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ZALECENIA

KOMISJA

ZALECENIE KOMISJI

z dnia 22 grudnia 2006 r.

w sprawie bezpieczenstwa i ergonomii samochodowych systeméw informacyjnych i systeméw
lacznoéci: nowa wersja europejskiego zbioru zasad dotyczacych interakcji czlowieka z urzgdzeniami

(2007/78/WE)

KOMISJA WSPOLNOT EUROPEJSKICH,

uwzgledniajgc  Traktat ustanawiajgcy Wspolnote Europejska,
w szczegllnosci jego art. 211,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1) W dniu 21 grudnia 1999 r. Komisja przyjeta zalecenie
2000/53/WE (}) w sprawie bezpieczenistwa i ergonomii
samochodowych systeméw informacyjnych i systeméw
facznosci, ktore ze wzgledu na postep techniczny wymaga
aktualizacji celem zapewnienia bezpieczefistwa korzystania
z samochodowych systeméw informacyjnych.

(2) Po publikacji zalecenia Komisja powolata grupe ekspertéw,
ktéra opracowala rozszerzenie pierwotnych zasad, uzasad-
niajagc 1 wyjasniajac szczegétowo kazda z nich, podajac
przyklady wlasciwych i niewlasciwych rozwigzan oraz
metody weryfikacji; sprawozdanie dotyczace rozszerzenia
zasad zostalo opublikowane w lipcu 2001 r.

(3) Dnia 15 wrze$nia 2003 r. Komisja przyjela komunikat
w sprawie technologii teleinformatycznych na potrzeby
bezpiecznych i inteligentnych pojazdéw (COM (2003) 542
wersja ostateczna), w ktérym za jeden z priorytetow
uznano opracowanie zalecenia dotyczacego interfejsu
czlowiek-maszyna.

(4) Forum eSafety, stanowiace platforme¢ wspolpracy przemy-
slu i sektora publicznego, powolalo grupe roboczg ds.
interfejsu cztowiek-maszyna, ktéra w lutym 2005 r. przed-
stawita koficowe sprawozdanie potwierdzajace koniecznos¢
aktualizacji zalecenia z 1999 r.

OJ L 19, 25.1.2000, p. 64.

—
~

(5) Dnia 15 lutego 2006 r. Komisja przyjela komunikat
w sprawie inicjatywy i2010 Inteligentny samochdd”
(COM (2006) 59 wersja ostateczna), w ktérej zapowiedziata
przedstawienie niniejszego zalecenia jako jeden z prioryte-
tow,

PRZEDSTAWIA NOWA WERSJE ZALECENIA Z ROKU 1999 W SPRA-
WIE INTERAKCJI CZLOWIEKA Z URZADZENIAMI

Niniejsze zalecenie wzywa wszystkie zainteresowane strony, w tym
przemyst i stowarzyszenia branzowe scktora transportu, do przestrze-
gania nowej wersji europejskiego zbioru zasad, a pafistwa cztonkowskie
do monitorowania ich stosowania. Nowa wersja europejskiego zbioru
zasad (wersja z 2006 r.) zawiera podsumowanie zasadniczych aspektow
bezpiecznej konstrukeji interfejsu cztowiek-maszyna w samochodowych
systemach informacyjnych i systemach lacznosci oraz bezpiecznego
postugiwania si¢ takim interfejsem. Niniejsze zalecenie z 2006 r. oraz
zalgcznik do niego zastgpuja poprzednie zalecenie i zalgcznik z roku
1999,

I NINIEJSZYM ZALECA:

1. Europejscy producenci pojazdéw oraz ich dostawcy, ktorzy
projektuja, dostarczaja lub instaluja samochodowe systemy
informacyjne i systemy lacznosci, zaréwno jesli s3 to
dostawcy wyposazenia fabrycznego, jak i dostawcy sys-
teméw na rynku wtérnym, w tym importerzy i dostawcy
urzadzen przeno$nych, powinni przestrzegal zalaczonej
nowej wersji europejskiego zbioru zasad i powinni zawrzeé
dobrowolne porozumienie w tym zakresie w ciagu dzie-
wieciu miesiecy od dnia publikacji niniejszego zalecenia.

2. Stowarzyszenia branzowe sektora transportu (np. przedsie-
biorstw transportowych, wypozyczalni pojazdéw) powinny
uzna¢ te zasady w tym samym okresie.

3. Panstwa czlonkowskie powinny obserwowaé dzialania
zwigzane z interfejsem czlowiek-maszyna, upowszechniaé



6.2.2007 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 32/201

nowa wersje zbioru zasad wsréd wszystkich zainteresowa- temat dzialan przeprowadzonych na rzecz jego upow-
nych podmiotéw oraz zachecal je do przestrzegania tych szechnienia oraz wynikoéw jego stosowania.

zasad. W stosownych przypadkach panstwa czlonkowskie

powinny omawia¢ i uzgadnia¢ podejmowane dzialania

z Komisjg, forum eSafety oraz innymi wiasciwymi Sporzadzono w Brukseli, dnia 22 grudnia 2006 r.
gremiami (forum ds. urzadzen przeno$nych itp.). Panstwa

czlonkowskie powinny na biezaco obserwowal i oceniaé W imieniu Komisji
wplyw europejskiego zbioru zasad z 2006 r. i w ciggu 18 Viviane REDING

miesiecy po j€go publikacjl Z10ZyC KOmisj1 Sprawozdanie na Czlonek Korms;t



L 32/202

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

6.2.2007

ZALACZNIK

NOWA WERSJA EUROPEJSKIEGO ZBIORU ZASAD DOTYCZACYCH INTERAK(CJI CZLOWIEKA |
Z URZADZENIAMI W ODNIESIENIU DO SYSTEMOW INFORMACYJNYCH I SYSTEMOW LACZNOSCI

W POJAZDACH

DEFINICJA I CELE

Niniejszy zbidr zasad zawiera podsumowanie zasadniczych aspektéw bezpiecznej konstrukeji interfejsu czlowiek-
maszyna (z ang. ,Human-Machine Interface”, HMI) w samochodowych systemach informacyjnych i systemach
facznosci. Niniejsza uaktualniona wersja tekstu z 2006 r. zastepuje poprzednia, opracowana w 1999 r.

Niniejsze zasady promuja wprowadzanie na rynek dobrze zaprojektowanych systeméw, a poprzez uwzglednienie
zaréwno potencjalnych korzysci, jak i zwiazanego ryzyka nie hamujg innowacji w branzy.

W niniejszych zasadach przyjeto zalozenie, Ze podmioty je stosujace majg wiedze techniczng na temat produktéw,
a takze dostgp do zasobow niezbednych dla stosowania owych zasad przy projektowaniu takich systeméw.
Uwzgledniajac fakt, Ze podstawowym zadaniem kierowcy jest bezpieczne sterowanie pojazdem w zlozonym
i dynamicznym $rodowisku ruchu drogowego, gléwnym celem zasad jest wypelnienie tego wymagania.

Niniejsze zasady uwzgledniajg takze mozliwosci i ograniczenia wszystkich zainteresowanych odnoszace si¢ do ich
dzialan w zakresie projektowania, instalacji i uzytkowania systeméw informacyjnych i systeméw lacznosci
w pojazdach. Stosuja si¢ one do procesu opracowywania, odnoszac si¢ do takich zagadnien jak ztozonos¢ i koszty
produktéw, czas ich komercjalizacji, a w szczegdlnosci uwzgledniajac specyfike matych producentéw systemow.
Z uwagi na fakt, ze ostatecznie to kierowca decyduje, co kupi i czego bedzie uzywat — np. zintegrowanego systemu
nawigacyjnego, urzadzenia przenosnego czy papierowej mapy — intencjg jest raczej promowanie dobrego
projektowania interfejséw HMI niz uniemozliwienie wprowadzania pewnych funkcji poprzez uproszczona oceng
na podstawie zaliczenia lub niezaliczenia okreslonych kryteriow.

Zasady nie zastepuja Zadnych obowigzujacych regulacji ani norm, ktére zawsze nalezy bra¢ pod uwage.
Niniejsze zasady moga by¢ uzupelnione przez przepisy prawa krajowego lub na podstawie decyzji
poszczegélnych przedsigbiorstw. Niniejsze zasady stanowig minimalny zakres wymagan, jakie powinny
by¢ stosowane.

ZAKRES

Niniejsze zasady obowiazujg przede wszystkim w odniesieniu do systeméw informacyjnych i systeméw tacznosci
w pojazdach, przeznaczonych do uzytkowania przez kierowce w czasie, kiedy pojazd jest w ruchu — na przyktad
do systeméw nawigacji, telefonéw przeno$nych oraz systeméw informacji dotyczacych ruchu drogowego
i podrézowania (Traffic and Travel Information, TTI). Z uwagi na brak kompleksowych wynikéw badan
i dowodéw naukowych nie odnosza si¢ one do systeméw sterowanych za pomoca glosu, systeméw
zapewniajacych stabilizacje hamowania pojazdu (takich jak ABS i ESP) ani do funkgji systeméw dostarczajacych
informacji, ostrzezen lub wsparcia, wymagajacych natychmiastowego dzialania kierowcy (np. systeméw
zapobiegania kolizji, systeméw noktowizyjnych), nazywanych niekiedy zaawansowanymi systemami wspomaga-
nia kierowcy (Advanced Driver Assistance Systems, ADAS). Systemy ADAS to zasadniczo inne systemy,
wymagajace uwzglednienia dodatkowych aspektéw w odniesieniu do interfejsu czlowiek-maszyna. Niemniej
jednak niektére z zasad moga by¢ przydatne takze w projektowaniu systeméw ADAS.

Zasady stosuja si¢ do wszystkich czesci i aspektéw wszystkich systeméw stuzacych za interfejs z kierowca w czasie
prowadzenia pojazdu oraz do niektérych innych komponentéw. Zawarto w nich takze zapisy odnoszace si¢
systemow i ich funkgji, ktére nie powinny by¢ uzywane w czasie prowadzenia pojazdu. W niniejszych zasadach
pojecie ,system” odnosi si¢ do funkdji i czedci, takich jak wySwietlacze i urzadzenia sterujace, stanowigcych interfejs
migdzy systemem w pojezdzie a kierowcg. Zakres niniejszych zasad nie obejmuje wyswietlaczy przeziernych ani
aspektéw niezwiazanych z HMI, takich jak charakterystyki elektryczne, wlasnosci materialéw i aspekty prawne
niezwigzane z bezpiecznym uzytkowaniem. W niektorych zasadach dokonano rozréznienia miedzy korzystaniem
z system6w ,w czasie prowadzenia pojazdu” (takze ,w czasie, kiedy pojazd znajduje si¢ w ruchu”) a innym
korzystaniem. Jezeli nie dokonano takiego rozrdznienia, wéwczas zasady odnosza si¢ tylko do korzystania
z systemu przez kierowce w czasie prowadzenia pojazdu.
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Zasady stosuja si¢ w szczegdlnosci do pojazdéw kategorii M i N (1). Zasady stosuja si¢ zaréwno do systeméw
przenoénych, jak i zainstalowanych na stale. Zasady opracowano z mysla o systemach i funkcjach w systemach
stanowigcych wyposazenie fabryczne (OEM), systemach pochodzacych z rynku wtérnego (after-market) oraz
systemach przeno$nych. Zasady stosuja si¢ do funkcji HMI niezaleznie od stopnia integracji migdzy systemami.
Zasadniczo w projektowanie, produkcje i dostarczanie elementéw takich systemow i urzadzen zaangazowanych
jest szereg podmiotéw — na przyklad:

—  producenci pojazdéw oferujacy poktadowe urzadzenia z funkcjami informacyjnymi i facznosci,
—  producenci systeméw i dostawcy ustug na rynku wtérnym,

—  dostawcy urzadzen przenoénych przeznaczonych do uzytkowania przez kierowce w czasie prowadzenia
pojazdu,

—  producenci czgéci umozliwiajacych uzywanie urzadzen przeno$nych przez kierowce w czasie prowadzenia
pojazdu (np. uchwytéw, interfejséw i zlaczy),

—  dostawcy uslug, w tym dostawcy oprogramowania lub nadawcy informacji, z ktérych kierowca moze
korzysta¢ w czasie prowadzenia pojazdu, np. informacji dotyczacych ruchu drogowego i podrézowania oraz
programow radiowych z informacjami o ruchu drogowym.

3. ISTNIEJACE PRZEPISY

Zasady nie zaste¢puja regulacji ani norm, ktére zawsze nalezy bral pod uwage i stosowac.

Wszystkie normy podlegaja nowelizacji, a uzytkownicy niniejszego zbioru zasad powinni stosowa¢ najnowsze
wydania norm wskazanych w niniejszym dokumencie.

Obowiazujace dyrektywy WE wraz z p6Zniejszymi zmianami to migdzy innymi dyrektywy:

— w sprawie pola widzenia kierowcoéw pojazdéw silnikowych: dyrektywa Komisji 90/630/EWG z dnia
30 pazdziernika 1990 r. (3),

— w sprawie wyposazenia wnetrza pojazdéw silnikowych (wewnetrznych czedci przedzialu pasazerskiego
z wyjatkiem wewnetrznych lusterek wstecznych, rozmieszczenia urzadzen sterujacych, dachu oraz dachu
przesuwanego, opar¢ i tylnych czesci siedzenl): dyrektywa Rady 74/60/EWG z dnia 17 grudnia 1973 r. (3),

— W sprawie wyposazenia wnetrza pojazdow silnikowych (oznaczenia urzadzen do sterowania i kontroli,
urzadzen ostrzegawczych oraz wskaznikéw): dyrektywa Rady 78/316/EWG z dnia 21 grudnia 1977 r. (%),

— uchwala Rady z dnia 17 grudnia 1998 r.(°) (4) w sprawie instrukcji obstugi urzadzen technicznych
powszechnego uzytku,

—  dyrektywa Rady 92/59/EWG z dnia 29 czerwca 1992 r. w sprawie ogdlnego bezpieczefistwa produktéw (°).

Regulaminy Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ (UN/ECE) uznawane przez Wspdlnote po jej przystapieniu
do znowelizowanej Umowy z 1958 r. (zob. decyzja Rady 97/836/WE z dnia 27 listopada 1997 r.:

—  ECE-R21 z 1 grudnia 1971 .
—  71/127[EWG - pole widzenia w lusterkach wstecznych

—  77]649/EWG — pole widzenia kierowcéw pojazdéw silnikowych

Klasyfikacja i definicje pojazdow silnikowych i przyczep: dyrektywa Rady 70/156/EWG (zmieniona dyrektywa 92/53/EWG), zalgcznik 2.
Dz.U. L 341 z 6.12.1990, str. 20.
Dz.U.L 38 z 11.2.1974, str. 2.
Dz.U. L 81 z 28.3.1978, str. 3.
Dz.U. C 411 z 31.12.1998, str. 24.
Dz.U. L 228 z 11.8.1992, str. 24.
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Normy i dokumenty normatywne w trakcie opracowywania, do ktérych posrednio odnoszg si¢ zasady:

— 1SO 3958 Pojazdy drogowe — Urzadzenia sterujace w zasiegu reki kierowcy samochodu osobowego.

— ISO (DIS) 11429 Ergonomia — System dzwigkowych i $wietlnych sygnaléw ostrzegawczych i informacyj-
nych.

— 1SO 4513 (2003) Pojazdy drogowe — Widocznos¢. Metoda okreslania potozenia oczu kierowcy za pomoca
modeli eliptycznych.

— ISO 15008 (2003): Pojazdy drogowe — Ergonomiczne aspekty systemOw sterowania i informacji
w transporcie — Wymagania techniczne i procedury zgodnosci dla prezentacji wizualnej w pojezdzie.

— ISO 15005 (2002): Pojazdy drogowe — Ergonomiczne aspekty systeméw sterowania i informacji
w transporcie — Zasady zarzadzania dialogiem i procedury zgodnosci.

— 1SO 17287 (2003): Pojazdy drogowe — Ergonomiczne aspekty systeméw sterowania i informacji
w transporcie — Procedura oceny przydatnosci do uzytkowania podczas prowadzenia pojazdu.

— 1SO 4040 (2001): Pojazdy drogowe — samochody osobowe — umiejscowienie recznych urzadzen sterujacych,
wskaznikéw i urzadzen ostrzegawczych.

— ISO 15006 (2004): Pojazdy drogowe — Ergonomiczne aspekty systeméw sterowania i informacji
w transporcie — Wymagania techniczne i procedury zgodnosci dla przekazéw stuchowych w pojezdzie.

— ISO|TS16951 (2004): Pojazdy drogowe — Ergonomiczne aspekty systemow sterowania i informacji
w transporcie — Procedura ustalania priorytetow komunikatéw poktadowych podawanych kierowcy.

— ISO 15007-1 (2002): Pojazdy drogowe — Pomiar zachowania si¢ wzroku kierowcy w odniesieniu do
systemOw sterowania i informacji w transporcie — Czg$¢ 1: Definicje i parametry.

— ISO TS 15007-2 (2001): Pojazdy drogowe — Pomiar zachowania si¢ wzroku kierowcy w odniesieniu do
systemOw sterowania i informacji w transporcie — Czg$¢ 2: Wyposazenie i procedury.

— ISO FDIS 1667 3: Pojazdy drogowe — Ergonomiczne aspekty systemow sterowania i informacji w transporcie
— Metoda okluzji w ocenie rozproszenia wzroku.

— ISO 2575 (2004) — Pojazdy drogowe — Symbole urzadzen sterujacych, wskaznikéw i urzadzen
ostrzegawczych.

— 1SO 7000 (2004) — Symbole graficzne stosowane w urzadzeniach — Indeks i streszczenie.
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4.1.

4.2.

4.3.

EUROPEJSKI ZBIOR ZASAD DOTYCZACYCH INTERAKCJI CZLEOWIEKA Z URZADZENIAMI (ESOP
2006)

Podmioty zaangazowane w projektowanie i budowe systeméw

Jak juz wspomniano w punkcie dotyczacym zakresu, zasady maja stosowac si¢ do systeméw i funkcji w systemach
montowanych jako wyposazenie fabryczne (OEM), pochodzacych z rynku wtérnego (after-market) oraz do
systeméw przeno$nych. Zasadniczo w projektowanie, produkcje i dostarczanie elementéw takich systeméw
i urzadzen zaangazowanych jest szereg podmiotéw — na przyklad:

—  producenci pojazdéw oferujacy pokladowe urzadzenia z funkcjami informacyjnymi i tacznosci,
—  producenci systeméw i dostawcy ustug z rynku wtérnego,

—  dostawcy urzadzen przenoénych przeznaczonych do uzytkowania przez kierowce w czasie prowadzenia
pojazdu,

—  producenci czgéci umozliwiajacych uzywanie urzadzen przeno$nych przez kierowce w czasie prowadzenia
pojazdu (np. uchwytéw, interfejsow i zlgczy),

—  dostawcy uslug, w tym dostawcy oprogramowania lub nadawcy informacji, z ktérych kierowca moze
korzysta¢ w czasie prowadzenia pojazdu, np. informacji dotyczacych ruchu drogowego i podrézowania,
informacji nawigacyjnych oraz programéw radiowych z informacjami o ruchu drogowym.

W sytuacji kiedy systemy dostarczane sa przez producenta pojazdu (OEM), oczywiste jest, ze to producent
odpowiada za ogdlny projekt. W innych przypadkach ,podmiotami odpowiedzialnymi za produkt” sa migedzy
innymi podmioty wprowadzajace na rynek produkt lub funkeje, ktéra w czeci lub w calosci mogla by¢
zaprojektowana i wyprodukowana przez inne podmioty. W rezultacie odpowiedzialno$¢ moze czgsto rozkladaé
si¢ na rézne podmioty. Okreslenie ,producent” uzywane w ponizszym tekScie moze odnosi¢ si¢ do kilku
podmiotéw odpowiedzialnych za produkt.

Zasadniczo przebieg granicy odpowiedzialnoSci za stosowanie zasad migdzy producentami, dostawcami
i instalatorami jest jasny. Kiedy odpowiedzialno$¢ spoczywa na wigcej niz jednym podmiocie, podmioty te
zacheca si¢ do stosowania zasad jako punktu wyjscia w celu wyraznego okreslenia ich rol.

Nie zmienia si¢ odpowiedzialno§¢ kierowcy w zakresie bezpiecznego zachowania w czasie prowadzenia pojazdu
oraz interakcji z tymi systemami.

Uwagi ogdlne
Potrzebe posiadania specjalnych umiejetnosci lub odbycia szkolenia oraz kwestie odpowiedniosci systemu dla

réznych grup kierowcéw definiuja producenci. Definicja taka powinna by¢ uwzgledniana przy rozwazaniu
stosowania zasad do interfejsow cztowiek-maszyna w systemach.

