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Abbildung 10
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Abbildung 11
Bei Ve0 = 30 km/h
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Abbildung 12
Bei VeO = 20 km/h
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5.2.  Ausscheren:

Bei folgender Fahrstellung und einer Fahrzeugfolgezeit von 2,0 Sekunden ist es moglich, allen vor dem

vorausfahrenden ausscherenden Fahrzeug abbremsenden (stehenden) Fahrzeugen auszuweichen.

(Abbildung aus Datenblatt)
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Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug [dx0_f]

Abbildung 13
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5.3.  Verzogerungsszenario

In folgender Fahrsituation und bei einer Fahrzeugfolgezeit von 2,0 Sekunden ist es mdglich, eine plotzliche

Verzogerung von — 1,0 G oder weniger zu vermeiden.

(Abbildung aus Datenblatt)

dx0 Vo0 | Anfangs- ~Anfangs- @ Geschwindigkeit Ego-Fahrzeug
zustand ~ geschwin- = .
$ digkeit - Vo0 Geschwindigkeit vorausfahrendes Fahrzeug'
i : ; Anfangs- =
VeO SRR g Problematisches abstang | AX0 Langsabstand?

2 Fah
dG/dt SR Fahizeug- |Verz6-  Gx_max Max. Verzogerung G

bewegung
M9 'dG/dt  Verzogerungsrate®

0 [km/h] bei einem zum Stillstand gebrachten Fahrzeug
2 Vorausfahrendem Fahrzeug in THW = 2 s folgen
3 Schwierigste Bedingungen «

1
1 Vo0 = Veo (Gleiche Geschwindigkeit wie vorausfahrendes Fahrzeug)



9.3.2021

| DE_

Amtsblatt der Europdischen Union

L 82/131

(Abbildung aus Datenblatt)
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ANHANG 5

Priifvorschriften fiir automatische Spurhalteassistenzsysteme (ALKS)

1. EINLEITUNG

In diesem Anhang werden die Priifungen beschrieben, die der Uberpriifung der technischen Vorschriften zu
Spurhalteassistenzsystemen (ALKS) dienen sollen.

Bis zur Verabschiedung spezifischer Priifvorschriften hat der technische Dienst sicherzustellen, dass das ALKS
zumindest den in Anhang 5 dargelegten Priffungen unterzogen wird. Die spezifischen Priifparameter fiir die
einzelnen Priifungen sind vom technischen Dienst auszuwihlen und im Priifbericht so zu verzeichnen, dass die
Priifanordnung nachvollzogen und wiederholt werden kann.

Die Pass-[Fail-Kriterien fiir die Priifungen werden ausschlieflich aus den unter den Nummern 5 bis 7 der Regelung
dargelegten technischen Anforderungen abgeleitet. Diese Anforderungen sind so formuliert, dass sie die Ableitung
von Pass-[Fail-Kriterien nicht nur fiur vorgegebene Priifparameter ermoglichen, sondern auch fur jede
Kombination von Parametern, auf die das System ausgelegt ist (z. B. Betriebsgeschwindigkeitsbereich,
Betriebsbereich der Querbeschleunigung, Kriimmungsbereich innerhalb der Systemgrenzen).

Die in diesem Dokument dargelegten Priifvorschriften sind als Mindestvorgaben zu verstehen; der technische
Dienst kann innerhalb der Systemgrenzen andere Priifungen durchfithren und die gemessenen Ergebnisse
anschliefend mit den Vorschriften vergleichen (konkret: erwartetes Priifergebnis).

2. BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Fiir die Zwecke dieses Anhangs gelten folgende Begriffsbestimmungen:

2.1. ,Zeit bis zum Zusammenstof3* (Time to Collision — TTC) bezeichnet den Zeitwert, der sich ergibt, indem der zu
einem gegebenen Zeitpunkt bestehende Lingsabstand (in Fahrtrichtung des Priiffahrzeugs) zwischen dem
Priiffahrzeug und dem Aufprallziel durch die relative Geschwindigkeit des Priiffahrzeugs in Langsrichtung und
des Aufprallziels geteilt wird.

