie s [...]";

(b) unele cerinte sunt de asa naturd incat, desi in general se asteaptd ca sistemul sd le indeplineascd, acest
lucru poate si nu fie intotdeauna adecvat sau fezabil in anumite circumstante, sau perturbdrile externe
pot determina variatii ale comenzilor date de sistem. Formularea acestor dispozitii este ,sistemul
trebuie sd urmdreascd sd [...]"; si

(") Nivelurile de automatizare descrise de SAE J3016 sunt, de asemenea, incluse in documentul de referintd ECE/TRANS/WP29/1140.
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10.

11.

12.

13.

(c) unele cerinte sunt dificil de verificat prin evaluarea directd a performantei sistemului §i sunt mai usor
verificate prin evaluarea proiectdrii sistemului, de exemplu prin analizarea strategiilor sale de control.
Aceste dispozitii sunt formulate ca ,sistemul trebuie si fie proiectat astfel incét [...]".

In functie de cazul de utilizare, unele DCAS pot initia manevre de conducere. In cazul in care initiaza astfel
de manevre, sistemul trebuie sa fie proiectat astfel incat sd respecte codul rutier national. Cu toate acestea,
cand manevrele sunt initiate de conducdtorul auto, DCAS doar 1l asistd pe acesta in conducerea vehiculului,
fird a asigura respectarea regulilor nationale de circulatie. In ambele cazuri, responsabilitatea revine
conducitorului auto.

Se recunoaste faptul cd functionarea cu respectarea regulilor de circulatie in asistarea manevrelor confirmate
de conducitorul auto sau in manevre initiate de sistem poate si nu fie pe deplin realizabild din cauza
complexitdtii si varietdtii acestor reguli in diferite tdri. Se considerd cd implicarea continud a conducitorului
auto in activitatea de conducere compenseazd acest lucru.

Dependenta excesivd a conducitorului auto ar putea reprezenta un risc potential in materie de siguranti. Cu
cat sistemul functioneazd mai bine, cu atit este mai probabil ca conducitorul auto si aibd incredere cd
sistemul functioneaza intotdeauna corect si si reducd in timp mdsura in care acesta il monitorizeazi (pand
la punctul de a confunda sistemul cu conducerea complet automatd). Prin urmare, DCAS urmdreste si
prevind in mod rezonabil riscurile de utilizare necorespunzitoare sau abuziva de citre conducitorul auto.
DCAS trebuie sd furnizeze informatii suficiente pentru a permite conducitorului auto si monitorizeze
asistenta asiguratd de sistem.

DCAS trebuie sd fie proiectat astfel incat sd evite situatii in care conducitorii auto intreprind alte activitati
decat cele de conducere, dincolo de cele permise pentru conducerea manuald inainte de intrarea in vigoare
a prezentului regulament ONU, deoarece DCAS solicitd conducitorului auto si rdmand concentrat asupra
activititii de conducere. In consecintd, DCAS trebuie sd dispund de mijloacele necesare pentru a evalua
implicarea continud a conducitorului auto in conducerea vehiculului si supravegherea acesteia. DCAS va
monitoriza angajarea conducitorului auto (asigurandu-se cd acesta tine mainile pe volan sifsau ochii pe
sosea), va evalua implicarea conducdtorului auto si va rispunde in mod adecvat, prin emiterea de
avertismente separate, la lipsa de implicare a acestuia. De asemenea, sistemul va opri complet vehiculul
dacd conducdtorul auto nu a rispuns la avertismentele sistemului §i nu a luat misurile de control necesare.
DCAS va urmdri semnele de dezangajare a conducdtorului folosind un sistem de monitorizare a acestuia.
Cu toate acestea, desi acest sistem monitorizeazd semnele fizice de dezangajare, in prezent nu este capabil
sd evalueze direct dezangajarea cognitiva.

Prezentul regulament ONU cuprinde cerinte functionale generale pentru siguranta sistemului in conditii
normale de functionare, precum si raspunsul de sigurantd in caz de defectiune a sistemului sau de
incapacitate a conducitorului auto de a confirma implicarea in controlul vehiculului. Reglementirile se
referd la interactiunea DCAS cu alte sisteme de asistentd pentru vehicule, descrierea conditiilor-limitd si a
comportamentului sistemului atunci cind s-a detectat atingerea limitelor sale, controlabilitatea si asistenta
pentru controlul dinamic al vehiculului exercitat de sistem in diferite cazuri de utilizare a DCAS (functii).
Interactiunile dintre DCAS si conducitorul auto, inclusiv interfata om-masind (Human-Machine Interface —
HMI), sunt reglementate in doud directii: utilizarea sistemului de citre conducitorul auto si asigurarea
angajamentului conducitorului auto de citre sistem. Prezentul regulament ONU stabileste cerinte pentru
functiile specifice ale DCAS.

Prezentul regulament ONU stabileste metode mai generice de evaluare a conformitatii in comparatie cu cele
din seria 03 de amendamente la Regulamentul ONU nr. 79 (in cazul in care sunt elaborate cerinte specifice
pentru fiecare caz de utilizare). Producdtorul trebuie sd declare o descriere a proiectului sistemului, care
contribuie la informarea autorititii de omologare de tip cu privire la activitdtile de evaluare si verificare
necesare. Tehnicile de evaluare bazate pe mai multi piloni compenseazi incertitudinile legate de cazurile
operationale DCAS care nu sunt evaluate in mod direct si, prin urmare, acoperd evaluarea cazurilor
operationale multiple DCAS. Validarea DCAS garanteazd cd, in cadrul proceselor de proiectare si
dezvoltare, producdtorul a efectuat o evaluare aprofundati cu privire la siguranta functionald si
operationald a functiilor integrate in DCAS si a intregului DCAS integrat intr-un vehicul. Pilonii de evaluare
includ validarea aspectelor de sigurantd ale DCAS prin auditul consolidat al documentatiei producitorului,
incercdri fizice pe pista de incercare §i pe drumurile publice si monitorizarea functiondrii DCAS in
circulatie de citre producitor.
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14. Utilizarea DCAS in conditii de sigurantd necesitd o bund intelegere din partea conducitorului auto a
capacititilor DCAS disponibile pe vehicul. Furnizarea de informatii adecvate conducitorului auto este
necesard pentru a evita o eventuald interpretare gresitd, supraestimare sau dificultate a conducitorului auto
in ceea ce priveste controlul DCAS|vehiculului. Elaborarea prezentului regulament ONU a evidentiat
necesitatea ca conducdtorul auto si aibd in permanentd cunostinte specifice sau suficiente cu privire la
utilizarea adecvatd a DCAS. Acest aspect se referd la tema mai largd a instruirii conducitorilor auto, care
poate fi impartitd in doud directii: (a) imbundtitirea instruirii §i reevaludrii conducdtorilor auto pentru a
conduce in sigurantd vehiculele echipate cu DCAS; si (b) elaborarea unui standard uniform (de exemplu,
ISO) care sd defineascd pentru DCAS o HMI comund, tehnicile de comunicare, modurile de operare,
capacitdtile de anulare, mesajele si semnalele etc., in plus fatd de prezentul regulament ONU. Astfel, se va
asigura omogenitatea HMI in DCAS oferite de diferiti producitori, astfel incat fiecare conducdtor auto si
poati fi pregitit sd utilizeze diferite functii ale DCAS in conditii de sigurantd.

15. Prezentul regulament ONU nu stabileste cerinte aplicabile conducitorilor auto insid prevede cerintele privind
materialele, mesajele si semnalele de informare pe care producitorii de DCAS vor trebui sd le prezinte
conducitorului auto (de exemplu, pentru a le citi). Cu toate acestea, nici prezentul regulament ONU si nici
autoritatea de omologare de tip nu pot garanta prin reglementdri cd aceste materiale sunt citite si intelese in
mod corespunzitor de citre conducitorul auto.

16. Implementarea DCAS atrage atentia asupra necesitdtii unei politici de comercializare echilibrate, pentru a nu
cauza supraestimarea capacitdtilor DCAS de citre conducdtorul auto, care poate considera ci performanta
sistemului este superioard celei a unui sistem de asistentd. Utilizarea unor termeni care induc in eroare in
documentele de informare furnizate de producitor poate duce la confuzie sau la exces de incredere din
partea conducitorilor auto. Pentru a evita acest lucru, termenii care, potrivit autorititilor nationale, induc
in eroare nu ar trebui utilizati in promovarea DCAS pe piete.

1. Domeniu de aplicare

1.1. Prezentul regulament ONU se aplici omologirii de tip a vehiculelor din categoriile M si N (3, in ceea ce
priveste sistemele de asistentd pentru asigurarea controlului de citre conducitorul auto (DCAS).

1.2. Prezentul regulament ONU nu se aplicd omologdrii vehiculelor in ceea ce priveste functiile de comanda
automatd a directiei (Automatically Commanded Steering Functions — ACSF) sau functia de atenuare a riscurilor
(RMF) care au fost omologate in temeiul Regulamentului ONU nr. 79, nici chiar atunci cind un sistem
exercitd controlul longitudinal in acelasi timp. Cu toate acestea, in cazul in care producitorul declard ci
ACSF sau RMF sunt integrate in DCAS, prezentul regulament ONU se aplicd indiferent dacd functia
respectivd a fost sau nu omologati si in temeiul Regulamentului ONU nr. 79.

2. Definitii

In sensul prezentului regulament:

2.1. ,Sistem de asistentd pentru asigurarea controlului de citre conducitorul auto (DCAS)” inseamnd elementele
de hardware si software care, impreund, au capacitatea de a asista conducitorul auto sd controleze sustinut
deplasarea longitudinali si laterald a vehiculului.

In prezentul regulament ONU, DCAS este denumit si ,sistemul”.

2.2. ,Tip de vehicul in ceea ce priveste DCAS” inseamnd un grup de vehicule care nu diferd in aspecte esentiale
precum:

(a) functiile si proiectarea DCAS;
(b) caracteristici ale vehiculului care influenteazi semnificativ performanta DCAS.

In cazul in care, la stabilirea tipului de vehicul de citre producitor, DCAS are mai multe functii, dintre care
unele pot sd nu fie instalate pe unele vehicule, se considerd cd DCAS cu functii mai reduse apartine aceluiasi
tip de vehicul in ceea ce priveste DCAS.

(*) 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-wp29/resolutions.
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2.3.

2.4,

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

2.12.

2.13.

,Functie (DCAS)” inseamnd o capacitate DCAS specificd care oferd asistentd conducdtorului auto in
scenariile de trafic, circumstantele si limitele definite ale sistemului.

,Control dinamic” inseamnd executia in timp real a functiilor operationale si tactice necesare pentru
deplasarea vehiculului. Aici sunt incluse controlul deplasdrii laterale si longitudinale a vehiculului,
monitorizarea mediului rutier, rispunsul la evenimentele din mediul de trafic rutier, precum si planificarea
si semnalizarea manevrelor.

In sensul prezentului regulament ONU, numai conducitorul auto detine controlul dinamic al vehiculului si
este responsabil de acesta, in timp ce DCAS oferd asistentd pentru indeplinirea functiilor operationale si
tactice, fard a limita capacitatea conducitorului auto de a interveni in orice moment.

,Limitele sistemului” sunt acele limite sau conditii verificabile sau masurabile stabilite de un producitor pand
la care sau in cadrul cirora DCAS sau o functie a DCAS este conceputd pentru a oferi asistentd
conducdtorului auto si acele conditii care afecteazd capacitatea sistemului de a functiona conform
destinatiei.

,Dezangajarea conducdtorului auto” inseamnd ci sistemul a determinat incapacitatea actuald a
conducdtorului auto de a executa in sigurantd sarcini care implici perceptia, planificarea sau luarea
deciziilor si de a interveni in functionarea DCAS.

,Functii operationale” inseamn actiunile de control de bazi ale conducitorului auto necesare si intreprinse
pentru deplasarea unui vehicul si pentru a actiona sistemele acestuia, inclusiv controlul deplasarii laterale si
longitudinale a vehiculului. Realizarea functiilor operationale implicd conducerea fizicd a vehiculului de
citre conducdtorul auto.

LJFunctii tactice” inseamnd planificarea si determinarea in timp real a manevrelor conducitorului auto.
Functiile tactice implicd punerea in aplicare a competentelor conducitorului auto de a conduce vehiculul
intr-un mediu in continud schimbare.

,Timp real” inseamnd timpul efectiv in care se produce un proces sau un eveniment.

,Manevrd” inseamnd o modificare a traiectoriei vehiculului care determind vehiculul sd pardseasci cel putin
partial banda sau directia de deplasare initiald, ceea poate duce la interactiunea cu alti participanti la trafic.

O serie de manevre poate fi consideratd o manevrd individuald, cu conditia ca manevrele sd fie succesive,
fard o separare semnificativd, i sd vizeze indeplinirea unui obiectiv tactic (de exemplu, schimbarea benzii
de circulatie in combinatie cu traversarea unei intersectii). Manevrele distincte cu separare semnificativa
aferente urmdririi unei rute de deplasare nu sunt considerate manevre individuale.

,Bandi de circulatie tintd” inseamnd banda de circulatie citre care sistemul intentioneazd sa treacd vehiculul
prin efectuarea unei manevre.

,Procedura de schimbare a benzii de circulatie (Lane Change Procedure — LCP)” inseamnd secventa de
operatiuni care vizeazd schimbarea benzii de circulatie a unui vehicul. Secventa cuprinde urmitoarele
operatiuni:

(a) activarea limpilor indicatoare de directie;
(b) deplasarea laterald a vehiculului citre limita benzii de circulatie;
¢) manevra de schimbare a benzii de circulatie;

reluarea pozitiei stabile a vehiculului pe banda de circulatie;

—_ =~ =
oL
N

e) dezactivarea ldmpilor indicatoare de directie.

,Manevra de schimbare a benzii de circulatie (Lane Change Manoeuvre — LCM)” face parte din LCP si

(a) incepe atunci cind marginea exterioard a canelurilor pneului din fati al vehiculului care se afl cel mai
aproape de marcajele benzii de circulatie atinge marginea interioard a marcajului benzii de circulatie
citre care este manevrat vehiculul; si

(b) se incheie atunci cand rotile din spate ale vehiculului au depdsit complet marcajul benzii de circulatie.
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2.17.

2.18.

2.18.1.

2.18.2.

2.18.2.1.

2.18.2.2.

2.19.

2.20.

2.21.

2.22.

2.23.

2.24.

2.25.

2.26.

2.27.

,Mod oprit” inseamna o stare de functionare a DCAS in care acesta este impiedicat si asiste conducitorul
auto in efectuarea controlului dinamic al vehiculului.

,Mod pornit” inseamnd o stare de functionare a DCAS in care acesta sau o functie a sa a primit o solicitare sd
ofere asistentd conducdtorului auto in executarea controlului dinamic al vehiculului. In acest mod de
functionare, sistemul este fie in modul ,stand-by”, fie in modul ,activ”.

,Mod activ” inseamnd o stare de functionare a DCAS 1in care acesta sau o functie a sa se consideri a se
incadra in limitele sistemului si oferd asistentd conducitorului auto in executarea controlului dinamic al
vehiculului.

,Mod stand-by” inseamni o stare de functionare a DCAS in care acesta sau o functie a sa se afld in modul
,pornit”, dar nu genereazi semnale de comandi-control. In acest mod, sistemul poate fi in modul ,pasiv”
sau ,inactiv”.

,Mod pasiv” inseamni o stare de functionare a DCAS 1in care acesta sau o functie a sa se afld in modul
,stand-by” si se considerd a se incadra in limitele sistemului, fird conditii prealabile care s3 impiedice
trecerea in modul ,activ”.

S x

,Mod inactiv” inseamnd o stare de functionare a DCAS in care acesta sau o functie a sa se afld in modul
,stand-by” si se considerd ci se afld in afara conditiilor-limitd sau orice conditie prealabild este de naturd si
impiedice trecerea la modul ,activ”.

,Risc iminent de coliziune” descrie o situatie sau un eveniment care conduce la o coliziune a vehiculului cu
un alt participant la trafic sau cu un obstacol, coliziune care nu poate fi evitatd printr-o comanda de frinare
cu o decelerare mai mici de 5 m/s

,Razd de detectie” inseamnd distanta la care sistemul poate recunoaste in mod fiabil o tinta si poate genera
un semnal de comandi-control, luind in considerare deteriorarea componentelor sistemului de senzori
datoritd timpului si utilizdrii pe durata de viatd a vehiculului.

LInterval de vitezd de proiectare al sistemului/functiei” inseamnd intervalul de vitezd adaptiv in care sistemul
sau o functie a acestuia poate fi in modul ,activ” pe baza proiectirii i a capacitatii sistemului, tinind seama
de conditiile de trafic si de mediu, dupi caz.

,Viteza maximi stabilitdi de conducdtorul auto” inseamnd viteza maximd la care DCAS functioneaz,
stabilitd de conducitorul auto.

,Viteza maximd actuald” inseamna viteza maximd pand la care sistemul controleazd vehiculul.

,Numdrul de identificare a software-ului RX (RXSWIN)” inseamni un cod specific de identificare, definit de
producitorul vehiculului, care prezintd informatii despre software-ul relevant pentru omologarea de tip a
sistemului de control electronic §i care contribuie la omologarea de tip a caracteristicilor relevante ale
vehiculului in conditiile Regulamentului ONU nr. 171.

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

,Eveniment” inseamnd, in contextul dispozitiilor de la punctul 7, o actiune legatd de sigurantd sau
producerea unei situatii sau a unui incident care implicd un vehicul echipat cu DCAS.

,Eveniment critic pentru sigurantd” inseamnd un eveniment in care DCAS sau functia sa relevanti se afld in
modul ,pornit” in momentul unei coliziuni care:

(a) aavut ca rezultat vitdmarea a cel putin unei persoane care necesitd asistentd medicald; sau

(b) adus la declansarea airbag-urilor, a sistemelor nereversibile de retinere a ocupantilor sifsau a sistemului
secundar de siguranti a altor participanti la trafic vulnerabili ale vehiculului echipat cu DCAS.
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2.28.

2.29.

2.30.

2.31.

2.32.

2.33.

3.1.

3.2.

3.2.1.

3.3.

4.1.

4.2.

4.3.

,Controlabilitate” inseamnd o masurd a probabilitatii ca vitdimarea corporald/daunele si poatd fi evitatd/
evitate atunci cand apare o situatie periculoasi. O astfel de situatie poate fi determinati de actiunile
conducitorului auto, de sistem sau de misuri externe.

,Preluarea controlului de citre conducitorul auto” inseamnd orice actiune intreprinsd de conducdtorul auto
prin actionarea franei, a transmisiei, a acceleratorului sau a comenzilor directiei pentru a interveni temporar
asupra asistentei furnizate de DCAS.

,2Autostradd” inseamnd un tip de drum pe care este interzisd circulatia pietonilor si a biciclistilor si care este
previazut din constructie cu o separare fizicd a sensurilor de circulatie.

,Alte drumuri publice” inseamnd un tip de drum care nu este autostradd conform definitiei de la punctul
2.30.

,Sistem automat de conducere (Automated Driving System — ADS)” inseamnd elementele de hardware si
software instalate pe vehicul care, impreund, au capacitatea de a executa sustinut intreaga activitate de
conducere dinamicd (Dynamic Driving Task — DDT).

Activi u inamic . y . . { tactice in i
Activitate de conducere dinamicd (DDT)” inseamnd functiile operationale si tactice in timp real necesare
pentru conducerea vehiculului in traficul rutier.

Cerere de omologare

Cererea de omologare a unui tip de vehicul in ceea ce priveste DCAS trebuie prezentatd de citre
producitorul vehiculului sau de citre reprezentantul siu autorizat autorititii de omologare de tip a partii
contractante in conformitate cu dispozitiile din anexa 3 la Acordul din 1958.

Cererea trebuie sd fie insotitd de urmitoarele documente:

O descriere a tipului de vehicul cu privire la elementele mentionate la punctul 2.2, impreund cu un dosar cu
documentatie, in conformitate cu dispozitiile din anexa 1, care prezinti conceptia de bazd a DCAS si
mijloacele prin care acesta este conectat la alte sisteme ale vehiculului sau prin care controleazd in mod
direct variabilele de iesire.

Un vehicul reprezentativ pentru tipul de vehicul care urmeazd a fi supus omologdrii trebuie prezentat
autorititii de omologare de tip sau serviciului tehnic desemnat responsabil pentru efectuarea incercirilor de
omologare.

Omologarea

In cazul in care tipul de vehicul prezentat pentru omologare in temeiul prezentului regulament ONU
indeplineste cerintele de la punctele 5-10 de mai jos, se acordd omologarea respectivului tip de vehicul.

Fiecdrui tip omologat i se atribuie un numir de omologare. Primele doud cifre ale acestuia (in prezent 00
pentru regulamentul ONU 1in versiunea initiald) indicd seria de amendamente care include modificarile
tehnice aduse regulamentului la momentul emiterii omologarii. Aceeasi parte contractantd nu poate atribui
acelasi numdr unui alt tip de vehicul.

Comunicarea privind acordarea, extinderea, refuzul sau retragerea omologdrii sau incetarea definitivd a
productiei unui tip de vehicul in conformitate cu prezentul regulament ONU este notificatd partilor la
acord care aplicd prezentul regulament ONU prin intermediul unei fise conforme modelului din anexa 1 la
prezentul regulament ONU si al documentatiei furnizate de solicitant intr-un format care nu trebuie sd
depiseascd formatul A4 (210 x 297 mm) si la o scard adecvatd sau in format electronic.

ELL http://data.europa.eu/elijreg/2024/2689/oj



RO

JO L, 4.11.2024

4.4.

4.4.1.

4.5.

4.6.

5.1.

5.1.4.

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

5.3.

Pe fiecare vehicul care corespunde unui tip de vehicul omologat in temeiul prezentului regulament ONU
trebuie aplicatd intr-un loc vizibil §i usor accesibil, specificat in fisa de omologare, o marcd de omologare
internationald conforma cu modelul descris in anexa 2, formati din:

Un cerc care inconjoard litera ,.E”, urmat de:
(@) numdrul distinctiv al tarii care a acordat omologarea; si

(b) numdrul prezentului regulament, urmat de litera ,R”, o liniutd si numdrul de omologare in partea
dreaptd a cercului mentionat la prezentul punct.

Marca de omologare trebuie s fie lizibild in mod clar si sd nu poatd fi stearsa.

Inainte de acordarea omologirii de tip, autoritatea de omologare se asigurd de existenta unor conditii
satisficdtoare pentru garantarea verificarii efective a conformitdtii productiei.

Specificatii generale

Producitorul trebuie si demonstreze autorititii de omologare de tip respectarea dispozitiilor prezentului
punct atunci cand are loc inspectarea abordarii privind siguranta ca parte a evaludrii in conformitate cu
anexa 3 si in conformitate cu incercirile relevante prevazute in anexa 4.

Cerinte generale

Sistemul trebuie s fie proiectat astfel incat sd garanteze ci conducitorul auto rimane angajat in activitatea
de conducere, in conformitate cu punctul 5.5.4.2.

Producitorul trebuie si aplice strategii prin care conducitorul auto sd cunoascd modul in care functioneazi
sistemul si sd nu se bazeze excesiv pe sistem. Aceastd cerintd se demonstreazd prin respectarea dispozitiilor
de la punctul 5.5.4.

Producitorul trebuie sd ia mdsuri eficace pentru a preveni utilizarea necorespunzdtoare previzibild in mod
rezonabil de citre conducitorul auto si impotriva modificdrii neautorizate a componentelor software si
hardware ale sistemului.

Sistemul trebuie s ofere conducitorului auto un mijloc de a anula sau a dezactiva in sigurantd sistemul in
orice moment, in conformitate cu punctul 5.5.3.4.

Vehiculul echipat cu DCAS trebuie si fie prevazut cel putin cu un sistem avansat de franare de urgentd. In
plus, vehiculul trebuie s fie echipat fie cu un sistem de prevenire a pardsirii benzii de circulatie, fie cu un
sistem de avertizare la trecerea involuntard peste liniile de separare a benzilor de circulatie. Aceste sisteme
trebuie s respecte cerintele tehnice i dispozitiile tranzitorii din Regulamentele ONU nr. 131, 152, 79
(Functia de ajustare a directiei) si 130, dupd caz pentru categoria de vehicule echipate cu DCAS.

Interactiunea DCAS cu alte sisteme de asistentd ale vehiculului

In timp ce sistemul se afld in modul ,activ’, functionarea sa nu trebuie si dezactiveze sau si blocheze
functionalitatea longitudinald a sistemelor activate de asistentd de urgentd (si anume AEBS). In cazul
functionalitatii laterale, sistemul poate dezactiva sau suprima sistemele de asistentd de urgentd in
conformitate cu reglementdrile aplicabile acestei functionalitati.

Tranzitiile dintre DCAS si alte sisteme de asistentd sau de automatizare, prioritatea unuia in raport cu celilalt
si orice suprimare sau dezactivare a altor sisteme de asistentd destinate sd asigure functionarea vehiculului in
conditii normale i de sigurantd trebuie descrise in detaliu in documentatia prezentatd autoritdtii de
omologare de tip.

Cerinte functionale
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5.3.2.1.

5.3.2.2.

5.3.2.3.

5.3.5.1.

5.3.5.1.1.

5.3.5.2.

5.3.5.2.1.

5.3.5.2.2.

5.3.5.3.

5.3.5.4.

Producitorul trebuie sd descrie in detaliu in documentatie capacititile de detectare ale sistemului relevante
pentru functiile individuale, in special pentru limitele sistemului enumerate in apendicele 3 la anexa 3.

Sistemul trebuie si fie capabil sd evalueze si si raspundd la mediul in care functioneazd dupd cum este
necesar pentru a executa functiile preconizate in limitele sistemului si, in masura posibilului, dacd
functioneazd dincolo de limitele sistemului.

Sistemul trebuie sd urmdreascd sd evite perturbarea fluiditatii traficului prin adaptarea comportamentului
sdu la traficul din jur intr-un mod adecvat, orientat spre siguranta.

in cazul in care detecteazi un risc de coliziune, sistemul trebuie si vizeze evitarea sau atenuarea gravitatii
unei coliziuni.

Fird a aduce atingere altor cerinte din prezentul regulament ONU, sistemul controleazd deplasarea
longitudinal si laterald a vehiculului pentru a mentine distante adecvate fatd de alti participanti la trafic.

In functie de caracteristicile sale proiectate, sistemul poate activa alte sisteme relevante ale vehiculului (de
exemplu, indicatoare de directie, dispozitive de stergere in caz de ploaie, sisteme de incdlzire etc.) atunci
cand este necesar si aplicabil.

Strategia de control a sistemului trebuie si fie proiectatd astfel incét sd reduci riscul de coliziuni, rimanand
controlabil, tinind cont de timpul de reactie al conducatorului auto, in conformitate cu punctul 5.3.6.

Réspunsul la limitele sistemului

Sistemul trebuie sd urmdreascd sd detecteze limitele aplicabile cdind DCAS sau o functie acestuia este in
modul ,pornit”. In cazul in care constati ci limita sistemului sau a functiei este depasitd, sistemul trebuie s
treacd in modul ,stand-by” si s notifice imediat conducdtorul auto in conformitate cu strategiile descrise de
producitor, astfel se arati la punctul 5.3.5.2 si in conformitate cu cerintele HMI stabilite la punctul 5.5.4.1.

Sistemul trebuie sd intrerupd intr-un mod controlabil asistenta acordatd conducdtorului auto de functia
afectatd sau de sistem. Strategia de intrerupere a asistentei este descrisi de producitorul vehiculului si
evaluatd in conformitate cu anexa 3.

Producitorul trebuie sd aplice strategii pentru a evita fluctuatiile rapide ale sistemului intre modurile
,stand-by” si ,activ”.

Producitorul trebuie si descrie in detaliu, ca parte a documentatiei previzute la punctul 9, conditiile-limitd
ale sistemului si functiilor acestuia, precum si strategiile de informare a conducdtorului auto in cazul in care
se detecteazd depdsirea, indeplinirea sau proximitatea unei conditii-limitd (conform punctului 5.3.5.5).

Descrierea trebuie si tind seama cel putin de conditiile-limitd potential relevante enumerate in apendicele 3
la anexa 3.

Producitorul trebuie s descrie si, dacd este rezonabil, si demonstreze comportamentul sistemului, impactul
asupra performantei sistemului si modul in care este garantati siguranta in cazul in care sistemul sau
functiile sale riman in modul ,activ” dincolo de aceste limite.

Producitorul trebuie si identifice limitele sistemului pe care sistemul le poate detecta si s descrie mijloacele
prin care sistemul este capabil s identifice aceste limite.

Orice limitd a sistemului declaratd pe care sistemul nu este in misurd sd o detecteze trebuie documentati si
trebuie sd se justifice, intr-un mod considerat satisficitor de autoritatea de omologare de tip, cd
incapacitatea de a detecta nu afecteazi functionarea in siguranti a sistemului sau a functiilor sale.
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5.3.5.5. In cazul in care identificd faptul cd vehiculul se apropie de o limitd a unei functii a sistemului in ,modul
activ”, sistemul informeaza conducitorul auto cu privire la aceasta intr-un interval de timp adecvat.

