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Европейская экономическая комиссия 

Комитет по внутреннему транспорту 

Всемирный форум для согласования правил  

в области транспортных средств 

Рабочая группа по общим предписаниям,  

касающимся безопасности 

Сто двадцать третья сессия 

Женева, 28 марта — 1 апреля 2022 года  

Пункт 4 b) предварительной повестки дня 

Предупреждение о присутствии уязвимых участников  

дорожного движения в непосредственной близости:  

Правила № 151 ООН (системы индикации мертвой зоны) 

  Предложение по дополнению 4 к первоначальному 
варианту Правил № 151 ООН (системы индикации 
мертвой зоны) 

  Представлено экспертом от неофициальной рабочей группы 

по вопросу предупреждения о присутствии уязвимых участников 

дорожного движения в непосредственной близости*  

 Воспроизведенный ниже текст был подготовлен экспертами от неофициальной 

рабочей группы по вопросу предупреждения о присутствии уязвимых участников дорожного 

движения в непосредственной близости (УУДНБ) с целью внесения предложения по 

дополнению к Правилам ООН, касающимся единообразных предписаний для официального 

утверждения автотранспортных средств в отношении систем индикации мертвой зоны 

(СИМЗ). В его основу положены неофициальные документы GRSG-122-18 и GRSG-122-26, 

распространенные на сто двадцать второй сессии Рабочей группы по общим предписаниям, 

касающимся безопасности (GRSG). Изменения к существующему тексту проекта правил 

выделены жирным шрифтом в случае новых положений или зачеркиванием в случае 

исключенных элементов. 

  

  

 * В соответствии с программой работы Комитета по внутреннему транспорту на 2022 год, 

изложенной в предлагаемом бюджете по программам на 2022 год (A/76/6 (часть V, разд. 20), 

п. 20.76), Всемирный форум будет разрабатывать, согласовывать и обновлять правила ООН в 

целях улучшения характеристик транспортных средств. Настоящий документ представлен в 

соответствии с этим мандатом. 
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I. Предложение 

Содержание Правил ООН  

Включить новое приложение 4 следующего содержания: 

«Содержание 

 Стр. 

Правила 

0. Введение (для информации) ........................................................................................   

... 

Приложения 

... 

4. Альтернативное динамическое испытание на индикацию мертвой зоны ......   

 Добавление 1 Огибающие и их выделенные точки ....................................... » 

Включить новый пункт 2.19 следующего содержания:  

«2.19 “ВДС” означает время до столкновения, рассчитываемое между 

контрольной точкой велосипеда и (теоретической) точкой 

столкновения. В контексте настоящих Правил уравнение для 

расчета записывается как ВДС = хвелосипед/vвелосипед». 

Пункт 5.1 изменить следующим образом: 

«5.1 Любое транспортное средство, которое оснащено СИМЗ, 

соответствующей определению по пункту 2.3 выше, должно 

удовлетворять требованиям, содержащимся в пунктах 5.2–5.7 настоящих 

Правил ООН. 

 Если транспортное средство оснащено средством для 

автоматического отключения функции СИМЗ, например в таких 

ситуациях, как наличие на кузове навесного оборудования для 

уборки улиц или снегоочистительного плуга, опорожнение 

мусорных контейнеров либо открывание пассажирских дверей 

автобуса, то должны надлежащим образом выполняться 

нижеследующие условия. 

 Изготовитель транспортного средства должен представить 

технической службе во время официального утверждения типа 

перечень ситуаций — с указанием соответствующих критериев, — 

когда функция СИМЗ автоматически отключается, который 

прилагается к протоколу испытания. 

 Функция СИМЗ должна автоматически восстанавливаться, как 

только условия, приведшие к автоматическому отключению, 

перестают существовать. 

 Негаснущий оптический сигнал предупреждения должен 

информировать водителя о том, что функция СИМЗ отключена. Для 

этой цели может использоваться желтый предупреждающий сигнал 

о неисправности, указанный в пункте 5.6 ниже». 

