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(Nicht veroffentlichungsbediirftige Rechtsakte, die in Anwendung des EG-Vertrags/Euratom-Vertrags erlassen wurden)
EMPFEHLUNGEN
EMPFEHLUNG DER KOMMISSION
vom 26. Mai 2008
iiber sichere und effiziente bordeigene Informations- und Kommunikationssysteme: Neufassung des
Europdischen Grundsatzkatalogs zur Mensch-Maschine-Schnittstelle
(Bekannt gegeben unter Aktenzeichen K(2008) 1742)

(2008/653/EG)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN — (5) Die Kommission nahm am 15. Februar 2006 eine Mittei-

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemein-
schaft, insbesondere auf Artikel 211,

(1)  Die Kommission nahm am 21. Dezember 1999 die Emp-
fehlung 2000/53/EG (') iber sichere und effiziente
On-board-Informations- und Kommunikationssysteme
K(1999) 4786 an, die nun angesichts des technischen Fort-
schritts tiberarbeitet werden muss, um weiterhin eine
sichere Nutzung bordeigener Informationssysteme zu
gewihrleisten.

(2)  Eine anschlieBend von der Kommission -eingesetzte
Sachverstindigengruppe hat an der Erweiterung der
Grundsitze gearbeitet und dazu jeden einzelnen Grundsatz
naher erldutert und begriindet, gute und schlechte Beispiele
sowie Uberpriifungsverfahren angefiihrt; der Bericht hier-
iiber wurde im Juli 2001 veréffentlicht.

(3)  Die Kommission nahm am 15. September 2003 eine
Mitteilung tiber Informations- und Kommunikations-
technologien fiir sichere und intelligente Fahrzeuge
KOM(2003) 542 endg. an, in der Empfehlungen fiir die
Mensch-Maschine-Schnittstelle als eine der vorrangigen
Mafinahmen genannt werden.

(4)  Das eSafety-Forum, in dem Industrie und offentlicher
Sektor zusammenarbeiten, setzte eine Arbeitsgruppe
zur Mensch-Maschine-Schnittstelle (HMI) ein, die ihren
Abschlussbericht im Februar 2005 vorlegte und darin die
Notwendigkeit einer Neufassung der Empfehlung von
1999 bekriftigte.

(1) ABL L 19 vom 25.1.2000, S. 64.

lung iiber die i2010-Initiative ,Intelligentes Fahrzeug®
(KOM(2006) 59 endg.) an, in der sie diese Empfehlung als
eine der vorrangigen Mafsnahmen ankiindigt —

LEGT DIE NEUFASSUNG DER EMPFEHLUNG VON 1999 ZUR
MENSCH-MASCHINE-SCHNITTSTELLE VOR

In dieser Empfehlung werden alle interessierten Parteien, darun-
ter die Industrie und die Branchenverbinde des Verkehrssektors,
aufgerufen, sich dem neu gefassten Europdischen Grundsatz-
katalog anzuschliefen; ferner werden die Mitgliedstaaten aufge-
fordert, dessen Anwendung und Nutzung zu beobachten. Der
tiberarbeitete Europdische Grundsatzkatalog (Fassung 2006) fasst
die wesentlichen Sicherheits- und Nutzungsaspekte zusammen,
die in Bezug auf die Mensch-Maschine-Schnittstelle bei bordeige-
nen Informations- und Kommunikationssystemen zu beriicksich-
tigen sind. Diese Empfehlung von 2006 und ihr Anhang ersetzen
die vorherige Empfehlung von 1999 und deren Anhang.

UND EMPFIEHLT:

1. Die Unternechmen der europiischen Automobil- und Zulie-
ferindustrie, die bordeigene Informations- und Kommuni-
kationssysteme entwerfen, bereitstellen oder einrichten sowie
Importeure und Anbieter mobiler Gerite, und zwar sowohl
in der Erstausstattung als auch bei der Nachriistung, sollten
die im Anhang beigefiigte Neufassung des Europdischen
Grundsatzkatalog einhalten und diesbeziiglich binnen neun
Monaten nach Veroffentlichung dieser Empfehlung eine frei-
willige Vereinbarung schliefSen.
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Die Branchenverbiande des Verkehrssektors (z. B. Verkehrs-
unternehmen, Fahrzeugvermieter) sollten sich innerhalb der
gleichen Frist diesen Grundsitzen anschliefSen.