5.3.6. Controlabilitate

5.3.6.1. Sistemul trebuie proiectat astfel incat sd garanteze cd actiunile pe care le executd, inclusiv, dar fird a se limita
la cele care rezultd din defectiunile sistemului, din atingerea limitelor sistemului sau atunci cand sistemul este
comutat in modul ,oprit”, rdiman controlabile de cdtre conducitorul auto. Aceasta trebuie si tind seama de
timpul de reactie potential al conducitorului auto, in functie de situatie, astfel incat conducitorul auto si
poatd interveni in sigurantd in orice moment (de exemplu, in timpul unei anumite manevre).

5.3.6.2. Pentru a asigura controlabilitatea, sistemul trebuie sd pund in aplicare strategii adaptate capacitdtilor sale, in
limitele definite ale sistemului.

Printre strategiile de controlabilitate se pot numdra:

(a) limitarea capacititii sistemului de a controla directia;

(b) ajustarea pozitiei vehiculului pe banda de circulatie;

(c) determinarea tipului si a caracteristicilor drumului;

(d) determinarea comportamentelor altor participanti la trafic;
() utilizarea monitorizarii conducdtorului auto.

Controlabilitatea proiectatd a sistemului trebuie descrisd in detaliu de citre producitor pentru autoritatea de
omologare de tip si trebuie evaluatd in conformitate cu anexa 3.

5.3.6.3. Decelerare si accelerare

5.3.6.3.1. Atunci cand sunt controlate de sistem, decelerarea i accelerarea vehiculului trebuie s rimand usor de
gestionat pentru conducdtorul auto si traficul din jur, cu exceptia cazului in care sunt necesare niveluri
crescute de decelerare pentru a asigura siguranta vehiculului sau a participantilor la trafic din jur.

5.3.6.3.2. (Rezervat)

5.3.7. Controlul dinamic exercitat de sistem
5.3.7.1. Pozitionarea vehiculului pe banda de circulatie
5.3.7.1.1. Functia DCAS aflat in modul ,activ” trebuie sa ajute la mentinerea vehiculului intr-o pozitie stabild in cadrul

benzii sale de circulatie.

In timp ce se afld in modul ,activ’, sistemul trebuie si asigure faptul cd vehiculul nu piriseste banda de
circulatie pentru valorile acceleratiei laterale specificate de producitor.

5.3.7.1.1.1.  In acest scop, sistemul trebuie s fie capabil si adapteze viteza vehiculului la curbura drumului.

5.3.7.1.2. Functia activatd trebuie sd asigure in orice moment, in conditiile-limitd, cd vehiculul nu traverseazd in mod
neintentionat un marcaj al benzii de circulatie pentru valorile acceleratiilor laterale care urmeazd si fie
specificate de producitor si care nu trebuie si depdseascd 3 m/s? pentru vehiculele din categoriile M; si N,
si 2,5 m/[s? pentru vehiculele din categoriile M,, M3, N, si Ns.

Este recunoscut faptul ci este posibil ca valorile acceleratiei laterale maxime specificate de producitorul
vehiculului sd nu poatd fi atinse in toate conditiile (de exemplu, conditii meteorologice nefavorabile, pneuri
diferite montate pe vehicul, drumuri cu inclinatie laterald). Cu toate acestea, sistemul nu trebuie sd se
dezactiveze sau s3 modifice in mod nerezonabil strategia de control in aceste situatii diferite.
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5.3.7.1.2.1.

5.3.7.1.3.

5.3.7.1.4.

5.3.7.2.

5.3.7.2.1.

5.3.7.2.1.1.

5.3.7.2.1.2.

5.3.7.2.1.3.

5.3.7.2.1.4.

5.3.7.2.1.5.

5.3.7.2.1.6.

5.3.7.2.1.7.

5.3.7.2.1.8.

5.3.7.2.1.9.

5.3.7.2.1.10.

Media mobild a vitezei de crestere a acceleratiei laterale generate de sistem nu trebuie sd depdseascd 5 m/s’ pe
o jumdtate de secundi.

Strategia prin care sistemul determind viteza corespunzdtoare si acceleratia laterald rezultatd trebuie
documentatd si evaluatd de autoritatea de omologare de tip.

Atunci cind sistemul atinge conditiile-limita stabilite la punctul 9.1.3 si atdt in absenta oricdrei actiuni a
conducdtorului auto asupra comenzii directiei, cat i atunci cind oricare dintre pneurile fatd ale vehiculului
incepe sd traverseze in mod neintentionat un marcaj al benzii de circulatie, sistemul trebuie si evite
pierderea brusci a asistentei pentru directie, continund s asigure asistentd, in masura posibilului, astfel
cum se indicd in conceptul de sigurantd al producitorului vehiculului. Sistemul trebuie sd informeze in
mod clar conducitorul auto cu privire la aceastd stare a sistemului prin intermediul unui semnal optic de
avertizare si, in plus, printr-un semnal acustic sau tactil de avertizare.

Pentru vehiculele de categorie M, M3, N, si N3, se consideri ci cerinta de mai sus cu privire la avertizare este
indeplinitd dacd vehiculul este echipat cu un sistem de avertizare la trecerea involuntard peste liniile de
separare a benzilor de circulatie care indeplineste cerintele tehnice previzute in Regulamentul ONU nr. 130.

Manevra
Cerinte generale

O manevri se initiazd numai dacd nu se detecteazd dezangajarea conducatorului auto si

(a) dacd conducidtorul auto a initiat o manevrd si a transmis sistemului o comandd pentru efectuarea
acesteia; sau

(b) a recunoscut intentia sistemului ca fiind necesard pentru o manevrd confirmatd de conducitorul auto;
sau

(c) dispune de suficient timp pentru a reactiona la o manevri initiatd de sistem.

Sistemul poate executa o manevrd numai in cazul in care vehiculul este echipat cu capacitdti de detectare cu
o razd de actiune suficientd in fatd, lateral si spate in raport cu manevra.

Nu se initiazi o manevrd in cazul in care conducdtorului auto i se transmite un avertisment ci este
dezangajat.

Nu se initiazd o manevra in cazul in care riscul de coliziune cu un alt vehicul sau alt participant la trafic este
detectat pe traseul prevazut de DCAS la vehiculului in timpul manevrei.

Manevra trebuie si fie previzibila si usor de gestionat pentru alti participanti la trafic.
Manevra trebuie si fie o miscare cit mai continud.
Manevra trebuie s3 se finalizeze fdrd intarzieri nejustificate.

Dupd finalizarea manevrei, sistemul reia asistenta pentru mentinerea unei pozitii stabile pe banda de
circulatie.

In cazul in care vehiculul este fortat in mod neasteptat si stationeze in timpul unei manevre planificate,
sistemul trebuie si transmitd conducitorului auto cel putin un semnal vizual de avertizare si 1i poate solicita
acestuia sd reia controlul.

Sistemul trebuie sd indice celorlalti participanti la trafic manevrele de conducere asistate de sistem (de
exemplu, o schimbare de bandi sau o curbd) in conformitate cu regulile aplicabile sau cu definitia specifici
din prezentul regulament. Aceasta include utilizarea ldmpii de directie pentru a informa participantii la
trafic cu privire la 0 manevri laterald care urmeaza.
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5.3.7.2.1.11. Sistemul trebuie sd asigure faptul cd manevra rimine controlabild pentru conducdtorul auto, in
conformitate cu punctul 5.3.6, prin adaptarea vitezei sale longitudinale inainte si in timpul manevrei, atunci
cand este necesar.

5.3.7.2.1.12.  Scopul manevrei trebuie si fie evitarea unei coliziuni cu un alt vehicul sau alt participant la trafic detectat in
traiectoria previzutd a vehiculului in timpul manevrei.

5.3.7.2.2. Cerinte generale pentru manevrele initiate de conducitorul auto

Cerintele prezentului punct si ale subpunctelor sale se aplicd sistemelor capabile sd execute manevre initiate
de conducitorul auto.

5.3.7.2.2.1.  Sistemul initiazd manevra numai atunci cind conducitorul auto comandi acest lucru in mod explicit, fdrd o
cerere prealabild din partea sistemului, si atunci cAind manevra poate fi efectuatd in siguranta.

5.3.7.2.2.2.  Sistemul nu trebuie si inceapd manevra atunci cdnd se emite un avertisment de dezangajare a
conducdtorului auto.

5.3.7.2.3. Cerinte generale pentru manevrele confirmate de conducdtorul auto

Cerintele prezentului punct si ale subpunctelor sale se aplicd sistemelor capabile si execute manevre
confirmate de conducitorul auto.

5.3.7.2.3.1.  Seaplici cerintele previzute la punctul 5.5.4.1.8 si subpunctele sale. In plus, sistemul trebuie proiectat astfel
incat sd asigure cd conducdtorul auto are suficient timp pentru a confirma cd sistemul poate continua
manevra, dupd caz.

5.3.7.2.3.2. O solicitare adresatd de sistem conducitorului auto de a confirma o manevri trebuie s fie indicatd cel putin
printr-un semnal vizual specific.

5.3.7.2.3.3.  In cazul in care conducitorul auto nu confirmi solicitarea din partea sistemului sau daci se emite un
avertisment de dezangajare a conducitorului auto, sistemul nu trebuie si initieze manevra.

5.3.7.2.3.4. O manevrd poate fi propusd numai dacd este justificatd.
5.3.7.2.3.5.  Sistemul nu trebuie sd initieze manevra propusd, chiar daci a fost deja confirmatd de conducdtorul auto,

decat dacd sunt indeplinite urmdtoarele conditii:

(a) zona, banda de circulatie sau traiectoria tintd a manevrei nu este obstructionati;

=

) motivul manevrei existd in continuare;
(c) zona sau banda de circulatie tintd permite sistemului sa reia controlul stabil dupd finalizarea manevrei;

d) se anticipeazd cd manevra va fi finalizatd inainte ca vehiculul si fie oprit, cu exceptia cazului in care
acest lucru este necesar pentru siguranta traficului sau pentru a acorda prioritate celorlalti participanti
la trafic;

() se determind ci zona sau banda de circulatie tintd nu se afld in afara limitelor sistemului.

5.3.7.2.3.6.  Sistemul nu trebuie si propund o manevrd dacd ar determina in mod constient alti participanti la trafic sd
incetineascd nerezonabil sau si evite vehiculul ca urmare a manevrei.

5.3.7.2.3.7.  Sistemul trebuie sd urmdireascd sd nu propund o manevrd dacd aceasta poate contraveni semnificatiei
indicatoarelor sau altor reguli de circulatie aplicabile, astfel cum se specificd la punctul 6.

5.3.7.2.3.8.  Sistemul nu trebuie s propund o manevrd in cazul in care ar determina vehiculul sa traverseze marcaje ale
benzilor de circulatie care nu pot fi incilcate.
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5.3.7.2.4.

5.3.7.2.4.1.

5.3.7.3.

5.3.7.3.1.

5.3.7.3.2.

5.3.7.4.

5.3.7.4.1.

5.3.7.4.2.

5.3.7.4.3.

5.3.7.4.4.

5.3.7.4.5.

5.3.7.4.6.

5.3.7.4.7.

5.3.7.4.7.1.

5.3.7.4.7.2.

5.3.7.4.7.3.

5.3.7.4.7.3.1.

Cerinte generale pentru manevrele initiate de sistem

Cerintele prezentului punct si ale subpunctelor sale se aplicd sistemelor capabile sd execute manevre initiate
de sistem.

(Rezervat)
Rispunsul la indisponibilitatea conducitorului auto

Sistemul trebuie sd respecte cerintele tehnice si dispozitiile tranzitorii din seria 04 sau seria ulterioard de
amendamente la Regulamentul ONU nr. 79 in ceea ce priveste functia de atenuare a riscurilor (Risk
Mitigation Function — RMF). In cazul in care, in urma unei succesiuni de avertizdri de intensitate sporiti
privind dezangajarea conducitorului auto, astfel cum este definitd la punctul 5.5.4.2.6, se stabileste cd
conducdtorul auto este indisponibil, sistemul activeazd in mod corespunzitor functia de atenuare a
riscurilor pentru a opri in conditii de siguranta.

In cazul in care sistemul este echipat cu o functie de schimbare a benzii de circulatie confirmati de
conducdtorul auto sau initiatd de sistem, RMF trebuie si fie capabil s efectueze schimbiri ale benzii cAnd
vehiculul ruleazi pe autostradd. Sistemul trebuie si fie proiectat astfel incat si execute treceri pe o banda de
vitezd mai micd sau de urgentd atunci cind acest lucru este posibil si sigur, tindnd seama de traficul din jur si
de infrastructura rutierd pentru a opri in conditii de siguranta.

Asistentd pentru respectarea limitei de viteza
Sistemul trebuie s urmdreasca sd determine limita de vitezd admisd pe banda de circulatie actuala.

Sistemul trebuie s afiseze in permanentd pentru conducitorul auto limita de vitezd determinati de sistem
pentru drumul in cauzd.

Sistemul si oricare dintre functiile sale trebuie si ofere asistentd numai in intervalul de vitezd de proiectare.

Viteza maxima pand la care sistemul si oricare dintre functiile sale oferd asistentd nu trebuie sd depiseascd
limita maxima de vitezd din tara in care vehiculul este in circulatie.

Viteza maximd actuald la care sistemul poate furniza asistentd se stabileste pe baza:
(a) vitezei maxime stabilitd de conducitorul auto sau pe baza;

(b) limitei de vitezd admisd pe drum determinati de sistem.
Sistemul trebuie sd controleaza automat viteza vehiculului pentru a nu depasi viteza maximd actuala.

Sistemul trebuie s ofere conducdtorului auto un mijloc de setare a unei viteze maxime in intervalul de vitezd
de proiectare al sistemului.

Atunci cand vehiculul depéseste limita de vitezd admisd pe drum determinatd de sistem, sistemul trebuie sd
transmitd conducitorului auto cel putin un semnal optic de o durati corespunzitoare.

Sistemul poate include o functie care si permitd conducitorului auto si confirme sau sd respingd
modificarea vitezei maxime actuale inainte de a fi aplicatd de sistem.

In cazul in care existd o modificare a limitei vitezei admise pe drum determinate de sistem, se aplicd
urmdtoarele:

Conducitorul auto trebuie si primeascd cel putin un semnal acustic sau tactil care poate fi suprimat
permanent de cdtre acesta.
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5.3.7.4.7.3.2. In cazul in care viteza maximi actual inainte de modificare era stabiliti de conducitorul auto, aceasta nu se
modificd automat la noua limitd de vitezd admisi pe drum determinatd de sistem dacd viteza maximd
stabilitd de conducdtorul auto este mai micd atit decit limita de vitezd admisd pe drum anterioard
determinatd de sistem, cat si decit noua limitd de vitezd admisi pe drum determinati de sistem.

5.3.7.4.7.3.3. In cazul in care noua limitd de vitezd admisd pe drum determinatd de sistem este mai micd decat viteza
maximd actuald, viteza maximd actuald se modifici automat la noua limitd de vitezd admisd pe drum
determinatd de sistem.

5.3.7.4.7.3.4. Pentru cazurile care nu sunt acoperite in mod specific de dispozitiile de mai sus, producitorul trebuie sd
documenteze comportamentul sistemului ca rdspuns la o modificare a limitei de vitezd admise pe drum
determinate de sistem si s demonstreze acest lucru autorititii de omologare de tip.

5.3.7.4.8. Orice modificare a vitezei vehiculului initiatd de sistem ca urmare a modificdrii limitei de vitezd admise pe
drum determinati de sistem trebuie sd poatd fi controlatd de conducitorul auto.

5.3.7.4.9. Sistemul nu trebuie sd permitd conducdtorului auto s stabileascd un o deviere predefinitd prin care viteza
maximd actuald poate sd depdseascd limita de vitezd admisd pe drum determinatd de sistem.

5.3.7.4.10.  Tolerante rezonabile din punct de vedere tehnic (de exemplu, legate de inexactitatea vitezometrului) pot fi
aplicate pragurilor de avertizare si limitelor operationale si trebuie declarate de producitor autorititii de
omologare de tip.

5.3.7.4.11.  Dispozitiile punctului 5.3.7.4 nu aduc atingere legislatiei nationale sau regionale care reglementeazd
sistemul de control al limitelor de viteza.

5.3.7.5. Asistentd pentru mentinerea intervalului de siguranta fatd de vehiculul precedent

53.7.5.1. Sistemul trebuie si ajute conducitorul auto si respecte intervalul fatd de vehiculul precedent stabilit prin
codul rutier national.

5.3.7.5.1.1.  Pentru vehiculele din categoriile M, si N;, cerinta de la punctul 5.3.7.5.1 se considerd indeplinitd dacd este
indeplinitd oricare dintre urmitoarele cerine:

5.3.7.5.1.1.1. Cand se afld in modul ,activ”, sistemul trebuie si indice permanent conducdtorului auto intervalul actual
setat.

5.3.7.5.1.1.2. La prima activare intr-un ciclu de functionare, sistemul trebuie sd informeze conducitorul auto ci intervalul
fatd de vehiculul precedent este setat la o valoare mai micd de 2 secunde, dacd acesta este cazul.

5.4, Rispunsul sistemului in materie de sigurantd la detectarea defectiunilor

5.4.1. Sistemul activat trebuie s fie capabil si detecteze si si riaspundd la defectiuni electrice si neelectrice (de
exemplu, senzori blocati sau incorect aliniati) care afecteazd siguranta in exploatare a sistemului sau a
functiilor acestuia.

5.4.2. In cazul detectirii unei defectiuni care afecteazi siguranta unei (unor) functii sau a intregului sistem,
asistenta asiguratd pentru conducerea vehiculului de functia (functiile) afectate sau de intregul sistem trebuie
opritd in conditii de sigurantd, in conformitate cu conceptul de siguranti al producdtorului.

Sistemul trebuie sd reducd treptat asistenta asiguratd pentru conducerea vehiculului de functia (functiile)
afectatd (afectate) sau de intregul sistem, dacd acest lucru se poate face in sigurantd, si si informeze
conducitorul auto in conformitate cu punctul 5.5.4.1.

5.4.2.1. In cazul in care o defectiune afecteaza intregul sistem, sistemul trece in modul ,oprit” la incetarea asistentei si
transmite conducdtorului auto un semnal optic de avertizare privind defectiunea de o duratd
corespunzitoare.
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5.4.2.2.

5.4.3.

5.4.4.

5.4.4.1.

5.4.4.2.

5.4.5.

5.5.

5.5.2.1.

5.5.2.2.

Defectiunea care afecteazd sistemul trebuie semnalatd conducitorului auto cel putin printr-un semnal optic,
cu exceptia cazului in care sistemul se afld in modul ,oprit”.

Producitorul trebuie sd ia masurile corespunzitoare (in conformitate cu punctul 5.3.6) pentru a se asigura
ci defectiunile sistemului riman controlabile de citre conducdtorul auto.

In cazul in care o defectiune afecteazi doar anumite functii, sistemul poate rimane activ, cu conditia ca
celelalte functii s3 poatd fi executate in conformitate cu prezentul regulament.

Functiile rdmase sau absenta acestora ca urmare a defectiunii trebuie s fie indicate vizual conducitorului
auto intr-un mod usor de inteles.

In cazul in care sistemul poate si continue sd ofere asistentd in cazul unei defectiuni care dezactiveazi o
anumitd functie, producitorul trebuie si descrie functiile care pot rimane active independent una de
cealaltd. Aceastd capacitate se evalueazd in conformitate cu anexa 3.

Atunci cand conducdtorul auto incearcd sd treacd la modul ,pornit” sistemul sau o functie indisponibild din
cauza unei defectiuni, sistemul trebuie sd informeze conducitorul auto cu privire la defectiune si la
indisponibilitatea sistemului sau a functiei respective.

Interfata om-masind (Human-Machine Interface — HMI)

Moduri de functionare

Diagrama modurilor de functionare a DCAS, astfel cum sunt definite in prezentul regulament:

»Oprit™
Siztemul nu poare azigira asistend
comducdrorulul auto

wPornit™
Susternul sau o funegie DCAS a primit o solicitare sh ofere asistenth conductorulun aute
N i R T R
V' Sstemrml saw o finctie DCAS oo fransmite semnale de comand3-contral
H H
E : P e .
¥ LAnactiv? LHasiv’ H ' whetiv? E
¢ | Sistemul sau o funcrie DCAS e |Sistemul sou o fimepie DCAS 5| © ! Semmal de control transmiz de |
\ | considerd in afera limitelor considerd in limitele sistemului E" = sistam sau de functie !
' LStemudiE s St 5 sunt Tndeplinite condifide | « . i
! tndepiinite condiriile prealabile pragiabile ' L ___
H i
H H
H H
o e Ok S oy PR R Ut g MRl S |

Cerinte generale

Atunci cand sistemul este comutat in modul ,pornit”, functiile sale specifice trebuie s fie in modul ,activ”
(genereazd semnale de comandi-control) sau in modul ,stand-by” (nu genereazd in acel moment semnale
de comandi-control), in timp ce alte functii ale sistemului pot riméane in modul ,,oprit” si pot fi comandate
prin mijloace diferite.

Atunci cind sistemul este comutat in modul ,oprit” de cdtre conducdtorul auto, nu trebuie s se producd o
trecere automatd cdtre niciun sistem care asigurd deplasarea longitudinald sifsau laterald continud a
vehiculului.
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5.5.2.3. Atunci cind sistemul se afld in modul ,activ”, asistenta sustinutd pentru controlul longitudinal si lateral nu
trebuie furnizatd de niciun alt sistem in afard de DCAS, cu exceptia cazului in care se considerd necesard
interventia unui sistem de sigurantd in caz de urgentd, astfel cum se specificd la punctul 5.2.

5.5.2.4. HMI trebuie proiectatd astfel incat s nu provoace confuzie in ce priveste modul in care se afld alte sisteme
cu care este echipat vehiculul.

5.5.2.4.1. Fard a aduce atingere dispozitiilor Regulamentului ONU nr. 121, comenzile vehiculului destinate DCAS
trebuie si fie identificate in mod clar si sd poatd fi distinse (de exemplu, prin dimensiune, formd, culoare,
tip, actiune, spatiere sifsau formd de control) pentru a permite numai interactiunile adecvate. Aceastd
dispozitie vizeazd promovarea utilizdrii corecte si nu este menitd s interzicd comenzile multifunctionale.

5.5.3. Activarea, dezactivarea si preluarea controlului de citre conducitorul auto

5.5.3.1. Sistemul trebuie s se afle in modul ,oprit” la inceputul fiecdrei porniri a motorului (sau a ciclului de
functionare, dupi caz), indiferent de modul selectat anterior de conducitorul auto.

Aceastd cerintd nu se aplicd atunci cAnd un nou ciclu de pornire a motorului (sau de functionare) se
efectueazd in mod automat, de exemplu prin intermediul unui sistem stop/start.

5.5.3.2. Activare

5.5.3.2.1. Sistemul trebuie sd treacd din modul ,oprit” in modul ,pornit” numai in urma unei actiuni deliberate a
conducdtorului auto.

5.5.3.2.2. Sistemul sau functiile sale intrd in modul ,activ’ numai daci sunt indeplinite toate conditiile urmdtoare:
(a) conducitorul auto se afld pe scaunul conducitorului auto cu centura de siguranti fixat;

(b) sistemul este capabil si monitorizeze posibila dezangajare a conducidtorului auto din activitatea de
conducere;

(c) nu afost detectatd nicio defectiune care afecteazd functionarea in siguranti a sistemului;
(d) sistemul sau functia nu a detectat ci se afld in afara limitelor sistemului;
(e) alte sisteme de sigurantd, in conformitate cu punctul 5.2, sunt functionale.

Producitorul trebuie sa specifice in documentatie conditii prealabile suplimentare care permit sistemului sau
functiilor acestuia sd intre in modul ,activ”, daci este cazul.

5.5.3.3. Dezactivarea
5.5.3.3.1. Conducitorul auto trebuie sd poatd comuta sistemul in modul ,oprit” in orice moment.
5.5.3.3.2. Atunci cind conducitorul auto opreste sistemul sau una dintre functiile sale, sistemul sau functia respectiva

trebuie si treacd in modul ,,oprit”.

5.5.3.3.3. In cazul in care sistemul sau o functie a acestuia stabileste ¢ nu mai sunt indeplinite conditiile prealabile
pentru a rimane in modul ,activ”, sistemul sau functia trebuie si opreasci semnalele de comanda generate
in conditii de sigurantd si in timp util, fie prin trecerea la modul ,stand-by”, fie prin comutarea sistemului
sau a functiei in modul ,oprit”, cu exceptia cazului in care prezentul regulament prevede altfel.

5.5.3.3.4. Sistemul nu trebuie s reia controlul deplasarii longitudinale fird comanda conducitorului auto in cazul in
care vehiculul se opreste in urma unei interventii din partea unui sistem de sigurantd in caz de urgentd (de
exemplu, AEBS).

5.5.3.4. Preluarea controlului de cdtre conducdtorul auto

5.5.3.4.1. Sistemul poate rdmane in modul ,activ” cu conditia sd se acorde prioritate actiunilor conducatorului auto in
perioada in care acesta detine controlul.
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5.5.3.4.1.1.

5.5.3.4.1.2.

5.5.3.4.1.3.

5.5.3.4.1.4.

5.5.3.4.1.5.

5.5.4.1.

5.5.4.1.1.

5.5.4.1.2.

5.5.4.1.3.

5.5.4.1.4.

5.5.4.1.5.

5.5.4.1.6.

O comanda de franare executatd de conducitorul auto care duce la o deceleratie mai mare decat cea indusd
de sistem trebuie sd aibd prioritate fatd de orice functie asociatd controlului deplasirii longitudinale
executatd de sistem, iar sistemul nu trebuie s3 reia asistenta dupd o astfel de preluare a controlului de ctre
conducitorul auto in lipsa unei actiuni separate a acestuia.

O comandi de frinare executatd de conducitorul auto prin intermediul oricirui sistem de franare (de
exemplu, frina de stationare) pentru a mentine vehiculul in stationare trebuie si aiba prioritate fatd de orice
functie asociatd controlului deplasarii longitudinale executatd de sistem.

O comandi de accelerare executatd de conducitorul auto la un nivel mai mare decat cel indus de sistem
trebuie si aibd prioritate fatd de asistenta pentru controlul deplasarii longitudinale asigurati de sistem.
Sistemul trebuie sa reia asistenta pentru controlul deplasirii longitudinale pe baza vitezei maxime actuale.

O comandi a directiei de cdtre conducitorul auto trebuie sd aibd prioritate fatd de orice functie asociatd
controlului deplasarii longitudinale executatd de sistem. Efortul de comanda a directiei necesar pentru a
prelua comanda nu trebuie si depdseascd 50 N. Sistemul poate permite conducitorului auto si efectueze
corectii laterale minore (de exemplu, pentru a evita o groapa in drum).

In cazul in care, in conformitate cu punctul 5.3.7.4.4, sistemului nu i se mai permite s3 asigure asistentd
pentru controlul deplasirii longitudinale sau laterale prin preluarea controlului de citre conducitorul auto,
producitorul trebuie si pund in aplicare strategii pentru a asigura controlabilitatea acestor faze de
functionare (de exemplu, nu intrerupe controlul deplasirii laterale in timp ce conducitorul auto este
detectat ca fiind motric dezangajat).

Informarea conducitorului auto; strategii in conditii de dezangajare a conducdtorului auto §i pentru
avertizarea acestuia

Informarea conducitorului auto

Sistemul trebuie sd informeze sau s avertizeze conducitorul auto cu privire la:
(a) starea sistemului sau a functiei: modul ,stand-by” (daci este cazul), modul ,activ”;
(b) o manevrd in curs;

(c) necesitatea ca conducitorul auto s efectueze o anumitd actiune (de exemplu, sd aplice o comandd, sd
verifice dispozitivele de vizibilitate indirect);

(d) dacd, in timp ce se afld in modul ,activ”, sistemul a detectat cd a ajuns la o limita relevantd in prezent, cu
exceptia cazului in care s-a indicat deja la litera (a);

(€) o limiti a sistemului care urmeazd a fi atinsa;

(f) defectiuni detectate care afecteazd sistemul sau functiile acestuia, cu exceptia cazului in care sistemul se
afld in modul ,,oprit”;

(g) manevre preconizate confirmate de conducitorul auto sau initiate de sistem.

Mesajele si semnalele transmise de sistem trebuie sd fie lipsite de ambiguitate, prompte si si nu creeze
confuzie.

Mesajele si semnalele transmise de sistem trebuie sa utilizeze feedback individual sau o combinatie adecvatd
de feedback vizual, audio sifsau tactil pentru circumstantele date.

In cazul in care sunt prezentate in paralel mai multe mesaje sau semnale, acestea trebuie s3 fie ierarhizate in
functie de urgenta lor. Mesajele si semnalele legate de sigurantd trebuie si aibd nivelul cel mai mare de
prioritate. Producitorul trebuie sd enumere si si explice in documentatie toate mesajele si semnalele
transmise de sistem.

Mesajele si semnalele transmise de sistem trebuie si fie proiectate astfel incat si incurajeze in mod activ
intelegerea de citre conducdtorul auto a stdrii sistemului, a capacititilor acestuia, precum si a sarcinilor si
responsabilitdtilor care ii revin.

Mesajele si semnalele transmise de sistem trebuie si incurajeze intelegerea de citre conducitorul auto a
semnalelor de comanda pe care sistemul intentioneazd si le dea.
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5.5.4.1.7. Indicatia privind starea generald a sistemului trebuie sd poatd fi distinsd fard echivoc de indicatia privind
starea oricdrui sistem automat de conducere cu care este echipat vehiculul.