Пункт 5.3.1.4 изменить следующим образом: 

«5.3.1.4 СИМЗ должна обеспечивать подачу информационного сигнала в 

последней точке выдачи информации в случае всех велосипедов, 

движущихся со скоростью 5–20 км/ч, при боковом расстоянии, 

разделяющем велосипед и транспортное средство, в пределах 0,9–4,25 м 

в обстоятельствах, в которых (если водитель транспортного средства 

обычным образом повернет рулевое колесо) может произойти 

столкновение велосипеда и транспортного средства в точке, 
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расположенной на расстоянии 0–6 м до переднего правого угла 

транспортного средства.  

Информационный сигнал не должен быть видимым до первой точки 

выдачи информации. Он должен подаваться между первой точкой 

выдачи информации и последней точкой выдачи информации.  

Система должна также обеспечивать подачу информационного сигнала в 

том случае, когда велосипед, движущийся со скоростью 5−20 км/ч, 

находится сбоку на расстоянии 0,25−0,9 м и в продольном направлении 

располагается на уровне между −0,6 м и +0,6 м по отношению к центру 

наиболее выступающего вперед переднего колеса при движении вперед. 

Однако подача информационного сигнала не требуется, если 

относительное продольное расстояние между велосипедом и передним 

правым углом транспортного средства превышает 30 м в направлении 

назад или 7 м в направлении вперед. Подача информационного сигнала 

также не требуется, если ВДС превышает [9] с». 

Включить новый пункт 6.3.4 следующего содержания:  

«6.3.4  Подготовка перед испытанием 

По просьбе изготовителя транспортного средства для 

инициализации системы датчиков можно осуществить максимум 

100-километровый прогон испытуемого транспортного средства по 

городским и сельским дорогам в сочетании с другой дорожной и 

придорожной инфраструктурой». 

Пункт 6.5.7 изменить следующим образом: 

«6.5.7 Проверка информационного сигнала индикации мертвой зоны 

 Проверка информационного сигнала индикации мертвой зоны 

может быть выполнена следующими двумя способами по выбору 

изготовителя:  

a) производится проверка на предмет выяснения того, был ли 

задействован информационный сигнал индикации мертвой зоны 

до того, как транспортное средство пересекло линию С, 

отмеченную на рис. 1 добавления 1 к настоящим Правилам, а 

также того, не был ли задействован информационный сигнал 

индикации мертвой зоны раньше, чем транспортное средство 

пересекло линию D, отмеченную на рис. 1; 

b)  задействование информационного сигнала индикации 

мертвой зоны может быть проверено с помощью процедуры 

испытания, указанной в приложении 4 к настоящим 

Правилам ООН». 

Пункт 6.5.10 изменить следующим образом: 

«6.5.10 Испытание считается пройденным, если во всех вариантах испытания, 

указанных в таблице 1 добавления 1 к настоящим Правилам, 

информационный сигнал индикации мертвой зоны задействовался до 

того момента, когда транспортное средство пересекало линию С 

(см. пункт 6.5.7 выше), либо задействование информационного 

сигнала индикации мертвой зоны было проверено с помощью 

процедуры испытания, указанной в приложении 4, и если ни в одном 

из испытательных прогонов информационный сигнал индикации 

мертвой зоны не был задействован, когда транспортное средство 

проходило мимо установленного дорожного знака (см. пункт 6.5.8 выше). 

 ...» 