Die Mitgliedstaaten sollten die Tatigkeiten im Zusammen-
hang mit der Mensch-Maschine-Schnittstelle (HMI) beobach-
ten, fiir die Verbreitung des neu gefassten Grundsatzkatalogs
unter allen Beteiligten sorgen und diese zur Einhaltung der
Grundsitze ermuntern. Sie sollten gegebenenfalls ihre Mafs-
nahmen mit der Kommission, im eSafety-Forum oder in
anderen einschldgigen Gremien (z. B. im ,Nomadic Devices
Forum®) erortern und abstimmen.

Die Mitgliedstaaten sollten die Wirkung des Europdischen
Grundsatzkatalogs von 2006 fortlaufend beobachten und
bewerten; sie sollten der Kommission binnen 18 Monaten
nach dessen Veroffentlichung tiber die Durchfithrung ihrer
Verbreitungsaktivititen und die Ergebnisse der Anwendung
der Grundsitze von 2006 berichten.

Briissel, den 26. Mai 2008

Fiir die Kommission
Viviane REDING
Mitglied der Kommission
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ANHANG

Neufassung des Europiischen Grundsatzkatalogs zur Mensch-Maschine-Schnittstelle fiir bordeigene

Informations- und Kommunikationssysteme

Begriffsbestimmung und Zielsetzungen

Dieser Grundsatzkatalog fasst wesentliche Sicherheitsaspekte zusammen, die bei der Mensch-Maschine-Schnittstelle
bordeigener Informations- und Kommunikationssysteme zu beachten sind. Diese Neufassung aus dem Jahre
2006 ersetzt die frithere Fassung aus dem Jahre 1999.

Die entsprechenden Grundsitze fordern die Markteinfithrung gut konzipierter Systeme, und da sowohl die poten-
ziellen Vorteile als auch die jeweiligen Risiken beriicksichtigt werden, werden Innovationen durch diese Grund-
sdtze nicht behindert.

Die Grundsitze setzen voraus, dass diejenigen, die diese Grundsitze anwenden, die betreffenden Produkte tech-
nisch verstehen und Zugriff auf die Ressourcen haben, die zur Anwendung dieser Grundsitze bei der Entwicklung
dieser Systeme benotigt werden. Da der Fahrer primér fiir das sichere Fithren seines Fahrzeugs in einer komplexen
und dynamischen Verkehrsumgebung zustindig ist, besteht das primiire Ziel der Grundsitze in der Erfiillung
dieser Anforderung.

Diese Grundsitze tragen auch den Moglichkeiten und Beschridnkungen aller Beteiligten in ihren Bemithungen bei
der Konzeption, Einrichtung und Nutzung bordeigener Informations- und Kommunikationssysteme Rechnung. Die
fiir den Entwicklungsprozess mafSgeblichen Grundsitze haben Aspekte wie z. B. Komplexitit, Produktkosten und
Vorlaufzeit zum Gegenstand und beriicksichtigen insbesondere kleine und mittlere Hersteller solcher Systeme. Da
letztlich der Fahrer entscheidet, ob er z. B. ein eingebautes Navigationssystem, ein mobiles Navigationsgerit oder
eine Straffenkarte kauft und nutzt, soll weniger der Einschluss gewisser Funktionen aufgrund vereinfachen-
der Bewertungen (bestanden/nicht bestanden) im Vordergrund stehen, sondern die Konzeption einer
guten Mensch-Maschine-Schnittstelle unterstiitzt werden.

Die Grundsitze sind kein Ersatz fiir geltende Rechtsvorschriften und Normen, die grundsitzlich beriick-
sichtigt werden sollten. Sie konnen durch nationale Gesetzgebung oder durch die individuelle Entschei-
dung einzelner Unternehmen erginzt werden und sind als Mindestanforderungen zu verstehen.