5.5.4.1.8. Mesaje si semnale transmise de sistem cu privire la manevre confirmate de conducitorul auto

5.5.4.1.8.1.  Sistemul trebuie si informeze vizual conducitorul auto cu privire la manevra propusi. Dacd este vorba
despre o serie de manevre, informarea trebuie sd fie o combinatie usor de inteles pentru conducitorul auto
si in serie logicd. Producitorul trebuie s explice autorititii de omologare de tip momentul in care sunt
prezentate aceste informatii pentru a asigura reactia adecvatd a conducétorului auto.

5.5.4.1.8.2.  Semnalele si mesajele transmise de sistem trebuie si fie proiectate astfel incat conducdtorul auto si nu se
bazeze excesiv pe acestea sau sd le utilizeze inadecvat.

5.5.4.1.9. Mesaje si semnale transmise de sistem cu privire la manevre initiate de sistem

5.5.4.1.9.1.  Seaplicd dispozitiile de la punctul 5.5.4.1.8. Daci este posibil, trebuie sa se prezinte informatii cu cel putin 3
secunde inainte de 0 manevri preconizati.

5.5.4.1.9.2.  (Rezervat)

5.5.4.2. Strategii de monitorizare si avertizare privind starea conducdtorului auto

Producitorul trebuie sd demonstreze autoritdtii de omologare de tip sistemul si strategia de monitorizare si
avertizare privind starea conducitorului auto cu ocazia inspectdrii aborddrii privind siguranta, ca parte a
evaludrii realizate in conformitate cu anexa 3 si in conformitate cu incercirile relevante previzute in anexa
4.

5.5.4.2.1. Monitorizarea dezangajarii conducatorului auto

Sistemul trebuie sd fie echipat cu mijloace pentru a detecta in mod corespunzitor dezangajarea
conducitorului auto, astfel cum se specifica la punctele urmatoare.

5.5.4.2.1.1.  Sistemul trebuie si monitorizeze dacd conducitorul auto este dezangajat motric [si anume ména (mainile)
pe comanda directiei] si vizual (de exemplu, directia privirii si/sau pozitia capului).

5.5.4.2.1.2.  In cazul in care detecteazd ci functia de identificare a dezangajirii vizuale este temporar indisponibila,
sistemul nu trebuie sd determine vehiculul sd pardseascd banda de circulatie actuald.

5.5.4.2.2. Cerinte generale privind avertismentele de dezangajare a conducitorului auto

5.5.4.2.2.1.  Avertizarea trebuie sd ofere conducitorului auto indrumdri privind actiunile necesare, pentru a sprijini
angajarea corespunzdtoare in activitatea de conducere.

5.5.4.2.2.3.  Strategia de avertizare si escaladare aplicatd de sistem trebuie sa ia in considerare strategiile de avertizare ale
sistemelor de asistentd de urgentd activate simultan (de exemplu, AEBS) si si le acorde prioritate.

5.5.4.2.3. Tipuri de avertismente

5.5.4.2.3.1.  Solicitare ,mainile pe volan” (Hands On Request — HOR)
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5.5.4.2.3.1.1.

5.5.4.2.3.1.2.

5.5.4.2.3.2.

5.5.4.2.3.2.1.

5.5.4.2.3.2.2.

5.5.4.2.3.3.

5.5.4.2.3.3.1.

5.5.4.2.3.3.2.

5.5.4.2.4.

5.5.4.2.4.1.

5.5.4.2.5.

5.5.4.2.5.1.

5.5.4.2.5.2.

5.5.4.2.5.2.1.

O HOR trebuie s3 contind cel putin o informare vizuald neintrerupta (continud sau intermitentd) similara cu
cea din exemplul de mai jos.

Caseta text

Exemplul 1 Exemplul 2

Drept conditie minimd, se considerd cd o HOR este confirmatd cand conducidtorul auto a pozitionat mana
(mainile) pe comanda directiei.

Solicitare ,privirea la drum” (Eyes On Request — EOR)

O EOR trebuie si fie o informare vizuald neintreruptd in combinatie cu cel putin o altd modalitate clard si
usor perceptibild, cu exceptia cazului in care se poate garanta ci conducitorul auto observd informarea
vizuald.

drept conditie minimd, se considerd cd o EOR este confirmatd cind conducitorul auto nu mai este
dezactivat vizual, in conformitate cu punctul 5.5.4.2.5.

Alertd privind controlul direct (Direct Control Alert — DCA)

O DCA trebuie sd transmitd conducitorului auto instructiunea clari si vizibild de a relua imediat controlul
lateral sau lateral si longitudinal neasistat al deplasdrii vehiculului. Instructiunea trebuie si cuprindd o
avertizare vizuald combinatd cu cel putin o altd modalitate clard si usor perceptibila.

Drept conditie minimd, se considerd cd o DCA este confirmatd atunci cind conducitorul auto a preluat
controlul lateral sau lateral si longitudinal neasistat al vehiculului, astfel cum solicitd DCA.

Determinarea dezangajrii motrice
Se considerd cd conducitorul auto este dezangajat motric atunci cand a luat mainile de pe comanda directiei.
Determinarea dezangajarii vizuale

Sistemul de monitorizare a stirii conducitorului auto trebuie sd detecteze dezactivarea vizuali a
conducidtorului auto cel putin pe baza detectdrii privirii conducitorului auto. Pozitia capului poate fi
utilizatd, de asemenea, in cazul in care privirea conducitorului auto nu poate fi determinatd sau in cazul in
care pozitia capului poate determina dezangajarea mai rapid.

Se considerd cd conducdtorul auto este dezangajat vizual atunci cind privirea si/sau pozitia capului (dupd
caz) este[sunt deviat (deviate) de la orice zond relevantd pentru activitatea de conducere actuald.

Producitorul trebuie sd specifice in documentatia furnizata autorititii de omologare de tip care sunt zonele
relevante pentru activitatea de conducere si cand sunt acestea relevante. In scopul determindrii dezangajarii
vizuale, tabloul de bord si panoul cu instrumente de bord nu sunt considerate zone relevante pentru
activitatea de conducere.

Conducitorul auto este considerat ca fiind angajat sau reangajat vizual in urma unei schimbari a directiei
privirii sau a pozitiei capului, dacd ambele sunt redirectionate citre o zond relevantd pentru activitatea
curentd de conducere pentru o perioadd de timp suficientd, in functie de situatie. Aceastd duratd trebuie sd
fie de cel putin 200 de milisecunde.
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5.5.4.2.5.3.

5.5.4.2.6.

5.5.4.2.6.1.

5.5.4.2.6.1.1.

5.5.4.2.6.1.2.

5.5.4.2.6.1.3.

5.5.4.2.6.2.

5.5.4.2.6.2.1.

5.5.4.2.6.2.2.

5.5.4.2.6.3.

5.5.4.2.6.3.1.

5.5.4.2.6.4.

5.5.4.2.6.4.1.

5.5.4.2.6.5.

5.5.4.2.7.

5.5.4.2.8.

5.5.4.2.8.1.

Producdtorul trebuie si pund in aplicare strategii pentru detectarea si rdspunsul la devieri multiple si
succesive de scurtd duratd ale privirii sau pozitiei capului conducdtorului auto (de exemplu, prelungirea
intervalului de restabilire a reangajdrii si/sau emiterea imediat a unei EOR).

Secventa de intensificare a avertizirii
In functie de conceptul de sigurantd al sistemului, secventa de avertiziri descrisd mai jos poate incepe direct
in oricare dintre etapele de avertizare, poate trece peste oricare dintre etapele de avertizare, poate transmit

avertismente simultane sau poate suprima sau intarzia avertismentele individuale in cazul in care un alt
avertisment este deja activ.

Solicitdri ,mainile pe volan”

La viteze mai mari de 10 km/h, se transmite o HOR cel tirziu atunci cand conducitorul auto este considerat
dezangajat motric timp de mai mult de 5 secunde. Cu toate acestea, HOR poate fi aménatd pani la 5 secunde
daci sistemul poate confirma cd conducdtorul auto nu este dezangajat vizual.

In cazul unei dezangajiri continue, HOR trebuie si se intensifice in cel mult 10 secunde de la HOR initiale.
HOR intensificatd trebuie sd contind informatii acustice sifsau tactile suplimentare.

(Rezervat pentru cerinte privind indepdrtarea mainilor de pe volan)
Solicitdri ,privirea la drum”

La viteze mai mari de 10 km/h, se transmite o EOR cel mai tarziu atunci cand conducitorul auto este
considerat dezangajat vizual timp de 5 secunde.

In cazul unei dezangajiri vizuale continue, sistemul trebuie si intensifice EOR cel tarziu la 3 secunde dupi
EOR initiald, in conformitate cu strategia de avertizare. Intensificarea trebuie si includi intotdeauna
informatii acustice sifsau tactile.

Alerte privind controlul direct
In cel mult 5 secunde dupi o EOR intensificatd, conducitorul auto trebuie si primeascd o DCA.
Tranzitia citre rdspunsul la indisponibilitatea conducdtorului auto

In cazul in care determini ci conducitorul auto continud si fie dezangajat dupd intensificarea avertizarii,
sistemul trebuie sd declanseze un rispuns la indisponibilitatea conducitorului auto in cel mult 10 secunde
de la prima solicitare sau alert3 intensificatd.

(Rezervat pentru ceringe privind indepartarea mainilor de pe volan)

Strategii suplimentare pentru detectarea dezangajarii si sprijinirea reangajdrii

Sistemul de monitorizare a stdrii conducitorului auto trebuie si fie echipat cu strategii pentru a evalua dacd
conducdtorul auto este dezangajat in cazul in care nu a identificat nicio actiune a acestuia pe perioade
indelungate (de exemplu, determinand cd conducitorul auto nu este somnolent) si trebuie sd pund in
aplicare contramdsuri adecvate.

Dezangajarea repetatd sau prelungitd a conducdtorului auto

Producitorul trebuie s pund in aplicare strategii prin care sistemul sd nu se activeze pe durata ciclului de
pornire/rulare atunci cand constatd cd conducdtorul auto nu este suficient de angajat pe o perioadd
prelungitd de timp, cel putin atunci cand acest lucru determind declansarea a mai mult de un rispuns la
indisponibilitatea acestuia.
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5.6.

6.1.

6.1.1.

6.1.1.1.

Materiale de informare a conducdtorului auto

Pe langd manualul de utilizare, producitorul trebuie sd furnizeze gratuit informatii clare §i ugor accesibile (de
exemplu, documentatie, material video, materiale de pe site) cu privire la operarea sistemului pe tipul
specific de vehicul. Informatiile trebuie si se refere cel putin la urmitoarele aspecte, utilizdnd o
terminologie usor de inteles de citre un public fard pregitire tehnici:

(a) reamintirea responsabilitdtilor conducitorului auto si utilizarea corectd a sistemului;
(b) explicatii privind modul si misura in care sistemul si functiile sale ajutd conducitorul auto;
¢) capacitdtile si limitdrile sistemului;

d) limitele sistemului;

(¢)
~

modurile de operare i tranzitia intre moduri;

—_ o~ =~ =

a)

tranzitia dintr-un mod de functionare citre alte sisteme de asistentd sau automate, daci este cazul;
(g) detectarea dezangajirii conducdtorului auto;

(h) protectia datelor personale la utilizarea sistemului;

(i) instructiuni privind preluarea controlului de la sistem sau de la functii ale acestuia;
() interfata om-magind (HMI):

(i) activarea si dezactivarea;

(ii) indicarea starii;

(ili)  mesaje si semnale adresate conducdtorului auto si interpretarea acestora;
(ivy  comportamentul vehiculului la atingerea limitelor sistemului;

) comportamentul vehiculului la depasirea limitelor sistemului;

(vi)  informatii privind defectiunile sistemului;

(vii)  informatii privind tranzitia dintr-un mod de functionare a sistemului citre alte sisteme de
asistentd sau automate, dacd este cazul.

In documentatie, inclusiv in materialele educationale (de exemplu, documentatie, materiale video, materiale
de pe site) adresate consumatorilor, producitorul nu trebuie si descrie sistemul intr-un mod care ar induce
in eroare clientul cu privire la capacitatile si limitele sistemului sau cu privire la nivelul siu de automatizare.

Specificatii suplimentare pentru functiile DCAS

Producitorul trebuie si demonstreze autorititii de omologare de tip respectarea dispozitiilor prezentului
punct atunci cand are loc inspectarea abordarii privind siguranta ca parte a evaludrii in conformitate cu
anexa 3 si in conformitate cu incercirile relevante previzute in anexa 4.

Sistemul trebuie si indeplineascd cerintele de la punctul 6, dupd caz, in ceea ce priveste proiectarea
sistemului §i relevante pentru conceptul de sigurantd, atunci cdnd este exploatat in conditiile-limitd
previzute la punctul 5.3.5.2.

Cerinte specifice pentru pozitionarea pe banda de circulatie
Mirirea dinamicii laterale

Fard a aduce atingere cerintelor de la punctul 5.3.7.1.2, pentru vehiculele din categoriile M, si N;, functia
poate avea capacitatea de a induce valori ale acceleratiei laterale mai mari de 3 m/s? (de exemplu, pentru a
nu perturba traficul rutier), dacd sunt indeplinite urmdtoarele conditii:

(a) sistemul transmite conducitorului auto informatii vizuale cu privire la situatia de conducere viitoare sau
in curs care ar putea induce o acceleratie laterald mai mare de 3 m/s? si

(b) conducitorului auto nu i se transmite o avertizare de dezangajare si
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(c) functionarea sistemului rimane previzibild si controlabild in conformitate cu punctul 5.3.6; si
(d) vehiculul ruleazi la limita de vitezd admisd pe drum determinati de sistem sau la un nivel inferior.

In cazul in care oricare dintre conditii nu mai este indeplinitd, sistemul pune in aplicare strategii pentru a
asigura controlabilitatea.

6.1.1.2. Producitorul trebuie si demonstreze autoritdtii de omologare de tip modul in care dispozitiile de la punctul
6.1.1.1 sunt puse in aplicare in proiectarea sistemului.

6.1.2. Benzi de incadrare, accelerare si decelerare pe autostrizi

6.1.2.1. Sistemul trebuie si urmdreascd sd detecteze situatiile in care banda de circulatie fuzioneazd intr-o alti bandd
de circulatie (inclusiv benzile de accelerare si decelerare) si trebuie proiectat astfel incat sd asigure un control
sigur In aceste situatii, tindnd seama de participantii la trafic de pe banda invecinatd. Dacd sistemul este
proiectat pentru a face fatd unei astfel de situatii prin efectuarea unei manevre, aceasta trebuie si fie in
conformitate cu dispozitiile prezentului regulament.

6.1.3. Pirisirea benzii de circulatie pentru a forma un coridor de acces pentru vehiculele serviciilor de urgentd si
politiei.
6.1.3.1. In cazul in care are capacitatea de a forma un coridor de acces pentru vehiculele serviciilor de urgent3 si ale

politiei, sistemul trebuie si determine pirdsirea benzii de circulatie doar pentru a forma (preventiv) un
coridor de acces, daci acest lucru este necesar si permis de regulile de circulatie nationale.

6.1.3.2. Atunci cind formeazd un coridor de acces, sistemul trebuie sd asigure o distantd laterald si longitudinald
suficientd pana la limitele drumului, la vehicule si la alti participanti la trafic.

6.1.3.3. Vehiculul trebuie sd revind complet pe banda de circulatie initiald dupd ce a Incetat situatia care a necesitat
formarea coridorului de acces.

6.1.4. Pozitionarea pe banda de circulatie pe drumuri cu benzi de circulatie nemarcate

6.1.4.1. In cazul in care este proiectat si pozitioneze vehiculul pe banda de circulatie pe drumuri cu benzi
nemarcate, sistemul trebuie s utilizeze alte surse de informatii pentru a determina si a urmdri cu fermitate
traiectoria corespunzitoare in raport cu ceilalti participanti la trafic.

6.2. Cerinte specifice pentru schimbarea benzii de circulatie

6.2.1. Schimbarea benzii de circulatie se efectueazd numai in cazul in care sistemul dispune de suficiente informatii
cu privire la situatia din fata, partile laterale si spatele vehiculului pentru a evalua necesitatea si riscurile
asociate schimbarii benzii de circulatie.

6.2.2. Schimbarea benzii de circulatie nu trebuie efectuatd cdtre o banda de circulatie destinati circulatiei in directia
opusa.
6.2.3. Sistemul trebuie proiectat astfel incét, in timpul manevrei de schimbare a benzii de circulatie, si evite o

acceleratie laterald mai mare de 1,5 m/s? in plus fatd de acceleratia laterald generatd de curbura benzii de
circulatie si sd evite o acceleratie laterald totald mai mare de 3,5 m/s%.

Media mobild a vitezei de crestere a acceleratiei laterale generate de sistem nu trebuie sd depdseascd 5 m/s’ pe
o jumitate de secunda.

6.2.4. O manevra de schimbare a benzii de circulatie trebuie initiatd numai dacd un vehicul aflat pe banda tintd nu
este fortat de respectiva manevrd si incetineascd necontrolat si periculos.
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6.2.4.1.

6.2.4.2.

6.2.4.3.

6.2.4.4.

6.2.5.

6.2.6.

6.2.7.

6.2.8.

6.2.9.

In cazul in care se apropie un vehicul.

Sistemul trebuie proiectat astfel incat sd nu determine un vehicul care se apropie sd incetineascd cu mai mult
de 3 m/s?, A secunde dupi ce sistemul initiazd manevra de schimbare a benzii de circulatie, pentru a se
asigura cd distanta dintre cele doud vehicule nu este niciodatd mai micd decat cea parcursd de vehiculul cu
DCAS in 1 secundd.

Unde:
(a) A este egal cu:

(i) 0,4 secunde dupd inceperea manevrei de schimbare a benzii de circulatie, cu conditia ca intreaga
latime a vehiculului care se apropie si fi fost detectatd de DCAS in timpul deplasirii sale laterale
timp de cel putin 1,0 secundi inainte de inceperea manevrei de schimbare a benzii de circulatie;
sau

(ii) 1,4 secunde dupd inceperea manevrei de schimbare a benzii de circulatie.

In cazul in care nu se detecteazi niciun vehicul

In cazul in care sistemul nu detecteazd niciun vehicul care se apropie pe banda tintd, evaluarea se face in
conformitate cu punctul 6.2.4.1, presupunand ci:

(a) vehiculul care se apropie pe banda tintd este la o distantd fatd de vehiculul cu DCAS egali cu raza reald
de detectie spre inapoi;

(b) vehiculul care se apropie pe banda tintd se deplaseazd cu cea mai micd vitezd dintre viteza maxima
permisd si 130 kmj/h; si

(c) intreaga latime a vehiculului care se apropie este detectatd de sistem timp de cel putin 1 secundi in
timpul deplasdrii laterale a vehiculului controlat.

Cand banda de circulatie tintd tocmai incepe, aceastd cerintd este consideratd indeplinitd daci nu se
detecteazd niciun vehicul pe portiunea de banda tinti din spatele vehiculului.

In cazul in care sistemul intentioneazd si incetineascd vehiculul in timpul unei proceduri de schimbare a
benzii de circulatie, aceastd deceleratie trebuie luatd in calcul la determinarea distantei pand la un vehicul
care se apropie din spate, iar deceleratia nu trebuie si depiseascd 2 m/s? cu exceptia cazului in care se
urmdreste evitarea sau atenuarea riscului de coliziune iminentd.

In cazul in care, la sfarsitul procedurii de schimbare a benzii de circulatie, avansul in timp fatd de vehiculul
din spate este insuficient, sistemul nu trebuie sd mareascd rata de decelerare timp de cel putin 2 secunde
dupd finalizarea manevrei de schimbare a benzii de circulatie, cu exceptia cazului in care acest lucru este
necesar pentru functionarea nominali a sistemului (de exemplu, ca rispuns la infrastructura rutierd sau la
alti participanti la trafic) sau pentru evitarea sau atenuarea riscului de coliziune iminentd.

Producitorul trebuie si demonstreze autoritdtii de omologare de tip modul in care dispozitiile de la punctul
6.2.4 sunt puse in aplicare in proiectarea sistemului.

Sistemul trebuie si genereze un semnal pentru activarea si dezactivarea indicatorului de directie. Semnalul
indicator de directie trebuie si rimand activ pe toatd durata procedurii de schimbare a benzii de circulatie si
sd fie dezactivat de sistem in timp util dupd pozitionare pe noua bandi de circulatie, cu exceptia cazului in
care comanda indicatorului de directie rimane complet activatd (pozitie blocatd).

Procedura de schimbare a benzii de circulatie trebuie indicatd celorlalti participanti la trafic cu cel putin 3
secunde inainte de inceperea manevrei aferente. Timpul de la semnalizarea intentiei pand la executarea
manevrei poate fi mai scurt cu conditia sd nu se incalce codul rutier national §i ca manevra si fie indicatd
celorlalti participanti la trafic cu suficient timp inainte de a fi executatd.

In cazul in care suprimd procedura de schimbare a benzii de circulatie, sistemul trebuie sd informeze in mod
clar conducitorul auto printr-un semnal optic in combinatie cu un semnal acustic sau tactil.

Cerinte suplimentare pentru schimbarea benzilor de circulatie
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6.2.9.1. Cerinte suplimentare pentru schimbarea benzii de circulatie confirmati de conducitorul auto

6.2.9.1.1. In plus fatd de cerintele de la punctul 6.2.4.1, sistemul trebuie si urmireascd si nu determine un vehicul care
se apropie pe banda tintd s3 incetineascd, cu exceptia cazului in care acest lucru este necesar din cauza
situatiei traficului.

6.2.9.1.2. Fard a aduce atingere cerintelor de la punctul 6.2.4.2 litera (b), se presupune cd vehiculul care se apropie pe
banda tintd se deplaseazd cu cea mai micd dintre viteza maxima admisd + 10 % sau 130 km/h.

6.2.9.2. Cerinte suplimentare pentru schimbarea benzii de circulatie initiatd de sistem
6.2.9.2.1. (Rezervat)

6.2.9.3. Asistentd la schimbarea benzii de circulatie pe drumurile fird separare fizicd a sensurilor de circulatie

In cazul in care este conceput pentru a asista la schimbarea benzilor de circulatie pe drumuri fird separare
fizicd a sensurilor de circulagie, sistemul trebuie si pund in aplicare strategii pentru a se asigura ci
procedura de schimbare a benzii de circulatie se efectueazd numai citre sau prin intermediul unei benzi
care nu este destinatd traficului din sens opus.

Aceste strategii trebuie demonstrate serviciului tehnic §i evaluate de acesta in conformitate cu incercarile
corespunzdtoare din anexa 4 in cadrul omologdrii de tip.

6.2.9.4. Asistenta la schimbarea benzilor de circulatie pe drumurile pe care pietonii sifsau bicicletele nu sunt
interzise

Sistemul trebuie sd fie autorizat si efectueze o schimbare a benzii de circulatie pe drumurile pe care pot
circula pietoni si biciclisti numai dacd poate evita riscul de coliziune cu orice utilizator vulnerabil al
drumului (cum ar fi pietonii si biciclistii).

6.2.9.5. Asistentd pentru schimbarea benzii de circulatie in situatiile in care manevra nu poate fi initiati in 7 secunde
de la initierea procedurii aferente

Intervalul de timp dintre initierea procedurii de schimbare a benzii de circulatie si inceperea manevrei poate
fi prelungit peste 7 secunde numai in cazul in care acest lucru nu incalcd codul rutier nagional.

6.3. Cerinte specifice pentru alte manevre decét schimbarea benzii de circulatie

6.3.1. Dispozitiile prezentului punct se aplicd manevrelor prin care vehiculul:
(a) selecteazd o bandd de circulatie care nici nu continud banda actuald, nici nu este adiacentd acesteia; sau
(b) intrd, parcurge si iese dintr-un sens giratoriu; sau

¢) ocoleste un obstacol aflat pe banda de circulatie actuald; sau

o

(
(d) ia un viraj (de exemplu, parcurgind un viraj la o intersectie); sau
(

e) pleacd din sau ajunge in pozitia de stationare.

6.3.2. Sistemul trebuie si fie proiectat astfel incat sd reactioneze la vehicule, utilizatori ai drumurilor, infrastructurd
sau o bandi blocatd care se afld deja sau este posibil sd intre pe traiectoria planificatd sau in mediul de
conducere respectiv, pentru a asigura functionarea in conditii de siguranta.

6.3.3. Sistemul trebuie si fie proiectat astfel incat si reactioneze la semafoare, indicatoare de oprire, infrastructuri
care impun cedarea prioritdtii (cum ar fi trecerile de pietoni sau statiile de autobuz) si benzile de circulatie
restrictionate care se aplicd in cazul benzii pe care circuld vehiculul previzut cu DCAS sau la banda de
circulatie pe care s-ar afla acesta ca urmare a manevrei, in cazul in care acest lucru este considerat relevant
pentru manevra respectivd si pentru domeniul de exploatare (de exemplu, autostradd sau alte drumuri

publice).

6.3.4. Sistemul trebuie si fie proiectat astfel incat si parcurgd varfurile dealurilor cu prudentd si in conditii de
sigurantd in cazul in care acest lucru este considerat relevant pentru controlabilitatea unei manevre.
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6.3.9.1.

6.3.9.2.

6.3.9.3.

6.3.9.4.

In cazul in care manevra este susceptibild si determine sistemul si intersecteze participanti la trafic
vulnerabili care traverseazd banda de circulatie (de exemplu, pistd pentru biciclete, trecere de pietoni),
sistemul trebuie s fie proiectat pentru a reactiona in mod corespunzitor la utilizatorii drumului si la
infrastructurd.

In cazul in care manevra determini sistemul s3 intersecteze traficul din lateral (de exemplu, la viraje) sau si
intre in traficul care vine din altd directie, sistemul trebuie si fie proiectat pentru a rispunde in mod
corespunzdtor acestor participanti la trafic (de exemplu, prin acordarea prioritdtii).

Dacid este relevant pentru manevrd, sistemul trebuie sd fie proiectat astfel incat si detecteze benzile de
circulatie restrictionate (de exemplu, benzile pentru autobuze, biciclete sau taxi) si si urmareasci si evite
patrunderea pe astfel de benzi. In cazul in care detecteazd ci a pitruns pe o bandd de circulatie
restrictionatd, sistemul trebuie sd propund sau sd efectueze o procedurd de trecere pe o bandi de circulatie
corespunzitoare, in functie de proiectarea sistemului, sau sd solicite conducitorului auto si reia controlul
manual.

Sistemul trebuie sd urmdreascd si respecte regulile relevante privind acordarea priorititii.
Cerinte suplimentare pentru ocolirea unui obstacol aflat pe banda de circulatie

Ocolirea unui obstacol aflat pe banda de circulatie poate fi efectuati in urmdtoarele circumstante:

(a) deplasarea in jurul unui obstacol stationar (de exemplu, vehicul parcat, deseuri etc.) pe banda de
circulatie;

(b) depasirea unui vehicul sau a altui participant la trafic foarte lent aflat pe banda de circulatie sau adiacent
acesteia (cum ar fi un biciclist pe o banda pentru biciclete) la o distanta laterald suficientd;

(c) manevra este impusd de surse externe legitime (de exemplu, indicatoare rutiere statice si dinamice,
lucrdri rutiere, instructiuni ale serviciilor de urgentd sau ale politiei etc.), dacd sistemul este proiectat in
acest scop.

Se pot accepta si alte motive pentru a trece pe altd banda de circulatie daci producitorul prezintd autoritatii
de omologare de tip suficiente informatii si se stabileste cd acest lucru este adecvat i cd sistemul poate
functiona in conditii de siguranta.

Ocolirea unui obiect care obstructioneazd banda de circulatie este permisi numai dacd sistemul este in
mdsurd sd determine pozitia si deplasarea altor participanti la trafic in fatd, in lateral si in spate, daci este
relevant pentru manevra respectiva si daci existd o distantd adecvatd pentru efectuarea manevrei.

In cazul in care manevra ar determina vehiculul si treaci partial sau integral pe o altd band4 de circulatie,
sistemul trebuie si facd acest lucru numai dacd este in mdsurd si confirme ci spatiul si timpul disponibile
sunt suficiente. Nu trebuie sd existe participanti la trafic care vin din sens opus si care ar impiedica sistemul
sd finalizeze manevra prin revenirea pe banda de circulatie corespunzitoare. Sistemul nu trebuie s3 treacd pe
o bandi de circulatie din sensul opus pentru a depisi vehiculele care circuld la o vitezd corespunzitoare.

Sistemul nu trebuie s sugereze conducitorului auto o manevra care implici traversarea unui marcaj solid al
benzii de circulatie a cirui incdlcare nu este permisd, cu exceptia cazului in care situatia descrisd la punctul
6.3.9.1 litera (c) permite acest lucru.

Monitorizarea functiondrii DCAS
Monitorizarea functiondrii DCAS

Producitorul trebuie s3 mentind procese de monitorizare a evenimentelor critice pentru sigurantd cauzate
de functionarea sistemului.