ECE/TRANS/WP.29/GRSG/2022/9 

4 GE.22-00462 

Включить новое приложение 4 следующего содержания: 

  «Приложение 4 

  Альтернативное динамическое испытание на индикацию 
 мертвой зоны 

0.  Концепция испытания и требования в отношении использования (не 

являются юридически обязательными) 

Данную альтернативную процедуру испытания можно использовать для 

проверки соответствия системы индикации мертвой зоны пункту 5.3.1.4 в 

отношении времени задействования, указанного в пунктах 6.5.7 и 6.5.10, 

при условии, что испытания проводятся с использованием оборудования, 

позволяющего постоянно контролировать положение как испытуемого 

транспортного средства, так и макета велосипеда с абсолютной точностью 

±0,5 м. Это оборудование включает средства воздействия на движение 

транспортного средства, такие как система водителя-робота или система 

вождения на базе доступа к исполнительным механизмам транспортного 

средства, управляемую роботом платформу для макета велосипеда и 

системы местоопределения, представляющие собой комбинацию 

дифференциальных глобальных навигационных спутниковых систем и 

инерциального измерительного блока. Следует иметь в виду, что другие 

требования пункта 5.3.1.4, особенно касающиеся ложноположительных 

предупреждений и первой точки выдачи информации (1ТИ), по-прежнему 

необходимо сверять с процедурой испытания, указанной в пункте 6.5 и его 

подпунктах. 

1.  Процедура испытания 

1.1 Следует удостовериться, что состояние транспортного средства и 

испытательной площадки соответствует требованиям пункта 6 и его 

подпунктов. 

1.2 Транспортное средство должно быть оснащено следующим оборудованием: 

1.2.1 системой местоопределения, способной измерять положение 

транспортного средства с точностью до [5] см, например системой, 

представляющей собой комбинацию дифференциальной глобальной 

навигационной спутниковой системы (ГНСС) и инерциального 

измерительного блока с частотой дискретизации не менее 100 Гц; 

1.2.2 системой вождения, способной модулировать направление движения, 

замедление и ускорение испытуемого транспортного средства, с тем чтобы 

следовать по записанным траекториям с точностью до [50] см при 

сопоставлении записанной и воспроизведенной траекторий во временно́м 

диапазоне.  

 Если система вождения не позволяет в достаточной степени осуществлять 

ручное управление, то во время записи траектории согласно пункту 1.3 

ниже оно может не задействоваться; 

1.2.3 системой обнаружения информационных и предупреждающих сигналов 

после их включения при задержке по времени не более [25] мс. 

1.3 Осуществляют ручное управление транспортным средством с записью его 

положения во временно́м диапазоне для всех соответствующих огибающих, 

описанных в добавлении 1 для испытуемого транспортного средства. 

Во время поворота скорость при необходимости модулируется в пределах 

эксплуатационных требований, указанных в пункте 5.3.1 (например, до 

скорости транспортного средства в 30 км/ч). Начальную скорость, 

указанную в добавлении 1, поддерживают до прохождения линии, 
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соответствующей точке x = −30 в системе координат, как указано в 

добавлении 1. 

 Транспортное средство должно двигаться таким образом, чтобы его 

передняя часть постоянно находилась внутри выделенных точек, 

указанных в добавлении 1 для соответствующих огибающих. Это сверяют 

с данными измерений.  

 Отметка точек с помощью маркеров допустима, но не обязательна. 

 Если техническая служба сочтет это оправданным, допускается испытание 

и любых других траекторий, по которым может двигаться данное 

транспортное средство для прохождения поворотов на 90°. 

1.4 Испытания проводят в соответствии с таблицей добавления 1 с 

использованием системы вождения и траекторий, записанных с учетом 

требований по пункту 1.4 настоящего приложения, при условии, что 

обеспечена синхронизация удара робота-макета велосипеда об испытуемое 

транспортное средство в соответствующем месте удара ((–0, +0,5 м) от 

переднего правого угла или на расстоянии 6 м (+0, –0,5 м) позади переднего 

правого угла транспортного средства) и его перемещение по 

соответствующей координате по оси y.  

 Может оказаться необходимой и допустима синхронизация движения 

робота-макета с воспроизведением траекторий движения испытуемого 

транспортного средства (ИТС) (при полном контроле системы вождения 

над скоростью и рулевым управлением), а не с первоначально записанной 

траекторией в условиях ручного управления. 