Geltungsbereich

Diese Grundsitze beziehen sich in erster Linie auf bordeigene Informations- und Kommunikationssysteme, die der
Fahrer wihrend der Fahrt nutzen kann (z. B. Navigationssysteme, Mobiltelefone und Verkehrs- und Reise-
informationsdienste (VRI-Dienste). Da keine umfassenderen Forschungsergebnisse und keine wissenschaftlichen
Belege verfiigbar sind, sollen diese Grundsitze nicht fiir sprachgesteuerte Systeme und fiir Systeme zur Brems-
unterstiitzung (etwa ABS oder ESP) oder fiir Systemfunktionen gelten, die den Fahrer informieren, warnen oder
unterstiitzen und eine sofortige Reaktion des Fahrers erfordern (z. B. Systeme zur Kollisionsvermeidung oder
Nachtsichtsysteme). Diese gelegentlich auch als weiterentwickelte Fahrer-Assistenzsysteme (FAS)) bezeichneten Sys-
teme sind grundsitzlich unterschiedlich gestaltet und erfordern die Beriicksichtigung zusitzlicher Aspekte hin-
sichtlich der Mensch-Maschine-Schnittstelle. Manche dieser Grundsitze konnen jedoch bei der Entwicklung von
FAS hilfreich sein.

Die Grundsitze beziehen sich auf alle Teile und Merkmale simtlicher Systeme, die fiir den Fahrer wahrend der Fahrt
als Schnittstelle vorgesehen sind, sowie auf gewisse weitere Komponenten. Auflerdem beinhalten die Grundsitze
Bestimmungen zu Systemen und Funktionen, die wihrend der Fahrt nicht genutzt werden sollten. Im Zusammen-
hang mit diesen Grundsitzen bezieht sich der Begriff ,System® auf die Funktionen und Teile wie z. B. Anzeigen
und Bedienteile, welche die Schnittstelle zwischen den bordeigenen Systemen und dem Fahrer darstellen. Die
Grundsitze gelten nicht fir in Augenhéhe projizierte Anzeigen (Head-up-Displays) und nicht fiir Aspekte, die nicht
mit der Mensch-Maschine-Schnittstelle zusammenhangen (z. B. elektrische Merkmale, Materialeigenschaften und
einige rechtliche Gesichtspunkte, die nicht mit einer sicheren Nutzung in Zusammenhang stehen). Einige Grund-
sdtze unterscheiden zwischen der Nutzung von Systemen ,wihrend der Fahrt“ (auch ,wenn sich das Fahrzeug in
Bewegung befindet) und sonstigen Nutzungen. Wenn nicht ausdriicklich anders angegeben, bezichen sich die
Grundsitze ausschlieflich auf die Nutzung der Systeme durch den Fahrer wihrend der Fahrt.
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Die Grundsitze gelten insbesondere fiir Fahrzeuge der Klassen M und N (') und beziehen sich sowohl auf tragbare
als auch auf fest eingebaute Systeme und sollen fiir alle Systeme und Funktionen auf dem Hersteller- und dem
Nachriistungsmarkt sowie fiir alle mobilen Systeme gelten. Sie sind fiir alle Funktionen der Mensch-Maschine-
Schnittstelle unabhingig davon mafigeblich, in welchem Umfang diese Systeme integriert wurden. Im Allgemei-
nen ist eine Reihe von Unternehmen an der Konzeption, Herstellung und Bereitstellung von Teilen fir diese
Systeme und die entsprechenden Dienste beteiligt, z. B.:

—  Fahrzeughersteller, die bordeigene Gerite mit Informations- und Kommunikationsfunktionen anbieten,
— Anbieter mobiler Systeme, die vom Fahrer wihrend der Fahrt nutzbar sind,
— Anbieter mobiler Systeme, die vom Fahrer wihrend der Fahrt nutzbar sind,

— Hersteller von Teilen, welche die Nutzung mobiler Gerite durch den Fahrer wihrend der Fahrt ermdglichen
(z. B. Geritehalter, Schnittstellen und Anschliisse);

— Diensteanbieter einschlieflich Anbieter von Software-Produkten oder Rundfunk-Informationsdiensten zur
Nutzung durch den Fahrer wihrend der Fahrt, z. B. Verkehrs-, Reise- und Navigationsinformationen, Radio-
sender mit Verkehrsfunk.

3. Geltende Bestimmungen

Die Grundsitze stellen keinen Ersatz fiir Rechtsvorschriften und Normen dar, und diese sind grundsitzlich zu
beachten und zu beriicksichtigen.

Samtliche Normen konnen gedndert werden, und die Benutzer dieses Grundsatzkatalogs sollten immer die aktu-
elle Ausgabe der hier genannten Normen zugrunde legen.