2.2. ,Versatz“ bezeichnet den Abstand zwischen der Lingsmittelebene des Fahrzeugs und des jeweiligen Aufprallziels in
Fahrtrichtung, gemessen am Boden, normiert um die halbe Fahrzeugbreite ohne Einrichtungen fuir indirekte Sicht
und berichtigt durch Addition von 50 Prozent.

2.3. ,Fulgingeraufprallziel” bezeichnet ein weiches Aufprallziel, das einen Fulginger darstellt.
2.4, ,Fahrzeugaufprallziel“ bezeichnet ein Aufprallziel, das ein Fahrzeug darstellt.

2.5. ,Motorisiertes Zweiradaufprallziel“ bezeichnet ein Motorrad mit Motorradfahrer.

3. ALLGEMEINE GRUNDSATZE

3.1. Priifbedingungen

3.1.1.  Die Pritfungen sind unter Bedingungen (z. B. Umgebungsbedingungen, Stralengeometrie) durchzufiihren, die eine
Aktivierung des ALKS erlauben.

3.1.2.  Miissen Anderungen am System vorgenommen werden, um die Priifung zu erméglichen, z. B. Bewertungs-
kriterien betreffend den Straentyp oder Informationen iiber den Strafentyp (Kartendaten), so ist sicherzustellen,
dass diese Anderungen die Priifergebnisse nicht beeinflussen. Diese Anderungen sind grundsitzlich zu
dokumentieren und dem Priifbericht beizufiigen. Die Beschreibung und der Nachweis einer etwaigen
Beeinflussung durch diese Anderungen sind zu dokumentieren und dem Priifbericht beizufiigen.

3.1.3.  Die Priifstrecke muss mindestens eine Haftung aufweisen, die das im Rahmen des Szenarios zu erwartende
Ergebnis ermoglicht.
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3.1.4. Prifaufprallziele

3.1.4.1. Das fiir die Prifung der Erkennung von Fahrzeugen verwendete Aufprallziel muss ein regulires, in hoher
Stiickzahl in Serienproduktion hergestelltes Fahrzeug der Klasse M oder N sein; alternativ kann es sich auch um
ein ,weiches Aufprallziel“ handeln, das fiir ein solches Fahrzeug hinsichtlich seiner Identifikationsmerkmale in
Bezug auf das zu priffende ALKS-Sensorsystem gemafd ISO 19206-3:2018 reprasentativ ist. Der Bezugspunkt fiir
die Lage des Fahrzeugs muss der hinterste Punkt auf der Mittellinie des Fahrzeugs sein.

3.1.4.2. Das fur die Priifung der Erkennung von motorisierten Zweirddern verwendete Aufprallziel muss ein Priifgerit
nach ISO CD 19206-5 oder ein typgenehmigtes, in hoher Stiickzahl in Serienproduktion hergestelltes Motorrad
der Klasse L3 mit einem Motorhubraum von maximal 600 cm’ sein. Der Bezugspunkt fiir die Lage des Motorrads
muss der hinterste Punkt auf der Mittellinie des Motorrads sein.

3.1.4.3. Das fiir die Prifung der Erkennung von Fuflgingern verwendete Aufprallziel muss ein ,gelenkiges weiches
Aufprallziel sein, das den menschlichen Merkmalen entspricht, die fir das zu priifende ALKS-Sensorsystem
gemdf ISO 19206-2:2018 reprisentativ sind.

3.1.4.4. Einzelheiten, anhand derer die Aufprallziele identifiziert und nachgebaut werden kénnen, miissen in den
Typgenchmigungsunterlagen aufgefihrt werden.