 Скорость движения робота-макета должна всегда быть равной 

соответствующей скорости с допуском ±2 км/ч. Координата исходного 

положения робота-макета по оси X = –65 м. Макету придают такое 

ускорение, чтобы он достиг скорости, предусмотренной для конкретного 

испытательного варианта в соответствии с таблицей 1 добавления 1 к 

настоящему приложению, после прохождения расстояния не более 5,66 м, 

после чего скорость перемещения макета должна находится в пределах 

указанного допуска ±2 км/ч. Движение транспортного средства начинается 

с достаточным опережением по отношению к макету, с тем чтобы этот 

макет оказался в исходном положении. 

 Если проверка правильности положения при столкновении для каждой 

траектории ИТС в ходе испытательного прогона без макета на движущейся 

платформе, равно как проверка схемы испытания на повторяемость уже 

была проведена, то после обнаружения информационного сигнала 

испытание может быть прекращено. 

1.5 Исходя из траектории движения велосипеда, производят расчет тормозного 

пути для каждой отдельной траектории и каждой доступной точки 

измерения с учетом возможного замедления транспортного средства на 

5 м/с² и времени реакции, равного 1,4 секунды. 

 Расчет может быть произведен следующим образом: 

 для каждой точки измерения на траектории необходимый тормозной путь, 

обозначаемый как dтормозной путь, рассчитывается — с использованием 

моментального значения скорости транспортного средства v(t) в м/с — по 

следующему уравнению: 

dтормозной путь, общий(t) = 
v(t)2

2∙
5 м

с2

 + 1,4с·v(t). 

 Расстояние от переднего правого угла ИТС на его пути в сторону линии 

движения велосипеда обозначается как dтраектория велосипеда(t). 
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 В этом случае положение последней точки выдачи информации 

соответствует первому моменту времени, когда выполняется следующее 

условие: 

 |dтраектория велосипеда(t) – dтормозной путь, общий(t)| < [0,35] м 

1.6 Считается, что процедура испытания пройдена, и, соответственно, 

транспортное средство отвечает требованиям пунктов 6.5.6, 6.5.7 и 6.5.10, 

если в ходе всех требуемых испытательных прогонов, проведенных 

согласно пункту 1.4 выше, информационный сигнал подается на 

расстоянии (по координатам пути отдельных траекторий), превышающем 

тормозной путь (по координатам пути отдельных траекторий), 

рассчитанный по пункту 1.5 выше. 

1.7 Все данные измерений (в виде графиков) и результаты всех расчетов, 

выполненных по пункту 1.5, подлежат включению в протокол испытания 

в связи с настоящим приложением. Протокол испытаний должен 

прилагаться к свидетельству. 

Добавление 1 

  Огибающие и их выделенные точки 

  Огибающая 1: 

 
    

х [м] 

y
 [

м
] 

Огибающая 1 
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  Огибающая 2 (без учета прогона с выпадающими значениями): 

 
  Огибающая 3: 

 
 

 

y
 [

м
] 

y
 [

м
] 

х [м] 

х [м] 

Огибающая 2 

Огибающая 3 
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  Огибающая 4: 

 
  Огибающая 5: 

 

y
 [

м
] 

y
 [

м
] 

х [м] 

х [м] 

Огибающая 4 

Огибающая 5 
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Сценарии (возможны другие параметры, если они находятся в пределах, определенных в основном 

тексте) 

 Огибающая Боковая 

координата 

положения 

велосипеда 

относительно 

центра макета 

в системах 

координат, как 

показано выше 

(допуск: ±0,1 м) 

Скорость 

велосипеда 

(допуск: 

±2 км/ч) 

Начальная 

скорость 

транспортного 

средства 

(допуск: 

±2 км/ч)  

Место удара с 

допуском (для каждой 

из двух точек) 