Pentru a indeplini aceastd dispozitie, producitorul trebuie si instituie un program de monitorizare menit sd
colecteze si sd analizeze date pentru a furniza, in masura posibilului, dovezi privind performantele DCAS in
materie de sigurantd in functionare si dovezi de confirmare a rezultatelor auditului privind cerintele
sistemului de management al sigurantei stabilite in anexa 3 la prezentul regulament.
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7.2. Raportarea functiondrii DCAS
7.2.1. Notificarea initiald a evenimentelor critice pentru sigurantd
7.2.1.1. Producitorul trebuie sd informeze autoritatea de omologare de tip de indatd ce acest lucru este practic cu

privire la orice eveniment critic pentru sigurantd de care ia cunostintd, in cazul in care sistemul sau functiile
acestuia au fost sau fuseserd comutate in modul ,pornit” in ultimele 5 secunde inainte de producerea
evenimentului critic pentru siguranta.

7.2.1.2. Notificarea initiald poate fi limitatd la date generale (de exemplu, locul, ora, tipul de accident).
7.2.2. Raportarea pe termen scurt a evenimentelor critice pentru sigurantd
7.2.2.1. In urma notificirii initiale, producitorul trebuie sd investigheze daci incidentul a avut legiturd cu

functionarea DCAS si trebuie si informeze autoritatea de omologare de tip cu privire la rezultatele acestei
investigatii cat mai curand posibil. In cazul in care functionarea sistemului este susceptibili de a fi fost una
dintre cauzele incidentului, producitorul informeazd, de asemenea, autoritatea de omologare de tip cu
privire la masurile corective planificate in ceea ce priveste proiectarea DCAS, daci este cazul.

7.2.2.2. Dacd sunt necesare mdsuri corective, autoritatea de omologare de tip comunicd aceste informatii tuturor
autorititilor de omologare de tip.

7.2.2.3. In cazul in care este informati cu privire la un eveniment critic pentru siguranti care implicd un vehicul
echipat cu DCAS via alte surse decat producdtorul vehiculului, cum ar fi alte autoritdti de omologare de tip,
autoritatea de omologare de tip respectivd poate solicita producitorului s furnizeze informatiile disponibile
cu privire la incident intr-un mod cuprinzitor si accesibil, astfel cum se prevede la punctele 7.2.1. si 7.2.2.

7.2.3. Raportarea periodicd

7.2.3.1. Cel putin o datd pe an, producitorul trebuie sd furnizeze autoritdtii de omologare de tip informatiile
considerate a fi dovezi suficiente ale functiondrii prevdzute si ale sigurantei sistemului pe teren.
Producitorul trebuie sd raporteze cel putin informatiile enumerate in tabelul de mai jos. Informatiile
suplimentare fac obiectul unui acord intre autoritatea de omologare de tip si producitor.

In cazul in care sistemul a suferit modificiri semnificative in ceea ce priveste informatiile furnizate in cursul
perioadei de raportare, raportul trebuie si mentioneze modificdrile aduse sistemului.

Tabelul 1

Informatii pentru raportarea periodicid

Frecventa evenimentului
(Numdrul de ore de functionare total si asociat evenimentului sau distanta parcursd, cu exceptia cazului in care se specificd
altfel)

1. Evenimente critice pentru sigurantd cunoscute de producdtor

2. Numdrul de vehicule echipate cu sistemul si distanta cumulati parcursd cu sistemul in modul ,pasiv” si
»activ”

3. Numdrul de evenimente care au condus la un rispuns la indisponibilitatea conducdtorului auto

4. Numdrul de dezactivari initiate ale sistemului activate de acesta sau de functiile sale determinate de:

4.a.  defectiuni detectate ale sistemului

4b.  depasirea limitelor sistemului

4.c.  altele (dacd este cazul)

5. Procentul din distanta totald parcursé cu o limitd de vitezd stabilitd de conducitorul auto peste limita de
vitezd determinatd de sistem in timp ce sistemul se afld in modul ,activ”
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8.1.

8.2.

8.2.1.

9.1.

Validarea sistemului

Validarea sistemului garanteaza cd producidtorul evaluat in conformitate cu anexa 3 a efectuat o examinare
aprofundati si acceptabild a sigurantei functionale si operationale a functiilor integrate in sistem si a
intregului sistem instalat pe un vehicul.

Validarea sistemului trebuie sd demonstreze cd functiile integrate in sistem, precum si intregul sistem
indeplinesc cerintele de performantd specificate la punctele 5 si 6 din prezentul regulament.

Validarea sistemului cuprinde:
(a) wvalidarea aspectelor privind siguranta sistemului in conformitate cu cerintele din anexa 3;
(b) incercdri fizice pe pista de incercare si pe drumurile publice in conformitate cu cerintele din anexa 4;

(c) monitorizarea sistemului sau a functiilor acestuia in conformitate cu cerintele de la punctul 7.

Validarea sistemului poate include incerciri virtuale si raportarea rezultatelor acestora, cum ar fi masurarea
acoperirii i indicatorii de sigurantd. In cazul in care se efectueazd incercdri virtuale, autoritdtii de
omologare de tip trebuie sd i se furnizeze o evaluare a credibilititii, astfel cum este descrisd in anexa 5.

Informatii privind sistemul

La momentul omologirii de tip, producitorul trebuie si furnizeze autorititii de omologare de tip
urmdtoarele date, impreund cu dosarul cu documentatia previzut in anexa 3 la prezentul regulament ONU.

Functii specifice ale sistemului in conformitate cu clasificarea de la punctul 6.

Producitorul trebuie s confirme cu un ,x” sau cu ,nu se aplicd” domeniul de exploatare in care functia poate
fi indeplinita si sd completeze tabelul, dupd caz:

Alte conditii prealabile
relevante pentru activare (de

Functie Vite.za minirr}i a Vite.za maxirr}é a .exemp.lu, !égimea benzi'i de
sistemului sistemului circulatie, tipul drumului, ora
zilei, conditiile
meteorologice)

Pozitionarea pe banda de
circulatie

Schimbarea benzii de
circulatie initiatd de
conducitorul auto (Precizati
variantele, dacd este cazul)

Schimbarea benzii de
circulatie confirmatd de
conducdtorul auto (Precizati
variantele, dacd este cazul)

Alte manevre (Precizati
variantele, dacd este cazul)

Schimbarea benzii de
circulatie initiat3 de sistem

(A se completa de catre
producdtor)
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9.1.2. Domenii de exploatare (autostradd sau alte drumuri publice), in care sistemul oferd anumite tipuri de
asistentd, astfel cum sunt clasificate la alineatul (9.1.1).

Producitorul trebuie s confirme cu un ,x” sau cu ,nu se aplicd” domeniul de exploatare in care functia poate
fi indeplinita si sd completeze tabelul, dupd caz:

Functie Alte drumuri publice Autostradd
Pozitionarea pe banda de
circulatie

Schimbarea benzii de
circulatie initiatd de
conducdtorul auto (Precizati
variantele, dacd este cazul)

Schimbarea benzii de
circulatie confirmata de
conducitorul auto (Precizati
variantele, dacd este cazul)

Alte manevre (Precizati
variantele, dacd este cazul)

Schimbarea benzii de
circulatie initiat3 de sistem

(A se completa de catre

producdtor)
9.1.3. Conditiile in care sistemul poate fi activat si limitele de functionare (conditiile-limit).
9.1.4. Interactiunile DCAS cu alte sisteme ale vehiculului;
9.1.5. Mijloace de activare si de dezactivare a sistemului si de preluare a controlului de la sistem
9.1.6. Criteriile monitorizate si mijloacele prin care se monitorizeazd dezangajarea conducdtorului auto.
9.1.7. Asistenta pentru controlul dinamic al vehiculului furnizatd de fiecare functie a sistemului.
9.1.8. Date de intrare, altele decat marcajele benzilor de circulatie, pe care sistemul le utilizeazd in absenta

marcajelor complete ale benzii de circulatie pentru a determina in mod fiabil configuratia benzii si pentru a
continua sd asigure asistentd pentru controlul lateral.

Sistemul va continua s ofere asistentd
Situatie pentru controlul lateral in aceste situatii? | Cerinte privind domeniul de exploatare
(da/nu)
Marcajul (marcajele) benzii Autostradd
(benzilor) de circulatie

mentionat(e) in Regulamentul

ONUnr. 130

Banda de circulatie marcati cu Alte drumuri publice
un singur marcaj

Marginile drumului Alte drumuri publice
Bandid demarcatd de alte Alte drumuri publice

elemente decat marcajul benzii
de circulatie (autoturisme
parcate, borduri,
infrastructurd de constructie)

(A se completa de catre
producdtor)
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10.

10.1.

10.2.

10.3.

10.4.

10.5.

11.

11.1.1.

Cerinte privind identificarea programelor software

Pentru a asigura identificarea programului software al sistemului, producitorul vehiculului poate
implementa un R;7;SWIN. R;7,SWIN poate figura pe vehicul sau, in cazul in care R;7,SWIN nu figureazd
pe vehicul, producitorul trebuie sd transmitd autoritdtii de omologare de tip o declaratie cu privire la
versiunea (versiunile) software a (ale) vehiculului sau la unitdtile electronice de control unice incluzand
trimiterea la omologdrile de tip relevante.

Producitorul vehiculului trebuie si demonstreze conformitatea cu Regulamentul ONU nr. 156 (actualizarea
software-ului si sistemul de gestionare a actualizdrii software-ului) prin indeplinirea cerintelor si respectarea
dispozitiilor tranzitorii din versiunea originald a Regulamentului ONU nr. 156 sau din seria ulterioard de
amendamente.

In fisa de comunicare aferentd prezentului regulament ONU, producitorul vehiculului trebuie sd prezinte
urmdtoarele informatii:

(a) R] 715WIN,

(b) modul de citire a R;7;SWIN sau a versiunii/versiunilor programelor software, in cazul in care R;;,;SWIN
nu figureaza pe vehicul.

Producitorul vehiculului poate prezenta in fisa de comunicare aferentd regulamentului in cauzi o listd a
parametrilor relevanti care vor permite identificarea vehiculelor care pot fi actualizate cu software-ul
reprezentat de R,,;SWIN. Informatiile prezentate trebuie declarate de producitorul vehiculului si pot si nu
fie verificate de o autoritate de omologare de tip.

Producitorul vehiculului poate obtine o noud omologare a vehiculului, cu scopul de a diferentia versiunile
de software destinate utilizarii pe vehicule inregistrate pe piatd de versiunile de software folosite pe vehicule
noi. Aceastd optiune poate fi exercitatd in situatiile in care sunt actualizate reglementdrile privind
omologarea de tip sau in care se aduc modificri echipamentelor hardware montate pe vehiculele din
productia de serie. De comun acord cu autoritatea de omologare de tip, in masura in care este posibil,
trebuie evitatd duplicarea incercirilor.

Modificarea tipului de vehicul si extinderea omologarii

Orice modificare a tipului de vehicul, astfel cum este definitd la punctul 2.2 din prezentul regulament, se
comunicd autoritdtii de omologare de tip care a omologat tipul de vehicul. Apoi, autoritatea de omologare
de tip poate:

(a) fie sd considere cd modificarile aduse nu au un efect negativ asupra conditiilor de acordare a omologarii
si sd acorde o extindere a omologarii;

(b) sd considere cd modificarile aduse afecteazd conditiile acorddrii omologdrii si sd solicite incercari sau
verificari suplimentare inainte de a acorda o extindere a omologarii;

(c) sddecidd, dupd consultarea producitorului, ci trebuie acordatd o noud omologare de tip; sau

(d) sd aplice procedura prevazutd la punctul 11.1.1 (revizuire) si, dacd este cazul, procedura previzutd la
punctul 11.1.2 (extindere).

Revizuire

In cazul in care datele inregistrate in fisele de informatii s-au modificat, iar autoritatea de omologare de tip
considerd cd este putin probabil ca modificirile aduse si aibd efecte negative semnificative, modificarea este
consideratd ,revizuire”.

Intr-un astfel de caz, autoritatea de omologare trebuie sd puna la dispozitie, astfel cum este necesar, paginile
revizuite din fisele de informatii, marcind fiecare pagind revizuitd pentru a indica in mod clar natura
modificarii si data noii puneri la dispozitie a acestora.

Aceastd cerintd se considerd a fi indeplinitd si de o versiune consolidatd si actualizatd a figelor de informare,
insotitd de o descriere detaliatd a modificarii.
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11.1.2.

12.

12.1.

12.2.

12.3.

12.4.

12.5.

13.

14.

Extindere

Modificarea este consideratd ,extindere” in cazul in care, pe langd modificarea datelor din fisa de informare:
(a) sunt necesare noi inspectii sau incercari; sau

(b) au fost schimbate una sau mai multe informatii din fisa de comunicare (cu exceptia documentelor
anexate la fisa in cauzd); sau

(c) s-asolicitat omologarea in temeiul unei serii ulterioare de amendamente dupd intrarea sa in vigoare.

Confirmarea sau refuzul omologirii, cu precizarea modificirilor, trebuie comunicat prin procedura
specificatd la punctul 4.3 de mai sus pirtilor contractante la acordul care aplicd prezentul regulament ONU.
in plus, indexul dosarului informativ si al rapoartelor de incercare, anexat la fisa de comunicare din anexa 1,
se modificd in consecintd pentru a indica data celei mai recente revizuiri sau extinderi.

Autoritatea de omologare de tip informeazd celelalte pirti contractante cu privire la extindere prin
intermediul fisei de comunicare din anexa 1 la prezentul regulament ONU. Aceasta atribuie fiecirei
extinderi un numdr de serie, care urmeazi s fie cunoscut sub numele de numdr de extindere.

Conformitatea productiei

Procedurile pentru conformitatea productiei trebuie si fie conforme cu dispozitiile generale definite la
articolul 2 si in apendicele 1 la acord (E/[ECE/TRANS/505/Rev.3) si sd indeplineascd urmdtoarele cerinte:

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

Autoritatea de omologare de tip care a acordat omologarea poate verifica, in orice moment, metodele de
control al conformitdtii aplicabile fiecdrei unitdti de productie. Frecventa normald a unor astfel de inspectii
este de o dati la doi ani.

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

In cazul in care o parte contractanta retrage o omologare pe care o acordase anterior, ea trebuie sd notifice
de indatd acest lucru celorlalte parti contractante care aplicd prezentul regulament, prin intermediul unei
fise de comunicare conforme cu modelul din anexa 1 la prezentul regulament ONU.

Sanctiuni in cazul neconformitatii productiei

Omologarea acordatd pentru un tip de vehicul in temeiul prezentului regulament ONU poate fi retrasd in
cazul in care conditiile stabilite la punctul 12 de mai sus nu sunt respectate.

In cazul in care o parte contractanta retrage o omologare pe care o acordase anterior, ea trebuie sd notifice
de indatd acest lucru celorlalte parti contractante care aplicd prezentul regulament ONU, prin intermediul
unei fise de comunicare conforme cu modelul din anexa 1 la prezentul regulament.

Intreruperea definitivd a productiei
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14.1.

14.2.

15.

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

Nu se considerd ¢ productia a incetat definitiv dacd producatorul vehiculului intentioneazd s3 obtind noi
omologiri ale versiunilor actualizate ale software-urilor destinate vehiculelor deja inmatriculate pe piata.

Denumirile §i adresele serviciilor tehnice responsabile cu efectuarea incercdrilor de omologare si ale
autorititilor de omologare de tip

Pirtile contractante la acordul care aplicd prezentul regulament ONU comunici 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 cirora urmeaza si le
fie trimise fise care certifici omologarea sau extinderea ori refuzul sau retragerea omologarii.

() Prin intermediul platformei online (,/343 Application”) pusi la dispozitie de CEE-ONU si dedicatd schimbului de astfel de informatii
https:/[apps.unece.org/WP29_application/.
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ANEXA 1
Comunicare (')

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

eliberatd de: Denumirea administratiei:

Privind (*):  Acordarea omologarii

Extinderea omologarii

Refuzul omologarii

Retragerea omologarii
Intreruperea definitiva a productiei

unui tip de vehicul in ceea ce priveste sistemul DCAS, in conformitate cu Regulamentul ONU nr. 171

1. Marca sau denumirea comerciald a vehiculului: ... ...

2. Tipulde vehiculi. .. oo

3. Numele si adresa productorultir. .. ... ...oouii i

4. Dupa caz, numele si adresa reprezentantului producdtorului:...........oooiiiiiiiii i

5. Caracteristici generale de constructie ale vehiculului:

5.1.  Fotografii si/sau desene ale unui vehicul reprezentativ:...............c..ooiiiiiiiiii

6. Descrierea sifsau schita DCAS, inclusiv: a se vedea sectiunea 9.

7. Securitate ciberneticd i actualizarea programelor software

7.1.  Numirul de omologare de tip cu privire la securitatea ciberneticd (dacd este cazul): ...,

7.2.  Numirul de omologare de tip cu privire la actualizarea software-ului (dacd este cazul):..................cooiiiin.

8. Cerinte speciale aplicabile aspectelor legate de siguranta sistemelor de control electronic (anexa 3)

8.1.  Numidrul de referintd al documentatiei depuse de producitor conform anexei 3 (inclusiv numdarul versiunii) .........

(") Numdrul distinctiv al {arii care a acordat/extins|refuzat/retras omologarea (a se vedea dispozitiile referitoare la omologare in
Regulamentul ONU nr. 171).

() Numdrul distinctiv al {arii care a acordat/extins|refuzat/retras omologarea (a se vedea dispozitiile referitoare la omologare in
Regulamentul ONU nr. 171).

() A se tdia mentiunile care nu se aplica.

32/80 ELL http://data.europa.eu/elijreg/2024/2689/oj



JOL, 4.11.2024 RO

8.2.

9.1.

9.2

10.

11.

12.

13.

14.

15.

N0V b1 R

In anexa la prezenta comunicare se afld o listi de documente din dosarul de omologare depus la serviciile
administrative care au emis omologarea si care poate fi obtinut la cerere.

Informatii suplimentare

16.

16.1.

16.2.
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ANEXA 2

Exemple de dispunere a mircilor de omologare

MODELUL A

(A se vedea punctul 4.4 din prezentul regulament)

N S—

E
. fas ** 171R - 002439 —

a = minimum 8 mm

Marca de omologare de mai sus aplicatd pe un vehicul indici faptul c tipul de vehicul in cauzd a fost omologat in ceea ce
priveste DCAS in Térile de Jos (E4), in temeiul Regulamentului ONU nr. 171, cu numdrul de omologare 002439. Numirul
de omologare indicd faptul cd omologarea a fost acordatd in conformitate cu cerintele Regulamentului ONU nr. 171 in

versiunea sa originald.

MODELUL B

(A se vedea punctul 4.5 din prezentul regulament)

171

002439 — s

31

021628

a = minimum 8 mm

Marca de omologare de mai sus, aplicatd pe un vehicul, indicd faptul ci tipul de vehicul in cauzd a fost omologat in Tarile de
Jos (E 4), in temeiul Regulamentelor ONU nr. 171 si 31 (!). Numerele de omologare indica faptul c4, la datele la care au fost
acordate respectivele omologdri, Regulamentul ONU nr. 171 era in forma sa initiald, iar Regulamentul ONU nr. 31 includea

seria 02 de amendamente.

(") Cel de al doilea numar este dat doar ca exemplu.
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2.1.

2.2.

2.3.

ANEXA 3

Cerinte speciale aplicabile auditului/evaludrii

Generalitati

Prezenta anexd defineste documentatia specificd, siguranta prin proiectare si cerintele de verificare pentru
aspectele de sigurantd ale sistemelor electronice (punctul 2.3) si ale sistemelor complexe de control electronic
(punctul 2.4) in ceea ce priveste prezentul regulament ONU.

Prezenta anexd nu specificd criteriile de performantd pentru ,sistem”, dar cuprinde metodologia aplicatd
procesului de proiectare i informatiile care trebuie comunicate autoritdtii de omologare de tip sau serviciului
tehnic care actioneazd in numele acesteia (denumitd in continuare ,autoritatea de omologare de tip”), in scopul
omologdrii de tip.

Aceste informatii trebuie si demonstreze ci ,sistemul” respectd, in absenta defectiunilor si in conditii de
defectiune, toate cerintele de performantd corespunzitoare specificate in altd parte in prezentul regulament ONU
si cd este proiectat si functioneze astfel incit sd nu prezinte riscuri nerezonabile la adresa sigurantei
conducitorului auto, a pasagerilor si a altor participanti la trafic.

”

Dispozitiile prezentului regulament ONU introduse cu expresia ,sistemul trebuie si..” trebuie intotdeauna
respectate. Nerespectarea unei astfel de cerinte in cadrul evaludrii constituie o nerespectare a cerintelor stabilite de
prezentul regulament ONU.

Dispozitiile prezentului regulament ONU introduse cu expresia ,sistemul trebuie si urmdareascd si...” admit cd este
posibil ca cerinta sd nu fie intotdeauna indeplinitd (de exemplu, din cauza unor perturbari externe sau pentru cd
nu este oportun si se facd acest lucru in anumite circumstante).

Dispozitiile prezentului regulament ONU introduse cu expresia ,sistemul trebuie si fie proiectat astfel incit...”
admit cd incercarea performantelor sistemului nu este un mijloc cuprinzitor de verificare a indeplinirii sau
neindeplinirii cerintei si cd o astfel de verificare va necesita o evaluare a proiectirii sistemului (de exemplu, a
strategiilor sale de control).

In cazul in care, in cadrul evaludrii, nu este indeplinitd o cerintd introdusd cu expresia ,trebuie si urmareasci sa...”
sau ,trebuie si fie proiectat astfel incat...”, producitorul trebuie si demonstreze autoritdtii de omologare de tip,
intr-un mod considerat satisficitor de autoritatea de omologare de tip, motivul pentru care acest lucru s-a
intdmplat si modul in care sistemul nu prezintd totusi riscuri nerezonabile.

Definitii

In sensul prezentei anexe:

,Sistem” inseamnd elementele de hardware si software care, impreund, au capacitatea de a asista conducitorul auto
si controleze sustinut deplasarea longitudinald si laterald a vehiculului. In contextul prezentei anexei, acesta
include orice alt sistem acoperit de domeniul de aplicare al prezentului regulament ONU, precum si legiturile de
transmisie la si de la alte sisteme care nu intrd in domeniul de aplicare al prezentului regulament ONU, care
actioneazd asupra unei functii pentru care se aplicd prezentul regulament ONU.

In prezentul regulament ONU, sistemul este denumit si ,sistem de asistentd pentru asigurarea controlului de citre
conducitorul auto (DCAS)”.

,Concept de sigurantd” inseamnd o descriere a mdsurilor proiectate in sistem, de exemplu in cadrul unititilor
electronice, pentru a asigura integritatea sistemului si, prin urmare, pentru a asigura functionarea in siguranta in
conditii de defectiune (sigurantd functionald) si fird defectiuni (sigurantd operationald), astfel incét sd nu prezinte
riscuri nerezonabile la adresa sigurantei ocupantilor vehiculului §i a altor participanti la trafic. Posibilitatea
revenirii la o functionare partiald sau chiar la un sistem de backup pentru functiile vitale ale vehiculului poate
reprezenta o componenti a conceptului de siguranta.

,Sistem de control electronic” inseamnd o combinatie de unitdti proiectate sd coopereze pentru producerea
functiei de control a vehiculului prin prelucrarea datelor electronice. Astfel de sisteme, adesea controlate prin
software-uri, sunt alcdtuite din parti functionale individuale, precum senzori, unititi electronice de control si
elemente de actionare, §i sunt conectate prin legituri de transmisie. Acestea pot include elemente mecanice,
electropneumatice sau electrohidraulice.
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2.4. ,Sisteme complexe de control electronic al vehiculelor” sunt acele sisteme de control electronic in care o functie
controlatd de un sistem electronic poate fi anulatd de un sistem/o functie de control electronic de nivel superior.
O functie comandatd devine parte a sistemului complex de control electronic, precum si orice sistem/functie de
comandd care intrd in domeniul de aplicare al prezentului regulament ONU. De asemenea, sunt incluse legiturile
de transmisie la si de la sistemefo functie de comandi care nu intrd in domeniul de aplicare al prezentului
regulament ONU.

2.5. ,Sistemele/functiile de control electronic de nivel superior” sunt cele care folosesc prelucrarea suplimentari sifsau
dispozitii de sesizare pentru a modifica comportamentul vehiculului prin comandarea de variatii ale functiei
(functiilor) sistemului de control al vehiculului. Astfel se permite sistemelor complexe si isi schimbe obiectivele in
mod automat cu o prioritate care depinde de circumstantele sesizate.

2.6. ,Unititile” 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 identificarii, analizdrii sau inlocuirii
lor.

2.7. ,Legdturi de transmisie” inseamnd mijloacele folosite pentru interconectarea unitdtilor 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. ,Domeniul de control” se referd la plaja de valori ale unei variabile de iesire in cadrul cdreia sistemul poate exercita
controlul.
2.9. ,Limita de functionare adecvatd” defineste limitele verificabile sau masurabile in cadrul cdrora sistemul este

proiectat s3 mentind controlul, astfel cum sunt definite la punctul 2.5 din prezentul regulament ONU.

In prezentul regulament ONU, limitele de functionare adecvata sunt denumite si ,limite ale sistemului”.

2.10.  ,Functie legatd de sigurantd” inseamna o functie a ,sistemului” care poate si modifice comportamentul dinamic al
vehiculului. Sistemul poate avea capacitatea de a executa mai multe functii legate de siguranta.

2.11.  ,Strategia de control” inseamnd o strategie care asigurd indeplinirea fiabild si sigurd a functiei/functiilor sistemului,
ca raspuns la un set specific de conditii de mediu sifsau de functionare (cum ar fi starea carosabilului, intensitatea
circulatiei si prezenta altor participanti la trafic, conditiile meteo nefavorabile etc.) Aceasta poate include
dezactivarea automatd a unei functii sau aplicarea unor limitdri temporare ale performantelor (de exemplu,
reducerea vitezei maxime de functionare etc.).

2.12.  ,Defectiune” inseamnd o stare anormald care poate cauza o avarie. Acest lucru se poate referi la hardware sau
software.
2.13.  ,Avarie” inseamnd incetarea comportamentului preconizat al unei componente sau a unui subsistem al sistemului

din cauza manifestdrii unei defectiunii.

2.14.  ,Risc nerezonabil” inseamnd nivelul general de risc pentru ocupantii vehiculului si pentru alti utilizatori ai
drumurilor, care sporeste in comparagie cu un vehicul condus manual in cadrul unor servicii de transport
comparabile si al unor situatii din cadrul limitelor sistemului.

2.15.  ,Autostradd” inseamnd un drum pe care este interzisa circulatia pietonilor si a biciclistilor si care este prevdzut din
constructie cu o separare fizici a sensurilor de circulatie.

2.16.  ,Alte drumuri publice” inseamnd un drum care nu este autostradd conform definitiei de la punctul 2.15.
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3.1.

3.2.

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

Documentatia

Cerinte

Producitorul pune la dispozitie un dosar cu documentatie care permite accesul la conceptia de bazd a 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 explica functia (functiile) sistemului si conceptul de sigurantd, astfel cum sunt previzute de
citre producitor. Documentatia trebuie si fie concis3, dar si puni la dispozitie elementele de prob3 potrivit cirora
proiectul si elaborarea au beneficiat de experienta tuturor domeniilor implicate ale sistemului. Pentru inspectiile
tehnice periodice, documentatia trebuie sd prezinte modul in care poate fi verificati starea actuald de functionare
a sistemului.

Autoritatea de omologare de tip trebuie sd evalueze dosarul cu documentatia pentru a se asigura ci sistemul:

(a) este proiectat sd functioneze, in absenta defectiunilor si in conditii de defectiune, astfel incat sd nu prezinte
riscuri nerezonabile; si

respectd, in absenta defectiunilor si in conditii de defectiune, toate cerintele de performanta specificate in alte
P ! ! S ! ! ! p ta sp
parti ale prezentului regulament ONU; si

(c) a fost realizat in conformitate cu procesul/metoda de realizare ales (aleasd) de producitor conform punctului
3.4.4.

Documentatia este pusi la dispozitie in doud parti:

(@) pachetul de documente oficiale pentru omologare, continand materialele mentionate la punctul 3 (cu exceptia
celor de la punctul 3.4.4), care sunt puse la dispozitia autorititii de omologare de tip la data inaintdrii cererii
de acordare a omologdrii de tip. Acest dosar cu documentatia se utilizeaza de citre autoritatea de omologare
de tip ca referintd de bazd in procesul de verificare mentionat la punctul 4 din prezenta anexa. Autoritatea de
omologare de tip se asigurd ci acest dosar cu documentatie riméne disponibil pentru o perioadi stabilitd de
comun acord cu autoritatea de omologare de tip. Aceastd perioadd este de cel putin 10 ani de la data incetdrii
definitive a productiei vehiculului;

(b) materialele si datele de analizd suplimentare confidentiale (proprietate intelectuald) mentionate la punctul
3.4.4, care trebuie pdstrate de producitor, dar trebuie puse la dispozitie pentru inspectie (de exemplu, pe
teren, in unitdtile de constructie ale producdtorului) la momentul omologdrii de tip. Producitorul se asigurd
cd aceste materiale si date de analizd riman valabile pentru o perioadi de 10 ani de la data incetdrii definitive
a productiei vehiculului.

Descrierea functiilor sistemului

Se pune la dispozitie o descriere care oferd o explicatie simpld a tuturor functiilor, incluzand strategii de control al
sistemului, precum si a metodelor utilizate pentru atingerea obiectivelor, cu mentionarea mecanismului
(mecanismelor) prin care se exercitd controlul.