3.2. Variation der Priifparameter

Der Hersteller muss die Systemgrenzen gegeniiber dem technischen Dienst angeben. Der technische Dienst legt die
verschiedenen Kombinationen von Testparametern fest (z. B. die aktuelle Geschwindigkeit des ALKS-Fahrzeugs,
Art und Versatz des Aufprallziels, Kriimmung der Fahrspur), sodass sowohl Szenarien abgedeckt werden, in
denen das System einen Zusammenstoff verhindern soll, als auch gegebenenfalls Szenarien, in denen ein
Zusammenstof voraussichtlich nicht verhindert werden kann.

Der technische Dienst kann zusitzlich beliebige andere Parameterkombination priifen, wenn dies fur gerechtfertigt
erachtet wird.

Kann ein Zusammenstofl bei bestimmten Parametern nicht verhindert werden, muss der Hersteller entweder
durch Dokumentation oder nach Moglichkeit durch Verifikation/Priifung nachweisen, dass das System seine
Steuerstrategie nicht unbegriindet dndert.

4. PRUFSZENARIEN ZUR BEWERTUNG DER LEISTUNG DES SYSTEMS IM HINBLICK AUF DIE DYNAMISCHE FAHRAUFGABE
4.1. Spurhaltung

4.1.1.  Bei der Priifung ist nachzuweisen, dass das ALKS in allen Geschwindigkeitsbereichen und bei unterschiedlichen
Kriimmungen innerhalb seiner Systemgrenzen seine Fahrspur nicht verldsst und eine stabile Position innerhalb
seiner eigenen Fahrspur beibehalt.

4.1.2.  Die Priifung ist mindestens durchzufiihren:
a) mit einer Mindestpriifdauer von 5 Minuten,

b) mit einem Fahrzeugaufprallziel und einem motorisierten Zweiradaufprallziel als voranfahrendes bzw.
Fremdfahrzeug,

¢) mit einem in der Fahrspur schlingernden vorausfahrenden Fahrzeug und

d) mit einem anderen Fahrzeug, das mit geringem Abstand seitlich in der angrenzenden Fahrspur fahrt.

4.2. Verhinderung eines ZusammenstofSes mit einem Verkehrsteilnehmer oder Objekt, der bzw. das die Fahrspur
blockiert

4.2.1.  Bei der Prifung ist nachzuweisen, dass das ALKS einen Zusammenstoff mit einem stehenden Fahrzeug,
Verkehrsteilnehmer oder einem Objekt, das die Fahrspur vollstindig oder teilweise blockiert, bis zur angegebenen
Hochstgeschwindigkeit des Systems verhindert.

4.2.2.  Diese Priifung ist mindestens durchzufiihren:

a) mit einem stehenden Fahrzeugaufprallziel (Personenkraftwagen),
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=

mit einem stehenden motorisierten Zweiradaufprallziel,

(e)
-~

mit einem stehenden Fuflgingeraufprallziel,

&

mit einem Fulgangeraufprallziel, das die Fahrspur mit einer Geschwindigkeit von 5 km/h tiberquert,

mit einem Aufprallziel, das eine blockierte Fahrspur darstellt,

- o

mit einem Aufprallziel, das eine teilweise blockierte Fahrspur darstellt,

g) mit mehreren aufeinanderfolgenden Hindernissen, die die Fahrspur blockieren (z. B. in folgender Reihenfolge:
Ego-Fahrzeug — Motorrad — Personenkraftwagen),

h) auf einem gekriimmten Straenabschnitt.
4.3. Folgen eines vorausfahrenden Fahrzeugs

4.3.1.  Bei der Priifung ist nachzuweisen, dass das ALKS in der Lage ist, den vorgeschriebenen Sicherheitsabstand zu
einem vorausfahrenden Fahrzeug einzuhalten und wiederherzustellen, und dass es in der Lage ist, einen
Zusammenstofs mit einem vorausfahrenden Fahrzeug zu verhindern, das bis zu seiner gréftmoglichen
Verzdgerung abbremst.

