BESZAMOLO
A WP.29 mellett dolgozé ITS Szak&rCsoport tevékenység#r

. Az ,Intelligent Transport Systems” (ITS) szaki@rtsoport kdzvetlenul a WP.29 ala ren-
delve dolgozik. A csoport 2002-benn alakult egy 28P- ITS kerekasztal megszervezesé-
re, majd atalakult szakértcsoportta. Kezdetben évente haromszor Ulésezetttobbi két
évben évi egy ulést tart, a WP.29 Uléssel parhugamdKezdell fogva részt veszek a
csoport munkajdba, harom altalam irdsbétegesztett munkaanyag kozul egy bekertlt a
2007-ben a WP.29 elé terjesztett javaslat-csomagd@eett 16. munkaanyaga kozeé.

. A 2009. nov. 9-13 kdz6tt megtartott WP.29 Uléssehpzamosan tartotta az ITS szakiert
csoport a 18. Ulését. (Vita volt a sorszamrol, Kitte hogy idbkdzben tartottak egy ad-
hoc Ulést az USA-ban, aiira tagsagot nem értesitették) A mostani Uléstrlap@kolte
angol alelnokkel.

. A napirenden az &6 két Ulés jegyékdonyvének elfogadasan tul &téma az ,Intelligent
Vehicle Systems” (IVS) vagyis a jafiveken belili rendszerek kézil a magas prioritasu
(high priority) jelz rendszerek tervezési iranyelveinek kidolgozass yBkek a rendsze-
rek kozvetlen vészhelyzet, baleset jelzésére sialgp

. A témat 6nmagat vitattdk néhanyan, volt, van-enitgesziikség? A gyartok (OICA,
CLEPA, IMMA) a kovetked kételyeket fogalmaztak meg:

* Minden jel#rendszer mas, kevés a ,kdz6s” bennilk, ami vanagyan altalanos, a
lényeget tudja mindenki, aki ilyen fejlesztésengaaik.

* Az ilyen rendszerek fejlesztése még kezdeti allagnotvan, Ujabb és Gjabb alapel-
vekre, technoldgiakra épulnek, nem szabad ezekktté&nni.

* Egyébként is kerllni kell a megoldast korlatozds{dge restrictive) iranyelveket,
nincs ,egy jo6 megoldas”.

Végqil is a vitaban azok kerekedtek feltil, akik mmst is megfogalmazhatonak, hasznos-
nak itélték az ilyen irdnyelvek WP.29 szintjén édftrogzitesét.

. A jelzések fontossaganak, prioritasanak harom jszkitionbdztethét meg:

» alacsony szinta vezet valasza, reakcioja a jelzésre 10 masodperc - @ kiott
esedékes, a veszélyhelyzet csak ezt Kéveeszkalalédhat

» Kkozepes szintvezet reakcid 2-10 masodpercen belll sziikséges

* magas szintazonnali (0-2 masodperc) akcid sziikséges, kulbrimkovetkezik a
baleset.

Az iranyelvek a harmadik, magas szintre vonatkoziaka helyzet bekovetkezhet egy
kozepes szifitjelzés utan, de azonnal, mindefizgtes jelzés nélkil is.

. A jelenleg mar alkalmazott, a vedesteqib intelligens rendszerek (Advanced Driver As-
sistance Systems, ADAS) kozil az aldbbiaknal |éyets és szikséges a jelzések alkal-
mazasa:

» Frontalis Utkdzést jetzrendszer (FCW)



7.

8.

» Savelhagyast jetzrendszer (LDW)
« Utelhagyast jeld rendszer (RDW)
» Tolatast segétrendszer

» Vak-folt jelzé rendszer

A jarmi vezebtjeben lejatszodo folyamat egy (vész)helyzet kapcédnlelés-azonositas-
dontés-valaszlépés. Vészhelyzetben ez a folyamiathlogly lejatszodjon 2 masodpercen
beltl. Az ADAS rendszerekben is ezek a lépésekatutvegig azzal a megjegyzéssel,
hogy a vészjelzést akkor kell adnia, amikor a st még marad 2 masodperce a jelzés
utan a sajat akciéjanak véghezvitelére.

A magas prioritasu (vész)jelzések alapelvei a Kdask:
» Erzékelhet legyen a vezetés kézben
* Megkulonboztethétlegyen minden mas jelzét
* Adjon térbeli utalast a veszély helyére
o Jelezze a veszély kozelségét
» |débeli valaszra, dontésre 6szton6zzon
* TObbszo6ros jelzés @hyben részesitedd
* A hibas/alkalmatlan jelzés valos#ggge kicsi legyen
* Arendszer allapotat, csokkent képességékauését jelezni kell

Ezekhez az alapelvekhez a Szaké@tsoport magyarazatokat, j0 és rossz példakat-is f
z0Ott és ezekkel egyiitt terjeszti majd a WP.29 dévaetked Ulések egyiken.