Orice functie descrisd trebuie sd fie identificatd i trebuie prezentatd o descriere detaliatd a logicii modificate de
functionare a acesteia.

Orice functii legate de sigurantd activate sau dezactivate care oferd asistentd conducitorului auto, astfel cum sunt
definite la punctul 2.1 din prezentul regulament ONU, atunci ciAnd hardware-ul si software-ul sunt prezente in
vehicul la momentul productiei, trebuie declarate si fac obiectul cerintelor din prezenta anexd, inainte de a fi
utilizate in vehicul.

Se pune la dispozitie o listd care cuprinde toate variabilele de intrare si variabilele detectate si se defineste domeniul
lor de variatie, impreund cu o descriere a modului in care fiecare variabild afecteazd comportamentul sistemului.

Se pune la dispozitie o listd care cuprinde toate variabilele de iesire controlate de sistem si se explicd, in fiecare caz,
dacid controlul se exercitd direct sau printr-un alt sistem al vehiculului. Se defineste domeniul de control exercitat
asupra fiecdreia dintre aceste variabile.

Se declard limitele care definesc domeniul de functionare operationald, in cazul in care acestea sunt necesare
pentru performanta sistemului.
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3.2.4.  Se furnizeazd o declaratie privind capacitatea sistemului si functiile acestuia, in conformitate cu modelul din
apendicele 4 la prezenta anexa.

3.3. Structura si schema sistemului

3.3.1. Inventarul componentelor

Se pune la dispozitie o listd care reuneste toate unitatile sistemului si mentioneaza celelalte sisteme ale vehiculului
care sunt necesare pentru a realiza functia de control in cauza.

Se pune la dispozitie o schemi care indicd modul de combinare a acestor unitdti si prezinti cu claritate distributia
componentelor si interconexiunile dintre acestea.

3.3.2.  Functiile unitdtilor

Se prezintd functia fiecdrei unitdti a sistemului si se indicd semnalele care o leagd de alte unitdti 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.

3.3.3. Interconexiuni

Interconexiunile din cadrul sistemului se indica printr-o schemd de circuit pentru legdturile de transmisie electrica,
printr-o schemd de amplasare a tubulaturii pentru echipamentul de timonerie de directie pneumaticd sau
hidraulicd si printr-o schemi simplificatd pentru legiturile mecanice. De asemenea, trebuie indicate legiturile de
transmisie la si de la alte sisteme.

3.3.4.  Fluxul de semnale, datele de functionare si prioritati

Trebuie sd existe o corespondentd clard intre aceste legituri de transmisie si semnalele transmise intre unititi.
Trebuie enuntate prioritatile semnalelor pe cdile multiple de date in toate cazurile in care prioritatea poate afecta
performanta sau siguranta.

3.3.5. Identificarea unititilor

Fiecare unitate trebuie si fie identificabild in mod clar §i neechivoc (de exemplu, prin marcaje pentru hardware si
marcaje sau iesiri de software pentru continutul software-ului) pentru a pune la dispozitie hardware-ul si
documentatia corespunzitoare.

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

3.3.5.1. Identificarea defineste versiunea de hardware si de software si, acolo unde aceasta din urma se schimba astfel incat
modifica functia unitatii din punctul de vedere al prezentului regulament, aceastd identificare trebuie, de asemenea,
schimbata.

3.4. Conceptul de sigurantd al producitorului

3.4.1. Producdtorul prezintd o declaratie prin care indicd faptul ci strategia aleasd pentru atingerea obiectivelor
Lsistemului” nu prejudiciazd, in absenta defectiunilor, functionarea in sigurantd a vehiculului.

Producitorul trebuie sd adauge la aceastd declaratie o explicatie care aratd, in termeni generali, modul in care
strategia aleasd garanteazd cd obiectivele sistemului nu aduc atingere functiondrii in sigurantd a sistemelor
mentionate mai sus, precum si o descriere a partii din planul de validare care sta la baza declaratiei.

Autoritatea de omologare de tip efectueazi o evaluare pentru a stabili daci explicatia producitorului cu privire la
strategia aleasd este inteligibild, logica si dacd planul de validare este adecvat si a fost completat.
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3.4.2.

3.4.3.

3.4.3.1.

3.4.3.2.

3.4.3.3.

3.4.4.

Autoritatea de omologare de tip poate efectua incerciri sau poate solicita efectuarea de incercdri, astfel cum se
specificd la punctul 4 de mai jos, pentru a verifica daci ,sistemul” functioneaza in conformitate cu strategia aleasd.

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

Producitorul pune la dispozitia autorititii de omologare de tip o explicatie a specificatiilor de proiectare
incorporate in sistem, astfel incat sa garanteze o functionare sigurd in conditii de defectiune. Eventualele dispozitii
de proiectare previzute in caz de avarie a sistemului sunt, de exemplu:

(a) rimanerea in stare de functionare cu un sistem partial functional;
(b) trecerea la un sistem de rezervi separat;

(c) anularea functiei de nivel inalt.

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

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 redundanta,
precum si orice functii de verificare incorporate si trebuie definite limitele de eficacitate a sistemului de sigurantd
rezultate.

In cazul in care criteriul selectat constd in neutralizarea functiei de nivel superior, toate semnalele de control la
iegire asociate acestei functii trebuie si fie anulate, pentru a reduce astfel perturbatiile tranzitorii.

Documentatia trebuie sd aibd la bazd o analizd care indicd, in termeni generali, comportamentul sistemului in
cazul detectdrii unui pericol individual sau al unei defectiuni care afecteaza controlul sau siguranta vehiculului.

Abordarea/abordirile analiticd/analitice selectatd/selectate trebuie stabilitd/stabilite si mentinutd/mentinute de
producitor si trebuie pusd/puse la dispozitia autoritatii de omologare de tip pentru inspectie in cadrul omologarii
de tip.

Autoritatea de omologare de tip trebuie sd evalueze aplicarea abordarii/abordirilor analitice: Evaluarea include:

(a) inspectarea aborddrii privind siguranta la nivel de concept (vehicul) cu o confirmare potrivit cireia abordarea
include luarea in considerare a:

(i) interactiunilor cu alte sisteme ale vehiculului;
(i) functiondrii necorespunzdtoare a sistemului, in cadrul domeniului de aplicare al prezentului
regulament ONU;

(i)  pentru functiile definite la punctul 3.2 din prezentul regulament ONU:

— a situatiilor in care un sistem fird defectiuni poate crea riscuri critice pentru sigurantd (de
exemplu, din cauza lipsei sau a intelegerii gresite a mediului vehiculului);

— alimitdrilor operationale si ale sistemului;
— autilizdrii gresite previzibile in mod rezonabil de citre conducitorul auto;

— amodificirii intentionate a sistemului;
(ivy  atacurilor cibernetice cu impact asupra sigurantei vehiculului.

Aceastd abordare se bazeazi pe o analizd a pericolelor/riscurilor adecvatd pentru siguranta sistemului.
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(b) inspectarea abordarii privind siguranta la nivel de sistem. Aceastd abordare include abordarea descendenti si
abordarea ascendentd. Abordarea privind siguranta se poate baza pe o analizd a modului de defectiune si a
efectelor acesteia (Failure Mode and Effect Analysis, FMEA), o analizd dupd metoda arborelui de defectare (Fault
Tree Analysis, FTA), o analizd de proces teoretic privind sistemul (System-Theoretic Process Analysis, STPA) sau
pe orice proces similar adecvat pentru siguranta functionald si in exploatare a sistemului;

(c) inspectarea planurilor de validare si a rezultatelor. Validarea include sau poate si includd incercarea de
validare adecvatd pentru validare, de exemplu, incercarea de tip Hardware-in-the-Loop (HIL), incercarea
operationald a vehiculului pe sosea sau orice altd incercare adecvatd pentru validare.

Evaluarea cuprinde verificdri ale pericolelor, defectiunilor si avariilor selectionate de autoritatea de omologare de
tip pentru a stabili dacd explicatia producdtorului privind conceptul de siguranti este usor de inteles, logicd si
dacd planurile de validare sunt adecvate si au fost finalizate.

Autoritatea de omologare de tip poate efectua incerciri sau poate solicita efectuarea de incerciri astfel cum se
specificd la punctul 4 pentru a verifica conceptul de sigurantd.

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

3.4.4.2. Documentatia descrie masurile adoptate pentru a asigura faptul ci sistemul nu aduce atingere functiondrii in
sigurantd a vehiculului atunci cand eficacitatea sistemului este afectatd de conditiile de mediu, de exemplu,
conditiile climatice, temperatura, patrunderea prafului, a apei, formarea de gheata.

In cazul in care prezentul regulament ONU contine cerinte speciale privind functionarea sistemului in conditii de
mediu diferite, aceastd documentatie descrie masurile in vigoare pentru a asigura conformitatea cu cerintele
respective.

3.5. Sistem de management al sigurantei (protectiei) muncii (auditarea procesului)

3.5.1.  Cu privire la echipamentele hardware si la software-urile folosite in cadrul sistemului, producitorul trebuie sd
demonstreze autoritdtii de omologare de tip ci, in ceea ce priveste sistemul de management al sigurantei, in
cadrul organizatiei existd, se actualizeazi si se respectd procese, metodologii si instrumente pentru managementul
sigurantei si pentru asigurarea conformdrii continue pe intreaga durati de viatd a produsului (proiectare,
dezvoltare, productie si exploatare).

3.5.2.  Sistemul de management al sigurantei cuprinde urmatoarele componente-cheie:

(a) politica si obiectivele in materie de sigurantd, care stabilesc practici de sigurantd cu o politicd de sigurantd
clard, roluri si responsabilititi in materie de sigurantd, precum si obiective organizationale in materie de
sigurantd;

(b) gestionarea riscurilor in materie de sigurantd care vizeaza gestionarea riscului intr-un mod proactiv;

(c) asigurarea sigurantei pentru monitorizarea, analizarea §i mdasurarea performantei generale in materie de
sigurantd;

(d) promovarea sigurantei pentru a asigura informarea, educarea si sensibilizarea angajatilor cu privire la
siguranta.

3.5.3. Trebuie stabilit procesul de proiectare si dezvoltare, inclusiv siguranta prin proiectare, gestionarea cerintelor,
implementarea cerintelor, testarea, monitorizarea avariilor, actiunile corective i diseminarea.

3.5.4.  Producitorul trebuie sd instituie si s3 mentind canale de comunicare eficace intre departamentele sale responsabile
pentru siguranta functionald/in exploatare, pentru securitatea cibernetica si pentru orice alte specializdri relevante
care participd la realizarea sistemului de sigurantd al vehiculului.

3.5.5.  Producitorul trebuie si demonstreze cd se desfdsoard periodic audituri interne independente ale procesului,
pentru a garanta faptul cd procesele organizate conform punctelor 3.5.1-3.5.4 sunt puse in aplicare consecvent.
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4.1.1.1.

4.1.2.1.

4.2.

4.2.1.

Producitorul trebuie sd instituie proceduri adecvate (de exemplu, prevederi contractuale, interfete clare, sisteme de
management al calititii) in relatia cu furnizorii lor, pentru a garanta ci sistemul de management al sigurantei al
furnizorului respectd cerintele de la punctul 3.5.1 (cu exceptia aspectelor legate de vehicul, cum este
L,exploatarea”) si de la punctele 3.5.2, 3.5.3 si 3.5.5.

Documentatia trebuie sd descrie o strategie de informare a conducitorului auto de citre sistem care urmareste si il
incurajeze pe acesta si cunoascd informatiile privind functionarea sistemului atunci cind 1l utilizeazi (de exemplu,
notificare periodici la inceputul ciclului de conducere, atunci cand sistemul este pus in modul ,pornit”), invitand
conducitorul auto si consulte documentele relevante.

Verificare si incercare

Functionarea corectd a sistemului, astfel cum este descrisd in documentele previzute la punctul 3, se testeazd dupa
cum urmeaza:

Verificarea functiilor sistemului

Autoritatea de omologare de tip trebuie si verifice sistemul in absenta defectiunilor prin incercarea unui numar de
functii selectate dintre cele declarate de producitor conform punctului 3.2 de mai sus.

Verificarea executdrii acestor functii selectate se efectueazd in conformitate cu procedurile de incercare ale
producitorului, cu exceptia cazului in care o procedurd de incercare este specificat in prezentul regulament ONU.

In cazurile in care sistemul primeste semnal(e) de intrare de la sisteme care nu intrd in domeniul de aplicare al
prezentului regulament ONU, incercarea se efectueazd utilizind procedura de incercare din regulamentul ONU
relevant sau printr-un alt mijloc care genereazd semnalul (semnalele) de intrare relevant(e) (de exemplu, simulare).

Pentru sistemele electronice complexe, aceste incercdri includ scenarii prin care conducitorul preia prioritatea
asupra unei functii declarate.

Rezultatele verificirii corespund descrierii, inclusiv strategiilor de control, furnizate de producdtor conform
punctului 3.2.

Verificarea conceptului de siguranta de la punctul 3.4.

Trebuie sd se verifice reactia sistemului sub influenta unei defectiuni la una dintre unitdti, prin aplicarea semnalelor
de iesire corespunzitoare la unititile electrice sau la elementele mecanice pentru a simula efectele defectiunilor
interne din cadrul unitatii in cauzd. Autoritatea de omologare de tip trebuie si efectueze aceastd verificare pentru
cel putin una dintre unitdti, dar nu trebuie sd verifice rdspunsul sistemului la defectiuni multiple simultane ale
unitdtilor individuale.

Autoritatea de omologare de tip trebuie si verifice cd aceste incercdri includ aspecte care pot avea un impact
asupra controlabilititii vehiculului si asupra informatiilor pentru utilizatori sau a interactiunii cu acestia (aspecte
legate de HMI).

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

Pot fi utilizate instrumente de simulare §i modele matematice pentru verificarea conceptului de sigurantd, in
special pentru scenarii dificil de pus in aplicare pe o pistd de incercare sau in conditii reale de conducere. Atunci
cand sunt utilizate in acest scop, metodele respective trebuie s fie conforme cu anexa 5 la prezentul regulament
ONU. Producdtorul trebuie si demonstreze domeniul de aplicare al instrumentului de simulare, validitatea
acestuia pentru scenariul in cauzd, precum si validarea instrumentului de simulare (corelarea rezultatelor cu cele
ale incercirilor fizice).

In cazul in care incercarea virtuald este efectuati de producitor, autoritatea de omologare de tip evalueazi
rezultatele declarate de producitor, in special in ceea ce priveste indicatorii de sigurantd si acoperirea limitelor
sistemului.
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4.3. Autoritatea de omologare de tip verifici o serie de scenarii esentiale pentru caracterizarea functiilor HMI ale
sistemului, precum si pentru a verifica performanta efectivd a sistemului de monitorizare si avertizare privind
dezangajarea conducitorului auto.

4.4. Autoritatea de omologare de tip verifici, de asemenea, o serie de scenarii care sunt esentiale pentru
controlabilitatea limitelor sistemului de citre conducitorul auto (de exemplu, un obiect dificil de detectat, atunci
cand sistemul 1si atinge limitele, riscul de coliziune cu un alt participant la trafic), astfel cum este definit in
regulament.

5. Raportarea de citre autoritatea de omologare de tip

Raportarea evaludrii de citre autoritatea de omologare de tip se efectueaza astfel incat sd permita trasabilitatea, de
exemplu versiunile documentelor inspectate sunt codificate si enumerate in registrele de evaluare.

Un exemplu posibil de formular de evaluare este prezentat in apendicele 1 la prezenta anexa.
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Apendicele 1

Model de formular de evaluare pentru sistemele electronice si/sau sistemele electronice complexe

1. Identificare
1.1. Marca:

1.2. Tipul de vehicul:

1.3. Mijloace de identificare a sistemului instalate pe vehicul:

1.4. Amplasarea marcajului:

1.5. Numele si adresa producitorului:

1.6. Numele i adresa reprezentantului producitorului, daci este cazul:
1.7. Dosarul cu documentatia oficiald a producatorului:

Nr. de referintd al dOCUMENTAtiEn: . ... ...\ttt ettt e et et e e e e e e e e e e eaaess

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

2.1. Descriere generala:

2.2. Descrierea tuturor functiilor de control ale sistemului, inclusiv a strategiilor de control (punctul 3.2 din prezenta
anexa):

2.2.1. Lista variabilelor de intrare si a variabilelor detectate si a intervalului lor de functionare, inclusiv o descriere a
efectului variabilei asupra comportamentului sistemului (punctul 3.2.1 din prezenta anexd):

2.2.2.  Lista variabilelor de iesire si intervalul lor de comandi-control (punctul 3.2.2 din prezenta anexa):
2.2.2.1. Controlata direct:

2.2.2.2. Controlata printr-un alt sistem al vehiculului:

2.3. Descrierea structurii si schemele sistemului (punctul 3.3 din prezenta anex3):

2.3.1.  Inventarul componentelor (punctul 3.3.1 din prezenta anexd):

2.3.2.  Functiile unitdtilor (punctul 3.3.2 din prezenta anexd):

2.3.3.  Interconexiuni (punctul 3.3.3 din prezenta anexa):

2.3.4.  Fluxul de semnale, datele de functionare si priorititile (punctul 3.3.4 din prezenta anexa):

3. Conceptul de siguranti al producdtorului
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3.1. Declaratia producitorului (punctul 3.4.1 din prezenta anexa):

Producdtorul [producdtorii ............ declard cd strategia aleasd pentru atingerea obiectivelor sistemului nu prejudiciazd, in
absenta defectiunilor, functionarea in sigurantd a vehiculului.

3.2. Software (arhitecturd generald, metode de proiectare software si instrumente utilizate) (punctul 3.4.2 din prezenta
anexa):

3.3. Explicarea dispozitiilor de proiectare incorporate in sistem in conditii de defectiune (punctul 3.4.3 din prezenta
anexd):

3.4, Analizele documentate ale comportamentului sistemului in conditii specifice de avarie:

3.4.1. Parametri monitorizati:

3.4.2.  Semnale de avertizare generate:

3.5. Descrierea mésurilor aplicate pentru conditiile de mediu (punctul 3.4.4.2 din prezenta anexa):

3.6. Dispozitii privind inspectia tehnicd periodica a sistemului (punctul 3.1 din prezenta anexa):

3.7. Descrierea metodei prin care poate fi verificatd starea de functionare a sistemului:

4. Verificare si incercare

41. Verificarea functiondrii sistemului (punctul 4.1.1 din prezenta anexa): ..........o.evieiietiiiiiienieiiieannenns.

4.1.1.  Lista functiilor selectate si o descriere a procedurilor de incercare utilizate:

4.1.2.  Rezultatele incercirilor verificate, in conformitate cu punctul 4.1.1.1 din prezenta anexi.: Da/Nu
4.2. Verificarea conceptului de sigurantd a sistemului (punctul 4.1.2 din prezenta anexa):

4.2.1.  Unitatea (unitatile) supuse incercdrilor si functia acestora:

4.2.2.  Avariefavarii simulatd/simulate:

4.2.3.  Rezultatele incercdrilor verificate, in conformitate cu punctul 4.1.2 din prezenta anexd.: Da/Nu
4.3 Data incercirii (incercirilor):

4.4. Aceastd/aceste Incercare/incercdri afau fost efectuati/efectuate si rezultatele au fost consemnate in conformitate cu
... la Regulamentul ONU nr. 171, astfel cum a fost modificat ultima dati prin seria ... de amendamente.

Autoritatea de omologare de tip care efectueazd incercarea

SeMINAL: L.ttt e e Data: . e

4.5. Observatii:
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Apendicele 2

Proiectarea sistemului care trebuie examinati in cadrul auditului/evaluirii

1. Introducere

Urmdtoarele informatii trebuie furnizate de producitor in vederea evaludrii de citre autoritatea de omologare de tip.

2. Informatii generale referitoare la DCAS

2.1. Interactiunea cu conducitorul auto si HMI

2.1.1. Modul in care sistemul este proiectat astfel incat si garanteze ci conducitorul auto riméne angajat in activitatea de
conducere, incluzdnd o schitd a sistemului de monitorizare a conducitorului auto si strategia sa de avertizare
(punctul 5.5.4.2)

2.1.1.1.

2.1.1.2.

2.1.1.3.

2.1.1.4.

2.2

2.2.1.

2.2.1.1.

2.2.1.2.

Strategii suplimentare pentru detectarea dezangajarii conducitorului auto si pentru sprijinirea reangajdrii (punctul
5.5.4.2.7)

Dovada eficacitatii strategiei de monitorizare i de avertizare in cazul dezangajdrii conducdtorului auto

O prezentare generald a domeniilor relevante pentru activitatea de conducere, limitele acestora si valorile
aplicabile in contextul determindrii dezangajdrii vizuale a conducitorului auto in raport cu sistemul si functiile
acestuia (punctul 5.5.4.2.5.2)

Strategii de dezactivare a sistemului in contextul dezangajirii repetate a conducitorului auto care rezultd in mai
mult de un raspuns la indisponibilitatea conducitorului auto (punctul 5.5.4.2.8.1)

Misurile luate pentru a preveni utilizarea necorespunzitoare previzibild in mod rezonabil de citre conducitorul
auto si modificarea sistemului (punctul 5.1.3)

Misurile luate pentru a incuraja intelegerea de citre conducdtorul auto a limitdrilor sistemului i a rolului siu
continuu in activitatea de conducere. (punctul 5.1.2)

Modelul informatiilor furnizate utilizatorilor (punctul 5.6)
Extras din manualul utilizatorului - partea relevantd
O listd a mesajelor §i semnalelor sistemului (punctul 5.5.4.1.4.)

Momente si strategia de informare a conducitorului auto cu privire la o manevrd sau o serie de manevre
confirmati (confirmate) de conducdtorul auto (5.5.4.1.8.1)

Momente si strategia de informare a conducdtorului auto cu privire la 0 manevrd sau o serie de manevre initiatd
(initiate) de sistem (5.5.4.1.9.1)

Limitele sistemului

Capacitatea sistemului de a evalua si de a rispunde la mediul in care functioneazd dupd cum este necesar pentru a
executa functiile preconizate (punctele 5.3.2 si 5.3.5).

Conditiile-limitd ale sistemului si ale functiilor acestuia, precum si strategia de informare a conducitorului auto
cand se detecteazd depdsirea, indeplinirea sau proximitatea limitelor (punctul 5.3.2)

Capacitatea sistemului de a mentine distante adecvate fatd de alti participanti la trafic (punctul 5.3.2.3)
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2.2.1.3. Capacitatea sistemului de a asigura siguranta, comportamentul sistemului §i impactul asupra performantei
sistemului atunci cand o functie rimane in modul ,activ” dincolo de limitele sistemului (punctul 5.3.5.2.2)

2.2.2.  Limitele capacitdtilor de detectare ale sistemului si ale functiilor sale (punctul 5.3.1)

2.2.3.  Dovada functiondrii continue in conditii de siguranta a sistemului sau a functiilor sale atunci cand sistemul nu este
in misurd sd detecteze o limitd declaratd a sistemului (punctul 5.3.5.4)

2.3. Functionarea sistemului

2.3.1.  Dacd/cum isi adapteazd sistemul comportamentul pentru a rdspunde riscului de coliziune identificat (punctul
5.3.2.2)

2.3.2.  Conditii prealabile suplimentare pentru activarea DCAS (punctul 5.5.3.2.2)
2.3.3.  Proiectarea controlabilititii sistemului (punctele 5.3.4 si 5.3.6)

2.3.3.1. Strategii care asigurd controlabilitatea atunci cand sistemul nu mai oferd asistentd longitudinald sau laterald ca
raspuns la preluarea controlului de cdtre conducitorul auto (punctul 5.5.3.4.1.5)

2.3.4. Descrierea oricdror tranzitii intre DCAS si alte sisteme de asistentd sau de automatizare, prioritatea unuia in raport
cu celilalt §i orice suprimare sau dezactivare a altor sisteme de asistentd destinate si asigure functionarea
vehiculului in conditii normale si de siguranta (punctul 5.2.2)

2.3.5. Comportamentul sistemului ca rdspuns la modificdrile limitelor de vitezd determinate de sistem in alte cazuri
decat cele mentionate la punctul 5.3.7.4 (punctul 5.3.7.4.7.3.4)

2.3.6.  Tolerante rezonabile din punct de vedere tehnic pentru pragurile de avertizare si limitele operationale (punctul
5.3.7.4.10)

2.3.7. O descriere a capacitatii sistemului de a oferi asistentd continud in cazul unei defectiuni care dezactiveazi o
anumitd functie (punctul 5.4.4)

3. Informatii referitoare la controlul dinamic exercitat de sistem

3.1. Strategia prin care sistemul determind viteza adecvatd si acceleratia laterald rezultatd in contextul pozitiondrii pe
banda de circulatie (punctul 5.3.7.1.3)

4. Informatii privind functiile DCAS (daci este cazul)

4.1. Strategii prin care se asigurd controlabilitatea in cazul in care sistemul induce valori mai mari ale acceleratiei
laterale si conditiile nu mai sunt indeplinite (punctul 6.1.1.2)

4.2. Alte surse de informatii pentru determinarea pozitiondrii pe banda de circulatie nemarcati (punctul 6.1.4.1)

4.3. O manevri de schimbare a benzii de circulatie trebuie initiatd numai daci un vehicul aflat pe banda tintd nu este
fortat de respectiva manevrd si incetineascd necontrolat (punctul 6.2.5)

4.4. O prezentare generald a strategiilor prin care se asigurd cd procedura de schimbare a benzii de circulatie se
efectueazd numai citre sau prin intermediul unei benzi care nu este destinata traficului din sens opus (punctul
6.2.9.3)

4.5. Daci sistemul poate ocoli un obstacol aflat pe banda de circulatie, dovezi suficiente privind alte motive pentru

efectuarea acestei manevre (punctul 6.3.9.1)
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Apendicele 3

Exemple de clasificare a capacititilor de detectare si a limitelor relevante ale sistemului

Producitorul trebuie sd explice capacititile de detectare ale DCAS, diferentiate dupd functii, dacd este cazul, precum si
limitele sistemului pentru aceste capacititi de detectare. Urmdtoarea listd cuprinde exemple de obiecte si evenimente care
ar putea fi relevante in diferite scenarii de exploatare:

— drumul: tip (autostradd, rural etc.), suprafatd (tip, aderentd), geometrie, caracteristicile benzii de circulatie, prezenta
marcajelor benzilor de circulatie, marginea drumului, traversiri;

— instalatii rutiere [instalatii de control al traficului, instalatii speciale (marcaje de constructie rutierd), alte instalatii];
— evenimente rutiere (de exemplu, accidente rutiere, congestionare a traficului, lucrari rutiere);
— conditiile de mediu, cum ar fi:

— intemperii, pacld sau ceat3;

— temperatura;

— precipitatii;

— momentul din zi si conditiile de lumini;

— alti participanti la trafic (de exemplu, autovehicule, motociclete, biciclete, pietoni).
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Apendicele 4

Declaratia privind capacitatea sistemului

Producitorul trebuie sd declare capacitatea sistemului si a functiilor acestuia in conformitate cu clasificarea de la punctul 6,
pe baza criteriilor de mai jos. Prezenta declaratie serveste drept referintd la incercirile de bazd care trebuie efectuate in
conformitate cu anexa 4.

Se considera cd sistemul are capacitatea declaratd mai jos daca poate demonstra comportamentul necesar in cel putin 90 %
din incercdrile corespunzitoare. Dovada acestei capacititi se furnizeazd autoritdtii de omologare de tip prin intermediul
documentatiei corespunzitoare.

Atunci cand conditiile diferd de cele specificate pentru incercarea corespunzitoare, sistemul nu trebuie si isi schimbe in
mod nerezonabil strategia de control. Producdtorul trebuie sd demonstreze acest lucru autorititii de omologare de tip in
conformitate cu anexa 4.

1.

Capacitatea sistemului de a rispunde la prezenta celorlalti participanti la trafic

O descriere detaliatd a scenariilor se gdseste in anexa 4.

Producitorul trebuie s declare viteza maximd a vehiculului pani la care sistemul poate executa manevre (si anume
pentru a evita o coliziune fard interventia conducitorului auto), in urmatoarele scenarii, in functie de proiectarea

sistemului:

Scenariu

Viteza maxima a vehiculului
pani la care sistemul poate
evita o coliziune cu o cerere de
decelerare care nu depdseste 5
m/s?

Viteza maximi a vehiculului
pani la care sistemul/
vehiculul poate evita o

coliziune care necesitd o
cerere de decelerare mai mare
de 5 m/s?

Cerinte privind domeniul de
exploatare

Vehicul stationar in fatd pe o
sectiune de drum drept (anexa
4 punctul 4.2.5.2.1.1)

Autostradd

Vehicul stationar in fatd pe o
sectiune de drum in curbd
(anexa 4 punctul 4.2.5.2.2.1)

Autostradd

Vehicul in miscare mai lent, in
fatd, pe o sectiune de drum
drept (anexa 4 punctul
4.2.5.2.3.1)

Autostradd

Vehicul precedent care
schimba banda de circulatie
(anexa 4 punctul 4.2.5.2.5.1)

Autostradi

Vehicul care patrunde pe
bandi de pe banda de
circulatie adiacentd — tip 1
(anexa 4 punctul
4.2.5.2.6.1) ()

Da/Nu

Da/Nu

Autostradd

Vehicul care patrunde pe
bandi de pe banda de
circulatie adiacenta — tip 2
(anexa 4 punctul
4.2.5.2.6.1) ()

Da/Nu

Da/Nu

Autostradd

Tintd pieton stationard, in fatd,
pe banda de circulatie
(punctul 4 din anexa
4.2.5.2.8.1)

Alte drumuri publice
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Scenariu

Viteza maximad a vehiculului
pand la care sistemul poate
evita o coliziune cu o cerere de
decelerare care nu depdseste 5
m/s?