Folgende EU-Richtlinien sind ggf. mit den jeweiligen Anderungen zu beriicksichtigen:
—  Sichtfeld der Fahrer von Kraftfahrzeugen: Richtlinie 90/630/EWG der Kommission (2),

— Innenausstattung der Kraftfahrzeuge (Teile im Insassenraum — ausgenommen Innenriickspiegel —, Anord-
nung der Betdtigungseinrichtungen, Dach und Schiebedach, Riickenlehne und hinterer Teil der Sitze): Richt-
linie 74/60/EWG des Rates (3),

— Innenausstattung der Kraftfahrzeuge (Kennzeichnung der Betdtigungseinrichtungen, Kontrollleuchten
und Anzeiger): Richtlinie 78/316/EWG des Rates (%),

— EntschlieBung des Rates vom 17. Dezember 1998 diiber Gebrauchsanleitungen fiir technische
Konsumgiiter (%),

— Richtlinie 92/59/EWG des Rates vom 29. Juni 1992 iiber die allgemeine Produktsicherheit (¢),

Vorschriften der UNO-Wirtschaftskommission fiir Europa (UNECE), die von der Gemeinschaft nach deren vor kur-
zem erfolgten Beitritt zum Gednderten Abkommen von 1958 anerkannt werden (siche Beschluss 97/836/EG des
Rates) (7):

— ECE-R21 vom 1. Dezember 1971,
— Richtlinie 71/127/EWG des Rates (8) — Riickspiegel von Kraftfahrzeugen und

— Richtlinie 77/649/EWG des Rates () — Sichtfeld der Fahrer von Kraftfahrzeugen.

(1) Klassifizierung und Definition von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhéngern: Richtlinie 92/53/EWG des Rates zur Anderung der Richt-
linie 70/156/EWG, Anhang II.

) ABL L 341 vom 6.12.1990, S. 20.

) ABL L 38 vom 11.2.1974, S. 2.

) ABL L 81 vom 28.3.1978, S. 3. Richtlinie gedndert durch die Richtlinie 93/91/EWG der Kommission (ABl. L 284 vom 19.11.1993, S. 25).

) ABL C 411 vom 31.12.1998, S. 1.

%) ABL L 228 vom 11.8.1992, S. 24.

) ABL L 346 vom 17.12.1997, S. 78.

) ABL L 68 vom 22.3.1971, S. 1. Richtlinie zuletzt gedndert durch die Richtlinie 2006/96/EG (ABL. L 363 vom 20.12.2006, S. 81).

) ABL L 267 vom 19.10.1977, S. 1. Richtlinie zuletzt gedndert durch die Richtlinie 90/630/EWG der Kommission (ABL L 341 vom

6.12.1990, S. 20).
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Die Grundsitze beziehen sich implizit auch auf die folgenden Normen und in Vorbereitung befindliche
Normungsdokumente:

— SO 3958 Road vehicles — Passenger car driver hand-control reach,
— ISO (DIS) 11429 Ergonomics — System danger and non-danger signals with sounds and lights,
— SO 4513 (2003) Road vehicles — Visibility. Method for establishment of eyellipses for driver’s eye location,

— 1SO 15008 (2003): Road vehicles — Ergonomic aspects of transport information and control systems — Spe-
cifications and compliance procedures for in-vehicle visual presentation,

— 1SO 15005 (2002): Road vehicles — Ergonomic aspects of transport information and control systems — Dia-
logue management principles and compliance procedures,

— 1SO 17287 (2003): Road vehicles — Ergonomic aspects of transport information and control systems — Pro-
cedure for assessing suitability for use while driving,

— ISO 4040 (2001): Road vehicles — passenger cars — location of hand controls, indicators and tell-tales,

— SO 15006 (2004): Road vehicles — Ergonomic aspects of transport information and control systems — Spe-
cifications and compliance procedures for in-vehicle auditory presentation,

— ISOITS 16951 (2004): Road vehicles — Ergonomic aspects of transport information and control systems —
Procedures for determining priority of on-board messages presented to drivers,

— ISO 15007-1 (2002): Road vehicles — Measurement of driver visual behaviour with respect to transport
information and control systems — Part 1: Definitions and parameters,

— ISO TS 15007-2 (2001): Road vehicles — Measurement of driver visual behaviour with respect to transport
information and control systems — Part 2: Equipment and procedures,

— ISO FDIS 16673: Road vehicles — Ergonomic aspects of transport information and control systems — Occlu-
sion method to assess visual distraction,

— ISO 2575 (2004) — Road vehicles — Symbols for controls, indicators and tell-tales,

— 1SO 7000 (2004) — Graphical symbols for use on equipment — Index and synopsis.