Одиночные 

грузовые 

автомобили 

и тягачи 

1, 3 –2,9 м, –5,7 м 10 км/ч,  

20 км/ч 

10 км/ч,  

20 км/ч 

0 м (–0 м, +0,5 м),  
6 м (–0,5 м, +0 м) 

Грузовые 

автомобили, 

оборудованные 

для буксировки 

прицепов 

1, 2, 3 –2,9 м, –5,7 м 10 км/ч,  

20 км/ч 

10 км/ч,  

20 км/ч 

0 м (–0 м, +0,5 м),  
6 м (–0,5 м, +0 м) 

Тягачи 

(оборудованные 

для буксировки 

полуприцепов) 

1, 3 –2,9 м, –5,7 м 10 км/ч,  

20 км/ч 

10 км/ч,  

20 км/ч 

0 м (–0 м, +0,5 м),  
6 м (–0,5 м, +0 м) 

ТС категории M3, 

относящиеся к 

классу I 

4, 5 –2,9 м, –5,7 м 10 км/ч,  

20 км/ч 

10 км/ч,  

20 км/ч 

0 м (–0 м, +0,5 м),  
6 м (–0,5 м, +0 м) 

Все остальные ТС 

категории M3 

5 –2,9 м, –5,7 м 10 км/ч,  

20 км/ч 

10 км/ч,  

20 км/ч 

0 м (–0 м, +0,5 м),  
6 м (–0,5 м, +0 м) 

Соответствующие знаки ограничения скорости размещаются в продольном направлении по отношению к 

транспортному средству в пределах первых 10 м траектории движения и на расстоянии до 2 м в 

поперечном направлении от предусмотренного пути движения транспортного средства, но не на пути 

движения транспортного средства». 
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 II. Обоснование 

1. Существуют некоторые конфигурации транспортных средств, в случае которых 

СИМЗ может не работать должным образом (например, из-за размеров кузова или 

характера эксплуатации транспортного средства). Поскольку исключать такие 

транспортные средства — как это делается в рамках отдельных правил ООН 

(например, правила № 58, 73, 151, 159 ООН) — нежелательно, настоящее предложение 

направлено на то, чтобы допустить несоответствие этих транспортных средств 

требованиям, касающимся СИМЗ, до момента, пока они еще не тронулись с места, 

либо в условиях эксплуатации несовместимого вспомогательного оборудования, если 

это согласовано с органом по официальному утверждению типа. 

2. Имеется ряд комбинаций скоростей транспортного средства и велосипеда, для 

которых формулы, содержащиеся в Правилах ООН, дают слишком уж высокие 

значения ВДС. Поэтому предлагается ограничить ВДС значением, незначительно 

превышающим наибольшее значение, рассчитанное на основе приведенных в 

таблице 1 добавления 1 условий для последней точки выдачи информации (ПТИ). 

3. Система индикации мертвой зоны должна обнаруживать велосипеды на 

расстоянии до 30 м. Для таких больших расстояний требуется хорошая регулировка 

системы, чтобы обеспечить правильную оценку условий подачи информационного 

сигнала. Предлагается разрешить подготовку транспортного средства перед 

испытанием на дорогах общего пользования по аналогии с другими правилами ООН 

(например, Правилами № 159 ООН).  

4. Альтернативной процедурой испытания допускается подача информационного 

сигнала позже, нежели указано в первоначальном варианте Правил ООН, но все же 

достаточно заблаговременно, с тем чтобы водитель, заметив информационный сигнал, 

успел остановить транспортное средство, не прибегая к экстренному торможению. 

Поскольку конструкция системы характеризуется более высокой гибкостью, то 

возрастает и ответственность изготовителя. 

5. Приложение, касающееся альтернативного испытания, также подготавливает 

почву для внедрения функций автоматизированного торможения, поскольку для их 

тестирования требуются процедуры испытаний с реальными столкновениями между 

транспортным средством и макетом. Таким образом, Правила № 151 ООН рассчитаны 

на перспективу. 

6. См. представленный документ GRSG-122-20. 
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