4.3.2.  Diese Priifung ist mindestens durchzufiihren:
a) iber den gesamten Geschwindigkeitsbereich des ALKS,

b) mit einem Fahrzeugaufprallziel (Personenkraftwagen) sowie mit einem motorisierten Zweirad als
vorausfahrendes Fahrzeug, sofern standardisierte motorisierte Zweiradaufprallziele zur Verfiigung stehen, mit
denen die Priifung gefahrlos durchgefiihrt werden kann,

) bei konstanten und bei variablen Geschwindigkeiten des vorausfahrenden Fahrzeugs (z. B. nach einem
realistischen, aus realen Fahrdaten abgeleiteten Geschwindigkeitsprofil),

&

auf geraden und gekriimmten StrafSenabschnitten,

o
~

bei unterschiedlichen Querpositionen des in der Fahrspur vorausfahrenden Fahrzeugs,

=

bei einer Verzdgerung des vorausfahrenden Fahrzeugs von mindestens 6 m/s? mittlerer Vollverzogerung bis
zum Stillstand.

4.4. Wechsel eines anderen Fahrzeugs in die Spur

4.4.1.  Bei der Prifung ist nachzuweisen, dass das ALKS in der Lage ist, bis zu einer bestimmten Kritikalitit des
Einschermanovers einen Zusammenstofl mit einem Fahrzeug zu verhindern, das in die Fahrspur des ALKS-
Fahrzeugs einschert.

4.4.2.  Die Kritikalitdt des Einschermandvers ist in Abhingigkeit von der Zeit bis zum Zusammenstof$ (TTC), dem
Langsabstand zwischen dem hintersten Punkt des einscherenden Fahrzeugs und dem vordersten Punkt des ALKS-
Fahrzeugs, der Quergeschwindigkeit des einscherenden Fahrzeugs und der Lingsbewegung des einscherenden
Fahrzeugs nach Nummer 5.2.5 dieser Regelung zu bestimmen.

4.4.3.  Diese Priifung ist unter Beriicksichtigung mindestens folgender Bedingungen durchzufiihren:

a) Bei unterschiedlichen TTC-Zeitwerten, Abstandswerten und relativen Geschwindigkeitswerten des
Einschermanévers, wobei Einscherszenarien abzudecken sind, in denen ein Zusammenstof3 verhindert werden
kann und solche, in denen ein Zusammenstof nicht verhindert werden kann,

b) mit einscherenden Fahrzeugen, die mit konstanter Lingsgeschwindigkeit fahren, die beschleunigen und
abbremsen,

¢) bei unterschiedlichen Quergeschwindigkeits- und Querbeschleunigungswerten des einscherenden Fahrzeugs,

d) mit einem Personenkraftwagen sowie mit einem motorisierten Zweirad als einscherendes Fahrzeug, sofern
standardisierte motorisierte Zweiradaufprallziele zur Verfugung stehen, mit denen die Priifung gefahrlos
durchgefiihrt werden kann.

4.5. Stehendes Hindernis nach Spurwechsel des vorausfahrenden Fahrzeugs

4.5.1.  Bei der Priifung ist nachzuweisen, dass das AKLS in der Lage ist, einen Zusammenstof8 mit einem stehenden
Fahrzeug oder Verkehrsteilnehmer oder einer Blockade auf der Fahrspur zu verhindern, die sichtbar werden,
nachdem ein vorausfahrendes Fahrzeug einen Zusammenstof durch ein Ausweichmanover verhindert hat.
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4.5.2.  Die Priifung ist mindestens durchzufiihren:

a) mit einem mittig in der Fahrspur stehenden Fahrzeugaufprallziel,

o

) mit einem mittig in der Fahrspur stehenden motorisierten Zweiradaufprallziel,

(a)

) mit einem mittig in der Fahrspur stehenden Fuflgingeraufprallziel,

oL

) mit einem Aufprallziel, das eine mittig blockierte Fahrspur darstellt,

e) mit mehreren aufeinanderfolgenden Hindernissen, die die Fahrspur blockieren (z. B. in folgender Reihenfolge:
Ego-Fahrzeug — die Spur wechselndes Fahrzeug — Motorrad — Personenkraftwagen).