Europiischer Grundsatzkatalog fiir die Gestaltung der Mensch-Maschinen-Schnittstelle 2006

Beteiligte an der Gestaltung und der Konstruktion von Systemen

Wie bereits im Abschnitt ,Geltungsbereich® beschrieben, gelten die Grundsitze fiir Systeme und Funktionen auf
dem Originalgerdtehersteller- und dem Nachriistungsmarkt sowie auf dem Markt fiir mobile (tragbare) Systeme.
Im Allgemeinen ist eine Reihe von Unternehmen an der Gestaltung, Herstellung und Bereitstellung der Elemente
entsprechender Systeme und Gerite beteiligt:

—  Fahrzeughersteller, die bordeigene Gerite mit Informations- und Kommunikationsfunktionen anbieten,
— Anbieter mobiler Systeme, die vom Fahrer wihrend der Fahrt nutzbar sind,
— Anbieter mobiler Systeme, die vom Fahrer wihrend der Fahrt nutzbar sind,

— Hersteller von Teilen, welche die Nutzung mobiler Gerite durch den Fahrer wahrend der Fahrt erméglichen
(z. B. Geritehalter, Schnittstellen und Anschliisse);

— Diensteanbieter einschlielich Anbieter von Software-Produkten oder Rundfunk-Informationsdiensten zur
Nutzung durch den Fahrer wahrend der Fahrt, z. B. Verkehrs-, Reise- und Navigationsinformationen, Radio-
sender mit Verkehrsfunk.
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4.3.

Wenn Systeme von einem Fahrzeughersteller (Originalgeratehersteller) bereitgestellt werden, ist der Hersteller zwei-
fellos fiir die Gesamtkonzeption zustindig. In anderen Fillen wird zu den ,fiir das Produkt verantwortlichen Unter-
nehmen* auch das Unternehmen zdhlen, das ein Produkt oder eine Funktion auf dem Markt eingefiihrt hat, auch
wenn dieses Produkt teilweise oder vollstindig von anderen Parteien konzipiert und hergestellt wurde. Folglich ver-
teilt sich die Verantwortung haufig auf mehrere Unternehmen. Im Folgenden kann sich der Begriff , Hersteller* also
immer auf mehrere fiir das jeweilige Produkt verantwortliche Unternehmen beziehen.

Die Frage, wo die Verantwortung fiir die Anwendung der Grundsitze liegt (beim Hersteller, beim Zulieferer oder
beim Monteur), ist in der Regel klar zu beantworten. Wenn diese Verantwortung bei mehr als nur einer Partei liegt,
sind die betreffenden Parteien gehalten, ihre jeweiligen Rollen anhand dieser Grundsitze eindeutig zu definieren.

Die Verantwortung des Fahrers fiir ein verkehrssicheres Verhalten wihrend der Fahrt bei gleichzeitiger interaktiver
Nutzung dieser Systeme bleibt davon unberiihrt.

Allgemeine Bemerkungen

Uber die Erfordernis besonderer Kompetenzen und Schulungen sowie die Eignung eines Systems fiir unterschied-
liche Fahrergruppen entscheiden die Hersteller. Die entsprechenden Definitionen sollten beriicksichtigt werden,
wenn die Mdglichkeit einer Ubertragung der Grundsitze auf die Mensch-Maschine-Schnittstelle eines Systems
gepriift wird.

Wenn die Absichten eines Herstellers eindeutig erklart wurden (z. B. so, dass verniinftigerweise angenommen wer-
den kann, dass der Fahrer entsprechend informiert war) und der Fahrer die Systeme in nicht vom Hersteller vor-
gesehener Weise genutzt hat, kann diese Nutzung als missbrauchlich betrachtet werden.

Die Wissenschaft ist derzeit noch nicht hinreichend imstande, einen zwingenden Zusammenhang zwischen allen
Grundsitzen und den Konformititskriterien herzustellen. Aus diesem Grund wurden nicht alle Grundsitze syste-
matisch mit Normen oder bereits definierten und anerkannten Kriterien verkniipft.