Sytuacj¢, w ktérej intencja producenta byla jasno okreslona (tak, ze od kierowcy mozna zasadnie oczekiwaé, ze
bedzie jej $wiadomy), za$ kierowca korzysta z systemu w sposob, ktérego producent nie przewidzial, mozna uznaé
za korzystanie niewlasciwe.

Aktualny stan rozwoju nauki nie pozwala ogdlnie powigzaé kryteriow zgodno$ci z bezpieczenstwem dla
wszystkich zasad. Dlatego nie wszystkie zasady sa powiazane systematycznie z normami lub ze zdefiniowanymi
juz i zaakceptowanymi kryteriami.

Oczekuje sig, ze systemy zaprojektowane zgodnie z zasadami sa bezpieczniejsze niz systemy, w ktérych nie wzigto
ich pod uwage. Niemniej jednak mozliwe jest, Ze ogdlne cele projektu zostang spelnione nawet jezeli jedna lub
wiecej zasad zostalo naruszonych.

Zasady

Po kazdej zasadzie nastgpuje rozwinigcie zlozone z nastgpujacych sekji:
Objasnienie: zawiera uzasadnienie i dalsze wyjasnienie zasady.

Przyklady: ,dobre” i ,zle” przyklady stanowig dodatkowe wyjasnienie dotyczace wdrozenia zasady.
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Zastosowanie: informacja, do jakich konkretnych systeméw lub funkcji interfejséw HMI odnosi si¢ dana zasada
jako konieczny krok dla ustalenia, czy dany interfejs cztowiek-maszyna danego systemu jest zgody z dana zasada.

Weryfikacja: rézne informacje dotyczace ustalenia czy system jest zgodny z zasada. W miar¢ mozliwosci
przedstawiono zarys odpowiedniej metody oraz interpretacj¢ zmierzonych wynikw:

—  jezeli wynik mozna wyrazi¢ przez ,Tak” lub ,Nie”, wowczas $wiadczy to o dostepnosci klarownego
wskaznika zgodnosci z zasadg;

—  w pozostalych przypadkach wskazane podejécie i metody nie prowadza do prostego kryterium zaliczenia/
niezaliczenia, ale stwarzaja mozliwo$¢ lepszej optymalizacji interfejsu czlowiek-maszyna;

— w przypadku odniesienia do przepiséw wspomina si¢ dyrektywe bazowa. Podmiot odpowiedzialny za
produkt musi przestrzega¢ aktualnej wersji tej dyrektywy.

Odniesienia: dostarczajg dodatkowych informacji, ktére mogg by¢ interesujace w kontekscie danej zasady.
Z uwagi na nowelizacj¢ miedzynarodowych norm podawana jest wersja, ktdrej dotyczy odniesienie.

Niekiedy, w celu przekazania dodatkowych informagji dla projektantéw systemoéw, podano normy w trakcie
nowelizacji i projekty norm ISO.

4.3.1.  Ogdlne zasady projektu

43.1.1. I cel projektu

System wspomaga kierowcg i nie daje podstawy do potencjalnie niebezpiecznego zachowania kierowcy lub innych uzytkownikéw
drogi.

Objasnienie:

Wazny ogdlny wymog mozna w uproszczeniu sformutowac jako ,Nie szkodzi¢”. Oznacza to, ze system powinien
zwigkszaé bezpieczefistwo na drodze, albo przynajmniej go nie zmniejszal. Podejscie przyjete w niniejszym
dokumencie polega na systematycznym dawaniu wskazowek projektantowi poprzez zasady odnoszace si¢ do
aspektéw istotnych dla projektu, takich jak instalacja, prezentacja informacji lub interfejs. Postapiono tak,
poniewaz og6lne efekty moga nie by¢ w pelni przewidywalne ani mierzalne, gdyz zaleza one nie tylko od projektu
systemu, ale takze od danego kierowcy oraz sytuacji w prowadzeniu pojazdu i sytuacji na drodze.

Systemy, ktore nie zostaly zaprojektowanie z uwzglednieniem tej zasady, beda najprawdopodobniej niezgodne
takze z innymi zasadami.

4.3.1.2. 1I cel projektu

Podziat uwagi kierowcy w czasie interakgi z wySwietlaczami i urzgdzeniami sterujgcymi systemu musi uwzglednial
zapotrzebowanie na uwage angazowang w obserwagje sytuacji na drodze.

Objasnienie:

Kierowca ma ograniczony, ale zmienny zas6b uwagi i fizycznych zdolnosci, ktére moze rozdziela¢ dynamicznie
pomiedzy zadaniami. Zasoby aktywowane przez kierowce zalezg nie tylko od czynnikéw osobowych, ale moga tez
r6zni¢ si¢ w zaleznoéci od jego motywagji i stanu. Interfejsy (w tym wizualne, dotykowe i dZwigkowe) moga
wprowadza¢ obcigzenie zaréwno fizyczne, jak i kognitywne.

Zadania, do ktérych odnosi si¢ ten ogdlny cel projektu, to:

zadanie prowadzenia pojazdu (sterowanie pojazdem, uczestniczenie w ruchu drogowym i dotarcie do miejsca
przeznaczenia). Wigze si¢ z tym zapotrzebowanie na uwagg, ktére rézni si¢ w zaleznoéci od sytuacji na drodze;

zadanie interakcji z wyswietlaczami i urzadzeniami sterujgcymi systemu. Z wyjatkiem bardzo prostych systeméw,
zapotrzebowanie na uwage w tym zadaniu takze rézni si¢ w zaleznosci od zastosowanego systemu.



6.2.2007 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 32/207

Osiagnigcie tego celu wymaga kompatybilno$ci pomigdzy powyzszymi dwoma zadaniami, a to oznacza, ze
zapotrzebowanie na uwage ze strony systemu nie moze powodowal, ze dostgpny zaséb jest mniejszy niz
wymagany do prawidlowego zwracania uwagi na nadrzedne zadanie prowadzenia pojazdu. Dlatego kierowca musi
by¢ w stanie przewidzie¢ zapotrzebowanie na uwage zwiazane zaréwno z zadaniem powadzenia, jak i z zadaniami
drugorzednymi.

Zaleca si¢ raczej koncepcje kompatybilnosci niz ograniczanie catkowitej ilosci interakgji, poniewaz:

Koncepcja zadania jest kontrowersyjna, gdyz to samo zadanie moze znacznie si¢ rézni¢ pod wzgledem swoich
parametrOw — np. czasu trwania; co wigcej, nie jest dostepna odpowiednia definicja zadania;

W zalezno$ci od motywacji i stanu kierowcy interakcja z wy$wietlaczami i urzgdzeniami sterujgcymi moze mieé
rézny skutek; wynika to z faktu, Ze mniejsze obciaZenie pracg niekoniecznie jest lepsze;

Relacja miedzy komponentami interakgji (zfozonoscig, intensywnoscia, czasem trwania itd.), obcigzeniem pracg
i parametrami prowadzenia nie zostala dostatecznie poznana.

Systemy zaprojektowane zgodnie z europejskim zbiorem zasad powinny dzialac tak, Ze zapotrzebowanie systemu
na uwage moze by¢ modyfikowane przez kierowce poprzez wybér czy, jak i kiedy wchodzi on w interakcje
z systemem. Oznacza to takze, Ze kierowca moze przewidzie¢ zapotrzebowanie interakcji z systemem na uwage.

4.3.1.3. III cel projektu

System nie moze rozpraszaé kierowcy ani dostarczaé mu rozrywki wizualnej.

Objasnienie:

Celem tej zasady jest zapewnienie, Ze korzystanie z systemu informacyjnego iflub systemu lacznosci przez
kierowce w czasie prowadzenia pojazdu rozprasza go mozliwie jak najmniej, i ze nie zmniejsza ono jego pelnej
zdolnosci do panowania nad pojazdem. Ten cel projektu zostal takze sformutowany w celu podkreslenia
szczegdlnego znaczenia unikania rozpraszania uwagi spowodowanego rozrywka wizualng.

Rozrywka wizualna moze polega¢ na wyswietlaniu obrazéw, ktore s atrakcyjne (tj. istnieje prawdopodobieistwo,
ze przyciggng uwage kierowcy) ze wzgledu na ich forme lub tresé. Jest to szczeglnie wazne w kontekscie
prowadzenia pojazdu, ze wzgledu na znaczenie zmystu wzroku dla bezpiecznej jazdy.

4.3.1.4. IV cel projektu

System nie moze prezentowac kierowcy informacji w sposéb, ktdry powoduje potencjalnie niebezpieczne zachowania kierowcy
lub innych uzytkownikéw drdg.

Objasnienie:

Tre$¢ informacji nie powinna zachecaé kierowcy do podejmowania zachowan mogacych zwigkszy¢ ryzyko
wypadku w czasie prowadzenia pojazdu. Niebezpieczne zachowanie moze wplynaé na zachowanie innego
uzytkownika drogi. Przykladem moze by¢ wyswietlanie informacji pomagajgcych w uzyskaniu mozliwie
maksymalnej predkosci w zakretach, ktére moga sklania¢ do zbyt szybkiej jazdy.

Inni uzytkownicy drogi moga by¢ zaniepokojeni, jezeli niebezpieczne zachowanie kierowcy ma miejsce w czasie
interakgji z nimi, jak réwniez jezeli system generuje sygnaly dostrzegane z zewnatrz, ktére moga sktoni¢ innych
uzytkownikéw drég do blednej interpretacji oraz do potencjalnie niebezpiecznych manewrdw.

4.3.1.5. V cel projektu

Interfejsy i interakcje z systemami przewidzianymi do jednoczesnego uzytkowania przez kierowce kiedy pojazd jest w ruchu,
powinny by¢ spdjne i kompatybilne.

Objasnienie:

Wszystkie komponenty HMI poszczegblnych systeméw powinny by¢ projektowane zgodnie z zasadami
obowiazujacymi dla pojedynczych systeméw, co gwarantuje minimalny poziom spdjnosci. Mimo to zachowanie
spojnosci migdzy poszczegblnymi dobrze zaprojektowanymi produktami w dalszym ciagu moze by¢ problemem.
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Polgczone” korzystanie z systeméw ma miejsce, kiedy dla osiagnigcia pozadanego efektu wykorzystywany jest
wigcej niz jeden system. Dotyczy to sytuacji, w ktdrej systemy wykorzystywane sa rownolegle (tzn. wigcej niz jeden
system w tym samym czasie), oraz kolejno — jeden system po drugim. Zatem przy projektowaniu systemu, ktéry
ma by¢ wykorzystywany w polaczeniu z innym (ewentualnie wczesniej istniejacym systemem), nalezy uwzglednié
ten istniejacy system. Jezeli jego funkcja jest zupekie inna, by¢ moze warto zaprojektowaé inny HMI w celu
uniknigcia pomylek.

Spojnos¢ odnosi si¢ na przyklad do nastepujacych zagadnieri projektowania:
—  stosowanie podobnej terminologii w systemach — np. ,spowolnienie ruchu”, ,nastepne skrzyzowanie”,
—  stosowanie stéw i (lub) ikon odpowiadajacych okreslonym koncepcjom lub funkcjom — np. ,Help”, ,Enter”,

—  stosowanie koloréw, ikon, dZwickéw, etykiet (w celu optymalizacji réwnowagi migdzy podobienstwami
i rozrdéznieniem),

—  zagadnienia dotyczace kanatu fizycznego dialogu — np. pojedyncze/podwdjne kliknigcia, czas reakgji i pauzy,
tryb informacji zwrotnej, np. wizualny, dzwickowy, dotykowy (w zaleznosci od funkcji informacja zwrotna
powinna by¢ rézna w celu uniknigcia blednej interpretaci),

—  grupowanie poje¢ i podobnych struktur menu (w przypadku powiazanych funkdji),

—  ogdlna struktura dialogu i hierarchia pojg¢.

4.3.2.  Zasady instalagji
43.2.1. I zasada instalacji

System powinien by¢ umiejscowiony i solidnie zamontowany zgodnie z odno$nymi przepisami, normami i instrukcjami
producenta dotyczgcymi instalacji danego systemu w pojazdach.

Objasnienie:

Producenci projektuja produkty (np. systemy, uchwyty, funkcje) przewidziane do uzytkowania w okreslony
sposob. Jezeli odpowiedni sposéb prawidlowej instalacji (np. uchwytu) nie zostal dostarczony albo instrukcja
producenta w zakresie instalacji nie jest przestrzegana, wowczas moze to doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej
kierowca bedzie korzystal z systemu w sposéb nieprzewidziany przez producenta, a to z kolei moze mie¢
konsekwencje dla bezpieczenstwa.

W czasie korzystania z niego przez kierowce system powinien znajdowac sie (tzn. by¢ fizycznie umiejscowiony)
w obrebie pojazdu w nastepujacy sposéb:

—  zamocowany w pojezdzie,

— ruchomy w ustalonym zakresie (w przypadku systeméw z regulowang pozycja np. za pomocg kabla,
wspornika lub uchwytu),

—  uchwyt powinien by¢ zamontowany z uwzglednieniem faktu, Ze system bedzie uzywany w uchwycie.

Przy instalacji systeméw nalezy zwroci¢ szczegdlng uwage na wzgledy bezpieczeristwa biernego w celu uniknigcia
zwigkszenia ryzyka urazéw w razie kolizji drogowej.

Przyklady:

Dobrze: Telefon przenosny z zestawem glosnoméwigcym zostal zamontowany w pelni zgodnie ze wszystkimi
wymaganymi normami, przepisami i instrukcjg producenta.

Zle: Wyswietlacz informacji o ruchu drogowym zostat przytwierdzony do deski rozdzielczej za pomocg niskiej
jakoSci tymczasowego mocowania (takiego jak taSma samoprzylepna) zamiast za pomoca uchwytu
rekomendowanego przez producenta.

Zastosowanie:

Zasada stosuje si¢ do wszystkich systeméw montowanych w pojazdach i nalezy ja koniecznie uwzglednié
w przypadku systeméw pochodzacych z rynku wtdrnego oraz urzadzen przeno$nych.
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Weryfikacja/Stosowane metody:
Niniejsza zasada wymaga umieszczania i mocowania systeméw zgodnie z:

—  regulacjami dotyczacymi wyposazenia wnetrza pojazdéw silnikowych (dyrektywa Rady 74/60/EWG z dnia
17 grudnia 1973 r., ECE-R21 z dnia 1 grudnia 1971 r. i dyrektywa Rady 78/316/EWG z dnia 21 grudnia
1977 1),

— instrukcjami dostarczonymi przez podmiot odpowiedzialny za produkt (np. oficjalne pisemne instrukcje
dostarczone przez producenta);

— nalezy sprawdzi¢ czy uwzgledniono odno$ne wymagania.
Wyniki = Tak/Nie
Odniesienia:

— ISO 4040 (2001) — umiejscowienie urzadzen do sterowania recznego, wskaznikow i urzadzen
ostrzegawczych.

4.3.2.2. 1l zasada instalacji

Zaden element systemu nie powinien ograniczaé pola widzenia kierowcy na sytuacje na drodze.
Objasnienie:

Skuteczne wykonywanie zadania prowadzenia pojazdu oparte jest gléwnie na przyjmowaniu informacji wizualnej
o lokalnej sytuacji na drodze i w ruchu drogowym. Dlatego przepisy wymagaja, aby kazdy pojazd drogowy
zapewnial kierowcy odpowiednie zewngtrzne pole widzenia przestrzeni poza pojazdem z fotela kierowcy.
Dodatkowe systemy nie mogg ograniczaC tej podstawowej zasady projektowania. Niniejsza zasada ma
prawdopodobnie najwigksze znaczenie w przypadku instalacji systeméw pochodzacych z rynku wtérnego oraz
systemOw przenosnych.

Minimalne obowigzkowe wymagania w zakresie ,pola widzenia kierowcy” okreslono w przepisach EWG. Pojecie to
nalezy interpretowac jako odnoszace si¢ do widocznosci do przodu bezposrednio przez szybe czolowa, szyby
boczne oraz bezposrednio lub posrednio przez szybe tylng.

Jezeli fizyczna pozycja komponentu systemu moze by¢ modyfikowana przez kierowce oraz moze (wskutek
przewidzianego zakresu ruchu) zastoni¢ pole widzenia kierowcy, wowczas kierowca powinien zostaé
poinformowany przez producenta, w instrukcji obstugi systemu (zob. pkt. 6), o prawidlowym korzystaniu
z systemu. Jezeli kierowcy nie przekazano takiej informacji, wéwczas zasada powinna odnosi¢ si¢ do calego
zakresu mozliwej regulacji systemu lub jego komponentu.

Przyklady:

Dobrze: Wyswietlacz zamontowany w obrebie panelu wskaznikéw w taki sposdb, ze kierowca moze go fatwo
obserwowa¢, co jednak nie zaktdca wymaganego pola widzenia kierowcy.

Zle: Wyswietlacz zamontowany na dhugim elastycznym wsporniku nad gérna powierzchnia panelu wskaznikéw,
ktéry to wspornik mozna regulowa tak, ze wyswietlacz moze zastania¢ znaczng cze$¢ sytuacji na drodze.

Zastosowanie:

Zasada odnosi si¢ do wszystkich systeméw montowanych w pojazdach i musi by¢ koniecznie uwzgledniona
w przypadku system6éw pochodzgcych z rynku wtérnego oraz systeméw przeno$nych. Zasada nie dotyczy
wyswietlaczy przeziernych.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Po zainstalowaniu w pojezdzie zaden element systemu nie powinien znajdowac si¢ w takim potozeniu fizycznym,
ktére ograniczatoby pole widzenia kierowcy na sytuacj¢ na drodze w sposéb powodujacy naruszenie przepiséw.

System jest zgodny z niniejsza zasady, jezeli wszystkie jego elementy sa prawidlowo umiejscowione
z uwzglednieniem:

—  71/127/EWG - Pole widzenia do tyhu,

—  77]649/EWG — Pole widzenia w pojazdach silnikowych.
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Weryfikacja polega na przeprowadzeniu inspekgji lub wykonaniu pomiaru.
Wynik = Tak/Nie

Odniesienia:

Brak dodatkowych odniesien.

4.3.2.3. 111 zasada instalacji

System nie powinien zastania¢ urzgdzen sterujgcych pojazdu ani wyswietlaczy i wskaZnikéw koniecznych do wykonywania
gtéwnego zadania prowadzenia pojazdu.

Objasnienie:

Celem niniejszej zasady jest zapewnienie, ze zdolno$¢ kierowcy do korzystania z obowigzkowych wyswietlaczy
i wskaznikow oraz urzadzen sterujacych oraz innych wyswietlaczy i wskaznikéw oraz urzadzen sterujacych
wymaganych do gléwnego zadania prowadzenia pojazdu nie jest pogorszona przez fizyczng obecno$¢ systemu
(takiego jak wyswietlacz). Gwarantuje to, ze instalacja systemu nie ma wplywu na zdolno$¢ kierowcy do pelnego
panowania nad pojazdem.

Zastonigcie urzadzen sterujacych w tym kontekscie oznacza uniemozliwienie obstugi lub istotne utrudnienie
identyfikagji, dosiggnigcia i (lub) obstugi odpowiednich urzadzen sterujacych w zamierzonym zakresie ich ruchu.

Zastonigcie wy$wietlaczy i wskaZnikow w tym kontekscie oznacza, ze pewna cz¢$¢ (dowolna czesé) wyswietlaczy
i wskaznikow stala si¢ niewidoczna z normalnej pozycji siedzacej kierowcy.

Wymagane urzadzenia sterujace oraz wyswietlacze i wskazniki to takie, ktére s3 potrzebne do wykonywania
gléwnego zadania prowadzenia pojazdu oraz wszystkie te, ktore sa obowigzkowe.

Do wymaganych urzadzen sterujacych zalicza si¢: pedaly przyspieszenia, hamulca (i sprzegla, jezeli jest
zamontowany), kierownicg, dzwigni¢ zmiany biegéw, hamulec postojowy, klakson, przelaczniki $wiatel,
kierunkowskazow, spryskiwaczy i wycieraczek (wszystkie tryby i predkoSci pracy), $wiatel awaryjnych
i przefaczniki instalacji osuszajacej zaparowane szyby.

Do wymaganych wyswietlaczy i wskaznikéw zalicza si¢: predkoSciomierz, wszystkie kontrolki ostrzegawcze,
obowiazkowe etykiety urzadzen sterujacych i obowigzkowe urzadzenia ostrzegawcze.

Zastonigcie lub ograniczenie funkcjonalnoci innych urzadzen sterujacych oraz wyswietlaczy i wskaznikow
powinno by¢ zréwnowazone dodatkowymi korzySciami dostarczanymi przez system.