Viteza maximd a vehiculului
pani la care sistemul/
vehiculul poate evita o

coliziune care necesiti o
cerere de decelerare mai mare
de 5 m/s?

Cerinte privind domeniul de
exploatare

Bicicletd stationard, in fatd, pe
banda de circulatie (anexa 4
punctul 4.2.5.2.9.1)

Alte drumuri publice

Tintd pieton care intersecteaza
traiectoria VUT (anexa 4
punctul 4.2.5.2.10.1)

Alte drumuri publice

Tintd bicicletd care

intersecteaza traiectoria VUT

(anexa 4 punctul
42.5.2.11.1)

Alte drumuri publice

(A se completa de cdtre

producdtor)

(") Producitorul trebuie si declare dacd se poate astepta un raspuns al sistemului.

2. Capacitatea sistemului de urma traseul benzii de circulatie

Interval (intervale) de vitezad

Acceleratia laterald minima

Acceleratia laterald maxima

Conditii specifice (de
exemplu, punctul 6.1.1)

(A secompleta de citre producitor)

2.1. Evenimente rutiere pe care sistemul le poate recunoaste in raport cu proiectarea sistemului si limitele declarate ale
acestuia; producitorul completeaza lista si o poate extinde; alternativ, mentioneazd ,nu se aplicd™:

Este considerat o Sistemul nu va fi in Sistemul va fi in Sistemul va fi in
. . limitd pentru sistem/ | masurd sd raspundd masurd sa mdsurd sa Domeniu de
Eveniment rutier " . : < <~ . <
functiile acestuia? la acest eveniment | rdspunddincazul | transmitd o alertd exploatare
(da/nu) rutier detectarii timpurie

Statie de taxare Autostrada
Sfarsitul Autostradad
autostrazii
Inchiderea Autostradd
permanentd a
benzii de
circulatie
Inchiderea Autostradi
temporard a
benzii de
circulatie (de
exemplu, din
cauza unui
vehicul defect)
Zond de Autostrada
constructii pe
termen lung
Treceri la nivel cu Alte drumuri
calea feratd publice
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Este considerat o
limitd pentru sistem/
functiile acestuia?
(da/nu)

Eveniment rutier

Sistemul nu va fi in

mdsurd sd raspundd

la acest eveniment
rutier

Sistemul va fi in
masurd sa
raspundd in cazul
detectdrii

Sistemul va fi in
masurd sa
transmitd o alertd
timpurie

Domeniu de
exploatare

Intersectii

Alte drumuri
publice

Treceri de pietoni

Alte drumuri
publice

Semafoare

Alte drumuri
publice

Capacitatea sistemului de a asigura functionarea in conditii de sigurantd atunci cand asistd la schimbarea benzii de
circulatie (aplicabild atat schimbdrilor benzii de circulatie initiate de conducatorul auto, cit si celor initiate de sistem)

Producitorul trebuie sd declare distanta de la care sistemul previzut cu o functie de schimbare a benzii de circulatie
poate reactiona la prezenta altor tinte neobstructionate. Producitorul trebuie si declare conditiile in care se reduce

distanta maxima:

Spate (m)

Fatd (m)

Lateral (m)

Conditii

Distanta la care sistemul
este capabil sd
reactioneze la o
motocicletd

Distanta la care sistemul Nu se aplici.

este capabil sd
reactioneze la o bandd
tintd blocatd

Nu se aplici.

Tipuri de obstacole la Nu se aplicd

care vehiculul poate
reactiona (a se completa
de cdtre producdtor)

Nu se aplicd

Capacitatea sistemului de a efectua in conditii de siguranti alte manevre initiate de conducdtorul auto sau initiate de
sistem in alte medii decat pe autostradd, fird interventia conducitorului auto, indicatd alternativ ca ,nu se aplicd™:

Va putea sistemul s3 evite o coliziune
in acest scenariu?

Conditii prealabile in care sistemul va putea

evita o coliziune

Tintd pieton care intersecteazd
traiectoria VUT intr-o intersectie
(anexa 4 punctul 4.2.5.2.12.1)

Tintd bicicletd care intersecteaza
traiectoria VUT intr-o intersectie
(anexa 4 punctul 4.2.5.2.13.1)

VUT vireazi intersectind traiectoria
unui vehicul care vine din sens opus
(anexa 4 punctul 4.2.5.2.14.1).
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Va putea sistemul si evite o coliziune | Conditii prealabile in care sistemul va putea
in acest scenariu? evita o coliziune
VUT intersecteazi traiectoria dreaptd a
unei tinte vehicul intr-o intersectie
(anexa 4 punctul 4.2.5.2.15.1).
5. Capacitatea sistemului de a functiona in conformitate cu regulile de circulatie aplicabile unei manevre initiate de

conducdtorul auto

Producitorul trebuie sd declare conformarea cu regulile de circulatie aplicabile unei manevre, daci este relevantd
pentru semnalul dat. In cazul in care performanta sistemului este specificd unei tdri de exploatare, producdtorul
poate specifica acest lucru:

Reguli de trafic potential relevantd Sistemul va fi proiectat astfel incat si respecte aceasta reguld?

Durata indicdrii procedurii de
schimbare a traiectoriei

(A se completa de citre producdtor)

6. Capacitatea sistemului de a functiona in conformitate cu regulile de trafic legate aplicabile unei manevre initiate de
sistem

Producitorul trebuie sd declare conformarea cu regulile de circulatie aplicabile unei manevre, daci este relevantd
pentru semnalul dat. In cazul in care performanta sistemului este specificd unei tiri de exploatare, producitorul
poate specifica acest lucru:

Reguld de trafic potential relevantd Sistemul va fi proiectat astfel incat sd respecte aceastd regula?

Nu traverseazd neintentionat un
marcaj solid al benzii de circulatie in
timpul unei manevre initiate de sistem

Nu schimba banda de circulatie cand
acest lucru este interzis de un indicator

Acordi prioritate altor participanti la
trafic cind vireaza la stinga/dreapta
intr-o intersectie ca parte a unei
manevre initiate de sistem

Acordd prioritate altor participanti la
trafic cand parcurge un sens giratoriu
ca parte a unei manevre initiate de
sistem

(A se completa de cdtre producdtor)
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ANEXA 4

Specificatii ale incercirilor fizice pentru validarea DCAS

1. Introducere

Prezenta anexd defineste incercdrile fizice cu scopul de a verifica cerintele tehnice aplicabile sistemului i
declaratia fdcutd de producitor in conformitate cu apendicele 4 la anexa 3. Autoritatea de omologare de
tip sau serviciul tehnic care actioneazd in numele acesteia (denumiti in continuare ,autoritatea de
omologare de tip”) efectueazd sau asistd la toate incercirile din prezenta anexa in cadrul procesului de
omologare.

Parametrii de incercare specifici pentru incercirile pe pistd se selecteazd de citre autoritatea de omologare
de tip pe baza declaratiei producitorului si se inregistreazd in raportul de incercare astfel incat si permitd
trasabilitatea si repetabilitatea configuratiei de incercare.

Criteriile de acceptare si respingere la incercari deriva exclusiv din cerintele tehnice de la punctele 5 si 6 din
prezentul regulament ONU si din corespondenta cu declaratiile ficute in conformitate cu apendicele 4 la
anexa 3.

Incercirile specificate in prezentul document sunt considerate a fi un set minim. Autoritatea de omologare
de tip poate efectua incerciri suplimentare si poate compara rezultatele mdsurate cu cerintele de la
punctele 5 si 6 sau cu continutul auditului in conformitate cu anexa 3.

2. Definitii

In sensul prezentei anexe,

2.1. ,Timp pand la coliziune” (TTC) inseamnd timpul obtinut prin impdrtirea distantei longitudinale (in directia
de deplasare a VUT) dintre VUT si tintd la viteza longitudinala relativd a VUT fata de tintd.

2.2, ,Decalaj” inseamnd distanta dintre planul median longitudinal al vehiculului si cel al tintei in directia de
mers, masuratd la sol.

2.3. »1intd pieton” inseamna o tintd neprotejatd care reprezintd un pieton.

2.4. »1intd autoturism” inseamnd o tintd care reprezintd un autoturism.

2.5. ,Tintd motorizatd cu doud roti” inseamnd o tintd care reprezinti o combinatie motocicletd — motociclist.
2.6. ,Tintd bicicletd” inseamnd o tintd care reprezintd o combinatie bicicletd — biciclist.

2.7. ,Vehicul supus incercdrii” (Vehicle Under Test — VUT) inseamna vehiculul echipat cu sistemul care urmeazd

sd fie supus incercrilor.

2.8. JIncercare de bazd” inseamnd un scenariu de incercare in care producitorul declard un prag pentru
conditiile-limita lipsd (de exemplu, viteza VUT) pand la care sistemul poate controla vehiculul in conditii
de sigurantd.

2.9. Jncercare extinsd” inseamnd un set de scenarii de incercare, cu o combinatie de variatii in proiectarea
incercdrilor, pentru a verifica dacd sistemul nu modificd in mod nerezonabil strategia de control in raport
cu valoarea si strategia declarate in incercarea de bazd, in limitele declarate ale sistemului.

3. Principii generale
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3.1.

3.1.1.

3.1.5.1.

3.1.5.2.

3.1.5.3.

3.1.5.4.

3.1.5.5.

3.1.5.6.

3.1.6.

Conditii de incercare

Incercirile se efectueazd in conditii (de exemplu, geometria mediului, a drumului) care permit activarea
sistemului sau a functiilor acestuia. Pentru conditii care nu sunt supuse incercarilor, dar care pot aparea in
limitele definite ale sistemului instalat pe vehiculul, producdtorul trebuie si demonstreze, in cadrul
auditului descris in anexa 3, intr-un mod considerat satisficitor de citre autoritatea de omologare de tip,
cd vehiculul este controlat in conditii de siguranta.

In cazul in care sunt necesare modificiri ale sistemului pentru a permite incercarea (de exemplu, criteriile
de evaluare a tipului de drum), trebuie si se asigure cd aceste modificiri nu afecteazi rezultatele incercirii.
Aceste modificidri se consemneazd in scris si se anexeazd la raportul de incercare. Descrierea si dovezile
privind influenta (dacd existd) acestor modificdri trebuie consemnate in scris si anexate la raportul de
incercare.

Pentru a supune incercdrilor cerintele privind avarierea functiilor, autotestarea si initializarea sistemului,
erorile pot fi induse artificial, iar vehiculul poate fi adus artificial in situatii in care atinge limitele
domeniului de functionare definit (de exemplu, conditii de mediu).

Trebuie si se verifice dacd starea sistemului este in conformitate cu scopul propus al incercirii (de exemplu,
in conditii de absentd a defectiunilor sau cu defectiunile specifice care urmeazd si facd obiectul
incercdrilor).

Suprafata de incercare trebuie s asigure cel putin aderenta cerutd de scenariu pentru a obtine rezultatele
preconizate ale incercarii.

Tinte de incercare

Tinta utilizatd pentru incercirile de detectare a vehiculului este un vehicul produs in serie mare din
categoria M sau N sau o ,tintd neprotejatd” reprezentativd pentru un vehicul in ceea ce priveste
caracteristicile de identificare ale acestuia de cdtre senzorii sistemului supus incercdrii, in conformitate cu
ISO 19206-3. Punctul de referintd pentru amplasamentul vehiculului este cel mai posterior punct de pe

linia mediand a vehiculului.

Tinta utilizatd pentru incercdrile cu un vehicul motorizat cu doud roti este un dispozitiv de incercare in
conformitate cu ISO 19206-5 sau o motocicletd de productie de serie mare omologatd de tip din
categoria L;. Punctul de referintd pentru amplasarea motocicletei este cel mai posterior punct de pe linia
mediand a motocicletei.

X

Tinta utilizatd pentru incercdrile de detectare a pietonilor este o ,tintd neprotejatd articulati” reprezentativd
pentru atributele umane aplicabile senzorilor sistemului supus incercdrii, in conformitate cu ISO 19206-2.

Tinta utilizatd pentru incercirile de detectare a bicicletelor este un dispozitiv in conformitate cu ISO
19206-4. Punctul de referintd pentru amplasarea bicicletei este punctul cel mai avansat pe linia mediani a
bicicletei.

Ca alternativi la tintele de referint3, pentru efectuarea incercdrilor se pot utiliza vehiculele robotizate fird
sofer sau instrumentele de incercare de ultimd generatie (de exemplu, tinte neprotejate, platforme mobile
etc.), inlocuind vehiculele reale si alti participanti la trafic care ar putea fi intalnite in mod rezonabil in
limitele sistemului. Trebuie si se asigure cd instrumentele de incercare care inlocuiesc tintele de referintd
au caracteristici comparabile cu cele ale vehiculului sau ale participantului la trafic pe care sunt destinate
sd le reprezinte si cd sunt convenite intre autoritatea de omologare de tip si producitor.

Detaliile care permit ca tinta (tintele) si fie identificatd (identificate) si reprodusa (reproduse) cu precizie
trebuie Inregistrate in documentatia omologdrii de tip a vehiculului.

Variatia parametrilor de incercare
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3.1.6.1. Producitorul trebuie si declare autoritdtii de omologare de tip limitele sistemului. Autoritatea de
omologare de tip defineste diferite combinatii de parametri de incercare (de exemplu, viteza actuald a
vehiculului supus incercarii, tipul si decalajul tintei, curbura benzii de circulatie).

3.1.6.2. Pentru a confirma coerenta sistemului, se efectueazd incerciri de bazd de cel putin doud ori. Dacid
rezultatele uneia dintre cele doud incercdri nu corespund performantei previzute, incercarea trebuie
repetatd o datd. O incercare se considerd reusitd dacd performanta cerutd este atinsi in doud incercdri, iar
producitorul a furnizat suficiente dovezi in conformitate cu apendicele 3 la anexa 4. Autoritatea de
omologare de tip poate alege sd solicite incercdri suplimentare pentru a confirma pragurile declarate
previzute in apendicele 3 la anexa 4.

3.1.6.3. Atunci cand conditiile diferd de cele specificate pentru incercarea corespunzitoare, sistemul nu trebuie si
isi modifice in mod nerezonabil strategia de control. Acest lucru se verificd prin incerciri extinse. Fiecare
parametru, astfel cum este descris in incercirile extinse, trebuie si fie variat, in cazul in care variatiile pot
fi grupate intr-un singur model de incercare. In plus, autoritatea de omologare de tip poate solicita
documente suplimentare care si ateste performanta sistemului in cazul variatiilor parametrilor care nu au
fost supuse Incercrii.

3.1.7. Incerciri pe drumuri publice

3.1.7.1. In cazul in care acest lucru este aplicabil tipului de functie a sistemului, autoritatea de omologare de tip
efectueazd sau asistd la o evaluare a sistemului, in lipsa avariilor, in prezenta traficului, in cel putin o tard
de exploatare. Scopul acestei verificari este de a evalua comportamentul sistemului in lipsa avariilor, in
mediul sdu de functionare.

4, Proceduri de incercare

4.1. Scenarii de incercare pentru confirmarea conformitdtii generale cu cerintele prezentului regulament ONU

Conformitatea cu cerintele prezentului regulament ONU se demonstreazd prin incercdri fizice pentru
urmdtoarele puncte. Variatiile aceleiasi incerciri (de exemplu, atingerea unor conditii-limita diferite) pot fi
demonstrate prin alte mijloace (de exemplu, ca parte a auditului descris in anexa 3 sau printr-o incercare
virtuald), de comun acord cu autoritatea de omologare de tip.

4.1.1. Cerintele si aspectele sistemului care trebuie verificate in cadrul incercarilor fizice sunt descrise in tabelul 1.
Cerintele relevante sau aspectele de sistem se aleg pe baza limitelor sistemului.

Scenariile pentru verificarea cerintei sau aspectului trebuie create si descrise de comun acord cu autoritatea
de omologare de tip. Fiecare cerintd sau aspect trebuie evaluat cel putin prin incerciri pe pistd sau pe
drumuri publice. Un anumit scenariu poate fi utilizat pentru a evalua diferite cerinte/aspecte ale sistemului.

Se creeazd scenarii de incercare in functie de limitele sistemului si de conditiile prealabile pentru activarea

acestuia.
Tabelul A4/1
Cerinte si aspecte privind sistemul care trebuie testate
Cerinte sau aspecte privind sistemul care trebuie evaluate Scenariul de incercare Trimitere in textul principal
fizicd sau audit
Informatii pentru conducitorul auto, dezangajarea Anexa 3 Punctele 5.1.1 si 5.5.4
conducdtorului auto si avertizari adresate 4.1.1

conducitorului auto

Sistemul de asigurare a absentei dezangajdrii Anexa 3 Punctele 5.1.2 si 5.5.4.2
conducdtorului auto 4.1.1

Utilizare necorespunzitoare previzibild in mod Anexa 3 Punctul 5.1.3
rezonabil 4.1.1
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Cerinte sau aspecte privind sistemul care trebuie evaluate

Scenariul de incercare
fizic sau audit

Trimitere in textul principal

Preluarea controlului de la sistem Anexa 3 Punctele 5.1.4 si 5.5.3.4
4.1.1
Performante echivalente ale altor sisteme de 4.2.5.2.1.1 Punctul 5.1.5
sigurantd (Regulamentele ONU nr. 131, nr. 152, 4.2.5.2.2.1
nr. 79 si nr. 130) 4.2.5.2.3.1
4.2.5.2.4.1
4.2.5.2.8.1
4.2.5.2.9.1
4.2.5.2.10.1
4.2.5.2.11.1
Cerinte functionale *) Punctul 5.3
Evaluarea si rispunsul la mediu, astfel cum este 425251 Punctele 5.3.2, 5.3.7.1.2
necesar pentru functionare 4.2.5.2.6.1
Comportamentul vehiculului in trafic (evitarea 431 Punctele 5.3.4,
perturbarii fluxului de trafic, mentinerea unei 4.3.2 5.3.7.2,
distante adecvate fatd de ceilalti participanti la trafic, 5.3.7.5,
reducerea riscului de coliziune, decelerare/accelerare, 5.4.2,
reguli de circulatie, distanta fatd de vehiculul
precedent)
Activarea sistemelor relevante ale vehiculului Anexa 3 Punctul 5.3.3
4.1.1
Detectarea si actualizarea limitelor DCAS Anexa 3 Punctele 5.3.5, 5.3.7.1.4
4.1.1
Controlabilitate Anexa 3 Punctul 5.3.6
4.1.1
Pozitionarea pe banda de circulatie 4.2.4 Punctele 5.3.7.1,
4.2.5.1.1 6.1
Manevre initiate de conducitorul auto 4.2.5.1.2 Punctul 5.3.7.2.2
Manevre confirmate de conducitorul auto 4.2.5.1.2 Punctele 5.3.7.2.3,
5.5.4.1.8
Manevre initiate de sistem 4.2.4 Punctele 5.3.7.2.4,
4.2.5.1.1 5.5.4.1.9
Raspunsul la indisponibilitatea conducdtorului auto *) Punctul 5.3.7.3
Asistentd pentru limita de vitezd 4.3. Punctul 5.3.7.4
Raspunsul in caz de avarie (*) Punctul 5.4
Functionarea DCAS, interactiunea cu conducitorul * Punctul 5.5
auto si informarea acestuia
Schimbarea benzii de circulatie *) Punctul 6.2
Schimbarea benzii de circulatie confirmati de * Punctul 6.2.9.1
conducdtorul auto
Schimbarea benzii de circulatie initiatd de sistem 424 Punctul 6.2.9.2
4.2.5.1.1
Alte manevre 433 Punctul 6.3

(*)  Scenariile si procedurile de incercare pentru aceste elemente se convin intre producitor si autoritatea de omologare

de tip.
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4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.2.1.

4.2.3.

4.2.4.

4.2.4.1.

4.2.5.

Scenarii de incercare pentru evaluarea comportamentului sistemului

Scenariile de incercare se selecteazd in functie de conditiile prealabile pentru activarea sistemului si de
limitele acestuia.

Incercirile pot fi efectuate fie pe o pistd de incercare, fie, daci este posibil si fird riscuri pentru siguranta
ocupantilor vehiculului si a altor participanti la trafic, pe drumurile publice.

Scenariile de incercare care pot pune in pericol alti participanti la trafic si personalul de incercare (de
exemplu, functie echivalentd AEB, rispunsul la indisponibilitatea conducitorului auto, accelerdri laterale
ridicate etc.) trebuie sd fie testate pe o pistd de incercare.

Incercirile se efectueazd astfel incat rezultatele si nu fie afectate de setdrile sau de interventiile
conducdtorului auto si de orice alte influente care nu au legdturd cu manevra supusd incercdrii. Prin
urmare, se aplicd urmdtoarele conditii:

(a) distanta de urmdrire pentru controlul longitudinal exercitat de sistem se seteaz ca:

(i) distanta implicitd, dacd distanta este resetatd la o valoare specificd la prima activare a
sistemului in ciclul de functionare; sau

(i) cea mai apropiatd distantd de urmdrire pe care o poate seta conducitorul auto, daca distanta
nu este resetatd la o valoare implicit3;

(b) viteza pentru controlul longitudinal exercitat de sistem se seteazd la viteza indicatd in timpul incercarii
sau la viteza declaratd de producitor in conformitate cu apendicele 4 la anexa 3;

3

(c) sistemul trebuie sd fie in modul ,activ” inainte de cea mai mici dintre valorile TTC 10 s sau distanta

longitudinala relativd de 250 m;
(d) conducidtorul auto nu trebuie si exercite nicio actiune corectivd asupra comenzii de directie.

Producitorul trebuie s declare orice alte conditii relevante care trebuie indeplinite pentru executarea
corectd a fiecdrei incerciri.

Incercirile nu trebuie efectuate intr-un mod care ar putea pune in pericol personalul implicat si trebuie
evitatd deteriorarea semnificativi a vehiculului supus incercirii, in cazul in care sunt disponibile alte
mijloace de validare.

Marcajele si geometria benzilor de circulatie

In cazul in care incercdrile de bazi trebuie efectuate pe o sectiune de drum in curbi, geometria drumului
trebuie sd indeplineascd urmdtoarele criterii (curbd dubld inseamnd ambele viraje in ordinea indicatd,
sectiunea de drum in curba se referd la al doilea viraj):

Parametrul curbei clotoide Raza (m) Lungimea (m)
Primul viraj (Orice 153,7 - 30,0
directie)
- 787 57,1
105,0 - 14,0
Al doilea viraj (Directia 98,6 - 26
opusi primului viraj
pusap ) - 374 51
120,8 - 39

La cererea producitorului si cu acordul autorititii de omologare de tip, incercirile pot fi efectuate pe un
drum cu o curburi diferitd, cu conditia ca acest lucru si nu modifice scopul sau si nu reduci intensitatea
incercdrii.

In cadrul omologirii de tip, autoritatea de omologare de tip trebuie si efectueze sau si asiste la cel putin
urmdtoarele incercdri pentru a evalua comportamentul sistemului in functie de domeniile de exploatare
declarate:
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4.2.5.1.

4.2.5.1.1.

4.2,5.1.1.1.

4.2.5.1.1.1.1.

4.2.5.1.1.1.2.

4.2.5.1.1.2.

4.2,5.1.1.2.1.

4.2.5.1.2.

4.2,5.1.2.1.

4.2.5.1.2.1.1.

Scenarii de incercare pentru diferite functii ale DCAS
Pozitionarea pe banda de circulatie

Incercarea de bazd: Incercarea trebuie si confirme capacititile de pozitionare pe banda de circulatie
declarate de producitor.

Partea functionald I: Viteza VUT trebuie sd rimand in intervalul declarat de producitor conform punctelor
9.1.1 i 9.1.2 din prezentul regulament ONU.

Incercarea se efectueazd separat pentru fiecare interval de viteze declarat de producitor conform punctelor
9.1.1 i 9.1.2 din prezentul regulament ONU separat sau pentru grupe de intervale de vitezd contigue in
care acceleratia laterald maxim3i declarati este identica.

VUT se conduce fard sa fie aplicatd nicio fortd de cdtre conducitorul auto asupra comenzii de directie (de
exemplu, prin luarea mainilor de pe comanda de directie), cu vitezd constantd, pe o traiectorie in curbi cu
marcaje ale benzii de circulatie pe fiecare parte laterala.

Acceleratia laterald necesard pentru a urma curba trebuie si fie intre 80 % si 90 % din acceleratia laterald
maximd declaratd de producitor conform apendicelui 3 la anexa 4 la prezentul regulament ONU.

Viteza VUT trebuie sd rimand in intervalul declarat de producitor conform punctelor 9.1.1 si 9.1.2 din
prezentul regulament ONU.

Incercarea se efectueazi separat pentru fiecare interval de viteze declarat de producitor conform punctelor
9.1.1 si 9.1.2 din prezentul regulament ONU sau pentru grupe de intervale de vitezd contigue in care
acceleratia laterald maxima declaratd este identica.

VUT se conduce fird si fie aplicatd nicio fortd de citre conducitorul auto asupra comenzii de directie (de
exemplu, prin luarea mainilor de pe comanda de directie), cu vitezd constantd, pe o traiectorie in curbi cu
marcaje ale benzii de circulatie pe fiecare parte laterali.

Autoritatea de omologare de tip defineste o vitezd de incercare si o razd care ar provoca o acceleratie
laterald mai mare decat acceleratia laterald maxima declaratd + 0,3 m/s? (de exemplu, prin deplasarea cu o
vitezd mai mare intr-o curba cu o razd dat).

Incercare extinsa:

Incercarea trebuie s demonstreze ci sistemul nu pardseste banda de circulatie si mentine o miscare stabild
in cadrul acesteia la intreaga gamd de intervale de vitezd si in diferite curbe, in limitele sistemului, pand la
acceleratia laterald maxima declaratd de producitor.

Incercarea se executd cel putin:

(@) pe o lungime suficientd pentru a permite evaluarea comportamentului sistemului la pozitionarea pe
banda de circulatie;

(b) pe un drum cu diferite curbe, inclusiv o curbd dubli cu parametrii in conformitate cu punctul 4.2.4.1
sau echivalent, si la viteze initiale diferite, la cel putin o acceleratie laterald maxima declaratd de
producitor;

(0) cu diferite tipuri de limite ale benzilor de circulatie (de exemplu, marcaje, marginea drumului, un
singur marcaj al benzii de circulatie), astfel cum se aplici sistemului.

Schimbarea benzii de circulatie initiatd de conducdtorul auto

Incercarea de bazd: Incercarea trebuie sd confirme capacititile sistemului de a schimba banda de circulatie
la initiativa conducitorului auto, astfel cum sunt declarate de producitor.

VUT executd complet trecerea (deplasare laterald de 3,5 m) in banda de circulatie adiacentd dupd ce
conducdtorul auto a initiat LCP.
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4.2.5.1.2.1.2.  VUT si vehiculul precedent trebuie si se deplaseze in linie dreaptd, in aceeasi directie, timp de cel putin
doud secunde inainte de partea functionald a incercirii, cu un decalaj de maximum 1 m intre linia
mediand a VUT si cea a vehiculului precedent.

4.2.5.1.2.1.3.  Incercirile se efectueazi cu un vehicul precedent care circuld cu cel putin 20 km/h mai lent decat limita de
vitezd setatd a VUT.

Decalaj la schimbarea benzii

4.2.5.1.2.2. Incercare extinsi:

Incercarea trebuie si evalueze capacitatea sistemului de a asista conducitorul auto la schimbarea in
sigurantd a benzilor de circulatie in conditiile limitd ale sistemului/functiilor sale declarate de producitor:

() la alte diferente de vitezd intre vehiculul precedent si VUT;
(b) pe drumuri fdrd separare fizicd a benzilor de circulatie;
(c) pe drumuri pe care circulatia pietonilor si biciclistilor nu este interzisa;

(d) in cazul in care schimbarea benzii de circulatie nu poate fi executatd imediat dupd initierea acesteia de
cdtre conducitorul auto.

4.2.5.1.2.2.1.  Incercarea se executi cel putin:
(@) peundrum cu trafic din sens opus sau cu trafic in care se efectueazi depdsiri pe banda tint3;
(b) cu diferiti participanti la trafic care se apropie din spate;

(c) cu un vehicul care ruleazd in paralel, pe banda adiacentd, care impiedicd schimbarea benzii de
circulatie;

(d) intr-un scenariu in care sistemul rdspunde la un alt vehicul care incepe schimbarea benzii in acelasi
spatiu pe banda tint3, pentru a evita un risc potential de coliziune.

4.2.5.1.4. Schimbarea benzii de circulatie initiatd de sistem

4.2.5.1.4.1. Incercarea de baza: Incercarea trebuie sd confirme capacititile sistemului de a executa schimbarea benzii de
circulatie initiatd de sistem, astfel cum sunt declarate de producitor.

4.2.5.1.4.1.1.  VUT executd complet trecerea (deplasare laterald de 3,5 m) in banda de circulatie adiacentd dupd ce
sistemul a initiat LCP.