Ezen a tertleten mar szllettek nemzeti és nemzesgabvanyok. Az USA-ban |étéz
SAE szabvanyok a kovetkélz

J 2395 ITS In - Vehicle Message Priority (2002)

J 2397 Integration of ITS In-Vehicle User Interf&@tandard

J 2398 In-Vehicle ITS Display Legibility Standard

J 2399 Adaptive Cruise Control (ACC) User Interf§2@03)

J 2400 Human Factors in Forward Collision Warniggt&ms (2008)

J 2478 Proximity Type Lane Change Collision Avoican

J 2802 Blind Spot Monitoring System

J 2808 Road/Lane Departure Warning Systems (2007)

Az 1SO-ban két munkacsoport is tevékenykedik ebdedmakdorben. Az eddig elkésziilt
szabvanyok:

ISO 15622 Adaptive Cruise Control

ISO 15623 Forward Vehicle Collision Warning
ISO/TS 15624  Roadside Traffic Impediment Warning
ISO 17386 Manoeuvring Aid for Low Speed Operation
ISO 17361 Lane Departure Warning

ISO/TS 16951  Procedures for Determining PriorityDofkBoard Massages



ISO 15006 Specification and Compliance ProceduoesAuditory Information
Presentation

10.Harom féle jelzés kulonboztetldaineg: lathatd, hallhatd, érzéekelbi€pl. rezgés) Ezeknek
az ebssége két szempontbdl is fontos:

- hanem elég és, a vezét nem veszi észre, nem figyel fel ra
- hatul ebs, a vezdit megzavarja, panikba eijti.

11.1smét ebtérbe kerllt az a régi probléma, amely akadalyozebeziti a baleset megeé-
sét szolgélo rendszereknél az automatikus — ¥t dtiggetlen — beavatkozast (tehat nem
csak vészjelzést) leliste teszi. Az 1968-as Bécsi Konvencid, ami a WP thdk@rebe
tartozik, kimondja hogy a jartimek minden esetben (minden pillanatban?) a Gezmtt-
rolja alatt kell lennie, tehat a ved#il fliggetlenil, akaratan kivil nem lehet beavatkaeni
jarmi vezetésébe. A vezefelelss mindenért, ami a jarimel torténik. Ez a tézis ma mar
nem tarthato:

- kimutattdk, hogy a vezétfizikai képességei: érzékelés, reakctpidniikodés (egyé-
nenként valtozoan, dsszességeében nagy szérassa3dipercen belll nem alkalma-
sak a folyamatok kontrolalasara.

- ugyanekkor a mai elektronikus rendszerek (beavatkoaikodtet) rendszerekkel
kombinalva) 2 masodpercen belill elkeridivét tudnak tenni baleseteket, illetve azok
sulyossagat jelesen csokkenteni tudjak.

12.WP.29 titkarsaga megkereste WP.1-et ennek a kérleskozOs tisztazasa erdekeben, de
megleheisen merev elutasitassal talalkoztak. Allitdlag #am szakemberek tdbbsége
jogasz, ezért:

- egyrészt nem érzékelik a mai (ésgbeni) technikai adottsagok jeléstgét, megbiz-
hatosagat, képességeét,

- masrészt jogilag kezelhetetlennek tartjak azt, hamgsrni vezebdje barmilyen révid
idére is felmentést kapjon a teljes féletegvallalas alol.

Azt sem érzékelik, veszik tudomasul, hogy mar manilié szamra futnak jarfivek
ABS-sel ESC-vel, ami’kiveszi” a vezekezéldl a kontrolt kritikus helyzetekben.

13.Az érdekes a dologban az, hogy nagyon sok orsndgjyi csatlakozott a Bécsi Konven-
cidhoz, egyben Szefd6 Fél az 1958-as és 1998-as Genfi Egyezményberzisrgzagok
tulnyomo részében az adott orszag képdjedlmas-mas szemeély a két esetben) egymas-
nak ellentmondé orszag allaspontot képvisel WP 2945 WP.1.-ben. Ezért — WP.29 tit-
kara, Ramos ur szerint — a probléma csak az orkzmyotjén oldhatd meg. Ezt a helyze-
tet felismerve az ITS szakértcsoport a WP.29 titkarsdgan keresztul kivan aZ5dé
Felekhez fordulni, hogy sajat hataskérikben tizAkzajat allaspontjukat a kétoldalu, el-
lentmondasos kérdésben.

14.A Szakérdi Csoport hangsulyozta, hogy az altala javasofeliseket (lasd 8. pontban) az
ADAS fejlesztések soran szisztematikusan vegyéjefambe. Ez ékegitené a fejleszté-
sek soran a biztonsag novelését és az alkalmaagakbgeriumainak érvényesilését. A
tovabbiakban kockazat elemzés, a véadrsgalata a vezetési folyamatban, értékelési
modszerek kidolgozasa is szilkséges. A Csoportj@azljaaWP.29-nek, hogy a WG-k is
vitassdk meg ezen elveket és vizsgéljak meg ez@k @lkalmazhatésagat sajat munka-
jukban. Ha szikséges, tovabb kell fejleszteni apedleket, illetve alkalmazasuk feltét-
eleit.



15.Végqul — j6 dtletnek tartva Ramos ur felvetésétvagom, hogy a Kozlekedési Hirkdzlési
és Energiatgyi Minisztérium fennhatésaga alattukivjssze azon magyar szakket, ér-
dekelteket egy megbeszélésre, kdlcsonds tajéksrdatakik a Bécsi Konvencid, vagy a
Genfi Egyezmények réven érdekeltek a ,jamezed abszolut feldlssége” problémakaor
megértésében, esetleges megoldasaban. A megbegrtdébetne a KTl-ben, azoék-
szitéshez felajanlom kozréskbdésemet.
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