Przyklady:

Dobrze: Wyswietlacz systemu nawigacyjnego zintegrowany z deska rozdzielcza, umiejscowiony wysoko,
posrodku, niezastaniajacy innych wskaznikéw i wyswietlaczy ani urzadzen sterujgcych.

Zle:
System nawigacyjny pochodzacy z rynku wtornego zaslaniajacy przelacznik $wiatel.
Wyswietlacz zaslaniajacy przelacznik $wiatel awaryjnych.

Dodatkowe urzadzenie sterujace na zewngtrz wieica kierownicy utrudniajace obstuge kierownicy w czasie
skrecania.

Zastosowanie:

Zasada stosuje si¢ do wszystkich systeméw w pojazdach i musi by¢ koniecznie uwzgledniania w przypadku
systemow pochodzacych z rynku wtérnego oraz urzadzen przenosnych.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Weryfikacja polega na sprawdzeniu czy kierowca widzi wszystkie wskazniki i wy$wietlacze oraz urzadzenia
sterujace wymagane do wykonywania podstawowego zadania prowadzenia pojazdu.

Wynik = Tak/Nie
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Odniesienia:

— ISO 4513 (2003) Pojazdy drogowe — Widoczno$¢. Metoda okreslania potozenia oczu kierowcy za pomoca
modeli eliptycznych.

4.3.2.4. 1V zasada instalacji

Wyswietlacze wizualne powinny by¢ umieszczone w mozliwie najbardziej praktycznej odlegtosci w stosunku do normalnej linii
wzroku kierowcy.

Objasnienie:

Panuje powszechna zgoda co do faktu, ze aby kierowca méglt w pelni panowa¢ nad pojazdem i mie¢ swiadomosé
rozwoju sytuacji na drodze, poza krétkimi spojrzeniami w lusterko lub na przyrzady, wzrok kierowcy powinien
by¢ skierowany na droge. Wy$wietlacze wizualne umieszczone w poblizu normalnej linii wzroku zmniejszaja
catkowity czas, w ktérym wzrok nie pada na droge, w poréwnaniu z tymi, ktore umieszczone sg dalej, oraz
maksymalizuje mozliwosci kierowcy w zakresie korzystania z widzenia peryferyjnego do monitorowania sytuacji
na drodze i zauwazania istotnych zdarzef przy jednoczesnym patrzeniu na wyswietlacz. Im wyswietlacz znajduje
si¢ dalej od normalnej linii wzroku kierowcy, tym trudniej jest uzyskaé informacje oraz tym wigkszy jest
potencjalny wplyw na jako$¢ prowadzenia pojazdu.

Zaleca sig, aby informacje najwazniejsze lub majace krytyczne znaczenie dla bezpieczenistwa prezentowane byly
jak najblizej normalnej linii wzroku.

Niniejsza zasada wymaga zatem, aby projektant/instalator ustalit wyrazna, ale zasadniczo jako$ciowa proporcje
pomiedzy funkcjonalnoscig a bliskoscig. Do najwazniejszych czynnikéw zalicza sig:

—  wymdg niezastaniania sytuacji na drodze (zob. zasada 4.3.2.2),
—  wymdg niezastaniania innych urzadzen sterujacych oraz wskaznikéw i wyswietlaczy (zob. zasada 4.3.2.3),

—  wymdg stanowigcy, ze wySwietlacz nie powinien by¢ sam zaslaniany przez na przyklad urzadzenia sterujace,
takie jak kierownica lub dzwignia zmiany biegéw.

W szczegblnoéci, w przypadku samochodéw osobowych zaleca sig, aby wyswietlacze zawierajace informacje
istotne dla prowadzenia pojazdu oraz wszystkie wySwietlacze wymagajace dlugich sekwengji interakcji byly
umieszczane w obrebie okoto 30° w d6t w stosunku do normalnego kierunku patrzenia kierowcy do przodu.
Omoéwienie dlugich sekwengji interakgji znajduje si¢ w opisie zasady 4.3.4.2.

Przyklady:

Dobrze: Wyswietlacz systemu nawigacji w samochodzie osobowym zainstalowany w obrebie okoto 30° w dét od
linii wzroku, ze wzgledu na podawane na nim informacje dotyczace prowadzenia pojazdu.

Zle: Wyswietlacz stuzacy do komunikacji, np. wyswietlacz urzadzenia PDA lub telefonu, umieszczony w poblizu
dzwigni zmiany biegéw pomiedzy przednimi fotelami w samochodzie osobowym, mimo diugich sekwenciji
interakgji wymaganych przy wprowadzeniu lub wyszukiwaniu numeru telefonu.

Zastosowanie:

Niniejsza zasada stosuje si¢ do wszystkich systeméw w pojazdach wyposazonych w wySwietlacze wizualne oraz do
sytuacji korzystania z nich wymagajacych patrzenia na wprost. Wyswietlacze obstugujace niektére sytuacje
w prowadzeniu pojazdu, takie jak cofanie, stanowig osobne zagadnienie.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Zasadniczo celem powinien by¢ optymalny kompromis w zakresie umiejscowienia na desce rozdzielczej, ktory
moga oceni¢ projektanci i specjaliSci w dziedzinie ergonomii.

Odniesienia:

— ISO 4513 (2003) Pojazdy drogowe — Widoczno$¢. Metoda okreslania potozenia oczu kierowcy za pomoca
modeli eliptycznych.
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4.3.2.5. V zasada instalacji

Wyswietlacze wizualne powinny by¢ zaprojektowane i zainstalowane tak, aby wyeliminowa¢ oslepianie i odbicia.
Objasnienie:

Oslepianie i odbicia utrudniajace odczytywanie informacji z wySwietlacza moga by¢ przyczyna rozproszenia
uwagi skupionej na zadaniu prowadzenia pojazdu lub innych zadaniach wykonywanych w czasie prowadzenia
pojazdu. Moze to prowadzi¢ do wzrostu zdenerwowania i rozdraznienia kierowcy oraz moze wywolywal
behawioralne odruchy adaptacyjne, takie jak mruzenie i zamykanie oczu na krétka chwile oraz ruchy glowa w celu
uzyskania wygodniejszego punktu widzenia. Wszystkie te efekty moga obniza¢ komfort kierowcy i tym samym
w pewnym zakresie negatywnie wplywa¢ na bezpieczefistwo ruchu drogowego.

Oslepianie to efekt rozpraszajacy uwage (i potencjalnie uniemozliwiajacy jej skupienie) wskutek dzialania jasnego
Swiatla w relatywnie ciemnym otoczeniu, ktéry przeszkadza w skupieniu wzroku i selektywnej obserwacji.
W pojezdzie takie zjawisko moze wystapi¢ w szeregu przypadkow:

Swiatlo zewnetrzne (zazwyczaj stoneczne) moze padaé na wyswietlacz wizualny, zmniejszaé jego kontrast
i utrudnia¢ odczytanie informacji wyswietlanych na ekranie z normalnej pozycji kierowcy.

Sam wskaznik moze by¢ zbyt jasny i tym samym odciggaé uwage od obserwagji drogi oraz innych wyswietlaczy
i wskaznikow oraz urzadzen sterujgcych w pojezdzie. Kierowca moze spotkaé sie z takg sytuacjg najczesciej przy
malej intensywnosci $wiatla zewnetrznego.

Odbicie to zasadniczo obraz wtorny obiektu, powstaly w wyniku odbijania si¢ $wiatta emitowanego przez obiekt
od sasiednich powierzchni. Dotyczy to szeregu sytuacji:

Swiatlo ze wskaznika emitujacego $wiatto pada na inng powierzchnig (lub przechodzi przez nia), tworzac wtérny
obraz wysSwietlacza — na przyklad na szybie czolowej. Kierowca moze dostrzec to zjawisko najczgsciej przy duzym
kontrascie pomigdzy obrazem wtérnym a tlem — np. na szybie czolowej w ciemnosciach;

Swiatlo z zewngtrznego 7rédta (np. storca, latarni ulicznych albo innych jasnych obiektéw) odbija sig
w powierzchni wyswietlacza i pada na oczy kierowcy (zob. takze wyzej hasto ,oslepianie”).

Zjawiska te nalezy uwzgledni¢ w procesie projektowania i instalacji. Rozwigzania, ktére mozna wzig¢ pod uwage,
to migdzy innymi wprowadzenie (rgcznej lub automatycznej) regulacji jasnoci obrazu, wyboru technologii
wyswietlania, wyb6r faktury i wykonczenia powierzchni wy$wietlacza, wybdr koloru i stopnia polysku
powierzchni odbijajacych si¢ w powierzchni wyswietlacza, wybdr polaryzacji obrazu, kata ustawienia i regulacji
wys$wietlacza, umieszczenie go w zaglebieniu lub pod ostona.

Przyklady:

Dobrze: Ekran z automatyczng regulacja jasnosci, ktéry nie wytwarza wtérnych obrazéw na szybie pojazdu, oraz
wyposazony w wyswietlacz, ktorego powierzchnia zapewnia tatwy odczyt przy normalnym o$wietleniu.

Zle: Wy$wietlacz tak jasny noca, ze jest on wyraznie widoczny w peryferyjnym polu widzenia kierowcy patrzacego
na wprost i obserwujacego sytuacje na drodze, i na ktérym informacje s trudne do odczytania w $wietle
sfonecznym z powodu zbyt stabego kontrastu.

Zastosowanie:

Zasada stosuje si¢ do wszystkich systeméw informacyjnych i systeméw lacznosci w pojazdach wyposazonych
w wyswietlacze wizualne.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Weryfikacja powinna by¢ oparta na procedurach ustalania stopnia oSlepiania i odbicia. Konkretne kryteria zaleza
od koncepdji pojazdu.

Odniesienia:

— ISO 15008 (2003): Pojazdy drogowe — Ergonomiczne aspekty systeméw sterowania i informacji
w transporcie — Wymagania techniczne i procedury zgodnosci dla prezentacji wizualnej w pojezdzie.
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4.3.3.  Zasady prezentacji informacji
43.3.1. I zasada prezentacji informacji

Informagje wizualne prezentowane w Razdym czasie przez system powinny by zaprojektowane tak, aby kierowca mdgh
przyswoic istotne informacje w kilku spojrzeniach, dostatecznie krdtkich, aby nie wplynglo to niekorzystnie na prowadzenie
pojazdu

Objasnienie:

Przetwarzanie impulséw wizualnych przez kierowce w celu uwzglednienia sytuacji w ruchu drogowym stanowi
podstawe realizacji zadan w zakresie panowania nad pojazdem i manewrowania nim. Dlatego zapotrzebowanie na
identyfikowanie i przyswajanie prezentowanych wizualnie istotnych informacji powinno by¢ w kazdym czasie
ograniczone. Zwigkszenie czestosci i (lub) dlugosci spojrzen wymaganych do identyfikacji i przyswojenia
informacji prezentowanych wizualnie zwigksza ryzyko potencjalnie niebezpiecznych sytuacji w ruchu drogowym
spowodowanych tym, ze kierowca zajmuje si¢ innymi niz podstawowe zadaniami zwigzanymi z prowadzeniem
pojazdu. Informacjami istotnymi jest ta cze$¢ wszystkich informagji prezentowanych wizualnie, ktére sg potrzebne
kierowcy do zaspokojenia okreslonych potrzeb.

Przyklady:

Dobrze: Latwo czytelna i usystematyzowana grafika na dobrze umiejscowionym wy$wietlaczu wizualnym, ktéra
pozwala na rozpoznanie istotnej pozycji menu jednym spojrzeniem trwajacym 1 sekunde.

Zle: System nawigacji, ktory oferuje pomoc jedynie poprzez wyswietlanie mnéstwa szczegGtowych informacji, co
wymaga pelnego i dlugotrwalego skupienia uwagi przez kierowce w celu zidentyfikowania obiektu na ruchomej
mapie.

Zastosowanie:

Zasada stosuje si¢ do wszystkich systeméw informacyjnych i systeméw tacznosci w pojazdach wyposazonych
w wy$wietlacze wizualne prezentujace informacje, ktére kierowca powinien widzie¢ w czasie prowadzenia
pojazdu.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Poréwnanie alternatywnych sposobow prezentacji informacji: liczba i czas spojrzeft potrzebnych na identyfikacje
i przyswojenie istotnych informacji prezentowanych w jednym czasie powinny by¢ ograniczone do minimum.

Wynik: Zoptymalizowany wyglad pojedynczego ekranu.
Odniesienia:

— ISO 15007-1 (2002): Pojazdy drogowe — Pomiar zachowania si¢ wzroku kierowcy w odniesieniu do
systemOw sterowania i informacji w transporcie — Cz¢$¢ 1: Definicje i parametry.

— ISO TS 15007-2 (2001): Pojazdy drogowe — Pomiar zachowania si¢ wzroku kierowcy w odniesieniu do
systemow sterowania i informacji w transporcie — Cz¢$¢ 2: Wyposazenie i procedury.

— ISO 15008 (2003): Pojazdy drogowe — Ergonomiczne aspekty systeméw sterowania i informacji
w transporcie — Wymagania techniczne i procedury zgodnosci dla prezentacji wizualnej w pojezdzie.

— ISO FDIS 1667 3: Pojazdy drogowe — Ergonomiczne aspekty systemow sterowania i informacji w transporcie
— Metoda okluzji w ocenie rozproszenia wzroku.

Dodatkowe metody/skale sa opracowywane w komitecie technicznym ISO TC22/SC13/WG8 ds. ilosciowego
pomiaru rozproszenia wzroku; np. nowelizacja ISO 15008, czytelno$¢ wyswietlaczy i TC22/SC13[WG8/AWI ds.
testu zmiany pasa, metoda pomiaru rozproszenia kierowcy.
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433.2. 11 zasada prezentacji informacji

Nalezy stosowaé migdzynarodowe i (lub) krajowe normy odnoszgce si¢ do czytelnosci, styszalnosci, ikon, symboli, stéw
i skrétéw.

Objasnienie:

Normy odnoszace si¢ do czytelnosci, styszalnosci i symboli okreslaja geometryczna i (lub) fizyczng charakterystyke
informacji wyswietlanych wizualnie i (lub) podawanych diwigkowo oraz sluza zapewnieniu najwyzszego
prawdopodobienstwa, ze informacja zostanie fatwo zrozumiana przez kierowcéw w najrézniejszych okoliczno-
Sciach i srodowiskach.

Nieustannie rosnaca liczba funkcji dostepnych kierowcy wymusza stosowanie maksymalnie rozpowszechnionych
praktyk w zakresie wyboru symboli, ikon, skrotéw i stéw do identyfikacji funkcji.

Przyklady:

Dobrze: Na wyswietlaczach w pojezdzie stosowane sa znaki drogowe jako wzmocnienie informacji o ruchu
drogowym.

Zle: Symbole i ikony wykorzystywane w systemie nawigacyjnym s charakterystyczne tylko dla danego producenta
i niezrozumiale dla wigkszosci kierowcow.

Zastosowanie:

Zasada stosuje si¢ do wszystkich wskazowek stuzacych identyfikacji funkcji realizowanych przez systemy
informacyjne i systemy lacznoéci w pojezdzie.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Weryfikacja polegajaca na sprawdzeniu, czy stosowane s3 migdzynarodowe i (lub) krajowe uzgodnione standardy
odnoszgce si¢ do czytelnosci, styszalnosci, ikon, symboli, stow i skrotow, z uwzglednieniem gléwnych istotnych
norm.

Wynik = Tak/Nie
Odniesienia

— ISO 15008 (2003): Pojazdy drogowe — Systemy informacji o ruchu drogowym i systemy sterowania (TICS) —
Ergonomiczne aspekty prezentacji informacji w pojazdach (w trakcie nowelizagji).

— ISO 15006 (2004): Pojazdy drogowe — Systemy informacji o ruchu drogowym i systemy sterowania (TICS) —
Dzwigkowa prezentacja informaciji.

— ISO 2575 (2004) - Pojazdy drogowe — Symbole urzadzen sterujacych, wskaznikéw i urzadzen
ostrzegawczych.

— ISO 7000 (2004) — Symbole graficzne stosowane w urzadzeniach — Indeks i streszczenie.

4.3.33. III zasada prezentacji informacji

Informacje istotne dla zadania prowadzenia pojazdu powinny by¢ dokladne i przekazywane w odpowiednim czasie.
Objasnienie:

Informagje istotne dla zadania prowadzenia pojazdu powinny by¢ przekazywane kierowcy w najbardziej
odpowiednim czasie oraz by¢ dostatecznie dokladne, aby poméc kierowcy w zachowaniu si¢ odpowiednio do
sytuacji.

Zadanie prowadzenia pojazdu wymaga od kierowcy stalego monitorowania otoczenia w celu wybierania istotnych
bodzcéw oraz koncentrowania si¢ i skupiania uwagi na tych bodzcach, ktére wymagaja korekty jego zachowania.
Korekta ta zalezy od tego, jakie dziatanie jest najodpowiedniejsze w danej sytuacji oraz od celéw i priorytetéw
kierowcy. Dziatania te moga polega¢ na zmianie predkodci, zmianie pasa ruchu, ostrzeganiu innych itp.
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Doktadne informacje podane w odpowiednim czasie zmniejszaja niepewno$¢ poprzez dostarczenie prawidtowych
i precyzyjnych odpowiedzi na pytania typu: ,Co?”, ,Kiedy?”, ,Gdzie?”, ,Jak dlugo?” itp. Wymdg doktadnosci
i odpowiedniego czasu przekazania informacji oznacza takze, ze wy$wietlony komunikat musi zgadza¢ si¢ z oceng
otoczenia dokonang przez kierowcg. Dlatego informacja nie powinna by¢ sprzeczna na przyklad ze znakami
drogowymi. Systemy dostarczajace informacji w niewlasciwym czasie i (lub) informacji nieprawidlowych moga
powodowac rozproszenie uwagi i zdenerwowanic kierowcy, co moze mie¢ krytyczne znaczenie dla
bezpieczefistwa.

Przyklady:

Dobrze: Odleglos¢ do nastgpnego manewru jest podawana dokladnie w miejscu, w ktérym kierowca musi
wiedzie¢, czy manewr nalezy wykona¢ i jaki to powinien by¢ manewr.

Zle: System nawigacyjny wyswietla instrukcje dotyczace kierunku duzo pézniej niz zaistniata konieczno$é
wykonania manewru.

Zastosowanie:

Zasada stosuje si¢ do wszystkich informacji dZwigkowych i wizualnych pochodzacych z systeméw informacyjnych
i systemdw lacznosci, w przypadku ktérych czas ich podania ma znaczenie krytyczne.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Weryfikacja polega na sprawdzeniu, czy informacje podawane przez system sg dostatecznie prawidlowe i czy sa
prezentowane w spodziewanym czasie.

Wynik: Tak/Nie
Odniesienia:

Brak dodatkowych odniesien.

4.33.4. 1V zasada prezentacji informacji

Informacje o wigkszym znaczeniu dla bezpieczeristwa powinny mie¢ wyzszy priorytet.
Objasnienie:

Moze zaistnie¢ sytuacja, w ktorej kierowca musi otrzymac informacje istotng dla bezpieczenstwa i zareagowac na
nig w bardzo krétkim czasie. Dlatego taka informacja musi by¢ prezentowana mozliwie jak najszybciej i nie moze
by¢ opdzniana przez bardziej rutynows informacje.

Priorytet informacji z punktu widzenia znaczenia dla bezpieczenstwa zalezy od jej pilnoci i krytycznego
znaczenia (tzn. powagi konsekwencji braku reakcji na dang informacjg). Czynniki te z kolei zalezg takze od
sytuacji na drodze, zgodnie z objasnieniami w ISOJTS 16951. Jezeli informacja jest generowana poza pojazdem
(pochodzi z przydroznego lub zdalnego systemuy), ustalanie priorytetéw nie moze uwzgledniaé sytuacji na drodze
i mozliwe jest przydzielanie tylko bardziej ogdlnych priorytetow. Jezeli informacja pochodzi z autonomicznego
systemu w pojezdzie albo jezeli informacje zewnetrzne i poktadowe mozna polaczy¢, woéwczas istnieje mozliwosé
uwzglednienia sytuacji na drodze i priorytet komunikatu mozna skorygowac.

W przypadku informacji spoza pojazdu dostawcy informacji dynamicznej (dostawcy ustug) powinni wprowadzic
strategie rozpowszechniania informacji, ktéra zapewnia — poza aktualnoscia i rzetelnoscig — priorytet transmisji
dla komunikatéw o najwigckszym znaczeniu. Systemy w pojezdzie musza rozpoznawaé przychodzace komunikaty

istotne dla bezpieczenstwa i odpowiednio je traktowac.

Nie zawsze mozliwe jest latwe ustalenie znaczenia informacji dla bezpieczenistwa oraz nie dla wszystkich
informagji istnieje techniczna mozliwo$¢ okreslenia priorytetu.