Im Allgemeinen wird erwartet, dass nach diesen Grundsitzen entwickelte Systeme sicherer sind als Systeme, bei
denen diese Grundsitze nicht beriicksichtigt wurden. Allerdings werden unter Umstdnden die Ziele der Gesamt-
konzeption auch dann erfiillt, wenn gegen einen oder mehrere Grundsitze verstofsen wurde.

Grundsdtze
Jeder Grundsatz wird unter folgenden Uberschriften erliutert:

Erklirung: Dieser Abschnitt enthilt verschiedene Uberlegungen und weitere Begriindungen zum jeweiligen
Grundsatz.

Beispiele: ,Gute* und ,schlechte” Beispiele vermitteln weitere Informationen zur Einfithrung eines Grundsatzes.

Anwendbarkeit: Dieser Abschnitt beschreibt, welche speziellen Systeme oder Funktionen der Mensch-Maschine-
Schnittstelle Gegenstand des jeweiligen Grundsatzes sind; dies ist ein erster erforderlicher Schritt bei der Entschei-
dung dariiber, ob die Mensch-Maschine-Schnittstelle eines bestimmten Systems im Einklang mit dem betreffenden
Grundsatz steht.

Uberpriifung: Dieser Abschnitt enthilt verschiedene Informationen zur Frage, ob ein System im Einklang mit
einem bestimmten Grundsatz steht. Nach Moglichkeit wird eine geeignete Methode beschrieben und die Auswer-
tung des mit dieser Methode ermittelten Ergebnisses erldutert.

—  Wenn das Ergebnis einer Uberpriifung mit ,Ja“ oder ,Nein* ausgedriickt werden kann, ldsst sich die Konfor-
mitdt mit dem betreffenden Grundsatz eindeutig feststellen.

— In anderen Fillen kann ein Ansatz/eine Methode nicht einfach aufgrund der Erfiillung oder Nichterfiillung bewer-
tet werden; in diesen Fillen besteht Raum fiir weitere Optimierungen der Mensch-Maschine-Schnittstelle.

—  Gegebenenfalls wird auf die Grundrichtlinie verwiesen. Das fiir das Produkt verantwortliche Unternehmen
muss diese Richtlinie in der geltenden Fassung erfiillen.

Referenzen: Dieser Abschnitt enthilt weiterfiihrende Informationen, die im Zusammenhang mit dem betreffen-
den Grundsatz von Bedeutung sein konnen.

Da internationale Normen gedndert werden konnen, wird jeweils auch die betreffende Ausgabe genannt.

In Uberarbeitung befindliche Normen und ISO-Normentwiirfe werden gelegentlich als erginzende Informationen
fir Systementwickler genannt.
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4.3.1.

4.3.1.1.

4.3.1.2.

Grundsitze fir das Gesamtdesign
Entwicklungsziel 1

Das System ist so zu gestalten, dass es den Fahrer unterstiitzt und nicht zu einem potenziell gefihrdenden Verhalten des Fah-
rers oder anderer Verkehrsteilnehmer Anlass gibt.

Erkldrung:

Eine wichtige Grundanforderung ldsst sich einfach mit der Formulierung ,Es darf nicht schaden® beschreiben. Das
System sollte also die Sicherheit im Straffenverkehr erh6hen oder zumindest nicht beeintrachtigen. Dieses Doku-
ment soll als systematische Anleitung fiir Systementwickler anhand von Grundsitzen dienen, die entwicklungs-
relevante Aspekte wie z. B. Einbau, Darstellung der Informationen und Schnittstelle zum Gegenstand haben. Dieser
Ansatz beruht auf dem Gedanken, dass die Auswirkungen eines Systems vielleicht nicht vollstindig vorhersagbar
oder messbar sind, da sie nicht nur von der Gestaltung des Systems, sondern auch vom einzelnen Fahrer und dem
Fithren des Fahrzeugs bzw. von der Verkehrslage abhidngen.

Systeme, bei deren Entwicklung dieser Grundsatz nicht berticksichtigt wurde, diirften auch die Anforderungen der
tibrigen Grundsitze kaum erfiillen.

Entwicklungsziel 11

Die Aufteilung der Aufmerksamkeit des Fahrers wihrend der Interaktion mit Anzeigen und Bedienteilen des Systems bleibt
mit dem in der jeweiligen Verkehrssituation gegebenen Aufmerksamkeitsbedarf vereinbar.