4.6. Priifung des Sichtfelds

4.6.1.  Bei der Priifung ist nachzuweisen, dass das ALKS in der Lage ist, einen anderen Verkehrsteilnehmer im vorderen
Erfassungsbereich bis zur angegebenen Grenze des vorderen Erfassungsbereichs sowie ein seitlich befindliches
Fahrzeug im seitlichen Erfassungsbereich mindestens bis zur vollen Breite der angrenzenden Fahrspur zu
erkennen.

4.6.2.  Die Priifung in Bezug auf den vorderen Erfassungsbereich ist mindestens durchzufiihren:
a) bei Annidherung an ein an der Auffenkante jeder angrenzenden Fahrspur positioniertes Motorradaufprallziel,
b) bei Annidherung an ein an der Aufenkante jeder angrenzenden Fahrspur positioniertes FuRgangeraufprallziel,
¢) bei Anniherung an ein in der Ego-Fahrspur stehendes Motorradaufprallziel,

d) bei Anniherung an ein in der Ego-Fahrspur stehendes Fufsgangeraufprallziel.

4.6.3.  Die Priifung in Bezug auf den seitlichen Erfassungsbereich ist mindestens durchzufiihren:
a) mit einem Motorradaufprallziel, das sich dem ALKS-Fahrzeug von der links angrenzenden Fahrspur nahert,

b) mit einem Motorradaufprallziel, das sich dem ALKS-Fahrzeug von der rechts angrenzenden Fahrspur nahert.
5. ZUSATZLICHE VERIFIKATION

5.1. (Vorbehalten)

5.2. Die Einhaltung der folgenden Bestimmungen ist vom Hersteller nachzuweisen und vom technischen Dienst zum
Zeitpunkt der Typgenehmigung zu bewerten:

Priifung/Kontrolle

6.2.2. Aus-Zustand nach erneutem Motorstart/Lauf

6.2.3. Das System ist nur aktivierbar, wenn
a) sich der Fahrzeugfiihrer im Fahrersitz befindet und der Sitzgurt angelegt ist,
b) der Fahrzeugfithrer verfugbar ist,
¢) keine Storungen vorliegen,
d) der Fahrmodusspeicher betriebsbereit ist,
e) Bedingungen herrschen, die innerhalb der Systemgrenzen liegen.

6.2.1. Vorrichtung zur Deaktivierung

6.2.4. Spezielle Vorrichtung zur Aktivierung und Deaktivierung
6.2.5. mit Schutz gegen unbeabsichtigtes Betitigen

6.2.6. Lenkung

a) Halten des Lenkrads und Bremsen/Beschleunigen

b) Fahrzeugfiithrer reagiert durch Halten des Lenkrads auf Ubernahmeaufforderung und risikomini-
mierendes Manover

¢) Nach Deaktivierung

6.3 Vorrichtung zur Ubersteuerung des Systems
a) Betdtigungseinrichtung der Lenkanlage
b) Bremseingabe stirker als System
¢) Beschleunigen auf Geschwindigkeit innerhalb der Systemgrenzen

6.1.3.1. Kriterien fiir die Beurteilung der Fahrerverfiigbarkeit
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Priifung/Kontrolle
5.1.3. Fahrerassistenzsysteme aktiv
6.3.1.1.  Fahreraufmerksamkeit
5.5 Verhalten des Systems wihrend eines risikominimierenden Manovers

a) Ubernahme durch den Fahrzeugfiihrer
b) Stillstand (Warnblinklicht)
¢) Reaktivierung bei Stillstand deaktiviert