Przyklady:

Dobrze: Informacje dotyczace manewrowania na skomplikowanym skrzyzowaniu maja priorytet przed
przychodzacym polaczeniem telefonicznym.

Zle: Komunikat o wysokim priorytecie dotyczacy oblodzenia jezdni w danym miejscu nie zostal dostarczony
natychmiast, poniewaz na ekranie informacyjnym trwa wyswietlanie komunikatu dotyczacego zageszczenia ruchu
na odleglym terenie.
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Zastosowanie:

Zasada stosuje si¢ do systeméw zapewniajacych informacje dynamicznie (tj. informacje zmieniajace sie
w zalezno$ci od warunkéw bezposrednio otaczajacych pojazd albo ogélnie warunkéw ruchu).

Weryfikacja/Stosowane metody:

Weryfikacja polega na sprawdzeniu, czy uwzgledniany jest priorytet informacji.
Wynik = Tak/Nie

Odniesienia:

— ISO|TS16951 (2004): Pojazdy drogowe — Ergonomiczne aspekty systemow sterowania i informacji
w transporcie — Procedura ustalania priorytetéw komunikatéw pokladowych podawanych kierowcy.

4.3.3.5. V zasada prezentacji informacji

Dzwicki generowane przez system, ktdrych glosnos¢ nie moze byc regulowana przez kierowce, nie powinny zaghuszaé
dzwiekowych ostrzezeri dochodzgeych z pojazdu lub spoza niego.

Objasnienie:

Informacje dZwigkowe podawane zbyt glosno moga wplynaé na prowadzenie pojazdu albo na bezpieczenstwo
drogowe poprzez zagluszanie istotnych i waznych sygnalow ostrzegawczych dotyczacych bezpieczenstwa na
drodze i bezpieczefistwa pojazdu. Ponadto nieprawidlowo zaprojektowane dZzwicki moga powodowal
rozproszenie uwagi i zdenerwowanie kierowcy. Dlatego informacje dZwickowe musza by¢ zaprojektowane tak,
aby nie zagluszaly sygnaléw ostrzegawczych docierajacych do kierowcy z wnetrza pojazdu lub z zewnatrz.
W przypadku kazdego systemu, w tym systemu audio, nalezy przed jego wprowadzeniem uwzgledni¢ wplyw, jaki
moze on wywiera¢ na kierowce.

Mozna to osiggnaé na szereg sposobéw, w tym miedzy innymi jesli:
—  dzwigki emitowane przez system nie sg na tyle glosne, aby mogly zagluszy¢ dzwigki ostrzegawcze,
—  czas trwania dZwigku jest dostatecznie krotki, aby ostrzezenie nie moglo pozosta¢ niezauwazone,

—  dzwigki emitowane regularnie przedzielone s3 przerwg dostatecznie diugg, aby kierowca mogt ustyszed
dzwieki ostrzegawcze.

Przyklady:
Dobrze: Sygnaly dzwickowe pochodzace z systemu nadawane sg ciszej niz ostrzezenia z pojazdu i spoza niego.

Zle: Przychodzace polaczenie telefoniczne sygnalizowane jest bardzo glosno — tak, Ze moze zaghuszy¢ ostrzezenia,
a kierowca nie moze tej glosnoéci wyregulowac.

Zastosowanie:

Zasada stosuje si¢ do wszystkich dZwigkéw emitowanych przez systemy informacyjne i systemy lacznosci, ktérych
glosnosci kierowca nie moze regulowaé — w tym dzwickéw z systemow zainstalowanych w pojazdach, systeméw
pochodzacych z rynku wtérnego lub urzadzen przeno$nych, albo informacji otrzymanych w ramach komunikacji
ze $wiatem zewnetrznym.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Weryfikacja polega na sprawdzeniu, czy ostrzezenia s wyraznie slyszalne, kiedy system emituje dZwigki, ktorych
glos$nosci nie mozna regulowac.

Wynik = Tak/Nie
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Odniesienia:

— IS0 15006 (2004): Pojazdy drogowe — Systemy informacji o ruchu drogowym i systemy sterowania (TICS) —
Dzwigkowa prezentacja informacji.

4.3.4.  Interakge z wySwietlaczami i urzgdzeniami sterujgcymi
434.1. I zasada interakcji z wySwietlaczami i urzgdzeniami sterujgcymi

Wechodzgc w interakcje z systemem, kierowca powinien zawsze mie¢ mozliwos¢ trzymania co najmniej jednej reki na kierownicy.
Objasnienie:

Zasada dotyczy interfejséw, ktore wymagaja, aby kierowca sterowal nimi manualnie (np. za pomoca przyciskéw
lub pokretel).

Istnieja sytuacje drogowe, ktére wymagaja, aby kierowca precyzyjnie panowal nad prowadzeniem pojazdu, co
mozna najskuteczniej osiggnac trzymajac obie rece na kierownicy. W innych sytuacjach w czasie prowadzenia
pojazdu trzymanie tylko jednej r¢ki na kierownicy jest dopuszczalne, o ile zaangazowanie drugiej reki do
kierowania jest natychmiast mozliwe, jezeli wymagaja tego okolicznosci. Prowadzi to do wniosku, ze nie zaleca si¢
korzystania z urzadzen dorgcznych w czasie prowadzenia pojazdu.

Dla zgodno$ci z ta zasadg system powinien by¢ zaprojektowany tak, ze do interakeji z systemem wystarcza tylko
jedna reka z dala od kierownicy, podczas gdy druga reka moze spoczywacd na kierownicy. Ponadto jezeli jedna reka
musi by¢ zdjeta z kierownicy w celu uzycia interfejsu, druga reka nie powinna by¢ jednoczesnie potrzebna do
obstugi interfejsu (np. do obstugi przyciskéw znajdujacych si¢ pod palcami).

Przyklady:

Dobrze: Urzadzenie sterujace, ktére jest pewnie zamocowane w wygodnie umiejscowionym uchwycie i moze by¢
obstugiwane jedna r¢ka bez potrzeby wyjmowania go z uchwytu.

Zle: Niezamocowane urzadzenie sterujace, ktére kierowca musi trzymaé w reku, wehodzac z nim w interakgje.
Zastosowanie:

Wszystkie systemy informacyjne i systemy acznosci.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Weryfikacja polega na sprawdzeniu, czy kierowca moze obslugiwaé system tylko jedng reka.

Wynik = Tak/Nie

Odniesienia:

Brak dodatkowych odniesien.

4.3.4.2. 11 zasada interakcji z wySwietlaczami i urzadzeniami sterujgcymi

System nie powinien wymaga¢ diugich i nieprzerywalnych sekwencji interakcji manualno-wizualnych. Jezeli sekwencja jest
krGtka, moze by¢ nieprzerywalna.

Objasnienie:

Zasada dopuszcza nieprzerywalng sekwengje interakeji, o ile jest ona krétka, natomiast w przypadku dlugich
sekwencji kierowca powinien mie¢ mozliwo$¢ ich przerwania. Oznacza to, ze w czasie przerwy system nie
powinien usuwa¢ zadnego polecenia wprowadzonego przez kierowce, chyba ze sckwencja interakeji jest krotka
albo minal dostatecznie dtugi czas.

Jezeli kierowca ma Swiadomos¢, ze sekwencja interakgji jest ,przerywalna”, wéwczas bedzie bardziej sktonny
skupia¢ si¢ na rozwoju sytuacji na drodze, wiedzac, ze interakcje z systemem mozna dokoficzy¢ po zareagowaniu

na sytuacj¢ w ruchu drogowym.
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Z drugiej strony interakcja moze by¢ nieprzerywalna, jezeli jest krétka, aby unikna¢ koniecznosci dodatkowego
wprowadzania polecefi w celu powrotu do normalnego stanu systemu. Dobrym przykladem jest dwu- lub
trzyetapowy interfejs zmiany ustawieri dZwicku w konwencjonalnym radioodbiorniku.

Przyklady:

Dobrze: Sekwencja interakcji przy wyszukiwaniu informacji dotyczacych ruchu drogowego moze zostal
przerwana bez zmiany stanu systemu.

Tylko kilka ,interakeji krotkosekwencyjnych”, maksymalnie 3 nacisniecia przycisku, ma 10-sekundowy okres
przerwy.

Zle: Przy wprowadzeniu numeru telefonicznego przerwy pomiedzy naciénigciem kolejnych klawiszy nie moga
przekroczy¢ 5 sekund — w przeciwnym przypadku wszystkie poprzednio wprowadzone cyfry sa kasowane.

Zastosowanie:

Zasada stosuje si¢ do systeméw z manualno-wizualnymi sekwencjami interakgji, tj. takich, w przypadku ktérych
dana funkcja wymaga wigcej niz jednego polecenia (weryfikacja poprzez sprawdzenie). Zasada nie stosuje si¢ do
systemow glosowych.

Weryfikacja/Stosowane metody:

1. Analiza, czy seckwencja interakcji moze by¢ uznana za krotka, z uwzglednieniem nastgpujacych parametréw
interakgji:

—  liczba poszczegdlnych polecen sterujacych (np. mniej niz 4-5 nacisnigé przycisku),
—  zlozono$¢ interfejsu (np. mniej niz 2 zmiany menu),

—  czas na wprowadzenie polecefl sterujacych,

—  intensywno$¢ wizualna interfejsu.

2. Sprawdzenie, czy stan systemu zmienia si¢ przy przerwaniu sekwengji interakcji zidentyfikowanych jako
dhugie w etapie 1.

Wynik: Tak/Nie
Odniesienia:
— Intensywno$¢ wizualna: zob. ISO FDIS 16673 na temat metody okluzji.

4.3.43. 111 zasada interakcji z wySwietlaczami i urzadzeniami sterujgcymi

Kierowca powinien mie¢ mozliwos¢ wznowienia przerwanej sekwengji interakdji z systemem w punkcie przerwania lub innym
logicznym punkcie.

Objasnienie:

Jezeli czeSciowo wprowadzone dane znikajg po przerwaniu sekwencji wprowadzania, moze to zacheci¢ kierowce
do wykonania calej sekwencji, nawet jezeli sytuacja na drodze wymaga pelnej uwagi.

Zasada wymaga, aby kierowca mogt kontynuowaé przerwang sekwencje interakcji (bez koniecznosci jej
rozpoczynania od nowa) albo z punktu przerwania, albo z innego wcze$niej zakoficzonego etapu.

Kiedy kierowca wznawia sekwencje, moze zdarzy¢ sig, Ze pewne zdarzenia sprawily, ze punkt przerwania stracit na
znaczeniu. W takich przypadkach logiczny punkt podany przez system uprosci zadanie i zmniejszy obciaZenie

praca.
Przyklady:

Dobrze: Kierowca moze przerwaé wprowadzanie numeru telefonu, popatrze¢ przez kilka sekund na droge
i dokoniczy¢ wprowadzanie numeru czg$ciowo juz wprowadzonego.
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Zle: Kiedy kierowca odczytuje liste komunikatéw o ruchu drogowym i przerywa ich przegladanie w potowie listy
system kasuje liste po krotkim czasie. Woéwcezas kierowca musi ponownie ,wywolac” liste, aby wznowié
odczytywanie.

Zastosowanie:

Wszystkie systemy informacyjne i systemy lacznosci z sekwencyjnymi interfejsami.
Weryfikacja/Stosowane metody:

Sprawdzenie, czy stan systemu zmienia si¢ po przerwaniu sekwencji interakji.
Wynik = Tak/Nie

Jezeli nie, nalezy sprawdzié, czy punkt wznawiania jest logiczny. Weryfikacja w tym zakresie wymaga
przeprowadzenia oceny i sformutowania opinii.

Odniesienia:
Brak dodatkowych odniesien.

4.3.44. 1V zasada interakcji z wySwietlaczami i urzadzeniami sterujacymi

Kierowca powinien mie¢ mozliwos¢ sterowania tempem interakeji z systemem. W' szczegdlnosci system nie powinien wymagac,
aby kierowca wprowadzat polecenia do systemu pod presjg czasu.

Objasnienie:

Interakcja z systemem odnosi si¢ tu do wprowadzania polecenn do systemu poprzez urzadzenia sterujace albo za
pomoca glosu, z inicjatywy kierowcy albo w reakcji na informacje wyswietlane z inicjatywy samego systemu.
Podjecie odpowiedniej reakeji przez kierowcg wymaga zazwyczaj, aby odebrat on i przetworzyt informacje przed
podjeciem decyzji w kwestii prawidtowego dziatania. Zalozono w tym przypadku, ze sytuacja rozwija si¢ tak, ze
kierowca ma dostatecznie duzo czasu i zasobéw mentalnych. Z uwagi na fakt, ze w rzeczywistosci nie istnieja
systemy, ktore moglyby przewidywaé obcigzenie kierowcy praca w ciagly i niezawodny sposéb, dla
bezpieczefistwa i wygody to sam kierowca powinien decydowad, kiedy jest gotowy zareagowaé na informacje
plynace z systemu.

Za reakcje zalezne od czasu uwaza si¢ reakcje, ktére kierowca musi podja¢ w krétkim narzuconym przedziale
czasu. Mozna uznaé, ze kierowca jest w stanie kontrolowaé tempo interakcji z systemem, jezeli zawsze ma
kontrol¢ nad czasem, przed uplywem ktérego polecenic musi by¢ wprowadzone, oraz czasem, przez ktdry
informacja zwrotna jest wy$wietlana.

Wyjatki:

jezeli wy$wietlana informacja jest bezposrednio zwigzana z majaca w danym momencie miejsce sytuacja
w prowadzeniu pojazdu (np. dokladna predkosé pojazdu, odleglosé od nastgpnego zakretu — co okresla czas, przez
jaki wySwietlany kierunek jazdy jest wazny itp.),

jezeli system pomaga kierowcy unikna¢ zagrozen lub bledéw i wymaga, aby kierowca zareagowal w konkretnym
czasie,

dopuszczalne jest drugie kliknigcie na urzadzeniu stuzacym do wprowadzania polecen, ktére wymaga podwéjnego
klikniecia jako konkretnego sygnatu,

polecenia realizowane za pomoca tego samego urzadzenia sterujacego majace rozny skutek w zaleznosci od czasu
aktywacji urzadzenia sterujacego (np. przyciskanie klawisza przez klika sekund w celu wprowadzenia
czestotliwosci radiowej do pamieci) nie mieszcza si¢ w zakresie niniejszej zasady.

Przyklady:

Dobrze: Kierowca moze wybral, czy chee stucha¢ komunikatéw turystycznych, kiedy pozwala na to sytuacja,
a komunikaty nie sa automatycznie prezentowane kierowcy po ich nadejsciu.

Zle: Potwierdzenie lub odrzucenie propozycji zmiany trasy zgloszonej przez system nawigacyjny z uwagi na
problemy z plynnoscia ruchu jest dostepne tylko przez kilka sekund przed rozpoczeciem automatycznej zmiany
trasy.
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Zastosowanie:

Systemy, ktére przekazujg informacje niezwigzane bezposrednio z majacg w danym momencie miejsce sytuacja
w prowadzeniu pojazdu (por. wyjatki w sekgji ,Objasnienie”).

Weryfikacja/Stosowane metody:

Sprawdzenie, czy kierowca moze wchodzi¢ w interakcje z systemem w wybranym przez sicbie tempie, tzn. czy
moze decydowa¢ kiedy wprowadzi¢ polecenie oraz jak dtugo informacja jest wyswietlana.

Wynik = Tak/Nie
Odniesienia:
Brak dodatkowych odniesien.

4.3.45. V zasada interakcji z wySwietlaczami i urzgdzeniami sterujacymi

Urzgdzenia sterujgce systemu powinny byé zaprojektowane tak, aby mozna je byto obstugiwac bez negatywnego wplywu na
podstawowe urzgdzenia sterujgce zwigzane z prowadzeniem pojazdu.

Objasnienie:

Niniejsza zasada odnosi si¢ do relacji pomiedzy podstawowymi urzadzeniami sterujgcymi zwigzanymi
z prowadzeniem pojazdu a urzadzeniami sterujgcymi systemu w celu uniknigcia niezamierzonego zakldcania
obstugi. Oznacza to, ze umiejscowienie, kinematyka, sifa potrzebna do sterowania oraz ruch sterujacy urzadzenia
sterujacego systemu powinny by¢ tak zaprojektowane, aby ich obstuga nie utrudniala zamierzonego ani nie
ulatwiala niezamierzonego wprowadzenia polecenia przez podstawowe urzadzenia sterujace.

Przyklady:

Dobrze: Najczesciej uzywane urzadzenia sterujgce systemu umiejscowione s3 w zasiegu palcow spoczywajacych na
kole kierownicy.

Zle: Obrotowe urzadzenie sterujace z osig koncentryczng na kole kierownicy, ktérego obstuga wymaga
przyltozenia sity w taki sposob, ze moze to wplynaé na zmiang kata obrotu kierownicy.

Zastosowanie:

Wszystkie systemy przeznaczone do uzytkowania w czasie jazdy, a zwlaszcza urzadzenia przenosne i systemy
pochodzgce z rynku wtdrnego.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Weryfikacja polega na sprawdzeniu, czy obstuga systemu nie zakl6ca obstugi podstawowych urzadzen sterujacych
zwigzanych z prowadzeniem pojazdu, skutkujac niezamierzonym wplywem na ruch pojazdu.

Wynik = Tak/Nie
Odniesienia:

ISO 4040 (2001): Pojazdy drogowe — Umiejscowienie recznych urzadzen sterujacych, wskaznikéw i urzadzen
ostrzegawczych.

43.4.6. VI zasada interakcji z wySwietlaczami i urzadzeniami sterujacymi

Kierowca powinien mie¢ kontrole nad glosnoscig informacji dzwigkowych, jezeli istnieje prawdopodobieristwo rozproszenia
uwagi.

Objasnienie:

Kontrola nad informacjami dZwigkowymi oznacza, ze kierowca moze regulowac i wycisza¢ dzwigk do praktycznie
niestyszalnego poziomu.
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Rozproszenie uwagi to zaabsorbowanie znaczacej cz¢ci uwagi kierowcy przez bodzce, ktérych Zrédlem moze byé
informacja nieistotna dla prowadzenia pojazdu albo informacja istotna dla prowadzenia pojazdu prezentowana
w taki sposob, ze dany bodziec przyciaga wigcej uwagi kierowcy niz jest to potrzebne. Takie niepozadane
zaabsorbowanie uwagi kierowcy moze by¢ spowodowane czgstotliwo$cia bodzca, czasem jego trwania,
intensywnoscig oraz, bardziej ogélnie, nieistotnoscig dla zadania prowadzenia pojazdu i moze w rezultacie
powodowac irytacje.

Z uwagi na fakt, ze niektore wazne informacje muszg by¢ przekazane kierowcy kiedy dzwigk zostal wylaczony
albo Sciszony do nieslyszalnego poziomu, system moze przekazywaé nieakustyczne informacje o stanie systemu.

Przyklady:

Dobrze: Kierowca moze kontrolowaé sygnat akustyczny o polaczeniu przychodzacym i wybraé tryb, w ktérym
wyswietlany jest tylko sygnat wizualny.

Zle: Nieistotne informacje o ruchu drogowym sa powtarzane wielokrotnie i nie mozna ich wylaczy¢.
Zastosowanie:

Wszystkie systemy dostarczajace informacji dZwigkowych niezwigzanych z bezpieczenstwem. Systemy
przekazujace ostrzezenia zwigzane z zadaniem prowadzenia pojazdu sa wylaczone z niniejszej zasady.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Sprawdzenie, czy dzwigck emitowany przez system moze by¢ wylaczany i wilczany oraz czy kierowca moze
wyregulowa¢ jego glosnos¢ do praktycznego wyciszenia.

Wynik = Tak/Nie
Odniesienia:

ISO 15006 (2004): Pojazdy drogowe — Ergonomiczne aspekty systeméw sterowania i informacji w transporcie —
Wymagania techniczne i procedury zgodnosci dla przekazéw stuchowych w pojezdzie.

4.3.4.7. VII zasada interakcji z wySwietlaczami i urzadzeniami sterujgcymi

Reakeja systemu (np. informacja zwrotna, potwierdzenie) po wprowadzeniu polecenia przez kierowce powinna nastgpic
w odpowiednim czasie i by¢ wyraznie zauwazalna.

Objasnienie:
Pojecie reakcji systemu odnosi si¢ do dwéch poziomow:

—  Poziom informacji zwrotnej potwierdzajacej zadzialanie urzadzenia sterujgcego — np. przemieszczenie sig
przycisku, krétki sygnat dzwickowy;

—  Poziom dialogu, tj. odpowiedzi systemu na polecenie kierowcy — np. podanie zalecanej trasy.