4.2.5.1.4.1.2.  VUT si vehiculul precedent trebuie si se deplaseze in linie dreaptd, in aceeasi directie, timp de cel putin
doud secunde inainte de partea functionald a incercrii, cu un decalaj de maximum 1 m intre linia
mediand a VUT si cea a vehiculului precedent.
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Decalaj la schimbarea benzii

Incercare extinsa: Incercarea trebuie s3 demonstreze ci sistemul este capabil si asiste conducitorul auto la
schimbarea in conditii de sigurantd a benzilor de circulatie:

(a) la alte diferente de viteza intre vehiculul precedent si VUT;
(b) pe drumuri fdrd separare fizicd a benzilor de circulatie; si/sau

(c) pe drumuri pe care circulatia pietonilor si a biciclistilor nu este interzisa.

Incercarea se executd cel putin:
(@) peundrum cu trafic din sens opus sau cu trafic in care se efectueazi depdsiri pe banda tint3;
(b) cu diferiti participanti la trafic care se apropie din spate;

(c) cu un vehicul care ruleazd in paralel, pe banda adiacentd, care impiedicd schimbarea benzii de
circulatie;

(d) 1intr-un scenariu in care sistemul rdspunde la un alt vehicul care incepe schimbarea benzii in acelasi
spatiu pe banda tintd, pentru a evita un risc potential de coliziune.

Capacitatea de a rispunde la un alt participant la trafic corespunzitoare domeniilor de exploatare declarate
Vehicul stationar, in fatd, pe o sectiune de drum drept

Incercarea de bazi: Incercarea trebuie si confirme capacitatea de rispuns declarati a sistemului in cazul
unui vehicul stationar aflat in fata VUT pe o sectiune de drum drept.

VUT se apropie de tinta stationard in linie dreaptd timp de cel putin 2 secunde inainte de partea functionald
a incercdrii, cu un decalaj de maximum 0,5 m intre linia mediand a VUT si cea a vehiculului precedent.

Partea functionald a incercdrii incepe cu:

(@) VUT se deplaseazd la viteza de incercare necesard, in limitele tolerantelor si ale decalajelor laterale
previzute la prezentul punct; si

(b) o distanti corespunzitoare unui timp de cel putin 4 secunde inainte ca vehiculul cu DCAS si inceapd
sd reactioneze la tintd.

Tolerantele trebuie respectate intre inceputul partii functionale a incercdrii si interventia sistemului.
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Incercare extinsi: Incercarea trebuie si demonstreze ci sistemul nu modificd in mod nerezonabil strategia
de control in cazul unui vehicul stationar aflat in fatd pe o sectiune de drum drept.

Incercarea se executd cel putin:
(@) cu un vehicul stationar de tip sau categorie diferitd;
(b) cu un vehicul stationar pozitionat cu un decalaj mai mare fatd de linia mediand a VUT;

(c) cu un vehicul stationar orientat cu fata citre VUT, in cazul sistemelor capabile sd functioneze pe alte
drumuri publice in afara autostrazilor.

Vehicul stationar, in fatd, pe o sectiune de drum in curbad

Incercarea de bazi: Incercarea trebuie si confirme capacitatea de rdspuns declaratd a sistemului in cazul
unui vehicul stationar aflat in fata VUT pe o sectiune de drum in curbd.

Tinta se pozitioneazd in curbd, cu linia mediand decalatd cu 0,5 m fatd de linia mediand a benzii de
circulatie in curbd (primul viraj definit la punctul 4.2.4.1 din prezenta anexd), astfel incat coltul din spate
sd fie tangent marcajului de delimitare a benzilor prelungit virtual.

VUT se conduce pe sectiunea dreaptd a benzii de circulatie marcate complet, la o vitezd constantd, cu
sistemul pornit suficient timp pentru ca functia de control lateral si aducd vehiculul intr-o pozitie
constantd in cadrul benzii de circulatie inainte de inceputul curbei.

Incercare extinsd: Incercarea trebuie si demonstreze ci sistemul nu modificd in mod nerezonabil strategia
de control in cazul unui vehicul stationar aflat in fatd pe o sectiune de drum in curba.

Incercarea se executi cel putin:

(@) cu un vehicul stationar de tip sau categorie diferitd;

(b) cu un vehicul stationar pozitionat cu un decalaj mai mare fatd de linia mediand a benzii de circulatie;
(c) cu vehicul stationar pozitionat in unghi fatd de linia mediani a benzii de circulatie;

(d) cu un vehicul stationar orientat cu fata citre VUT, in cazul sistemelor capabile sd functioneze pe alte
drumuri publice 4 decat autostrizile

Vehicul in miscare mai lent, in fat3, pe o sectiune de drum drept
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Incercarea de bazi: Incercarea trebuie si confirme capacitatea de rispuns declarati a sistemului in cazul
unui vehicul in miscare, mai lent, aflat in fata VUT pe o sectiune de drum drept.

VUT si tinta se deplaseazd in linie dreaptd, in aceeasi directie, timp de cel putin doud secunde inainte de
partea functionald a incercdrii, cu un decalaj de maximum 0,5 m intre linia mediand a VUT cu cea a
vehiculului precedent.

Incercirile se efectueazd cu un vehicul tintd in miscare mai lent, care circuld cu 50 km/h mai lent decat
VUT.

Incercare extinsa: Incercarea trebuie si demonstreze ci sistemul nu modificd in mod nerezonabil strategia
de control in cazul unui vehicul in migcare mai lent aflat in fatd pe o sectiune de drum drept.

Incercarea se execut cel putin:
(@) cuun vehicul mai lent de tip sau categorie diferitd;
(b) cu un vehicul in miscare, mai lent, pozitionat cu un decalaj mai mare fatd de linia mediand a VUT;

(c) cuun vehicul in miscare, mai lent, cu o diferentd mai mare de viteza fatd de viteza VUT.
(Rezervat)
Vehicul precedent care schimbi banda de circulatie

Incercarea de bazi: Incercarea trebuie si confirme capacitatea de rispuns declarati a sistemului in cazul in
care un vehicul precedent din categoria M, piriseste banda de circulatie.

Vehiculul precedent executd complet trecerea (deplasare laterald de 3,5 m) in banda de circulatie adiacentd
pentru a evita vehiculul tintd stationar, distanta masuratd in spatele vehiculului tintd stationar indicand
inceputul manevrei de schimbare a benzii de circulatie, iar distanta mdsurati in fata vehiculului tintd
stationar indicand sfarsitul manevrei.

TTC indicat este TTC al vehiculului precedent pand la tintd in momentul in care vehiculul precedent incepe
schimbarea benzii de circulatie. In timpul manevrei, vehiculul precedent nu utilizeazd indicatori.

Vehiculul care executd schimbarea benzii nu trebuie sd se abatd de la traiectoria sa definitd cu mai mult
de + 0,2 m.

Manevra de schimbare a benzii de circulatie (SOV)
fncercarea cu vehicul Vehicul :
L
precedent care schimba VUT precedent ir ;rellg;ﬁej ¢ | Razasegmentului
banda de circulatie (Categoria M) Acceleratie laterald schimbare a de virare
benzii
lesire din bandi la 70 km/h 50 km/h 1,5 m/s? 44 m 130 m
TIC=3s
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44 m

Decalaj la iesirea din banda a vehicululyi precedent

41,67 m

Incercare extinsa: Incercarea trebuie si demonstreze c sistemul nu modifici in mod nerezonabil strategia
de control in cazul unui vehicul precedent care schimbd banda de circulatie.

Incercarea se executd cel putin:
(@) cu un vehicul {intd stationar de tip sau categorie diferits;
(b) cu iesirea din bandi a vehiculului precedent la un TTC de mai putin de 3 s;

(c) laviteze diferite ale VUT si ale vehiculului precedent;
(d) la o acceleratie laterald diferit a vehiculului precedent.
Vehicul care pitrunde pe bandd de pe banda de circulatie adiacentd

Incercarea de bazi: Incercarea trebuie si confirme capacitatea de rispuns declaratd a sistemului in cazul
unui vehicul care patrunde pe banda de pe banda de circulatie adiacentd.

Vehiculul tintd de pe banda adiacentd executd complet trecerea (deplasare laterald de 3,5 m) in banda de
circulatie pe care se afld VUT.

TTC indicat este definit ca TTC in momentul in care tinta a finalizat manevra de schimbare a benzii de
circulatie, in care centrul din spate al vehiculului tintd se afld in mijlocul benzii de circulatie pe care se afld
VUT.

Vehiculul care patrunde pe bandi de pe banda de circulatie adiacentd nu trebuie sd se abata de la traiectoria
sa definitd cu mai mult de + 0,2 m.

fncercarea cu un vehicul Manevra GVT de schimbare a benzii de circulatie
care pitrunde pe banda Vehicul tinta Lungi
. . tintd ungimea
depe ban‘,ia de circulaue VUT lobal (GVT) . . traseului de Raza segmentului
adiacentd 8 Acceleratie laterald . .

I schimbare a de virare
(punctul 4.2.5.2.6.1.2) benzii
Tipul 1 — intrare pe 50 km/h 10 km/h 0,5 m/s? 14 m 15m
bandila TTC=0s
Tipul 2 — intrare pe 120 km/h 70 km/h 1,5 m/s? 60 m 250 m
banddla TTC=1,5s

TTC

Decalaj la intrarea in bapda a unui vehicul

Lungimea traseului la intrarea in banda
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Incercare extinsi: Incercarea trebuie si demonstreze ci sistemul nu modificd in mod nerezonabil strategia
de control in cazul unui vehicul care patrunde pe bandi de pe banda de circulatie adiacenta.

Incercarea se executd cel putin:

(@) cuun vehicul care pitrunde pe bandi de pe banda de circulatie adiacentd de tip sau categorie diferit3;
(b) cu pitrunderea pe bandi la o valoare diferitd a TTC;

(c) laviteze diferite ale VUT si ale tintei;

(d) la o acceleratie laterala diferita a tintei.
Pieton stationar, in fatd, pe banda de circulatie

Incercarea de bazi: Incercarea trebuie si confirme capacitatea de reactie declaratd a sistemului in cazul
unui un pieton stationar.

Tinta pieton se pozitioneazi pe traiectoria de deplasare a VUT, cu spatele la acesta.

VUT se apropie in linie dreaptd de punctul de impact cu tinta pieton timp de cel putin doud secunde Inainte
de partea functionald a incercarii.

Traseu

Incercare extinsa: incercarea trebuie si demonstreze ci sistemul nu modifici in mod nerezonabil strategia
de control in cazul unui pieton stationar.

Incercarea se executd cel putin:

(a) cu o tintd pieton pozitionatd pe banda de circulatie, dar in afara traiectoriei de deplasare a VUT;
(b) cu o tintd pieton pozitionatd cu fata spre o directie diferits;

(c) cu o tintd pieton de dimensiuni diferite;

(d) la o vitezd diferitd a VUT.
Tintd bicicletd stationard, in fatd, pe banda de circulatie

Incercarea de bazi: incercarea trebuie si confirme capacitatea de rispuns declarati a sistemului in cazul
unei tinte stationare si orice deplasare laterald pentru ocolirea tintei, daci este cazul.

Tinta bicicletd se pozitioneazi pe traiectoria de deplasare a VUT, cu spatele la acesta.

VUT se apropie in linie dreaptd de punctul de impact cu tinta bicicletd timp de cel putin doud secunde
inainte de partea functionald a incercrii.
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Traseu

4.2.5.2.9.2.  Incercare extinsd: incercarea trebuie si demonstreze ci sistemul nu modificd in mod nerezonabil strategia
de control in cazul unei biciclete stationare.

4.2.5.2.9.2.1.  Incercarea se executd cel putin:
(@) cu o tintd bicicletd pozitionatd cu diferite decalaje fatd la tintd, pand cind tinta se afld in afara

traiectoriei de deplasare a VUT;

(b) cu o tintd bicicletd pozitionati cu fata spre o directie diferit3;
(c) laovitezd diferitd a VUT;
(d) cu o tint4 biciclet orientatd cu fata citre VUT.

4.2.5.2.10. Tintd pieton care intersecteaza traiectoria VUT

4.2.5.2.10.1.  Incercarea de bazi: incercarea trebuie si confirme capacitatea de rispuns declarati a sistemului in cazul
unei tinte pieton care intersecteaza traiectoria VUT.

4.2.5.2.10.1.1. Partea functionald a incercirii incepe cu:
(@) VUT se deplaseazi la viteza de incercare necesard, in limitele tolerantelor si cu decalajele prevdzute la

prezentul punct; si

(b) o distantd corespunzitoare unui TTC de cel putin 4 secunde fata de inta.

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

4.2.5.2.10.1.3. Tinta pieton se deplaseazd in linie dreaptd, perpendicular pe directia de deplasare a VUT, cu o vitezd
constantd de 5 km/h + 0/- 0,4 km/h; deplasarea tintei nu trebuie sd inceapd inainte de inceperea partii
functionale a incercdrii. Pozitionarea tintei pieton trebuie si fie coordonatd cu VUT astfel incat punctul de
impact al tintei pieton pe partea din fatd a VUT si fie situat pe linia mediand longitudinald a VUT cu o
tolerantd de maximum 0,2 m, dacd VUT rimane la viteza de incercare prescrisd pe toatd durata pdrtii
functionale a incercrii si nu franeazd.

Punct de impact
Traseu

4.2.5.2.10.2.  Incercare extinsd: Incercarea trebuie si demonstreze ci sistemul nu modific in mod nerezonabil strategia
de control in cazul unei tinte pieton care intersecteazd traiectoria VUT.

4.2.5.2.10.2.1. Incercarea se executd cel putin:
(@) cu o tintd pieton de dimensiuni diferite;
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(b) cu o tintd pieton care se deplaseazd la o viteza diferitd, dar constant3;

(c) laun unghi diferit al traiectoriei pietonului fatd de traiectoria VUT.
Tintd bicicletd care intersecteazi traiectoria VUT

Incercarea de bazi: Incercarea trebuie si confirme capacitatea de rispuns declarati a sistemului in cazul
unei tinte bicicletd care intersecteaza traiectoria VUT.

Tinta bicicletd se deplaseazi in linie dreaptd, perpendicular pe directia de deplasare a VUT, cu o vitezd
constantd de 15 kmjh + 0/- 1 km/h; deplasarea tintei nu trebuie sd inceapd inainte de inceperea pdrtii
functionale a incercarii. In timpul fazei de accelerare a tintei bicicletd, inainte de partea functionald a
incercdrii, tinta bicicletd se obstructioneazd. Pozitionarea tintei bicicletd trebuie sd fie coordonatd cu VUT
astfel incat punctul de impact al tintei bicicletd pe partea din fatd a VUT si fie situat pe linia mediand
longitudinald a VUT cu o tolerantd de maximum 0,2 m, daci VUT rdméne la viteza de incercare prescrisd
pe toatd durata partii functionale a incercirii si nu franeaza.

Punct de impact

Traseu

Incercare extinsi: Incercarea trebuie sd demonstreze ci sistemul nu modificd in mod nerezonabil strategia
de control in cazul unei tinte bicicletd care intersecteazi traiectoria VUT.

Incercarea se executi cel putin:
(@) cu o tintd bicicletd care se deplaseazi cu o vitezd diferitd, dar constant3;
(b) laun unghi diferit al traiectoriei bicicletei fatd de traiectoria VUT;

(¢) cuun decalaj diferit.
Tinta pieton care intersecteazd traiectoria VUT intr-o intersectie

Incercarea de bazi: Incercarea trebuie s confirme capacitatea de raspuns declarati a sistemului in cazul
unei tinte pieton care intersecteaza traiectoria VUT intr-o intersectie.

Partea functionald a incercdrii incepe cu:
(a) VUT se deplaseazd la viteza de incercare necesard si cu decalajele prevdzute la prezentul punct; si

(b) o distantd corespunzitoare unui TTC de cel putin 4 secunde fata de inta.
Tolerantele trebuie respectate intre inceputul partii functionale a incercdrii si interventia sistemului.

Tinta pieton se deplaseazd in linie dreaptd cu o vitezd constantd de 5 km/h + 0/- 0,4 km/h; deplasarea
tintei nu trebuie sd inceapd inainte de inceperea partii functionale a incercirii. Pozitionarea tintei pieton
trebuie si fie coordonatd cu VUT astfel incit punctul de impact al tintei pieton pe partea din fatd a VUT si
fie situat pe linia mediand longitudinald a VUT cu o tolerantd de maximum 0,2 m, dacd VUT rimane la
viteza de incercare prescrisd pe toatd durata partii functionale a incercarii si nu franeaza.
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4.2.5.2.12.1.5. Incercarea se efectueazi cu tinta pieton care se deplaseazd paralel cu VUT, pe partea dreaptd a acestuia, in
conformitate cu diagrama de mai jos.

4.2.5.2.12.2.  Incercare extinsd: Incercarea trebuie si demonstreze ci sistemul nu modific in mod nerezonabil strategia
de control in cazul unei tinte pieton care intersecteazi traiectoria VUT intr-o intersectie. Se executd pand
la patru scenarii diferite cu tinta pieton pe partea dreaptd si pe partea stingd a vehiculului, pe ambele parti
ale drumului.

4.2.5.2.12.2.1. Incercarea se executd cel putin:
() cu o tintd pieton de dimensiuni diferite;
(b) cu o tintd pieton care se deplaseazd la o viteza diferitd, dar constant3;

(0) cu o tintd pieton care intrd in coliziune cu vehiculul intr-un punct de impact diferit sau care evitd
vehiculul;

(d) cu o variatie a conditiilor de vizibilitate (de exemplu, pe timp de noapte), in functie de limitele
declarate ale sistemului.

4.2.5.2.13. Tinta bicicletd care intersecteazd traiectoria VUT intr-o intersectie

4.2.5.2.13.1.  Incercarea de bazd: Incercarea trebuie sd confirme capacitatea de rdspuns declaratd a sistemului in cazul
unei tinte bicicletd care intersecteazd traiectoria VUT intr-o intersectie.

4.2.5.2.13.1.1. Tinta bicicletd se deplaseazd in linie dreaptd, perpendicular pe directia de deplasare a VUT, cu o vitezd
constantd de 15 km/h + 0/- 1 km/h; deplasarea tintei nu trebuie sd inceapd inainte de inceperea pdrtii
functionale a incercarii. In timpul fazei de accelerare a tintei bicicletd, inainte de partea functionald a
incercdrii, tinta bicicletd se obstructioneazd. Pozitionarea tintei bicicletd trebuie sd fie coordonatd cu VUT
astfel incat punctul de impact al tintei bicicletd pe partea din fatd a VUT si fie situat pe linia mediand
longitudinald decalat cu maximum 0,2 m, dacd VUT riméne la viteza de incercare prescrisd pe toatd
durata partii functionale a incercdrii si nu frAneaza.
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Incercare extinsa: Incercarea trebuie si demonstreze c sistemul nu modificd in mod nerezonabil strategia
de control in cazul unei tinte bicicletd care intersecteazd traiectoria VUT intr-o intersectie.

Incercarea se executd cel putin:
(@) cu o tintd bicicletd care se deplaseazi cu o viteza diferitd, dar constant3;

(b) cu o tintd bicicletd care intrd in coliziune cu vehiculul intr-o pozitie de impact diferitd sau care evitd
vehiculul.

VUT vireazd intersectand traiectoria unui vehicul care vine din sens opus

Incercarea de bazi: Incercarea trebuie si confirme capacitatea de rispuns declarati a sistemului in cazul
unui vehicul tintd care vine din sens opus in timp ce VUT vireazd intr-o intersectie.

VUT se apropie de punctul de impact cu un alt vehicul tintd (autoturism sau motocicletd) in linie dreaptd
initiald urmatd de un viraj in intersectie pand la punctul de intersectare cu marginile anterioare ale unui
vehicul tintd, cu o pozitie laterald care asigurd o suprapunere de 50 % din ldtimea VUT.

Tinta se apropie cu o vitezd de pand la 60 km/h, in functie de limitele declarate ale sistemului.

Incercare extinsa: Incercarea trebuie si demonstreze c sistemul nu modifici in mod nerezonabil strategia
de control in cazul unei tinte care vine din sens opus in timp ce VUT vireazd intr-o intersectie.

Incercarea se executd cel putin:

(a) cu vehicule tintd de tipuri sau categorii diferite;

(b) cu suprapuneri diferite;

¢) cu poritii diferite ale ambelor vehicule in banda de circulatie;

(
(d) cubanda tintd (partial) blocatd.
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4.2.5.2.15. VUT intersecteaza traiectoria dreaptd a unei tinte vehicul intr-o intersectie

4.2.5.2.15.1.  Incercarea de bazi: Incercarea trebuie si confirme capacitatea de rdspuns declaratd a sistemului de a
recunoaste si de a acorda prioritate unei tinte vehicul care traverseazd o intersectie in linie dreaptd.

4.2.5.2.15.1.1. VUT se apropie de punctul de impact cu un alt vehicul tintd (autoturism sau motocicletd) intr-o linie
dreaptd initiald, intr-o intersectie, fie pe partea apropiatd, fie pe partea indepdrtatd, pentru a lovi partea
laterald a vehiculului tintd in limita a 25 % din lungimea tintei cu centrul partii frontale a VUT.

4.2.5.2.15.1.2. Tinta se apropie cu o vitezd de pand la 60 km/h, in functie de limitele declarate ale sistemului. Vehiculul
supus incercdrii trebuie sd acorde prioritate.

4.2.5.2.15.2.  Incercare extinsd: Incercarea trebuie si demonstreze ¢ sistemul nu modificd in mod nerezonabil strategia
de control in cazul unei tinte care trece in linie dreaptd printr-o intersectie.

4.2.5.2.15.2.1. Incercarea se executd cel putin:

(@) cu vehicule tintd de tipuri sau categorii diferite;
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4.3.

4.3.3.1.

4.3.3.2.

(b) cu suprapuneri diferite;

(c) cu pozitii diferite ale VUT si ale vehiculelor tintd pe benzile de circulatie.
Incerciri pe drumuri publice

Autoritatea de omologare de tip stabileste amplasamentul si tipul traseului de incercare, momentul zilei si
condigiile de mediu. Incercarea pe drumuri publice trebuie si acopere diferite momente ale zilei si intensitdi ale
luminii, in functie de limitele sistemului. Incercdrile se fac in scenarii in care se asteaptd ca sistemul sd se
confrunte cu situatii dificile (de exemplu, curbe strinse, schimbdri de vitezd datorate conditiilor diferite ale
infrastructurii si traficului, comportament diferit al vehiculului precedent, limite de viteza diferite) si si se apropie
de limitele sale declarate (de exemplu, schimbari ale vizibilititii sau ale conditiilor rutiere, atingerea planificatd sau
bruscd a limitelor sistemului).

Durata incercirilor pe drumuri publice trebuie s3 permitd inregistrarea si evaluarea functiondrii sistemului in
conformitate cu toate pdrtile relevante ale specificatiei descrise la punctele 5 si 6, cu exceptia scenariilor critice de
sigurantd si a scenariilor de avarii.

Scenarii de incercare pentru evaluarea comportamentului sistemului in alte manevre initiate de conducitorul auto
sau de sistem

Incercarea pe drumuri publice trebuie si se facd in scenariile din tabelul de mai jos, pentru a evalua
comportamentul sistemului in conditii reale normale de functionare.

Traseul trebuie planificat astfel incat sd includd scenariile de incercare relevante in conformitate cu declaratia
producitorului din anexa 3 la prezentul regulament ONU.

Planul de incercare elaborat de autoritatea de omologare de tip trebuie sd cuprindd scenariile de evaluare a
capacittii specifice intr-o varietate de imprejurdri.

Producitorul trebuie si furnizeze in plus dovezi ale comportamentului sistemului in orice tip de scenariu relevant
in conformitate cu declaratia producdtorului din anexa 3 la prezentul regulament ONU (de exemplu, pe baza
incercdrilor virtuale).

Cerinte specifice de referinta (listd non-

Categorie Scenariu .
8 exhaustiva)

Alte manevre Se determind vehiculul si selecteze o bandi de Punctele 6.3.1-6.3.9.4
circulatie

Se intrd intr-un sens giratoriu sau se iese
dintr-un sens giratoriu

Se determind vehiculul sd pardseascd banda de
circulatie cAnd aceastd manevra nu este o
schimbare a benzii de circulatie

Se determind vehiculul s efectueze un viraj

Se determind vehiculul s3 porneasci din sau sd
se opreascd in pozitia de stationare

Alte manevre initiate de Se determind vehiculul sd selecteze o banda de (Rezervat)
sistem circulatie

Se intrd intr-un sens giratoriu sau se iese pe o
anumitd iesire atunci se parcurge un sens
giratoriu

Se determind vehiculul sd pardseasc banda de
circulatie cand aceastd manevra nu este o
schimbare a benzii de circulatie

Se determind vehiculul s efectueze un viraj

Se determind vehiculul s3 porneasci din sau sd
se opreascd in pozitia de stationare
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Pentru orice alte scenarii relevante, in functie de capacititile si de limitele sistemului declarate de producitor in
conformitate cu anexa 3, care nu au putut fi intdlnite in timpul incercdrilor pe drumuri publice, producitorul
trebuie sd furnizeze dovezi corespunzitoare din validarea internd a sistemului de citre producitor, intr-un mod
considerat satisficitor de autoritatea de omologare de tip.

Parcursul de verificare se inregistreazd si, dacd este necesar, vehiculul de incercare se doteazd cu echipamente
suplimentare care nu perturbd functionarea. Autoritatea de omologare de tip poate inregistra sau solicita
inregistrari ale oriciror canale de date utilizate sau generate de sistem, dupd cum se considerd necesar pentru
evaluarea ulterioard incercarii.

Se recomanda ca incercarea pe drum public si fie efectuatd dupd ce sistemul a trecut de toate incercarile pe pistd
descrise in prezenta anexd si dupd aplicarea dispozitiilor din anexa 3.
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ANEXA 5

Principiile care trebuie utilizate pentru evaluarea credibilititii la utilizarea setului de instrumente
virtuale pentru validarea DCAS

1. Generalitati

1.1. Se recomanda ca setul de instrumente de modelare si simulare (Modelling and Simulation — M & ) sd fie utilizat
pentru testarea virtuald daci credibilitatea sa este stabilitd prin evaluarea adecvirii sale la scopul preconizat. Se
recomanda ca credibilitatea s fie stabilitd prin investigarea si evaluarea a cinci proprietiti ale M & S:

(a) capacitate — ce poate face M & S si care sunt riscurile asociate;
(b) acuratetea —in ce masurd M & S reproduce datele-tint3;

(c) corectitudinea — cit de solide sunt datele M & S si algoritmii din instrumente;

(d) usurinta in utilizare — ce formare si experientd sunt necesare si care este calitatea procesului care
gestioneazd utilizarea acestuia;

(e) adecvarea la scop — cit de adecvat este setul de instrumente de M & S pentru evaluarea DCAS in limitele
sale.

Figura A5/1

Reprezentare grafici a relatiilor dintre componentele cadrului de evaluare a credibilititii este
prezentatd mai jos

Audit
[
Analiza de Evaluarea
cétre evaluator credibilitatii
. Gestionarea © Analiza ~ Verificarea  Validarea
modelelor si a modelelor si a modelelor si a ‘ modelelor si a
.~ simularilor  simularilor ~ simulérilor simulérilor
. 3 . ’ . . . . ) . »
Gestionarea Prag de Analiza Sistem integrat| EEEREERUEE
versiunilor corelare sensibilitatii de evaluator
L] . . .
Experienta Ipoteze si Verificarea Sisteme
echipei limitari i calculelor relevante (de
1 . | - i exemplu
& omeniul - i
Provenienta descrioon setului de! Verificarea senzor, vehicul
datelor instrumente codului i alte
¥ sub5|§teme)
Evaluarea
caracEemlui
Scenarii logice
)
Obiectivul Analiza limitelor Analiza
incercarii sistemului sistemului
1.2. Prin urmare, credibilitatea necesitd o metodad unificatd de investigare a acestor proprietdti si de obtinere a

increderii in rezultatele procesului de M & S. Cadrul de evaluare a credibilitatii introduce o modalitate de
evaluare si raportare a credibilitdtii procesului de M & S pe baza unor criterii de asigurare a calitdtii care permit
indicarea nivelurilor de incredere in rezultate.
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Cu alte cuvinte, credibilitatea este stabilitd prin evaluarea principalilor factori de influentd care contribuie la
comportamentul modelelor si al instrumentelor de simulare si, prin urmare, afecteazi credibilitatea intregului
lant de instrumente de M & S. Factorii urmdtori influenteazi credibilitatea globali a M & S: gestionarea la nivel
organizational a activitdtii de M & S, experienta si competentele echipei, analiza si descrierea setului de
instrumente de M & S ales, provenienta datelor si a valorilor de intrare, verificarea, validarea, caracterizarea
incertitudinii.

Modul in care este abordat fiecare dintre acesti factori indicd nivelul de calitate atins de setul de instrumente
M & S, iar comparatia dintre nivelurile obtinute si nivelurile necesare oferd o masura calitativd a credibilitatii si
adecvdrii M & S ca metodd pentru incercdri virtuale. O reprezentare graficd a relatiei dintre componentele
cadrului de evaluare a credibilitdtii este prezentatd in figura 1.