5.1.4. Ubernahmeaufforderung und Verhalten/Verstirkung
5.1.5. Fahrzeugfithrer ibernimmt die Steuerung
5.4 Ohne Reaktion des Fahrzeugfiihrers (risikominimierendes Mandover)

a) Geplante Ubernahme
b) Ungeplante Ubernahme

6.1.2. Ubernahmeaufforderung im Betrieb
6.1.3. Systemparameter {iberschritten
5.4. Storung

a) Erkennbarer ZusammenstofS
b) Fahrzeugfithrer abwesend

5.3 Verhalten des Systems bei einem Notfallmanover
a) Notfallmanover fithrt zum Stillstand
b) Notfallmanover fithrt nicht zum Stillstand

7.1 Erkennungsbereiche des Systems
7.1.1. Vorne
7.1.2. Seitlich
7.1.3. Sichtbarkeit
5.3. Es konnen weitere Priiffille bewertet werden, falls nach Auffassung des technischen Dienstes gerechtfertigt.

Mogliche weitere Priiffille:
a) Gabelung von Autobahnspuren
b) Ein- und Ausfahrt von Fahrzeugen auf der Autobahn

) Teilweise blockierte Ego-Fahrspur, Tunnel

(e)

oL

) Ampeln

e) Einsatzfahrzeuge

f) Baustellen

g) Verblasste/entfernte/verborgene Fahrspurmarkierungen

h) Verkehrslenkung durch Rettungs-/Einsatzkrifte

i) Veranderte StraRenmerkmale (nicht mehr aufgeteilt, Fuflgianger erlaubt, Kreisverkehr, Kreuzung)

j) Normaler Verkehrsfluss wiederhergestellt (d. h. alle Fahrzeuge bewegen sich mit > 60 km/h)

5.4, Priifung unter Realbedingungen

Der technische Dienst muss eine Bewertung des Systems in fehlerfreiem Zustand und bei vorhandenem
StrafRenverkehr selbst vornehmen oder eine solche Bewertung begutachten (Priifung unter Realbedingungen).
Diese Priifung soll dem technischen Dienst Einblick in die Funktionsweise des Systems in seiner Einsatzumgebung
verschaffen und die Bewertung der nach Anhang 4 vorgelegten Dokumentation erganzen.

Nach der Bewertung der Dokumentation nach Anhang 4 und der Priffung unter Realbedingungen muss der
technische Dienst beurteilen konnen, ob Bereiche der Systemleistung einer weiteren Bewertung bediirfen und
dazu Priffungen durchgefiihrt miissen oder die Dokumentation nach Anhang 4 weiter tiberpriift werden muss.

Bei der Priifung unter Realbedingungen hat der technische Dienst mindestens Folgendes zu bewerten:

a) Verhinderung der Aktivierung, wenn sich das System aufSerhalb seiner technischen Grenzen/Anforderungen
an das ALKS befindet



9.3.2021 Amtsblatt der Europdischen Union L 82/137

=

Keine Missachtung von Strafenverkehrsvorschriften

Reaktion auf ein geplantes Ereignis

@)
~

&

Reaktion auf ein ungeplantes Ereignis

Erkennen anderer Verkehrsteilnehmer im vorderen und im seitlichen Erfassungsbereich

o
~

Re)

Verhalten des Fahrzeugs bei der Reaktion auf andere Verkehrsteilnehmer (Abstand zum vorausfahrenden
Fahrzeug, Einscherszenario, Ausscherszenario usw.)

g) Systemiibersteuerung

Der Standort und die Auswahl der Priifstrecke, die Tageszeit und die Umgebungsbedingungen werden vom
technischen Dienst vorgegeben.

Die Priifungsfahrt ist aufzuzeichnen und das Priiffahrzeug mit nichtstorenden Gerdten auszuriisten. Der
technische Dienst kann alle Datenkanile, die vom System verwendet oder erzeugt werden, protokollieren oder
entsprechende Protokolle anfordern, wenn dies fiir die Auswertung nach der Priifung fiir notwendig erachtet wird.

Es wird empfohlen, die Priifung unter Realbedingungen durchzufiihren, nachdem das System alle anderen in
diesem Anhang beschriebenen Priifungen erfolgreich bestanden und der technische Dienst eine Risikobewertung
abgeschlossen hat.
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