Reakcja systemu nastgpuje we wiasciwym czasie, jezeli mozna ja dostrzec niemal natychmiast. Jesli chodzi
o informacj¢ zwrotng potwierdzajaca zadzialanie urzadzenia sterujacego, powinna ona nastapi¢ w momencie,
w ktérym system rozpoznaje poszczegdlne polecenia wydawane przez kierowce. Na poziomie dialogu reakcja
(ktéra moze by¢ albo podanie zadanej informacji, albo informacja, ze trwa przetwarzanie danych) powinna
nastapi¢ po zakoniczeniu wprowadzania polecenia przez kierowce.

Jezeli system potrzebuje znacznie wigcej czasu na przetwarzanie polecef, wéwczas powinien by¢ wyswietlany
okreslony sygnat informujacy kierowcg, ze system rozpoznat polecenie i przygotowuje zagdang odpowiedz.

Reakgja systemu jest wyraznie zauwazalna, jezeli dla kierowcy jest oczywiste, Ze w systemie zaszta zmiana oraz ze
ta zmiana jest nastepstwem wprowadzonego polecenia.

System, ktory reaguje zgodnie z oczekiwaniami kierowcy, przyczynia si¢ do rzetelnosci interfejsu migdzy kierowca
a systemem. Kazda opdzniona, niejednoznaczna lub niepewna reakcja systemu moze by¢ blednie zinterpretowana,
potraktowana jako blad systemu albo kierowcy i moze skloni¢ kierowce do wydania powtdrnego polecenia.

Niepewno$¢ co do faktu, czy wprowadzenie polecenia zostalo zakonczone zmniejsza takze iloS¢ uwagi, jaka
kierowca po$wigca sytuacji na drodze.
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Przyklady:

Dobrze: Komunikat w rodzaju ,PROSZE CZEKAC” wys$wietlany jest bezposrednio po tym, jak kierowca zazadat
zmiany obszaru prezentowanego na mapie.

Zle: Ostatni komunikat RDS wyswietlony na zadanie kierowcy réini sie od poprzedniego tylko jednym
parametrem: liczba kilometréw. Pozycja ta nie jest rozszerzona, co stwarza watpliwo$¢, czy polecenie zostalo
potwierdzone przez system, czy nie.

Zastosowanie:
Wszystkie systemy informacyjne i systemy laczno$ci z manualnym wprowadzaniem polecen.

Systemy sterowane za pomocg glosu nie sg obecnie uwzglednione w zakresie niniejszej zasady, poniewaz charakter
i struktura mowy jest taka, zZe pauza w polowie zdania moze mie¢ znaczenie. Obecnie brak jest dostatecznego
doswiadczenia do prawidlowego zdefiniowania pojecia ,w odpowiednim czasie” dla systeméw sterowanych za
pomocg glosu.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Weryfikacja polegajaca na zmierzeniu czasu reakgji systemu. System powinien reagowac szybko po manualnym
wprowadzeniu polecenia za pomoca urzadzenia sterujacego albo wyswietla¢ komunikat w rodzaju ,prosze
czekad”.

Wynik = Tak/Nie
Odniesienia:
Brak dodatkowych odniesien.

4.3.4.8. VIII zasada interakcji z wySwietlaczami i urzadzeniami sterujacymi

Systemy dostarczajgce dynamicznych informacji wizualnych niezwigzanych z bezpieczeristwem powinno daé sig przetgczyc
w tryb, w ktérym informacje te nie sq dostarczane kierowcy.

Objasnienie:

Dynamiczna informacja wizualna to informacja wizualna, ktéra zmienia si¢ wskutek sygnalu pochodzacego
z systemu. Informacja niezwigzana z bezpieczenstwem to informacja, ktéra nie jest dla kierowcy istotna pod
wzgledem mozliwosci uniknigcia lub ograniczenia ryzyka bezposredniej lub nieuniknionej niebezpiecznej sytuacji.

Przyklady informacji niezwigzanych z bezpieczefistwem to miedzy innymi mapa nawigacyjna, dane o transporcie
i parku pojazdéw, ustugi bankowe.

Z uwagi na fakt, ze niedopuszczalne odwrdcenie uwagi od zadania prowadzenia pojazdu moze by¢ spowodowane
przez dynamiczng prezentacje informacji niezwigzanych z bezpieczenstwem, kierowca powinien mie¢ mozliwos¢
wylaczenia takich informacji.

Przyktady:

Dobrze: Kierowca moze wybra¢ w menu, czy dynamiczne informacje wizualne niezwigzane z bezpieczenstwem
beda wyswietlane, czy nie.

Zle: Mapa nawigacyjna aktualizowana co sekundg nie moze by¢ wylaczona bez utraty pelnej pomocy w zakresie
podawania wskazéwek dotyczacych kierunku jazdy.

Zastosowanie:

Systemy informacyjne i systemy lacznosci dostarczajace dynamicznych informacji wizualnych niezwigzanych
z bezpieczenistwem.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Sprawdzenie, czy system moze by¢ przelaczony w tryb, w ktérym dynamiczne informacje wizualne niezwiazane
z bezpieczenistwem nie s3 przekazywane kierowcy.

Wynik = Tak/Nie
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Odniesienia:

Brak dodatkowych odniesien.

4.3.5.  Zasady sposobu dziatania systemu
43.5.1. I zasada sposobu dziatania systemu

Kiedy pojazd jest w ruchu, informacje wizualne niezwigzane z prowadzeniem pojazdu, ktdre mogg w znaczgcy sposb
rozpraszal kierowcg, powinny byé automatycznie wylgczane lub prezentowane w taki sposéb, aby kierowca nie mégt ich
zobaczy(.

Objasnienie:

Zasada ta podkresla znaczenie zmystu wzroku dla bezpiecznego prowadzenia pojazdu i stuzy ograniczeniu takich
informacji wizualnych z wnetrza pojazdu, ktére moga odrywaé uwage od podstawowego zadania prowadzenia
pojazdu. Prawdopodobiefistwo znacznego rozproszenia uwagi odnosi si¢ do trybéw prezentacji, w ktorych
informacja zawiera dynamiczny i nieprzewidywalny komponent, taki Ze calo$¢ prezentowanej informacji nie moze
by¢ odebrana przez kierowce tylko poprzez kilka krotkich spojrzen (np. program telewizyjny, film i automatycznie
przewijajace si¢ obrazy i tekst).

Jednym z przyktadow sa automatycznie przewijajace si¢ obrazy i tekst, ktore obejmuja rézne formy dynamicznej
prezentacji, w czasie ktorej kierowca nie moze nadazy¢ za prezentacjg i kiedy calos¢ informacji nie jest dostepna
w jednym czasie. W kontekscie tych przykladéw nalezy sprawdzi¢ ewentualne inne specyficzne tryby prezentaciji,
takie jak strony internetowe. Sterowane przez kierowce przewijanie list, takich jak listy punktéw docelowych
w systemie nawigacji, nie jest objete niniejsza zasadg, poniewaz kierowca moze zawsze przerwaé i wznowic
interakgje.

Zaleca sig, aby nawet po zatrzymaniu si¢ pojazdu wystgpowato kilkusekundowe opdznienie, zanim uruchomiony
zostanie jeden z trybow prezentacji wizualnej objetych niniejsza zasadg. Dotyczy to, przynajmniej czg¢sciowo,
sytuacji podzialu uwagi kierowcy w trakcie poruszania si¢ w korku ulicznym wymagajacym czgstego
zatrzymywania si¢ i ruszania.

Przyklady:

Dobrze: Obraz telewizyjny gasnie, kiedy pojazd jest w ruchu i nie pojawia si¢ natychmiast po zatrzymaniu si¢
pojazdu.

Zle: System rozrywkowy przeznaczony dla pasazeréw jest widoczny dla kierowcy w czasie, kiedy pojazd znajduje
si¢ w ruchu.

Zastosowanie:

Niniejsza zasada odnosi si¢ tylko do informacji wizualnych, ktére nie s3 zwiazane z prowadzeniem pojazdu.
Dlatego nie odnosi si¢ ona do informacji niewizualnych, takich jak informacje dzwigkowe lub glosowe, ani do
informacji wizualnych zwiazanych z prowadzeniem pojazdu.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Weryfikacja polega na sprawdzeniu, czy informacja, ktérej kierowca nie powinien widzie¢ w czasie, kiedy pojazd
jest w ruchu, nie jest pokazywana lub czy kierowca nie moze jej zobaczy<.

Wynik = Tak/Nie
Odniesienia:

— ISO 15005 (2002): Pojazdy drogowe — Ergonomiczne aspekty systeméw sterowania i informacji
w transporcie — Zasady zarzadzania dialogiem i procedury zgodnosci (2002);

— ISO 4513 (2003) Pojazdy drogowe — Widocznos¢. Metoda okreslania potozenia oczu kierowcy za pomoca
modeli eliptycznych.
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4.35.2. 11 zasada sposobu dzialania systemu

Dziatanie systemu nie powinno zakldcal dziatania wyswietlaczy ani wrzgdzen sterujgcych wymaganych do realizacji
podstawowego zadania prowadzenia pojazdu i zapewnienia bezpieczeristwa drogowego.

Objasnienie:

Zasada stuzy zapewnieniu, ze zdolno$¢ kierowcy do pelnego panowania nad pojazdem nie jest ograniczana
(w spos6b obnizajacy bezpieczenstwo) przez sposob dziatania systemu informacyjnego i/lub systemu lacznosci
w czasie jego normalnego funkcjonowania lub usterki. Oznacza to, ze system nie powinien pomniejszac znaczenia
informacji ani urzadzen sterujacych istotnych dla bezpiecznego dziatania pojazdu. W tym kontekscie zakldceniem
jest kazdy wplyw lub interakcja, ktora modyfikuje parametry, charakterystyke lub dzialanie istniejacych
wySwietlaczy lub urzadzen sterujacych.

Zakl6cenie pracy wyswietlaczy lub urzadzen sterujacych skutkuje ogélnym pogorszeniem si¢ parametréw
(w poréwnaniu do zamierzonych) wyswietlacza lub urzadzenia sterujacego. Przykladem takiej sytuacji moga by¢
migdzy innymi zmiany dotyczace obowigzkowych wyswictlaczy lub urzadzen sterujacych. Ponadto sposéb
dziatania systemu nie powinien zakl6ca¢ ani uniemozliwia¢ dziatania innych systeméw pelniacych konkretnie role
systeméw bezpieczenstwa.

Przyklady:

Dobrze: Na wyswietlaczu wielofunkcyjnym wskazéwki nawigacyjne podawane sa w taki sposéb, ze wskazanie
predkosciomierza jest zawsze czytelne.

Zle: Na wyswietlaczu wielofunkcyjnym na informacje obowiazkowe naktadane sg informacje identyfikujace stacje
radiowa.

Zastosowanie:

Zasada odnosi si¢ do systeméw, co do ktérych mozna zasadnie przewidywaé, ze moga one powodowac zaklGcenia
wys$wietlania i dzialania urzadzen sterujacych.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Weryfikacja polega na sprawdzeniu, czy sposéb dzialania systemu nie zaktoca korzystania z wyswietlaczy ani
systemow sterujacych wymaganych do realizacji podstawowego zadania prowadzenia pojazdu.

Wynik = Tak/Nie
Odniesienia:

— ISO 4040 (2001): Pojazdy drogowe — samochody osobowe — umiejscowienie recznych urzadzen sterujacych,
wskaznikéw i urzadzen ostrzegawczych.

4.3.5.3. 111 zasada sposobu dziatania systemu

Interakcja z funkcjami systemu nieprzeznaczonymi do uzytkowania przez kierowcg w czasie prowadzenia pojazdu powinna byé
niemozliwa w czasie, kiedy pojazd jest w ruchu, albo — co jest opgig mniej zalecang — nalezy podac wyrazne ostrzezenia
dotyczgce niezamierzonego uzycia.

Objasnienie:

Niniejsza zasada sluzy zapewnieniu jasnosci, w szczegdlnosci dla kierowcy, co do zakresu uzytkowania, jaki
producent przewidziat dla danego systemu. Jezeli zasada ta jest przestrzegana, wowczas korzystanie z systemu
w sposOb wykraczajacy poza zakres przewidziany przez producenta mozna uznaé za korzystanie niewlasciwe.

,Brak mozliwosci interakcji” w niniejszym kontekscie oznacza, ze wybrana funkcja systemu nie moze zostal
uruchomiona przez kierowce w czasie zwyklego uzytkowania ani w czasie zasadnie przewidywalnego korzystania
niewlasciwego. W niniejszym kontekscie nie mozna zasadnie oczekiwaé, ze producent przewidzi, iz kierowca
moze zastosowal wyrafinowane $rodki techniczne stuzace udaremnieniu zamiaréw producenta. Rozumowanie
producenta moze by¢ oparte na przepisach albo na jego wlasnym osadzie.
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Wyrazne ostrzezenie zawiera dostatecznie szczegétowa informacje lub rade dotyczaca negatywnych konsekwencji
sytuacji lub dzialania. Ostrzezenie dostgpne jest w taki sposéb lub w takiej formie, ze kierowca moze je fatwo
odebraé. Moze to by¢ informacja pisemna lub automatyczny komunikat wy$wietlany przez system. Po zapoznaniu
si¢ z wyraznym ostrzezeniem rozsadni kierowcy nie powinni mie¢ watpliwosci co do sposobu uzytkowania
systemu przewidzianego przez producenta.

Ostrzezenie moze by¢ przekazane na szereg sposobow. Jedna z opcji jest ciagle wySwietlanie ostrzezenia. Jezeli
ostrzezenie nie jest wySwietlane w sposéb ciagly, wéwczas powinno ono pozosta¢ dostepne przez dostateczny
czas, aby zapewni¢, ze kierowca mial mozliwo$¢ zapoznania si¢ z nim. Odpowiednim rozwigzaniem jest
konieczno$¢ potwierdzenia przez kierowce przyjecia ostrzezenia do wiadomosci poprzez nacisnigcie przycisku.

Przyklady:

Dobrze: Kiedy pojazd rusza, wlacza si¢ interfejs kierowcy z witryna internetowsa i wyswietla si¢ informacja ,funkcja
niedostepna w czasie jazdy”. Kiedy pojazd catkowicie si¢ zatrzyma, kierowca moze wznowi¢ dzialanie interfejsu.

Zle: Funkcja telewizora zostala zaprojektowana tak, Ze jest niedostepna, kiedy pojazd znajduje si¢ w ruchu, przy
czym system ocenia to na podstawie pozycji czujnika dzwigni hamulca recznego. Czujnik hamulca recznego moze
zostaé wylaczony poprzez czgiciowe zaciagnigcie dZwigni hamulca recznego. (Jest to przyklad korzystania
niewlaiciwego, ktore mozna zasadnie przewidzie¢ i ktorego mozliwo$¢ powinna zosta¢ wyeliminowana
w projekcie, albo co do ktérego powinny by¢ podane wyrazne ostrzezenia.)

Zastosowanie:

Zasada stosuje si¢ tylko do funkcji systeméw, z ktorych w zamysle producenta kierowca nie powinien korzystaé
w czasie jazdy.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Weryfikacja polega na sprawdzeniu, czy funkcja systemu nieprzewidziana do korzystania w czasie jazdy jest
niedostepna dla kierowcy w czasie, kiedy pojazd jest w ruchu (opcja preferowana), albo czy kierowca otrzymat
wyrazne ostrzezenie.

Wynik = Tak/Nie
Odniesienia:

— ISO 15005 (2002): Pojazdy drogowe — Ergonomiczne aspekty systeméw sterowania i informacji
w transporcie — Zasady zarzadzania dialogiem i procedury zgodnosci.

— ISO 17287 (2003): Pojazdy drogowe — Ergonomiczne aspekty systeméw sterowania i informacji
w transporcie — Procedura oceny przydatnosci do uzytkowania podczas prowadzenia pojazdu.

4.3.54. IV zasada sposobu dzialania systemu

Kierowcy powinny by¢ prezentowane takie informacje o aktualnym stanie oraz o ewentualnych usterkach systemu, ktére mogg
mie¢ wplyw na bezpieczeristwo.

Objasnienie:

Rozbiezno$¢ pomigdzy faktycznym funkcjonowaniem systemu a uzasadnionymi oczekiwaniami kierowcy
opartymi na poprzednich informacjach i (lub) doswiadczeniu moze mie¢ konsekwencje dla bezpieczenstwa.
Dlatego kierowca musi by¢ powiadamiany o zmianie stanu systemu lub o usterce, ktéra modyfikuje jego
parametry.

Prezentowane informacje powinny mie¢ uklad umozliwiajacy ich latwe odebranie przez kierowce (tj. latwo
zrozumialy i merytoryczny) w zakresie konsekwengji aktualnego stanu lub usterki systemu, zwlaszcza
w przypadku informacji dotyczacych panowania nad pojazdem i manewrowania w stosunku do innych
uczestnikéw ruchu i infrastruktury drogowe;.
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Przyklady:

Dobrze: Zainstalowany w pojezdzie system informowania o predkosci informuje kierowce, ze system nie moze
dostarcza¢ dynamicznych informacji, zamiast w dalszym ciggu pokazywaé predko$¢ utrzymywang w jezdzie
pozamiejskiej nawet po wjezdzie na teren zabudowany.

Zle: System dostarczajacy wskazéwek dotyczacych trasy wyswietla informacje ,Nieprawidlowy tryb wjazdu 31”
przed kazda instrukcja dotyczaca zakretu. Konsekwencje takiego komunikatu nie sa latwo zrozumiale dla
kierowcy.

Zastosowanie:

Niniejsza zasada ma zastosowanie tylko do informacji o stanie i usterkach systeméw informacyjnych i systeméw
facznosci, ktére moga mie¢ wplyw na bezpieczenstwo.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Weryfikacja polega na sprawdzeniu, czy informacje o stanie i usterkach systemu, ktére mogg mie¢ wplyw na
bezpieczenistwo, s prezentowane kierowcy we wlasciwy sposdb.

Wynik = Tak/Nie
Odniesienia:

— ISO 15008 (2003): Pojazdy drogowe — Ergonomiczne aspekty systeméw sterowania i informacji
w transporcie — Wymagania techniczne i procedury zgodnosci dla prezentacji wizualnej w pojezdzie.

— ISO 15005 (2002): Pojazdy drogowe — Ergonomiczne aspekty systemow sterowania i informacji
w transporcie — Zasady zarzadzania dialogiem i procedury zgodnosci.

4.3.6.  Informacje o systemie
4.3.6.1. I zasada informacji 0 systemie

System powinien by¢ wyposazony w odpowiednie instrukcje dla kierowcy, obejmujgce uzytkowanie i istotne aspekty instalacji
i konserwaji.

Objasnienie:

Niniejsza zasada shuzy zapewnieniu, Ze instrukcje beda dostgpne dla mozliwie jak najwigkszej liczby kierowcow,
tak aby mogli oni latwo zapoznac si¢ z mozliwo$ciami i ograniczeniami systemu, kontekstem jego uzytkowania,
prawidlowq instalacjg i zasadami konserwacji. Konieczno$¢ poszukiwania przez kierowce informacji poza
instrukcjg powinna wystgpowacé sporadycznie.

Odpowiednie instrukcje to instrukcje wystarczajace dla potrzeb kierowcy, jakie producent moze racjonalnie
przewidzie¢. Zalezy to od przewidywanego sposobu uzytkowania systemu (funkgji, kontekstu itd.). Jednym ze
wskaznikow tego, czy instrukcja jest odpowiednia jest wielko$¢ i jakos¢ tekstu i schematéw. Na przyktad druk nie
powinien si¢ rozmazywaé, a czcionka nie powinna by¢ zbyt mafa ani trudna do odczytania. W przypadku
instrukcji pisemnych okreslenie ,odpowiedni” odnosi si¢ do fizycznego no$nika prezentacji. Na przyklad instrukcja
powinna by¢ wydrukowana na papierze (lub innym materiale) o odpowiedniej wytrzymalosci, a druk znajdujacy
si¢ na tym materiale powinien by¢ trwaly. Instrukcje umieszczone tylko na opakowaniu nie s3 uwazane za
odpowiednie, poniewaz opakowanie zwykle si¢ wyrzuca, nie przekazujac go kolejnym wiascicielom. Jezeli
instrukcja dostgpna jest tylko jako ,funkcje pomocy”, powinno to by¢ oznaczone w sposéb umozliwiajacy ich
obstuge bez wczesniejszego zapoznania si¢ z materialami drukowanymi.

Przyklady:

Dobrze: Dobrej jakosci drukowana kolorowa instrukcja w formacie A5, z tekstem i ilustracjami, ktéra zmiesci sie
w schowku w desce rozdzielczej.

Zle: Brak instrukji, niedoktadne i niepelne instrukdje tylko na opakowaniu; instrukcje wydrukowane na papierze
niskiej jakosci; instrukcja matego formatu, co utrudnia jej znalezienie.