2. Definitii

In sensul prezentei anexe:

2.1. (rezervat)
2.2. (rezervat)
2.3, Labstractizare” inseamnd procesul de selectare a aspectelor esentiale ale unui sistem sursd sau ale unui sistem de

referintd care si fie reprezentate intr-un model sau intr-o simulare, ignorand aspectele nerelevante. Se presupune
cd nicio abstractizare prin modelare nu ar trebui si afecteze in mod semnificativ utilizdrile preconizate ale
instrumentului de simulare;

2.4. Ltestare in bucld inchisd” inseamnd un mediu virtual care ia intr-adevdr in considerare actiunile elementului din
bucla. Obiectele simulate raspund actiunilor sistemului (de exemplu, sistemul care interactioneaza cu un model
de trafic);

2.5. ,determinist” este un termen care descrie un sistem a cirui evolutie in timp poate fi previzuta exact si un anumit

set de stimuli de intrare care va produce intotdeauna aceleasi rezultate;

2.6. ,conducdtor auto in bucld” (DIL) este utilizat, de reguld, intr-un simulator de conducere pentru testarea
proiectdrii interactiunii om-automatizare. DIL are componente care permit conducdtorului auto sd opereze si
sd comunice cu mediul virtual;

2.7. Jhardware in bucld” (Hardware-In-the-Loop — HIL) implicd hardware-ul final al unui subsistem specific al
vehiculului care ruleazd software-ul final cu intrare i iesire conectate la un mediu de simulare pentru a efectua
incerciri virtuale. Incercarea HIL oferd o modalitate de replicare a senzorilor, a dispozitivelor de actionare si a
componentelor mecanice intr-un mod care conecteazi toate intrarilefiesirile unitdtilor electronice de control
(ECU) supuse incercdrilor, cu mult timp inainte de integrarea sistemului final;

2.8. ,model” Inseamnd o descriere sau o reprezentare a unui sistem, a unei entitdti, a unui fenomen sau a unui
proces;
2.9. ,calibrare a modelului” este procesul de ajustare a parametrilor numerici sau de modelare din model pentru a

imbundtdti concordanta cu un sistem de referintd;

2.10. ,parametri ai modelului” reprezintd valorile numerice utilizate pentru caracterizarea unei functii a sistemului.
Un parametru al modelului are o valoare care nu poate fi observatd direct in conditii reale, dar care trebuie
dedusi din datele colectate in conditii reale (in faza de calibrare a modelului);

2.11. ,model in bucld” (Model-In-the-Loop — MIL) este o abordare care permite dezvoltarea algoritmicd rapidd fird a
implica un hardware dedicat. De reguld, acest nivel de dezvoltare implicd cadre de software de abstractie de
nivel inalt care functioneazi pe sisteme informatice de uz general;
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2.12.

2.13.

2.14.

2.15.

2.16.

2.17.

2.18.

2.19.

2.20.

2.21.

2.22.

2.23.

3.1.

3.2.

Jncercare in bucld deschisd” este o abordare de testare virtuald prin care o unitate sursd de date transmite
semnale de intrare unui DCAS. Nu existd niciun feedback intre DCAS si mediu furnizat prin stimulii de intrare;
prin urmare, circuitul este ,deschis”. Unitatea sursd de date poate reda o situatie de trafic inregistratd, de
exemplu, de la un vehicul condus in conditii reale. Datele privind mediul pot fi, de asemenea, generate
(abordarea simulatorului) sau masurate (modul umbrd) in timpul incercarii;

,probabilistic” este un termen care se referd la evenimente nedeterministe, ale ciror rezultate sunt descrise
printr-o masurd a probabilitatii;

Lteren sau pistd de incercare” este o instalatie de incercare fizicd inchisd traficului, in care performanta unui
DCAS poate fi investigatd pe vehiculul real. Se pot adduga agenti de trafic prin stimularea unor senzori sau prin
manechine pozitionate pe pistd;

,stimulare a senzorilor” este o tehnicd prin care se transmit semnale generate artificial elementului supus
incercdrii pentru a declansa producerea rezultatului necesar pentru verificare in conditii reale sau in cadrul unei
formdri profesionale, al unei operatiuni de intretinere sau pentru cercetare si dezvoltare;

,simulare” inseamnd imitarea functiondrii unui proces sau a unui sistem real pe o perioadd de timp;

,set de instrumente de simulare” este o combinatie de instrumente de simulare care sunt utilizate pentru a
sprijini validarea unui DCAS;

,software in bucld” (Software-In-the-Loop — SIL) este metoda de incercare prin care va fi evaluatd implementarea
modelului dezvoltat pe baza sistemelor informatice de uz general. Aceasti etapd poate utiliza o implementare
completd a software-ului foarte aproape de cea finala. Testarea SIL se utilizeazd pentru a descrie o metodologie
de incercare, in care se testeazd un cod executabil, cum ar fi algoritmi (sau chiar o intreagd strategie a
dispozitivului de control), intr-un mediu de modelare care poate contribui la validarea sau testarea software-ului;

,Stocastic” inseamnd un proces care implicd sau contine una sau mai multe variabile aleatorii. Se referd la
cauzalitate sau la probabilitate;

,validare a modelului de simulare” este procesul de determinare a masurii in care un model de simulare este o
reprezentare exactd a lumii reale din perspectiva utilizrilor preconizate ale instrumentului.

,vehicul in bucld” (Vehicle-In-the-Loop — VIL) este un mediu de fuziune a unui vehicul real de incercare in conditii
reale cu mediul virtual. Poate reflecta dinamica vehiculului la acelasi nivel ca in conditii reale si poate fi operat pe
un stand de incercare sau pe o pistd de Incercare;

yverificare a modelului de simulare” inseamna procesul de determinare a masurii in care un model de simulare
sau un instrument virtual de incercare este conform cu cerinele si specificatiile sale, astfel cum sunt detaliate in
modelele sale conceptuale, in modelele matematice sau in alte concepte;

Jincercare virtuald” inseamnd procesul de incercare a unui sistem utilizdnd unul sau mai multe modele de
simulare.

Gestionarea modelelor si a simulirilor

Ciclul de viatd al modelelor si simularilor (Models and Simulation — M & S) este un proces dinamic, cu noi versiuni
frecvente, care ar trebui monitorizat si documentat. Prin urmare, se recomandd instituirea unor activitdti de
gestionare pentru a sprijini activititile de M & S prin procese tipice de gestionare a produselor. In aceasti
sectiune ar trebui incluse informatii relevante cu privire la urmitoarele aspecte.

Se recomandi ca in aceastd parte:
(a) s se descrie modificdrile din cadrul versiunilor setului de instrumente de M & S;

(b) sd se desemneze software-ul corespunzitor (de exemplu, produsul software specific si versiunea specific) si
configuratia hardware [de exemplu, X-in bucla (configuratia XiL)];

(c) sd seinregistreze procesele de verificare internd in urma carora s-au acceptat noile versiuni;

(d) s se asigure sprijinul pe intreaga durati a utilizdrii modelului virtual.
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3.3. Gestionarea versiunilor

3.3.1. Se recomandi ca orice versiune a setului de instrumente utilizatd pentru publicarea datelor in scopuri de
certificare sd fie stocatd. Modelele virtuale care constituie setul de instrumentul de incercare ar trebui
documentate in ceea ce priveste metodele de validare si pragurile de acceptare corespunzdtoare pentru a sprijini
credibilitatea generald a setului de instrumente. Dezvoltatorul ar trebui si stabileascd si sd aplice o metodd de
urmdrire a datelor generate pani la versiunea corespunzitoare a setului de instrumente.

3.3.2. Verificarea calititii datelor virtuale. Se asigurd exhaustivitatea, acuratetea si coerenta datelor pentru toate
versiunile si pe intreaga duratd de viatd a instrument sau a unui set de instrumente pentru a sprijini procedurile
de verificare si validare.

3.4. Experienta si competentele echipei

3.4.1. Chiar dacd experienta si competentele (Experience and Expertise — E & E) sunt prezente in sens general in cadrul
unei organizatii, este important si se stabileascd baza increderii in experienta si competentele specifice necesare
activitdtilor de M & S.

3.4.2. De fapt, credibilitatea M & S depinde nu numai de calitatea modelelor de simulare, ci si de E & E ale personalului
implicat in validarea si utilizarea M & S. De exemplu, o bund intelegere a limitarilor §i a domeniului de validare
va preveni posibila utilizare necorespunzitoare a M & S sau interpretarea gresitd a rezultatelor sale.

3.4.3. Este important si se stabileascd baza pentru increderea producitorului in experienta si competentele:
(a) echipelor care vor evalua si valida intern setul de instrumente de M & S; si

(b) echipelor care vor utiliza simularea validatd pentru efectuarea incercirii virtuale in scopul validarii ADS.

3.4.4. Astfel, daci E & E ale unei echipe sunt adecvate, aceasta sporeste nivelul de incredere si, prin urmare,
credibilitatea M & S si a rezultatelor sale, garantand ci elementele umane care stau la baza activititii de M & S
sunt luate in considerare si riscurile legate de aspectul uman al activitdtii pot fi controlate, prin intermediul
sistemului sdu de management.

3.4.5. In cazul in care setul de instrumente al producatorului incorporeazi sau se bazeazi pe date de intrare provenite
de la organizatii sau produse din afara echipei producitorului, se recomanda ca producitorul si includd o
explicatie a masurilor pe care le-a luat pentru a gestiona si a dezvolta increderea in calitatea si integritatea
respectivelor date de intrare.

3.4.6. Experienta si competentele echipei acoperd doud aspecte:

3.4.6.1.  Nivelul organizational:

credibilitatea este stabilitd prin instituirea de procese si proceduri pentru identificarea §i mentinerea
competentelor, a cunostintelor si a experientei necesare pentru desfdsurarea activititilor de M & S. Ar trebui
stabilite, mentinute si documentate urmdtoarele procese:

(a) procesul de identificare si evaluare a competentelor si aptitudinilor persoanei in cauzi;

(b) procesul de formare a personalului astfel incat si detind competentele necesare pentru a indeplini sarcini
legate de M & S.

3.4.6.2.  Nivelul echipei:

Dupd finalizarea unui set de instrumente, credibilitatea sa este dictatd in principal de abilititile si cunostintele
echipelor care vor valida mai intai setul de instrumente de M & S si il vor utiliza apoi pentru validarea DCAS.
Credibilitatea este stabilitd prin documentarea faptului cd aceste echipe au beneficiat de o formare adecvatd
pentru a-si indeplini sarcinile.

Producitorul:

(a) oferd baza pentru increderea producdtorului in E & E ale persoaneifechipei care valideazi setul de
instrumente de M & S;
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3.4.6.3.

3.4.7.

3.4.7.1.

3.4.7.2.

3.4.7.3.

3.4.8.

3.4.8.1.

3.4.8.2.

3.4.8.2.1.

(b) oferd baza pentru increderea producdtorului in experienta si competentele persoaneifechipei care utilizeazad
simularea pentru a realiza incercarea virtuald a DCAS in scopul validdrii.

Producitorul ar trebui si demonstreze modul in care aplicd principiile sistemelor sale de management, de
exemplu ISO 9001 sau o bund practici sau un standard similar, in ceea ce priveste competenta organizatiei sale
si a membrilor acesteia in materie de M & S, precum baza pentru determinarea acestor aspecte. Se recomanda ca
evaluatorul si nu inlocuiascd cu propria apreciere aprecierea producitorului in ceea ce priveste experienta si
competentele organizatiei sau ale membrilor acesteia.

Provenienta datelor/intrarilor

Provenienta si trasabilitatea datelor si intrarilor utilizate pentru validarea M & S sunt importante. Producitorul
ar trebui si tind o evidentd a acestora, care sd permitd evaluatorului sd verifice calitatea si caracterul lor adecvat.

Descrierea datelor utilizate pentru M & S

(a) Producdtorul ar trebui sd documenteze datele utilizate pentru validarea modelelor incluse in instrument sau
in setul de instrumente si sd noteze caracteristicile calitative importante;

(b) Producdtorul ar trebui si furnizeze documente care si arate cd datele utilizate pentru validarea modelelor
acoperd functionalitdtile preconizate pe care setul de instrumente urmdreste si le virtualizeze;

(c) Producdtorul ar trebui si documenteze procedurile de calibrare utilizate pentru a adapta parametrii
modelelor virtuale in functie de datele de intrare colectate.

Efectul calititii datelor (de exemplu, acoperirea datelor, raportul semnal/zgomot si incertitudinea/distorsiunea/
rata de esantionare) asupra incertitudinii parametrilor modelului.

Calitatea datelor utilizate pentru elaborarea modelului va avea efecte asupra estimdrii si calibrarii parametrilor
modelului. Incertitudinea parametrilor modelului va fi un alt aspect important in analiza finald a incertitudinii.

Provenienta datelor/iesirilor

Provenienta datelor de iesire este importantd. Producdtorul ar trebui sd tind o evidentd a iesirilor din setul de
instrumente M & S si sd se asigure cd acestea sunt trasabile pand la intrdrile si la setul de instrumente de M & S
care le-a produs. Aceasta va face parte din dovezile pentru validarea DCAS.

Descrierea datelor generate de M & S

(@) producdtorul ar trebui si furnizeze informatii cu privire la orice date i scenarii utilizate pentru validarea
setului de instrumente de incercare virtuald;

(b) producitorul ar trebui sd documenteze datele exportate si si noteze caracteristici calitative importante, de
exemplu, utilizind metodologiile de corelare;

(c) producitorul ar trebui sd urmdreascd iesirile M & S pand la configuratia de M & S corespunzitoare.

Efectul calitdtii datelor asupra credibilitdtii M & S

(a) datele de iesire ale M & S ar trebui s fie suficiente pentru a asigura executarea corectd a exercitiului de
validare. Datele ar trebui si reflecte in mod suficient limitele sistemului relevante pentru evaluarea virtuald
a DCAS;

(b) datele de iesire ar trebui sd permitd verificarea consecventei/fiabilitdtii modelelor virtuale, eventual prin
exploatarea informatiilor redundante.

ELL http://data.europa.eu/elijreg/2024/2689/oj

75/80



RO

JO L, 4.11.2024

3.4.8.2.2.

3.5.

Gestionarea modelelor stocastice
(a) modelele stocastice ar trebui s fie caracterizate in functie de varianta lor;

(b) utilizarea unor modele stocastice nu ar trebui si excludd posibilitatea unei reexecutdri deterministe.

Analiza si descrierea M & S

Analiza si descrierea M & S au scopul de a defini intregul domeniul al setului de instrumente si de a identifica
spatiul parametric care poate fi evaluat prin incerciri virtuale. Aceasta defineste domeniul de aplicare si
limitdrile modelelor si ale instrumentelor de simulare, precum si sursele de incertitudine care ii pot afecta
rezultatele.

Descriere generala:

(@) Producdtorul ar trebui sd furnizeze o descriere a intregului set de instrumente, impreund cu modul in care
datele din M & S vor fi utilizate pentru a sprijini strategia de validare a DCAS.

(b) Producdtorul ar trebui s furnizeze o descriere clard a obiectivului incercarii.

Ipoteze, limitdri cunoscute si surse de incertitudine:

(a) producitorul ar trebui sd motiveze ipotezele de modelare care au ghidat proiectarea setului de instrumente
M&S;

(b) producitorul ar trebui si furnizeze dovezi cu privire la:

(i) modul in care ipotezele definite de producitor joacd un rol in definirea limitdrilor setului de
instrumente;
(ii) nivelul de fidelitate necesar pentru modelele de simulare;

(c) producitorul ar trebui sd furnizeze o justificare a faptului ci toleranta pentru o corelatie intre M & S si
conditiile reale este acceptabild pentru obiectivul incercarii;

(d) in cele din urmd, aceastd sectiune ar trebui si includa informatii privind sursele de incertitudine din model.
Aceasta va reprezenta o contributie importantd la analiza finald a incertitudinii, care va defini modul in care
rezultatele obtinute cu setul de instrumente de M & S pot fi afectate de diferitele surse de incertitudine ale
setului de instrumente de M & S utilizat.

Domeniul de aplicare (pentru ce este modelul?). Defineste modul in care se utilizeazid M & S in validarea DCAS.

(a) Credibilitatea instrumentului virtual ar trebui asiguratd printr-un domeniu de aplicare clar definit pentru
utilizarea seturilor de instrumente de M & S dezvoltate.

(b) O solutie de M & S maturd ar trebui sd permitd virtualizarea fenomenelor fizice cu un grad de precizie care
corespunde nivelului de fidelitate necesar pentru certificare. Astfel, M & S va actiona ca un ,teren virtual de
probd” pentru incercarea DCAS.

(c) Seturile de instrumente de M & S necesitd scenarii §i indicatori specifici pentru validare. Selectarea
scenariilor utilizate pentru validare ar trebui si fie suficientd astfel incat sa existe certitudinea ci setul de
instrumente va functiona in acelasi mod in scenarii din afara domeniului de aplicare al validarii.

(d) Producdtorul ar trebui si furnizeze o listd a scenariilor de validare, impreund cu limitarile parametrilor
corespunzatori.

(¢) Analiza limitelor sistemului este o contributie esentiald pentru determinarea cerintelor, a domeniului de
aplicare si a efectelor pe care setul de instrumente M & S trebuie sd le aibd in vedere pentru a sprijini
validarea DCAS.

(f) Parametrii generati pentru scenarii vor defini datele extrinsece si intrinsece pentru setul de instrumente si
modelele de simulare.

Evaluarea caracterului critic
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3.5.5.1.  Modelele si instrumentele de simulare utilizate in intregul set de instrumente ar trebui studiate din punctul de
vedere al impactului lor in cazul unei erori de sigurantd in produsul final. Abordarea propusi pentru analiza
caracterului critic este derivatd din ISO 26262, ceea ce necesitd calificare pentru unele dintre instrumentele
utilizate in procesul de dezvoltare. Pentru a stabili cat de critice sunt datele simulate, evaluarea caracterului
critic ia in considerare urmadtorii parametri:

(a) consecintele pentru siguranta umand, de exemplu clasele de gravitate din ISO 26262;

(b) mdsura in care rezultatele setului de instrumente de M & S influenteazi DCAS.

3.5.5.2.  Tabelul de mai jos oferd un exemplu de matrice de evaluare a caracterului critic pentru a demonstra aceastd
analizd. Producdtorul poate ajusta matricea pentru cazul siu specific de utilizare.

Tabelul A5/1

Matrice de evaluare a caracterului critic

Influenta asupra | Semnificativi | NJ/A
DCAS
Moderatd
Minord
Neglijabild N/A

Neglijabild Minord Moderatd Semnificativd

Consecintele deciziei

3.5.5.3.  Din perspectiva evaludrii caracterului critic, cele trei cazuri posibile pentru evaluare sunt:

(@) Modelele sau instrumentele care sunt candidati clari pentru a face obiectul unei evaludri a credibilitatii
totale;

(b) modelele sau instrumentele care pot si fie sau pot sd nu fie candidati pentru a urma evaluarea credibilitatii
totale, decizia respectivd rimanand la discretia evaluatorului;

(c) modelele sau instrumentele care nu trebuie sd facd neapdrat obiectul evaludrii credibilitatii.

3.6. Verificare

3.6.1. Verificarea M & S se referd la analizarea punerii corecte in aplicare a modelelor conceptuale/matematice care
creeazd si alcatuiesc intregul set de instrumente. Verificarea contribuie la credibilitatea M & S, oferind asigurdri
cd instrumentele individuale nu vor prezenta un comportament nerealist pentru un set de date de intrare care
nu pot fi testate. Procedura se bazeazd pe o abordare in mai multe etape, descrisd mai jos, care include
verificarea codurilor, verificarea calculului si analiza sensibilitatii.

3.6.2. Verificarea codului
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3.6.2.1.  Verificarea codului se referd la efectuarea de incercdri care demonstreazd cd modelele virtuale nu sunt afectate de
deficiente numerice/logice.

(@) Producdtorul ar trebui si documenteze executarea tehnicilor corespunzitoare de verificare a codurilor, de
exemplu verificarea codurilor statice/dinamice, analiza convergentei si compararea cu solutii exacte, dacd
este cazul ().

(b) Producdtorul ar trebui sd furnizeze documente care si arate cd domeniul parametrilor de intrare a fost
suficient de amplu examinat pentru a identifica combinatia de parametri pentru care instrumentele M & S
prezintd un comportament instabil sau nerealist. Indicatorii de acoperire ai combinatiilor de parametri pot
fi utilizati pentru a demonstra explorarea necesard a comportamentelor modelului.

(c) Producdtorul ar trebui si adopte proceduri de verificare a coerentei/consecventei ori de cate ori datele
permit acest lucru.

3.6.3. Verificarea calculelor

3.6.3.1.  Verificarea calculelor se referd la estimarea erorilor numerice care afecteazi M & S.

(@) Producdtorul ar trebui si documenteze estimdrile erorilor numerice (de exemplu, eroare de discretizare,
eroare de rotunjire, convergent iterativd a procedurilor).

(b) Numdarul de erori numerice ar trebui s fie suficient de mic pentru a nu afecta validarea.
3.6.4. Analiza sensibilitatii

3.6.4.1.  Analiza sensibilitdtii urmareste sd cuantifice modul in care valorile de iesire ale modelului sunt afectate de
modificdrile valorilor de intrare ale modelului i, astfel, sd identifice parametrii care au cel mai mare impact
asupra rezultatelor modelului de simulare. Studiul de sensibilitate oferd, de asemenea, posibilitatea de a stabili
mdsura in care modelul de simulare indeplineste pragurile de validare atunci cand este supus unor mici variatii
ale parametrilor, astfel incét joacd un rol fundamental in sprijinirea credibilitatii rezultatelor simularii.

(@) producitorul ar trebui si furnizeze documente justificative care si demonstreze ci cei mai critici parametri
care influenteazd rezultatele simuldrii au fost identificati prin intermediul tehnicilor de analizd a
sensibilititii, de exemplu prin perturbarea parametrilor modelului;

(b) producitorul ar trebui sd demonstreze ci au fost adoptate proceduri de calibrare solide si ci astfel au fost
identificati si calibrati parametrii critici, rezultatul fiind sporirea credibilitdtii setului de instrumente
dezvoltat;

(¢) in cele din urmi, rezultatele analizei de sensibilitate vor contribui, de asemenea, la definirea datelor de
intrare si a parametrilor pentru care caracterizarea incertitudinii necesitd o atentie deosebitd pentru a
caracteriza incertitudinea rezultatelor simuldrii.

3.6.5. Validarea

3.6.5.1.  Procesul cantitativ de determinare a gradului in care un model sau o simulare este o reprezentare exactd a
conditiilor reale din perspectiva utilizirilor preconizate ale M & S. La evaluarea validititii unui model sau a unei
simuldri, se recomanda sd se aibd in vedere urmitoarele elemente:

3.6.5.2.  Misuri ale performantei (indicatori)

(@) Masurile performantei sunt indicatori utilizati pentru a compara performanta DCAS in cadrul unei
incercdri virtuale cu performanta sa in lumea reald. Masurile performantei sunt definite in cadrul analizei
M&S.

(b) Indicatorii pentru validare pot include:
(i) analiza valorilor individuale, de exemplu, rata de detectare, rata de declansare;

(i) evolutia in timp, de exemplu pozitii, viteze, acceleratie;

(") Roy, C.J. (2005). Review of code and solution verification procedures for computational simulation. Journal of Computational Physics, 205(1),
131-156.
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3.6.5.3.

3.6.5.4.

3.6.5.5.

3.6.5.5.1.

3.6.5.6.

3.6.5.6.1.

3.6.5.7.

3.6.5.8.

3.6.5.8.1.

(ili)  analiza modificdrilor stdrii, de exemplu, calcularea distantei/vitezei, calcularea TTC, actionarea
franei.

Misuri privind calitatea ajustdrii

(a) Cadrele analitice utilizate pentru a compara indicatorii din lumea reald si cei de simulare sunt, in general,
derivate ca indicatori-cheie de performanti (ICP) care indicd comparabilitatea statisticd intre doud seturi de
date.

(b) Validarea ar trebui sd arate cd acesti indicatori-cheie de performanta sunt respectati.

Metodologia de validare

(@) Producdtorul ar trebui sd defineascd scenariile logice utilizate pentru validarea setului de instrumente de
incercare virtuald. Acestea ar trebui sd poatd acoperi in cea mai mare masurd posibild limitele sistemului
din incercarea virtuald pentru validarea DCAS.

(b) Metodologia exactd depinde de structura si scopul setului de instrumente. Validarea poate consta in unul
sau mai multe dintre urmatoarele elemente:

(M) validarea modelelor de subsisteme, de exemplu modelul de mediu (retea rutierd, conditii
meteorologice, interactiunea cu utilizatorii drumului), modele de senzori (radar, tehnologie LIDAR,
camere), modelul vehiculului (directie, franare, grup motopropulsor);

(ii) validarea sistemului vehiculului (modelul dinamicii vehiculului impreuna cu modelul de mediu);
(iliy  validarea sistemului de senzori (modelul senzorilor impreund cu modelul de mediu);

(iv)  validarea sistemului integrat (model de senzori + model de mediu cu influente de la modelul de
vehicul).

Cerinte de precizie

Cerinta privind pragul de corelare este definitd in timpul analizei M & S. Validarea ar trebui sd arate ci acesti
indicatori-cheie de performantd sunt respectati utilizind metodologiile de corelare.

Domeniul de aplicare al validarii (care este partea din setul de instrumente care trebuie validatd)

Un set de instrumente constd in mai multe instrumente si fiecare instrument va utiliza mai multe modele.
Domeniul de aplicare al validdrii include toate instrumentele si modelele relevante ale acestora.

Rezultatele validdrii interne

(@) Documentatia nu ar trebui doar sd furnizeze dovezi privind validarea M & S, ci si informatii suficiente
referitoare la procesele si produsele care demonstreazd credibilitatea generald a setului de instrumente
utilizat.

(b) Documentatia/rezultatele pot fi preluate din evaludrile anterioare ale credibilitdtii.

Validarea independent a rezultatelor

Evaluatorul ar trebui sd auditeze documentatia furnizatd de producitor si poate efectua incerciri ale
instrumentului integrat complet. In cazul in care rezultatele incercdrilor virtuale nu reproduc suficient
rezultatele incercirilor fizice, evaluatorul poate solicita repetarea incercarilor virtuale sifsau fizice. Rezultatul
incercdrilor se analizeazd, iar orice abatere a rezultatelor ar trebui examinatd impreund cu producitorul. Sunt
necesare explicatii suficiente pentru a justifica motivul pentru care configuratia incercdrii a cauzat abateri ale
rezultatelor.
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3.6.5.9.  Caracterizarea incertitudinii

3.6.5.9.1. Aceastd sectiune se referd la caracterizarea variabilitdtii preconizate a rezultatelor din setul de instrumente
virtuale. Evaluarea ar trebui si cuprindi doud etape. Intr-o primi etapi, informatiile colectate in sectiunile
,Analiza si descrierea M & S” si ,Provenienta datelor/intrdrilor” sunt utilizate pentru a caracteriza incertitudinea
datelor de intrare, a parametrilor modelului §i a structurii modeldrii. Apoi, prin propagarea tuturor
incertitudinilor prin intermediul setului de instrumente virtuale, se cuantificd incertitudinea rezultatelor
modelului. In functie de incertitudinea rezultatelor modelului, producitorul DCAS va trebui s introduci marje
de sigurantd adecvate in utilizarea incercirilor virtuale ca parte a validdrii DCAS.

3.6.5.9.2. Caracterizarea incertitudinii datelor de intrare

Producitorul DCAS ar trebui si demonstreze ci a estimat intrdrile critice ale modelului prin intermediul unor
tehnici robuste, cum ar fi iteratii multiple pentru evaluarea lor.

3.6.5.9.3. Caracterizarea incertitudinii parametrilor modelului (in urma calibrarii)

Producitorul ar trebui si demonstreze cd, atunci cind parametrii critici ai unui model nu pot fi pe deplin
determinati, acestia sunt caracterizati prin intermediul unei distributii si/sau al unor intervale de incredere.

3.6.5.9.4. Caracterizarea incertitudinii in structura de M & S
Producitorul ar trebui sd furnizeze dovezi conform cdrora ipotezelor de modelare li se atribuie o caracterizare

cantitativd prin evaluarea incertitudinii generate (de exemplu, compararea rezultatelor diferitelor abordari de
modelare ori de cate ori este posibil);

3.6.5.9.5. Caracterizarea incertitudinii aleatorii/epistemice

Producitorul ar trebui si urmdareasci si facd distinctia intre componenta aleatorie a incertitudinii (care poate fi
doar estimatd, dar nu redusd) si incertitudinea epistemicd care rezultd din lipsa de cunostinte in virtualizarea

procesului.
4. Structura documentatiei
4.1. Prezenta sectiune defineste modul in care informatiile de mai sus vor fi colectate si organizate in documentatia

furnizatd de producitor autoritdtii relevante.

(@) producitorul ar trebui si intocmeascd un document (un ,manual de simulare”) structurat pe baza acestei
schite pentru a furniza dovezi cu privire la subiectele prezentate;

(b) documentatia ar trebui si fie furnizatd impreund cu publicarea corespunzitoare a setului de instrumente si
cu date justificative adecvate;

(c) producitorul ar trebui sd furnizeze trimiteri clare care s3 permiti urmdrirea documentatiei pani la partile
corespunzdtoare ale setului de instrumente si la date;

(d) documentatia ar trebui pdstratd pe parcursul intregului ciclu de utilizare a setului de instrumente de M & S.
Evaluatorul poate audita producitorul prin evaluarea documentatiei sale si/sau prin efectuarea de incerciri
fizice.
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