Erkldrung:

Der Fahrer kann seine begrenzte, aber hinsichtlich ihres Umfangs variable Aufmerksamkeit und physische Leis-
tungsfihigkeit dynamisch auf verschiedene Aufgaben verteilen. In welchem Umfang der Fahrer Aufmerksamkeit
und Leistungsfahigkeit aufbringt, hiangt nicht nur von den individuellen Personlichkeitsmerkmalen, sondern unter
Umstdnden auch von der individuellen Motivation und dem individuellen Zustand des Fahrers ab. Schnittstellen
(visuelle, taktile und auditive) kénnen sowohl physische als auch kognitive Beanspruchungen verursachen.

Dieses Entwicklungsziel hat die folgenden Aufgaben zum Gegenstand:

—  Fiihren des Fahrzeugs (Kontrolle des Fahrzeugs, Einbindung in das Verkehrsgeschehen und Erreichen eines Ziel-
ortes); fur diese Aufgabe besteht je nach Verkehrssituation unterschiedlicher Aufmerksamkeitsbedarf.

— Interaktion mit den Anzeigen und Bedienteilen des Systems; mit Ausnahme sehr einfacher Systeme hingt der
Aufmerksamkeitsbedarf fiir diese Aufgabe auch vom genutzten System ab.

Die Verwirklichung dieses Ziels setzt die Vereinbarkeit der beiden Aufgaben voraus, wobei der Aufmerksamkeits-
bedarf in Verbindung mit dem jeweiligen System nicht dazu fithrt, dass die insgesamt verfiigbare Aufmerksamkeit
auf ein Maf reduziert wird, bei dem die erforderliche Aufmerksamkeit fiir die im Fithren des Fahrzeugs bestehende
primire Aufgabe nicht mehr in hinreichendem Umfang vorhanden wire. Der Fahrer muss also in der Lage sein,
den Aufmerksamkeitsbedarf sowohl beim Fithren des Fahrzeugs als auch bei den untergeordneten Aufgaben
abzuschitzen.

Das Konzept der Vereinbarkeit ist aus den folgenden Griinden einer Begrenzung des Gesamtumfangs der Schnitt-
stelle vorzuziehen:

Der Begriff der Aufgabe ist umstritten, weil sich dieselbe Aufgabe abhingig von den jeweiligen Parametern (z. B.
der Dauer) sehr unterschiedlich gestalten kann; zudem ist keine geeignete Definition des Begriffs Aufgabe verfiigbar.

Abhingig von Motivation und Zustand des Fahrers kann eine Schnittstelle mit Anzeigen und Bedienteilen unter-
schiedliche Auswirkungen haben; dies ist darauf zuriickzufiihren, dass eine geringere Beanspruchung nicht zwangs-
laufig vorteilhafter ist.

Das Verhiltnis zwischen den Komponenten der Schnittstelle (Komplexitit, Intensitit, Dauer usw.) und der Bean-
spruchung ist noch nicht hinreichend geklirt.

Gemifl dem Europdischen Grundsatzkatalog entwickelte Systeme sollten so gestaltet werden, dass der Fahrer Ein-
fluss auf den Umfang der fiir die Systeme erforderlichen Aufmerksamkeit nehmen kann, indem er nach eigenem
Ermessen entscheidet, ob, wann und wie er mit den Systemen in Interaktion tritt. Dies bedeutet auch, dass der Fah-
rer den Umfang der fiir die Systeme erforderlichen Aufmerksamkeit absehen kann.
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Entwicklungsziel III
Das System lenkt nicht ab und dient nicht zur visuellen Unterhaltung des Fahrers.
Erklarung:

Mit diesem Grundsatz soll sichergestellt werden, dass der Fahrer wihrend der Fahrt moglichst wenig durch die Nut-
zung eines Fahrerinformations- und -kommunikationssystems abgelenkt wird und uneingeschrinkte Kontrolle
iiber sein Fahrzeug ausiiben kann. Dieses Entwicklungsziel wird auch formuliert, um die besondere Bedeutung her-
vorzuheben, die der Vermeidung von Ablenkungen infolge visueller Unterhaltung zukommt.