6.2.2007 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 32/227

Zastosowanie:
Niniejsza zasada stosuje si¢ do instrukeji obstugi systeméw we wszystkich formach.

Niniejsza zasada odnosi si¢ do instrukgji obstugi systeméw przeznaczonych dla kierowcy, a nie do pelnych
instrukcji warsztatowych, jakich moga wymagac warsztaty samochodowe lub podmioty zajmujace si¢ konserwacja
urzadzen.

Zasada stosuje si¢ do wszystkich aspektéw systemow, co do ktérych producent moze przewidzied, ze beda
potrzebne kierowcy w okreslonym czasie spodziewanej eksploatacji systemu. Zasada nie obejmuje aspektow
systemow zaprojektowanych przez producenta jako nieprzeznaczone do uzytkowania w czasie jazdy.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Weryfikacja wymaga dokonania oceny i sformutowania opinii ze szczegdlnym uwzglednieniem funkgji systemu
i grup uzytkownikow, dla ktérych jest on przeznaczony.

4.3.6.2. 1l zasada informacji o systemie

Instrukeje dotyczgce systemu powinny byé poprawne i proste.
Objasnienie:

Zaprojektowanie instrukgji dla uzytkownika to zagadnienie dotyczace interfejsu cztowiek-maszyna jako takiego.
Kierowcy zazwyczaj ignoruja instrukcje, czemu sprzyja niski poziom tych ostatnich. Niniejsza zasada stuzy
promowaniu popularnosci instrukcji wsréd kierowcow.

Instrukcje powinny by¢ merytorycznie doktadne we wszystkich aspektach. Kazdy element instrukcji (grupa stéw,
schemat, opis funkgji itd.) powinny by¢ poprawne dla systemu, ktérego dotycza.

Instrukcje musza dac si¢ tatwo interpretowal w kontekscie systemu, ktory opisuja, i rézni¢ si¢ w zaleznosci od
ztozonosci i funkeji systemu. Instrukcje powinny by¢ jednoznaczne i zrozumiale w miar¢ mozliwosci dla
wszystkich cztonkéw populacji, do ktérej sg skierowane (np. dokumenty pisane ,prostym jezykiem”). Instrukcje
nie powinny by¢ przeladowane trescia techniczng i powinny by¢ napisane jezykiem dostosowanym do poziomu
uzytkownika. Bardzo istotne jest, aby instrukcje byly proste, nawet jezeli sam system jest skomplikowany.

Przyklady:

Dobrze: Dobre instrukcje powinny charakteryzowal si¢ migdzy innymi nastgpujgcymi cechami: dobrze
przedstawiona instrukcja z merytorycznie doktadnym tekstem i schematami, spisem tresci, numerami stron,
dobrze zastosowanymi kolorami, napisana prostym jezykiem, z uzyciem powszechnie uzywanych stéw, z dobrym
indeksem i zréznicowanymi czcionkami — pochytymi, pogrubionymi, podkresleniami itd. — w celu wyrdznienia
fragmentow tekstu.

Zle: Instrukcje odnoszace si¢ do poprzedniego modelu, z innymi funkcjami i urzadzeniami sterujacymi.
Zastosowanie:

Niniejsza zasada odnosi si¢ do instrukeji obstugi systeméw we wszystkich formach.
Weryfikacja/Stosowane metody:

Ocena poprawnosci polega na poréwnaniu rzeczywistego systemu i instrukgji do niego. Ocena prostoty polega na
sformulowaniu opinii z uwzglednieniem wiedzy i oczekiwan kierowcy.

Instrukcja obstugi systemu moze by¢ zgodna z niniejszg zasada, nawet jezeli wystepuja w niej pewne bledy, o ile
mozna je uzna¢ za nieistotne i nie s3 one zbyt liczne.

Weryfikacja wymaga dokonania oceny i sformutowania opinii.

4.3.6.3. 11l zasada informacji o systemie

Instrukcje obstugi systemu powinny by¢ podawane w jezyku lub formie zrozumialej dla grupy kierowcow, do ktdrej sq
kierowane.
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Objasnienie:

Celem niniejszej zasady jest zapewnienie, Ze instrukcje sa przydatne dla mozliwie jak najwigkszej liczby kierowcow
oraz ze kierowcy sa $wiadomi mozliwosci i ograniczen systemu, kontekstu jego uzytkowania itd.

Mogg istnie¢ rézne formy instrukeji, podawanych w réznym trybie: instrukcje dZwigkowe moga by¢ podawane za
pomoca glosu albo w postaci szumu lub ikon akustycznych. Informacje wizualne mogg mie¢ forme schematéw,
zdje¢, podswietlenia nastepnego elementu, zaprogramowanych instruktazy itp.

Instrukcje glosowe i pisemne (drukowane lub prezentowane przez system) moga by¢ podawane w jednym lub
wielu jezykach (np. angielskim, finskim itd.).

Niniejsza zasada wymaga, aby przy opracowywaniu instrukgji uwzgledniono, dla jakiej grupy kierowcow jest ona
przeznaczona i jaka grupa kierowcow bedzie najprawdopodobniej jej odbiorca, oraz czy instrukcje opracowano
tak, iZ mozna zasadnie oczekiwaé, ze bedzie ona zrozumiata i wykorzystywana przez mozliwie najwigksza grupe
kierowcow.

Producenci powinni uwzgledni¢ populacje kierowcoéw oraz prawdopodobny i zamierzony sposob korzystania
z systemu, a takze rodzime jezyki oraz inne jezyki uzywane w mowie i piSmie. Jako Zrédlo informacji w tym
zakresie mozna wykorzysta¢ publicznie dostepne dane statystyczne o znajomosci poszczegdlnych jezykéw
w danym kraju. Jako minimum nalezy uwzgledni¢ przynajmniej jezyk, jakim postuguje si¢ wigkszosé
mieszkancéw kraju, w ktérym system jest sprzedawany. Dodatkowe wyjasnienie zapewniajg zazwyczaj schematy.
W razie ich zastosowania powinny one odpowiadac stereotypom i konwencjom przyjetym wsrod danej populacji.

Przyklady:

Dobrze: W przypadku systemu sprzedawanego w Szwegji instrukcje sformulowane sa w tatwo zrozumialym
jezyku szwedzkim i zawieraja pomocna grafike przy odpowiednich fragmentach.

Zle: Pisemne instrukcje (bez schematéw i zdje¢) automatycznie przettumaczone z japonskiego (bez edycji)
w systemie skierowanym do sprzedazy na rynku europejskim.

Zastosowanie:
Niniejsza zasada stosuje si¢ do instrukcji we wszystkich formach.
Weryfikacja/Stosowane metody:

Weryfikacja wymaga dokonania oceny i sformutowania opinii z uwzglednieniem funkcji systemu i docelowej
grupy uzytkownikéw.

4.3.6.4. 1V zasada informacji o systemie

Instrukeje powinny jasno wskazywal funkje systemu przewidziane i nieprzewidziane do uzytkowania przez kieroweg podczas
jazdy.

Objasnienie:

Instrukcje, ktore sg zgodne z niniejsza zasada, pozwalaja kierowcy w pelni opanowal korzystanie z systemu
w sposob przewidziany przez producenta oraz precyzyjnie wyznaczy¢ granicg odpowiedzialnosci, jezeli kierowca
korzysta z systemu w spos6b nieprzewidziany przez producenta. Funkcje, ktérych uzytkowania w czasie jazdy
producent nie przewidzial, powinny by¢ wyraznie oznaczone jako takie, niezaleznie od tego, czy sa aktywne
w czasie, kiedy pojazd jest w ruchu, czy tez nie.

Po zapoznaniu si¢ z instrukcja rozsadny kierowca nie powinien mie¢ watpliwosci co do tego, ktére funkcje
systemu sg przewidziane do korzystania z nich przez kierowce w czasie jazdy (tj. zgodnie z przewidzianym
sposobem korzystania z systemu). Kierowcy nie powinni mie¢ takze watpliwoéci co do tego, ktére funkcje nie
zostaly przewidziane do uzytkowania w czasie jazdy.

Szczegolnie zalecane jest, aby, jezeli kierowca musi przygotowac si¢ do skorzystania z glo§nomdwiacego systemu
tacznosci, zostal on poinformowany, ze powinien to zrobié, zanim pojazd ruszy.

Przyklady:

Dobrze: W instrukcji do telefonu przeno$nego podano, ze aparat nie jest przeznaczony do uzytkowania
w pojezdzie bedacym w ruchu (oraz ze aparat jest nieaktywny i przelacza si¢ na korzystanie z mikrofonu/glosnika
zestawu glo§noméwigcego, kiedy pojazd jest w ruchu).
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Zle: Bogato wyposazony system informacyjny lub system tacznosci majacy dodatkowe funkcje przeznaczone dla
pasazera — lub dla kierowcy, kiedy pojazd nie jest w ruchu — w ktérego instrukgji nie zaznaczono jednak wyraznie,
ktore funkeje sg przeznaczone do wykorzystania przez kierowce w czasie jazdy.

Zastosowanie:

Niniejsza zasada stosuje si¢ do instrukeji we wszystkich formach.
Weryfikacja/Stosowane metody:

Weryfikacja poprzez sprawdzenie.

Wynik = Tak/Nie

4.3.6.5. V zasada informacji o systemie

Informagje o produkcie powinny by¢ zaprojektowane tak, aby doktadnie opisywaly funkce systemu.
Objasnienie:

Celem niniejszej zasady jest promowanie prawidlowego projektowania wszystkich informacji o produkcie oraz
pomoc potencjalnemu lub biezacemu uzytkownikowi systemu w zapoznaniu si¢ z zaletami i ograniczeniami
systemu.

Wszystkie informacje o produkcie powinny by¢ merytorycznie poprawne oraz przedstawione przejrzyscie
i jednoznacznie. Informacje nie musza by¢ kompleksowe, aby byly doktadne.

Przez funkcjonalno$¢ nalezy rozumie¢ mozliwo$¢ wykonywania konkretnych zadaf przez system, a wigc zalety
wynikajace z tej funkcjonalnosci dla kierowcy. W ramach funkcjonalno$ci powinno si¢ dokonaé rozréznienia
migdzy tym, co zostalo zaprojektowanie do wykorzystania przez kierowce w czasie jazdy oraz tym, co nie zostato
zaprojektowane do tego celu — tzn. informacje nie powinny sugerowa¢ wprost ani posrednio, ze funkcja, ktéra nie
zostala zaprojektowana do uzytkowania w czasie jazdy, moze by¢ wtedy uzywana. Z informacji o produkcie
powinno jasno wynikaé, czy do realizacji okreslonej funkcji wymagane jest dodatkowe oprogramowanie lub sprzet
(poza modelem podstawowym).

Niniejsza zasada jest takze zgodna z wymaganiami w zakresie ochrony konsumenta, przepisami WE oraz
istniejacymi kodeksami reklamy, a wszystkie informacje o produkcie powinny by¢ zgodne z raportem o reklamie
w kontekscie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Przyklady:

Dobrze: System lacznosci zaprojektowany tak, ze w czasie jazdy nie mozna zapisywaé w pamieci numeréw
telefonéw podaje informagje, ze ,zapisane numery mozna wywolaé pojedynczym przyciskiem”.

Zle: Ten sam system lacznosci podaje informacje: ,Numery telefonéw mozna zapisywaé w celu ich pézniejszego
uzycia” obok obrazu przedstawiajacego kierowce w samochodzie bedagcym w ruchu. Wywoluje to skojarzenie, ze
zapisywanie numerdéw jest mozliwe w czasie jazdy.

Zastosowanie:

Zasada odnosi si¢ do informacji o produktach przeznaczonych dla kierowcy, a nie do pelnych instrukeji
warsztatowych, ktérych moga wymaga¢ warsztaty samochodowe albo podmioty zajmujace si¢ konserwacja
urzgdzen.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Weryfikacja wymaga dokonania oceny i sformutowania opinii z uwzglednieniem funkgji systemu i docelowej
grupy uzytkownikéw.

Odniesienia:

—  Reklama w kontekscie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Raport koficowy VII/671/1995, Grupa robocza
wysokiego szczebla przedstawicieli rzadéw panstw cztonkowskich.
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43.6.6. VI zasada informacji o systemie

W informacjach o produkcie powinno by¢ jasno podane, czy do korzystania z systemu w sposéb przewidziany przez producenta
potrzebne sg okreslone umiejetnosci lub czy produkt jest nieodpowiedni dla niektérych uzytkownikow.

Objasnienie:

Niniejsza zasada stuzy zapewnieniu, ze producent wyraznie poinformowal potencjalnych i faktycznych
uzytkownikéw systemu do jakiej populacji system ten jest adresowany. Standardowo zaklada si¢, ze z systemu
moga korzystaé wszyscy kierowcy. Niemniej jednak czasami moze by¢ potrzebne szkolenie wstgpne — na przyktad
w przypadku systeméw zaprojektowanych do specjalistycznego profesjonalnego uzytku. Wprawdzie wszyscy
kierowcy musza mie¢ okre§long minimalng sprawno$¢ wzroku (do dali), to jednak inne zdolno$ci moga znacznie
si¢ r6znié, co dotyczy migdzy innymi zdolnosci kierowcéw niepelnosprawnych.

Niniejsza zasada ma takze promowaé przestrzeganie wymagan w zakresie ochrony konsumentow, przepisow WE
oraz istniejacych kodekséw reklamy.

Informacje o produkcie to wszystkie informacje dotyczace systemu, do jakich ma dostep kierowca. Sa to instrukcje
obstugi systemu, specyfikacje techniczne, materialy promocyjne, opakowanie itp. Z niniejszej zasady wylaczone sa
jednak pelne instrukcje warsztatowe i techniczne.

Potrzebe posiadania specjalnych umiejetnosci lub odbycia szkolenia oraz kwesti¢ odpowiedniosci systemu dla
réznych grup kierowcow definiuja producenci. Jezeli producent przewiduje koniecznos¢ posiadania jakichkolwiek
specjalnych umiejetnosci albo odbycia wstepnego szkolenia, wéwczas powinno by¢ to wyraznie podane we
wszystkich informacjach o produkcie. Analogiczny zapis w informacjach o produkcie powinien by¢ umieszczony
w przypadku ograniczenia jego przeznaczenia przez producenta.

Przyklady:

Dobrze: W informacjach o produkcie wyraznie zaznaczono, ze instrukcje na temat trasy podawane s3 wylacznie
w trybie dzwigkowym i dlatego system nie jest odpowiedni dla kierowcéw z wadami stuchu.

Zle: System sterowany za pomoca glosu wspétpracuje niezawodnie tylko z niskim meskim glosem, a ograniczenie
to nie zostalo ujawnione w informacjach o produkcie.

Zastosowanie:

Niniejsza zasada odnosi si¢ do informacji o produktach przeznaczonych dla kierowcy, a nie do pelnych instrukji
warsztatowych, jakie moga by¢ wymagane przez warsztat samochodowy lub podmiot zajmujacy si¢ konserwacja
urzadzen.

Weryfikacja/Stosowane metody:
Weryfikacja poprzez sprawdzenie.
Wynik = Tak/Nie

4.3.6.7. VII zasada informacji o systemie

Prezentacje dotyczqce korzystania z systemu (np. opisy, zdjecia i rysunki) nie powinny stwarzac nierealistycznych oczekiwarn
wsréd czesci potencjalnych uzytkownikéw ani zachgcaé do niebezpiecznego korzystania z systemu.

Objasnienie:

Celem niniejszej zasady jest ulatwienie kierowcy dokonania oceny funkcjonalnodci, zalet i ograniczen systemu
przed jego uzyciem (i w trakcie korzystania). Stuzy ona takze promowaniu bezpieczeristwa na drodze oraz
przestrzegania przepisow ruchu drogowego, kodekséw drogowych oraz zasad korzystania z pojazdéw, jak
réwniez realizacji wymagan w zakresie ochrony konsumentéw, przepisow WE i obowiazujacych kodeksow
reklamy.

Nierealistyczne oczekiwania to oczekiwania rozsadnie rozumujacych potencjalnych uzytkownikéw (oparte na ich
wiedzy i do$wiadczeniu oraz dostgpnych informacjach o produkcie), ktére sa niestuszne, cz¢sciowe, przesadzone
lub zbyt ogdlne.

Pojecie niebezpiecznego korzystania obejmuje szereg zachowan, w tym miedzy innymi wszelkie zachowania
sprzeczne z kodeksem drogowym panstw czlonkowskich WE, w ktérych system jest uzywany.

Przyklady:

Dobrze: Zdjecia przedstawiajgce uzytkowanie systemu zgodnie z przeznaczeniem przewidzianym przez
producenta oraz wszystkimi obowiazujacymi kodeksami i przepisami.
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Zle: Zdjgcia przedstawiajace korzystanie z dorgcznego aparatu telefonicznego w czasie prowadzenia pojazdu.
Zastosowanie:

Zasada stosuje si¢ do wszystkich prezentacji dotyczacych korzystania z systemu, w tym tych umieszczonych przez
producenta w instrukgji obstugi (schematéw itd.), zdjeé, filméw, animacji komputerowych, klipéw dZzwigkowych
oraz wszelkich form informacji o produkcie lub reklam, z jakimi moga si¢ zetknaé uzytkownicy lub potencjalni
uzytkownicy systemu.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Weryfikacja wymaga dokonania oceny i sformulowania opinii z uwzglednieniem funkeji systemu i docelowej

grupy uzytkownikéw.

5. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZNEGO UZYTKOWANIA (RECOMMENDATIONS ON SAFE USE,
RSU)

5.1. Zainteresowane strony zaangazowane w uzytkowanie systeméw

Dla kierowcy pomoca w zakresie bezpiecznej eksploatacji systeméw w pojezdzie w czasie jazdy moze by¢:

Mozliwie jak najlepsze zaprojektowanie danego systemu (instalacja, prezentacja informacji, interfejs, sposéb
dzialania, dokumentacja dla uzytkownika);

Maksymalne usprawnienie wszystkich innych aspektéw w kontekscie uzytkowania. Takie aspekty niezwigzane
z projektem systemu w kontekscie uzytkowania mozna okresli¢ jako ,$rodowisko czlowiek-maszyna”.

W ten sam sposob, w jaki zasady w europejskim zbiorze zasad 2006 zostaly sformulowane w celu
poinformowania podmiotéw odpowiadajacych za projektowanie i budoweg systeméw (lub w tym uczestniczacych)
oraz wywarcia na nie wplywu, niniejsze zalecenia dotyczace bezpiecznego uzytkowania (RSU) zostaly
sformulowane w celu poinformowania podmiotéw odpowiedzialnych za $rodowisko czlowiek-maszyna
w uzytkowaniu systemu (lub w tym uczestniczgcych) oraz wywarcia na nie wplywu. Srodowisko to obejmuje:

—  polaczone uzytkowanie systeméw w celu wykonania zadania,

—  wiedzg¢ i umiejetnosci kierowcy (w zakresie obstugi systeméw i wykonywania zadan),
—  zadanie[sytuacj¢ prowadzenia pojazdu,

—  otoczenie spoleczne (w tym presj¢ czasu).

W przypadku kierowcy zawodowego $rodowisko to obejmuje takze:

—  zadania wymagane jako czg$¢ pracy (oprocz zadania prowadzenia pojazduy),

—  instrukeje i praktyki w przedsigbiorstwach;

—  zasady prezentowane s3 jako istotne dla pracodawcéw, punktoéw sprzedazy, wypozyczalni pojazdoéw
i samych kierowcéw.

5.2. Zalecenia
5.2.1.  Zalecenia dotyczgce wplywania na sposéb uzytkowania
5.2.1.1. 1 zalecenie dotyczace wplywania na sposéb uzytkowania

Pracodawcy powinni zapewniC, ze wszystkie systemy informacyjne w pojezdzie sq eksploatowane zgodnie z instrukcjg
producenta.

Objasnienie:

Oczekuje sie, ze podmiot odpowiedzialny za produkt, zgodnie z zasada 4.3.6.1 europejskiego zbioru zasad,
opracuje instrukcje dotyczace sposobu eksploatacji systeméw informacyjnych (zagadnienia fizyczne, sprzet, czesci
zamienne, oprogramowanie i jego aktualizacje itd.).
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Pracodawca powinien zapewni¢ (poprzez bezposrednie dziatanie, kontrakt lub instrukcje), ze wszystkie zalecane
czynnosci konserwacyjne s3 przeprowadzane. Pomoze to zagwarantowal, ze produkt w mozliwie maksymalnym
zakresie wspomaga kierowce.

Przyklady:

Dobrze: Plyta CD z mapa systemu nawigacji jest regularnie aktualizowana (np. co roku), zgodnie z zaleceniami
producenta.

Zle: Pracodawca nie dysponuje dokumentacja dotyczacg systeméw informacyjnych w nalezacych do niego
pojazdach i nie przeprowadza zadnej konserwacji. W konsekwencji mapy cyfrowe staja si¢ stopniowo coraz mniej
aktualne.

Zastosowanie:

Zalecenie stosuje si¢ do systeméw informacyjnych i systeméw lacznosci w pojazdach, ktére zgodnie z zaleceniami
podmiotu odpowiedzialnego za produkt wymagaja konserwacji.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Pracodawca powinien prowadzi¢ stata dokumentacje czynnosci w zakresie konserwacji. Dokumentacja ta powinna
by¢ zgodna z instrukcjami producenta.

5.2.1.2. II zalecenie dotyczace wplywania na sposéb uzytkowania

Procedury i programy zachet pracodawcy nie powinny powodowac niewtasciwego korzystania z systemdw ani do tego zachgcal.
Powinno istnie¢ wyrazne rozroznienie migdzy systemami lub funkcjami, ktdre sq i nie sg przeznaczone (przez pracodawce) do
uzytkowania w czasie prowadzenia pojazdu.

Objasnienie:

Oczekuje sig, Ze pracodawcy zapewnig procedury dotyczace zasad postepowania pracownikéw. Zasady zwigzane
z korzystaniem z systeméw informacyjnych i systeméw lacznoéci w pojazdach powinny promowaé bezpieczny
styl jazdy. Dlatego procedury powinny zniechgca¢ do stuchania lub czytania zbyt skomplikowanych informacji
w czasie prowadzenia pojazdu. Pracodawcy nie powinni stawia¢ pracownika przed koniecznoscig podejmowania
trudnych decyzji stuzbowych ,na zywo” przez telefon.

Analogicznie, firmowe programy nagrdd (zachet) lub kar nie powinny posrednio zachecaé do niewlasciwego
korzystania z systeméw przez zachecanie do oszczedzania czasu poprzez nieodpowiednie korzystanie z systeméow
w czasie jazdy.

W przypadku kazdego systemu pracodawca powinien jasno okresli¢, w drodze specjalnych pisemnych instrukeji
i procedur, czy dany system (lub funkcja systemu) moze by¢ uzywany w czasie prowadzenia pojazdu, czy tez jest
to niedozwolone. Eliminuje to sytuacje, w ktérych poszczegdlni kierowcy musieliby podejmowaé samodzielne
(i nie zawsze dobrze uzasadnione) decyzje dotyczace korzystania z systemow.

Jezeli kierowca ma dostep do wielu (niezintegrowanych) systeméw, wowczas ograniczenia dotyczace korzystania
z wielu systeméw powinny by¢ udokumentowane (np. zakaz uzywania systemu A jednoczesnie z systemem
B w czasie jazdy).

Przyklady:
Dobrze: Przedsigbiorstwo zabrania wszelkiego korzystania z telefonéw przeno$nych w czasie jazdy.

Zle: Firmowy program nagréd powigzany jest z norma wykonania okreslonej liczby dostaw w okreslonym czasie,
co zachgca do korzystania z systemu nieprzeznaczonego do uzytkowania w czasie jazdy.

Zastosowanie:

Niniejsze zalecenie znajduje zastosowanie sytuacjach, w ktérych wystepuje relacja pracodawca-pracownik, kiedy
prowadzenie pojazdu jest cz¢scig zadania oraz kiedy systemy informacyjne sa dostarczane przez pracodawce.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Kierowcy otrzymuja precyzyjne i state instrukcje z listg systeméw lub funkcji systeméw, z ktérych nie powinno si¢
korzysta¢ w czasie prowadzenia pojazdu;
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Pracodawca okresowo sprawdza wiedz¢ pracownika i jego znajomo$¢ procedur firmowych oraz czy ma on
$wiadomos¢, z ktérych funkgji i systeméw nie powinno si¢ korzystaé w czasie prowadzenia pojazdu.

5.2.1.3. III zalecenie dotyczace wplywania na sposéb uzytkowania

Nalezy zapewni¢ odpowiednie szkolenie w zakresie wszystkich systemow, ktérych uzytkowania w czasie prowadzenia pojazdu
wymaga od kierowcéw pracodawca. Pracodawcy powinni zapewnié, ze wszyscy pracownicy potrafig Rorzystaé z systemdw bez
narazania siebie ani innych uzytkownikow drdg na niebezpieczeristwo.

Objasnienie:

Zalecenie wymaga, aby pracodawcy wskazali, z ktérych systeméw informacyjnych ich kierowcy powinni korzystaé
oraz zapewnili im szkolenie, w czasie kt6rego zostang im dokladnie wyjasnione zalecenia w zakresie bezpiecznego
korzystania z systeméw. Zalecenie wymaga takze dokonania pewnej oceny, czy w praktyce poszczegdlni
pracownicy moga wykonywaé podwéjne zadanie polegajace na jednoczesnym Kkorzystaniu z systemu
i bezpiecznym prowadzeniu pojazdu.

Potrzeba sformulowania niniejszego zalecenia wynika z faktu, ze kierowcy maja rézne zdolnosci fizyczne
i poznawcze oraz z potrzeby indywidualnej oceny, czy sa oni zdolni do wykonywania wymaganej pracy. Praca
w tym przypadku obejmuje prowadzenie pojazdu i jednoczesne korzystanie z systemu informacji lub tacznosci.
Uzasadnieniem jest tu fakt, Ze szkolenie poprawia wyniki i poziom bezpieczenstwa.

W przypadku korzystania z wielu (niezintegrowanych) systeméw szkolenie i dokumentacja powinny obejmowacé
sposéb korzystania z wielu systemow; oddzielne szkolenia w zakresie korzystania z poszczegdlnych systemow nie
s3 rozwigzaniem wystarczajacym.

Prosimy zwrécié uwage, ze od kierowcy zawsze oczekuje si¢ bezpiecznego prowadzenia pojazdu jako
podstawowego zadania (zgodnie z postanowieniami Konwencji Wiedenskiej z 1968 r) i dlatego moze on
zaprzestaC korzystania z systemu informacyjnego iflub systemu lacznosci w pojezdzie lub je przerwaé, jezeli
wymagaja tego okolicznosci zewngtrzne.

Istnieje wlasciwa dyrektywa WE:

Rozporzadzenie Rady 3820/85/EWG (w sprawie harmonizacji niektérych przepiséw socjalnych odnoszacych sig
do transportu drogowego) — ostatnia zmiana z dnia 15 lipca 2003 r. dokonana przez Parlament Europejski (2003/
59/WE) — w sprawie wstepnej kwalifikacji i okresowego szkolenia kierowcow niektorych pojazdéw drogowych do
przewozu rzeczy lub oséb.

Przyklady:

Dobrze: Pracodawca stosuje biezacy program monitorowania i ocen, ktory obejmuje prowadzong przez eksperta
obserwacje parametréw prowadzenia pojazdu przy jednoczesnym korzystaniu z systemu informacyjnego.
Pracodawca zwraca si¢ takze do kierowcéw o informacje zwrotne.

Zle: Pracodawca stwierdza, Ze system moze (lub powinien) by¢ uzywany w czasie prowadzenia pojazdu, ale nie
monitoruje, jaki ma to wplyw na parametry prowadzenia pojazdu i bezpieczenstwo.

Zastosowanie:

Zalecenie stosuje si¢ do sytuacji, w ktorej istnieje relacja pracodawca-pracownik oraz kiedy prowadzenie pojazdu
jest czgscia zadania, a systemy informacyjne dostarczone przez pracodawce musza lub moga by¢ wykorzystywane
w czasie jazdy zgodnie z procedurami pracodawcy.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Pracodawca wskazuje systemy, z ktorych kierowcy musza korzysta¢ w ramach wykonywania swojej pracy;
Kierowcy sa szkoleni w zakresie korzystania z systemow;

Pracodawca okresowo sprawdza wiadomosci pracownikéw oraz ich znajomos¢ obstugi i funkcji systemu;

Pracodawca okresowo sprawdza, czy pracownik umie bezpiecznie korzystaé z systemu prowadzac pojazd.
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5.2.1.4. IV zalecenie dotyczace wplywania na sposéb uzytkowania

Pracodawca powinien zadbaé o to, aby w kazdym pojezdzie wyposazonym w dany system znajdowat sig egzemplarz instrukeji
obstugi wydanej przez producenta.

Objasnienie:

Z uwagi na fakt, ze niektdre systemy informacyjne i systemy lacznosci s3 wyposazone w liczne funkdje,
a z niektérych funkgji korzysta si¢ sporadycznie, czgsto dochodzi do sytuacji, w ktorej kierowca musi zapoznac si¢
z instrukcja, aby wykona¢ dane zadanie. Bez instrukcji kierowca moze by¢ bardziej zdenerwowany i rozproszony
przez system albo moze nie by¢ w stanie wykonaé swojego zadania.

Zalecenie wymaga, aby pracodawca zapewnil, zeby w kazdym pojezdzie znajdowal si¢ egzemplarz instrukcji,
z ktérego moga korzysta¢ pracownicy.

W przypadku korzystania z wielu (niezintegrowanych) systeméw szkolenie i dokumentacja powinny obejmowacé
sposob realizacji zadania przy wykorzystaniu wielu systeméw; oddzielne szkolenia w zakresie korzystania
z poszczegdlnych systemow nie sg rozwigzaniem wystarczajacym.

Przyklady:

Dobrze: Producent telefonu dostarczyt instrukcje dla uzytkownikéw, a pracodawca umiescit egzemplarze instrukeji
w kazdym pojezdzie i okresowo sprawdza, czy instrukcje te tam si¢ znajduja.

Zle: Nie dostarczono instrukcji obstugi lub nie istnieje system zapewniajacy, Ze w kaidym pojezdzie
wyposazonym w dane urzadzenie znajduje si¢ instrukcja.

Zastosowanie:

Zalecenie stosuje si¢ do sytuacji, w ktérej istnieje relacja pracodawca-pracownik oraz kiedy prowadzenie pojazdu
jest czescig zadania, a systemy informacyjne sg dostarczone przez pracodawce.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Test polegajacy na sprawdzeniu, czy w kazdym pojezdzie znajduje si¢ wlasciwa instrukcja obstugi.
Weryfikacja poprzez sprawdzenie.

Wynik = Tak/Nie

5.2.1.5. V zalecenie dotyczgce wplywania na sposéb uzytkowania

Promocja w punkcie sprzedazy (np. reklama) nie powinna zachecaé do korzystania z systemu w sposob niebezpieczny.
Objasnienie:

Celem niniejszego zalecenia jest utatwienie kierowcy dokonania oceny funkcjonalnosci, zalet i ograniczen systemu
przed jego uzyciem (i w trakcie korzystania) oraz promowanie bezpieczenistwa na drodze. Stuzy ono takze
zachecaniu do przestrzegania wymagan w zakresie ochrony konsumentéw, przepisow WE oraz istniejacych
kodekséw dotyczacych reklamy.

Do materialéw promocyjnych zalicza si¢ materialy dostarczane przez punkt sprzedazy w postaci instrukcji
(schematow itp.), zdjg¢, filméw, animacji komputerowych, klipéw dzwigkowych oraz wszelkie formy informacji
o produkcie lub reklam, z jakimi uzytkownicy lub potencjalni uzytkownicy systemu moga mie¢ kontakt.

Korzystanie w sposob niebezpieczny oznacza kazde postgpowanie sprzeczne z niniejszymi zaleceniami lub
z zasadami bezpiecznego prowadzenia pojazdu.

Przyklady:

Dobrze: Zdjecia przedstawiajgce uzytkowanie systemu zgodnie z przeznaczeniem przewidzianym przez
producenta oraz wszystkimi obowiazujacymi kodeksami i przepisami.

Zle: Zdjecia przedstawiajace korzystanie z dorecznego aparatu telefonicznego w czasie prowadzenia pojazdu.
Zastosowanie:

Zalecenie stosuje si¢ do wszystkich informacji dotyczacych produktu dostarczanych przez punkt sprzedazy, dla
wszystkich systeméw informacyjnych i systeméw tacznosci w pojazdach.
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Weryfikacja/Stosowane metody:

Test zgodny z kodeksem postgpowania w reklamie.
Weryfikacja poprzez sprawdzenie.

Wynik = Tak/Nie

5.2.1.6. VI zalecenie dotyczace wplywania na sposéb uzytkowania

Informacje w punkcie sprzedazy powinny zwraca¢ uwage nabywcéw pojazdu na kwestie bezpieczeristwa zwigzane z systemami
informacyjnymi w pojazdach.

Objasnienie:

Na uzytkowanie systeméw informacyjnych i systeméw laczno$ci w pojazdach przez kierowcoéw wplywa ich
znajomo$¢ systemu oraz $wiadomo$¢ ryzyka zwigzanego z uzywaniem systemu. W celu promowania
prowadzenia pojazdu ze $wiadomoscig ryzyka i tym samym przyczynienia si¢ do dbalosci o bezpieczenstwo
kierowcy musza posiada¢ dobre informacje o systemach, z ktérych korzystaja.

Oprécz doswiadczenia uzytkownika oraz instrukeji obstugi dostarczonych przez producenta kierowcy powinni
takze mie¢ mozliwo$¢ uzyskania informacji w punkcie sprzedazy.

Dlatego niniejsze zalecenie wymaga, aby w punkcie sprzedazy znajdowaly si¢ odpowiednie informacje, a jego
personel dysponowal odpowiednia wiedza w celu informowania nabywcéw o kwestiach zwigzanych
z bezpieczenstwem.

Przyklady:

Dobrze: Caly personel w punkcie sprzedazy majacy kontakt z klientami dysponuje podstawowa wiedza na temat
bezpiecznego korzystania z systeméw informacyjnych i systeméw facznosci. Ponadto niektérzy pracownicy
dysponuja bardziej szczegbtowa wiedzg i mogg udziela¢ kierowcom porad w zakresie bezpiecznych praktyk.

Zle: Nikt w punkcie sprzedazy nie dysponuje wiedza na temat systeméw informacyjnych, nie wie jak one dziataja
i nie zdaje sobie sprawy z kwestii bezpieczenstwa zwigzanych z ich uzytkowaniem. Nie ma takze informacji
dostepnych dla potencjalnych nabywcéw.

Zastosowanie:

Niniejsze zalecenie stosuje si¢ do pierwszej sprzedazy wszystkich systeméw informacyjnych i systeméw tacznosci
przeznaczonych do pojazdow.

Weryfikacja/Stosowane metody:
Przeprowadzenie oceny ryzyka w zakresie korzystania z systemu;
W przypadku powazniejszego ryzyka opracowanie odpowiednich materiatéw dla nabywcéw;

Weryfikacja odpowiedniosci procedur wymaga sformulowania opinii. Ocen¢ odpowiednio$ci mozna takze
przeprowadzi¢ z punktu widzenia nabywcéw.

5.2.1.7. VII zalecenie dotyczace wplywania na sposéb uzytkowania

Przedsigbiorstwa zajmujgce sig wypoZyczaniem pojazddw powinny zapewnié, aby wszystkie systemy informacyjne i systemy
tgcznosci byly konserwowane zgodnie z instrukcjami producenta.

Objasnienie:

Oczekuje si¢, ze podmiot odpowiedzialny za produkt przygotuje, zgodnie z zasada 6.1., instrukcje dotyczace
sposobu konserwacji systeméw informacyjnych (zagadnienia fizyczne, sprzet, czgici zamienne, oprogramowanie
i jego aktualizacje itd.).

Wypozyczalnia pojazdéw powinna zapewni¢ (poprzez bezposrednie dziatanie lub kontrakt), ze wszystkie zalecane
czynnoSci w zakresie konserwacji beda przeprowadzane.

Przyklady:

Dobrze: Plyta CD z mapg systemu nawigacji jest aktualizowana co roku, zgodnie z zaleceniami producenta.
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Zle: Wypozyczalnia nie dysponuje dokumentacja dotyczaca systeméw informatycznych w nalezacych do niej
pojazdach i nie przeprowadza zadnej konserwacji. W konsekwencji mapy cyfrowe staja si¢ stopniowo coraz mniej
aktualne.

Zastosowanie:

Zalecenie stosuje si¢ do pojazdowych systeméw informacyjnych i systeméw acznosci, ktdre zgodnie z zaleceniami
podmiotu odpowiedzialnego za produkt wymagaja konserwacji.

Weryfikacja/Stosowane metody:

Pracodawca powinien prowadzi¢ stata dokumentacj¢ czynnosci w zakresie konserwacji. Dokumentacja ta powinna
by¢ zgodna z instrukcjami producenta.

Weryfikacja/Stosowane metody:
Test:
—  Wypozyczalnia pojazdéw powinna prowadzi¢ ciagla dokumentacje czynnosci konserwacyjnych.
—  Czynnosci te powinny by¢ zgodne z instrukcjami producenta.
Weryfikacja poprzez sprawdzenie.
Wynik = Tak/Nie
5.2.1.8. VIII zalecenie dotyczace wplywania na sposéb uzytkowania

Wypozyczalnia pojazdéw powinna zadba o to, aby w kazdym pojezdzie wyposazonym w dany system znajdowat sig
egzemplarz instrukgji obstugi wydanej przez producenta.

Objasnienie:

Z uwagi na fakt, ze niektdre systemy informacyjne i systemy lacznosci s3 wyposazone w liczne funkdje,
a z niektorych funkeji korzysta sie sporadycznie, czgsto dochodzi do sytuacji, w ktorej kierowca musi zapoznac si¢
z instrukcja, aby wykona¢ dane zadanie. Bez instrukcji kierowca moze by¢ bardziej zdenerwowany i rozproszony

przez system albo moze nie by¢ w stanie wykona¢ swojego zadania.

Zalecenie wymaga, aby wypozyczalnia zapewnila, ze w kazdym pojezdzie znajduje si¢ egzemplarz instrukcji,
z ktérego moga korzystac jej klienci.

Przyklady:

Dobrze: Producent telefonu dostarczyt instrukcje dla uzytkownikow, a wypozyczalnia umiescita egzemplarze
instrukeji w kazdym pojezdzie i okresowo sprawdza, czy instrukcje te tam si¢ znajduja.

Zle: Nie dostarczono instrukcji obstugi lub nie istnieje system zapewniajacy, Ze w kaidym pojezdzie
wyposazonym w dane urzadzenie znajduje si¢ instrukcja.

Zastosowanie:

Zalecenie stosuje si¢ do sytuacji, w ktdrej istnieje stosunek najmu oraz kiedy systemy informacyjne dostarczane sg
wraz z pojazdem.

Weryfikacja/Stosowane metody:
Test polegajacy na sprawdzeniu, czy w kazdym pojezdzie znajduje si¢ wlasciwa instrukcja obstugi.
Weryfikacja poprzez sprawdzenie.
Wynik = Tak/Nie
5.2.1.9. IX zalecenie dotyczace wplywania na sposéb uzytkowania

Personel wypozyczalni pojazdéw powinien mie¢ odpowiednig wiedzg na temat systeméw informacyjnych znajdujgcych sig
W oferowanych przez dang wypozyczalnig pojazdach i powinien proponowac instrukcge na temat bezpiecznego korzystania
z tych systemow.

Objasnienie:

Na uzytkowanie systeméw informacyjnych i systeméw laczno$ci w pojazdach przez kierowcéw wplywa ich
znajomo$¢ systemu oraz §wiadomos$¢ ryzyka zwigzanego z jego uzywaniem. W celu promowania prowadzenia
pojazdu ze $wiadomoscig ryzyka i tym samym w celu przyczynienia si¢ do dbatosci o bezpieczefistwo kierowcy
musza posiada¢ dobre informacje o systemach, z ktérych korzystaja.
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5.2.2.

Oprécz doswiadczenia uzytkownika oraz instrukeji obstugi dostarczonych przez producenta kierowcy powinni
takze mie¢ mozliwo$¢ uzyskania informacji w punkcie wynajmu pojazdu.

Dlatego niniejsze zalecenie wymaga, aby personel wypozyczalni dysponowal odpowiednia wiedza w celu
informowania klientéw o kwestiach zwigzanych z bezpieczenstwem.

Przyklady:

Dobrze: Caly personel wypozyczalni majacy kontakt z klientami dysponuje podstawowa wiedza na temat
bezpiecznego korzystania z systeméw informacyjnych i systeméw lacznosci. Ponadto niektérzy pracownicy
dysponujg bardziej szczegélowa wiedza i moga udziela¢ kierowcom porad w zakresie bezpiecznych praktyk.

Zle: Nikt w punkcie wydawania pojazdéw nie dysponuje wiedza na temat systeméw informacyjnych, nie wie jak
one dzialaja i nie zdaje sobie z prawy z kwestii bezpieczeristwa zwigzanych z ich uzytkowaniem.

Zastosowanie:

Niniejsze zalecenie stosuje si¢ do sytuacji, w ktdrej istnieje stosunek najmu, a pojazd jest wyposazony w systemy
informacyjne iflub systemy lacznosci.

Weryfikacja/Stosowane metody:
Przeprowadzenie oceny ryzyka w zakresie korzystania z systemu;
W przypadku powazniejszego ryzyka opracowanie odpowiednich materiatéw dla korzystajacych z wynajmu;

Weryfikacja odpowiedniosci procedur wymaga sformutowania opinii. Ocen¢ odpowiednio$ci mozna takze
przeprowadzi¢ z punktu widzenia korzystajacych z wynajmu.

Zalecenia dla kierowcow

Zgodnie z Konwencja Wiedeiska (1968 r.) kierowca musi zawsze w pelni panowa¢ nad pojazdem i w zwigzku
z tym ponosi pelng odpowiedzialno$¢ za korzystanie z systeméw w czasie prowadzenia pojazdu. Ponadto mozna
sformutowaé nastg¢pujace zalecenia stuzace promowaniu bezpiecznego korzystania z systeméw informacyjnych
i system6w facznosci w pojazdach:

—  Kierowcy powinni zapewnié, ze systemy przeno$ne i systemy pochodzace z rynku wtérnego beda
instalowane zgodnie z instrukcjami producenta;

—  Kierowcy powinni zapewnic, ze wszystkie systemy w pojazdach beda konserwowane zgodnie z instrukcjami
producenta;

—  Kierowcy odpowiadaja za modyfikacje systemu. Modyfikacja taka musi by¢ przeprowadzona zgodnie
z opisami technicznymi i nie powinna by¢ sprzeczna z informacjami podanymi przez producenta;

—  Kierowcy powinni korzysta¢ z urzadzen w pojazdach zgodnie z zaleceniami producenta. Moze to wymaga¢
okresu zapoznawczego lub szkolenia;

—  Kierowcy powinni korzysta¢ z systemow informacyjnych i systeméw lacznosci w czasie prowadzenia
pojazdu tylko wéwczas, jezeli jest to bezpieczne;

— W czasie prowadzenia pojazdu nie nalezy korzystac z systeméw przeno$nych trzymajac je w reku lub kiedy
nie s3 one zamocowane;

—  Wszystkie instrukcje zwigzane z wyposazeniem pojazdu powinny znajdowaé si¢ w pojezdzie i zostaé
przekazane jego nastepnemu wiascicielowi lub uzytkownikowi.
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6. WDRAZANIE ESOP 2006 I RSU
6.1. Podmioty zaangazowane we wdrazanie ESoP 2006 i RSU

Ponizsze dzialania sg istotne dla branzy, ze szczegdlnym uwzglednieniem urzadzen przenosnych, w przypadku
podmiotow $wiadczacych ustugi transportowe i przewozowe, whascicieli i zarzagdcow parkéw pojazdéw, promociji
w punktach sprzedazy, przedsigbiorstw zajmujacych si¢ wypozyczaniem pojazdéw oraz panstw cztonkowskich.

6.2. Dzialania wdrozeniowe
6.2.1.  Dzialania wdrozeniowe realizowane przez branzg

Podstawowq potrzebg w przypadku wszystkich sektorow branzy jest zapoznanie si¢ z ESoP 2006 i RSU oraz
uwzglednienie zasad przy projektowaniu i korzystaniu z systeméw w pojazdach.

W przypadku producentéw wyposazenia oryginalnego najwazniejsza organizacjg jest ACEA, ktéra wyrazita swoje
poparcie dla zasad zawartych w ESoP z 1999 r. Zaprasza si¢ ACEA do wyrazenia podobnego poparcia dla ESoP
2006 oraz zapewnienia dystrybucji i przyjecia do wiadomos$ci w branzy niniejszej wersji zbioru, w tym
w laficuchach dostaw tej organizaciji.

Inne zainteresowane podmioty w branzy zajmuja si¢ urzadzeniami przeno$nymi oraz obstugiwanym przez nie
produktami i ustugami. Nie istnieje jeden wiasciwy organ branzowy, ale o wielu zagadnieniach zwigzanych
z projektowaniem urzadzen przeno$nych oraz ich uzytkowaniem i integracjg z pojazdami mozna dyskutowaé na
Forum Urzgdzen Przenodnych. Zastuguje to na silne wsparcie w calej branzy.

Waznym celem Forum Urzadzen Przeno$nych jest osiggniecie porozumienia w zakresie definicji i zagadnien
zwigzanych z bezpieczefstwem:

—  Wyjasnienie aspektéw prawnych (zobowigzan i odpowiedzialnosci) zwiazanych z integracja urzadzen
przenoénych;

—  Uzgodnienie planu wdrazania ESoP dla calej branzy, np. poprzez deklaracje zaangazowania, porozumienia
(MoUy), certyfikacje urzadzen;

—  Uzgodnienie zasad dostarczania zestawu montazowego zgodnych z ESoP 2006;

—  Projektowanie urzadzen i funkgji przewidzianych do uzytkowania w czasie prowadzenia pojazdu zgodnych
z ESoP 2006;

—  Dostarczanie precyzyjnych instrukeji na temat bezpieczenstwa dla kierowcéw, zgodnie z ESoP 2006;

—  Wspdlpraca migdzy producentami urzadzen przeno$nych i producentami pojazdéw w zakresie opracowania
inteligentnych interfejséw.

Branz¢ zacheca si¢ do promowania tych zasada na szczeblu migdzynarodowym (wlasciwe grupy to miedzy
innymi: JAMA (), AAM (%), IHRA-ITS (°) i UNECE (19), a takze na szczeblu standaryzacji.

6.2.2.  Dziatania wdrozeniowe realizowane przez profesjonalne przedsigbiorstwa transportowe
Zaprasza si¢ podmioty $wiadczace ustugi w zakresie transportu i przewozdw, a takze wiadcicieli i zarzadcow
parkéw pojazdéw do zapewnienia, ze wszystkie systemy informacyjne i systemy lacznosci znajdujace si¢ w ich
pojazdach beda konserwowane zgodnie z instrukcjami producentéw. Procedury i systemy zachgt tych podmiotéw
nie powinny powodowa¢ niewlasciwego korzystania z systeméw ani do tego zachgcaé. Nalezy dokona¢ wyraznego
rozrdznienia migdzy systemami lub funkcjami, ktore sg i nie sa przewidziane (przez pracodawce) do uzytkowania
w czasie prowadzenia pojazdu.

Ponadto podmioty te powinny zapewnié, Ze pracownicy potrafig korzysta¢ z systeméw bez narazania siebie
samych ani innych uzytkownikow drdg na niebezpieczenstwo. Nalezy zapewni¢ odpowiednie szkolenie w zakresie
wszystkich systeméw w pojazdach, ktérych uzytkowania w czasie prowadzenia pojazdu wymaga od kierowcow
pracodawca. Podmioty te powinny tez zapewnié, aby w kazdym pojezdzie wyposazonym w dany system
znajdowal sie egzemplarz instrukgji obstugi dostarczonej przez producenta.

(') Japan Automobile Manufacturers Association (Japoriskie Stowarzyszenie Producentéw Samochodéw).

()  Alliance of Automobile Manufacturers (Sojusz Producentéw Samochodéw)

(°) International Harmonized Research Activities — Intelligent Transport Systems (Miedzynarodowe Zharmonizowane Dziatania Badawcze —
Inteligentne Systemy Transportowe)

(1% United Nation Economic Commission for Europe (Europejska Komisja Gospodarcza ONZ)
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6.2.3.

6.2.4.

6.2.5.

Dziatania wdrozeniowe realizowane w ramach promoji w punktach sprzedazy

Promocja w punkcie sprzedazy (np. reklama) nie powinna zach¢cal do korzystania z systeméw w sposob
niebezpieczny.

Informacje w punktach sprzedazy powinny zwracal uwage nabywcow pojazdéw na kwestie bezpieczenstwa
zwigzane z systemami informacyjnymi i systemami facznosci w pojazdach i ich uzytkowaniem.

Dziatania wdrozeniowe realizowane przez wypozyczalnie pojazdow

Przedsigbiorstwa zajmujace si¢ wypozyczaniem pojazdéw powinny zapewnié, ze wszystkie pojazdowe systemy
informacyjne i systemy lacznosci znajdujace si¢ w ich pojazdach beda konserwowane zgodnie z instrukcjami
producentéw.

Powinny one takze zapewni¢, aby w kazdym pojezdzie wyposazonym w dany system znajdowat si¢ egzemplarz
instrukcji obstugi dostarczonej przez producenta.

Personel wypozyczalni pojazdéw powinien posiada¢ odpowiednig wiedz¢ na temat systeméw informacyjnych
znajdujacych si¢ w pojazdach oferowanych przez wypozyczalni¢ oraz powinien proponowa¢ instrukcje w zakresie
bezpiecznego korzystania z tych systeméw.

Dziatania wdrozeniowe realizowane przez paristwa cztonkowskie

Pafistwa cztonkowskie powinny promowaé te zasady, zachecaé zainteresowane podmioty do ich przestrzegania,
w miar¢ mozliwosci poprzez skladanie pisemnych zobowiazani, oraz monitorowaé konkretne przestrzeganie tych
zasad. Panistwa czlonkowskie powinny zapewnié, ze ESoP bedzie skutecznie rozpowszechniana, znana i stosowana
przez projektantéw, instalatoréw, producentéw, detalistéw, wypozyczalnie pojazdéw oraz zarzadcéw parkow
pojazd6éw na szczeblu krajowym i lokalnym.

Powinny one zapewni¢ dostgpnos$¢ dla kierowcow ogélnych informacji na temat bezpiecznego korzystania
z system6w informacyjnych i systeméw lacznos$ci w pojazdach, np. organizujac kampanie na rzecz
bezpieczenistwa.

Powinny one promowa¢ skladanie zobowiazan do przestrzegania ESoP przez dostawcow systemow pochodzacych
z rynku wtdrnego oraz dostawcéw urzadzen przenosnych i wspieraé dostarczanie informacji dla konsumentéw na
temat konsekwencji korzystania z systeméw informacyjnych i systeméw lacznosci w pojazdach dla
bezpieczefistwa oraz uzyteczno$ci tych urzadzen (np. za posrednictwem organizacji konsumenckich,
automobilklubéw, szkét jazdy, EURONCAP itd.).

Powinny one zapewni¢ dostepno$¢ regularnie aktualizowanych informacji o definicji i dynamice rynku urzadzen
pochodzacych z rynku wtérnego i urzadzen przenosnych, tak aby posiadac informacje o ewolucji rynku i technik
oraz aby mozliwe bylo informowanie Komisji o ewolucji tego rynku.

Powinny one upewnic si¢, ze sposob zbierania przez nie danych jest dostatecznie szczegélowy, aby umozliwié
dalsza oceng i monitorowanie wplywu systeméw informacyjnych i systeméw tacznoéci w pojazdach, a zwlaszcza
systeméw z rynku wtérnego i urzadzen przenoénych, na bezpieczefistwo.

Ponadto powinny one podejmowac¢ odpowiednie $rodki (np. legislacyjne oraz z zakresu egzekwowania przepiséw)
w celu zapewnienia solidnego mocowania systeméw pochodzacych z rynku wtérnego i urzadzen przenosnych).

Powinny one kontynuowac aktywne egzekwowanie istniejgcych przepiséw w zakresie ochrony zdrowia
i bezpieczenstwa dotyczacych prowadzenia pojazdéw w ramach wykonywanej pracy.

Powinny one zastosowal §rodki, jakie uwazaja za wilasciwe dla zapewnienia, ze korzystanie z urzadzen
przenodnych przez kierowcédw w czasie prowadzenia pojazdu nie pogarsza bezpieczefistwa w ruchu drogowym,
aw szczeg6lnosci identyfikowac i podejmowac niezb¢dne dziatania stuzace zapobieganiu korzystaniu z wizualnych
systemow rozrywki przez kierowcéw w czasie jazdy (np. filmow, telewizji, gier wideo) w sposéb nieprzewidziany
lub niewlasciwy.

SLOWNICZEK

ADAS (Advanced Driver Assistance Systems — zaawansowane systemy wspomagania kierowcy): Systemy
zaprojektowane w celu wspomagania realizacji zadania prowadzenia pojazdu na poziomie manewrowania
pojazdem poprzez dostarczanie konkretnych informacji, ostrzezeri, wsparcia lub wykonywanie czynnosci
istotnych dla bezposredniego dzialania kierowcy.

Systemy pochodzqce z rynku wtdrnego: systemy montowane w pojezdzie juz po jego wyprodukowaniu.

Kontekst uzytkowania: uzytkownicy, zadania, wyposazenie (sprzet, oprogramowanie i materialy) oraz fizyczne
i spofeczne $rodowisko, w ktérym produkt jest uzytkowany (ISO 9241-11, 1998 1))
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Rozproszenie uwagi: uwaga po$wiecona dzialaniom niezwigzanym z prowadzeniem pojazdu, zazwyczaj ze
szkodg dla parametréw prowadzenia.

Wyswietlacz lub wskaznik: urzadzenie stuzace do prezentacji informagji dla kierowcy.

Przyklady: wyswietlacze wizualne (takie jak monitory LCD), wskazniki akustyczne (takie jak dZwigki) i wskazniki
dotykowe (takie jak wibracja pedaléw).

Prowadzenie pojazdu: czynno$ci w zakresie wykonywania podstawowego zadania prowadzenia pojazdu oraz
drugorzednych zadan zwiazanych z podstawowym zadaniem prowadzenia pojazdu lub je wspomagajacych.

Pracodawca: osoba lub podmiot majgcy umowe z pracownikiem.

Uwaga: niniejsze zasady odnoszq sig do pracodawcéw, ktdrzy wymagajg od swoich pracownikow prowadzenia pojazdu
w ramach wykonywanej pracy.

Przyklady: zarzadcy parkéw pojazdow, przedsiebiorstwa takséwkowe, przedsiebiorstwa zaopatrzeniowe,
podmioty $wiadczace ustugi ratunkowe.

Bez uzycia rgk: brak koniecznosci cigglego trzymania jakiegokolwiek elementu. systemu.

Informacje zwigzane z prowadzeniem pojazdu: informacje dotyczace pojazdu, ktore sa obowigzkowe, sg zwigzane
z bezpieczenstwem albo z sytuacjg na drodze i w ruchu drogowym oraz ustugami infrastruktury odnoszacymi si¢
do kierowcy.

Uwaga: informacje prezentowane sg za pomocg wyswietlaczy i wskaznikéw — np. wizualnych lub akustycznych.

Przyktady: parametry stanu opon i hamulcéw, odleglos¢ od innych pojazdéw, wskazéwki dotyczgce trasy, informacje
0 zageszczeniu ruchu, ostrzezenia o oblodzeniu jezdni, ograniczenia predkoci, informacje o parkingach.

Przyklady informacji niezwiazanych z prowadzeniem pojazdu to miedzy innymi wiadomosci, rozrywka i reklamy.

Systemy informacyjne i systemy lgcznosci w pojazdach: dostarczajg kierowey informacji lub umozliwiajg komunikacje
w sprawach niezwigzanych z prowadzeniem pojazdu (np. wiadomosci, muzyka) albo zwigzanych z prowadzeniem pojazdu, ale
nieistotnych dla natychmiastowych dziatari kierowcy zaleznych od czasu (np. komunikaty o ruchu drogowym, mapy
nawigacyjne, wskazéwki dotyczgce trasy).

Instalagja: montaz systemdéw lub podzespotéw w pojezdzie, w tym instalowanie oprogramowania.
Uwaga: systemy w pelni preinstalowane nie wymagaja tych czynnosci.

Konserwacja: czynno$¢ (czynnosci) stuzaca (stuzace) poprawie warunkéw eksploatacji produktu lub jej
przedtuzeniu.

Uwaga: odkurzanie i czyszczenie powierzchni (ktdre moze dotyczyé innego wyposazenia pojazdu) nie miesci si¢ w zakresie
pojecia ,konserwacja”.

Przyktady: wymiana podzespotéw (akumulatoréw, licencji, oprogramowania), okresowe czyszczenie oraz procedury kontroli
i kalibracji.

Usterka: niekorzystna zmiana oczekiwanych parametréw eksploatacji w trakcie uzytkowania systemu zgodnego
z przeznaczeniem przewidzianym przez producenta.

Przyklad: utrata sygnatu zewngtrznego lub utrata danych kalibracyjnych czujnika pogarszajaca dokladnosé
systemu przekazywania wskazowek dotyczacych trasy.

Manewrowanie: sterowanie pojazdem w osi wzdtuznej i poprzecznej w zaleznosci od Srodowiska ruchu drogowego.
Urzadzenia przenosne: urzadzenia niestacjonarne towarzyszace ludziom w podrozy.
Przyklady: telefony, komputery PDA (Personal Digital Assistant).

Punkt sprzedazy (PoS): punkt, w ktéry potencjalny nabywca moze skontaktowaé si¢ z osobg lub podmiotem sprzedajgcym
systemy.

Przyklady: dealer samochodowy (w przypadku wyposazenia fabrycznego — OEM), sklep (w przypadku wyposazenia
pochodzgcego z rynku wtdrnego), witryna internetowa, telefoniczna linia pomocy lub punkt sprzedazy telefonicznej.
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Podstawowe urzgdzenie sterujgce jazdg: urzgdzenie sterujgce bezposrednio potrzebne do prowadzenia pojazdu.

Podstawowe zadanie prowadzenia pojazdu: czynnosci, jakie musi wykonywaé kierowca w czasie prowadzenia
pojazdu w zakresie nawigacji, manewrowania i obstugi pojazdu, w tym kierowanie pojazdem, hamowanie
i przyspieszanie.

Priorytet: relatywne znaczenie dwdch lub wigcej podmiotow, ktére okresla ich pozycje w czasie albo nacisk na koniecznosé
prezentagji (ISO/TS 16951, 2004)

Informacja o produkcie: wszystkie informacje dotyczace systemu, do jakich kierowca ma dostep.
Przyklady: instrukcje obstugi systemu, specyfikacje techniczne, materialy promocyjne, opakowanie.

Podmiot odpowiedzialny za produkt: uczestnik procesu produkgji, importer, dostawca lub inna osoba umieszczajgca swoje
nazwisko, znak towarowy lub inng wyrdzniajgcg sig cechg na produkcie.

Uwaga: odpowiedzialno$¢ ponoszona jest wspdlnie przez takie podmioty i osoby.

Racjonalnie przewidywalne niewlasciwe korzystanie: korzystanie z produktu, procesu lub ustugi w warunkach lub dla celow
nieprzewidzianych przez producenta, ale ktdre moze zostac sprowokowane przez produkt, proces lub ustuge w polgczeniu
z powszechnym ludzkim zachowaniem lub w jego nastepstwie.

Sekwencja interakcji: zbiér powigzanych, przekazywanych kolejno polecent i informacji zwrotnych zwanych takze
dialogiem.

Przyktad: wprowadzenie nowego punktu docelowego lub numeru telefonu.

Stojacy: pojazd majacy predko$é zerowa w stosunku do powierzchni, na ktérej si¢ znajduje.
Stan: dostepny (dostepne) i (lub) aktywny (aktywne) tryb (tryby) systemu.

Przyklad: ,przetwarzanie”.

Wsparcie oznacza, ze czynno$¢ wykonywana przez kierowce jest wspomagana przez system.

Instrukcje systemu: Instrukcje dotyczace systemu, ktérych rolg jest przekazanie kierowcy informacji o systemie
i pomaganie mu w jego wykorzystaniu do konkretnych celéw.

Uwaga: instrukcje moga mie¢ posta¢ drukowana, z tekstem i ilustracjami, albo mogg by¢ zintegrowane
z systemem jako funkgje ,pomocy” lub instruktaz.

Awaria systemu: stan, w ktdrym system nie dziata lub dziata wadliwie.

Uwaga 1: czgSciowa awaria moze dotyczy¢ jednego z komponentéw, podfunkgji lub trybéw dzialania systemu,
ktore przestaly dziata¢ albo dzialaja niezgodnie ze specyfikacja przewidziana przez producenta.

Uwaga 2: catkowita awaria systemu polega na tym, ze przestaja dziala¢ wszystkie elementy systemu.

Informacja wizualna: komunikat graficzny, obrazkowy, tekstowy lub inny prezentowany kierowcy korzystajacemu
ze zmystu wzroku.

Pojazd w ruchu: pojazd poruszajacy si¢ predkoscia powyzej okoto 5 km/h (11).

Wypozyczalnia pojazdéw: osoba lub podmiot oferujacy wynajem pojazdéw wyposazonych w  system
informacyjny i/lub system lacznosci.

(') warto§¢ 5 km/h przyjeto z powodéw technicznych, poniewaz trudno jest ustali¢, czy predkos¢ pojazdu jest zerowa.