Visuelle Unterhaltung kann gegeben sein, wenn aufgrund ihrer Form oder ihres Gegenstandes Aufmerksamkeit
erregende (d. h. wahrscheinlich als Blickfang fiir den Fahrer fungierende) Bilder dargestellt werden. Wegen der
Bedeutung des Sehens fiir das sichere Fithren eines Fahrzeugs ist dies besonders wihrend der Fahrt wichtig.

Entwicklungsziel IV

Das System zeigt dem Fahrer keine Informationen an, die ein moglicherweise gefahrliches Verhalten fiir den Fahrer oder andere
Verkehrsteilnehmer zur Folge haben kénnten.

Erklirung:

Der Inhalt der Informationen sollte den Fahrer nicht zu einem Verhalten anregen, das die Unfallgefahr erhchen
konnte. Gefahrliches Verhalten konnte sich auch auf das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer auswirken. Ein Bei-
spiel wire etwa die Anzeige von Informationen mit dem Ziel, in Kurven moglichst hohe Geschwindigkeiten fah-
ren zu konnen;

dieses Verhalten konnte insgesamt zu schnellerem Fahren veranlassen. Andere Verkehrsteilnehmer kénnen betrof-
fen sein, wenn der Fahrer das gefihrliche Verhalten bei der Interaktion mit den anderen Verkehrsteilnehmern zei-
gen konnte oder wenn das System Signale erzeugt, die aulerhalb des Fahrzeugs wahrgenommen werden und von
anderen Verkehrsteilnehmern missverstanden werden und zu moglicherweise gefihrlichen Fahrmanévern Anlass
geben konnten.

Entwicklungsziel V

Schnittstellen und Schnittstellen mit Systemen, die zur gleichzeitigen Nutzung durch den Fahrer wihrend der Fahrt vorgesehen
sind, miissen einheitlich und kompatibel gestaltet sein.

Erklarung:

Bei der Gestaltung aller Einzelkomponenten der Mensch-Maschine-Schnittstelle sollten die fiir Einzelsysteme maf3-
geblichen Grundsitze beachtet werden; dies gewiahrleistet ein Mindestmafl an Einheitlichkeit. Auch bei fiir sich
genommen jeweils gut gestalteten Produkten kann die Einheitlichkeit jedoch ein Problem darstellen.

Eine ,kombinierte” Nutzung von Systemen ist gegeben, wenn fiir ein gewiinschtes Ergebnis mehrere Systeme genutzt
werden. Dies gilt gleichermafen fiir die parallele Nutzung (d. h. die gleichzeitige) und die chronologische (d. h. die
aufeinander folgende) Nutzung mehrerer Systeme. Bei der Entwicklung eines Systems zur kombinierten Nutzung
mit einem anderen (maoglicherweise bereits verfiigbaren) System sollte das bereits verfiigbare System beriicksich-
tigt werden. Bei vollstindig unterschiedlichen Funktionen kann empfehlenswert sein, die Mensch-Maschine-
Schnittstelle unterschiedlich zu gestalten, um Verwechslungen zu vermeiden.

Im Interesse der erwiinschten Einheitlichkeit sind bei der Entwicklung z. B. die folgenden Aspekte zu
berticksichtigen:

— die Verwendung einheitlicher Begriffe zwischen den verschiedenen Systemen (z. B. ,langsamer Verkehr oder
,nichste Kreuzung®),

— die Verwendung von Ausdriicken und/oder Symbolen zur Darstellung von Inhalten oder Funktionen (z. B.
L Hilfe“ oder ,Eingabe),

—  die Verwendung von Farben, Symbolen, akustischen Signalen, Beschriftungen (um die bestmdgliche Balance
zwischen Ahnlichkeit und Unterscheidbarkeit herzustellen),

—  physische Interaktionsformen (z. B. Einfach- oder Doppelklick, Reaktionszeiten, Zeitiiberschreitungen, Riick-
meldungen (wobei funktionsbezogene Riickmeldungen (visuell, auditiv, taktil) unterschiedlich gestaltet sein
sollten, um Missverstindnisse auszuschliefen)),

— die Zusammenfassung von Begriffen und dhnlichen Meniistrukturen (bei verbundenen Funktionen) und

— die Gesamtkonzeption der Dialogfunktionen und der Begriffshierarchien.
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Grundsitze fiir die Installation
Grundsatz I fiir die Installation

Die Systeme sollten unter Beriicksichtigung der mafSgeblichen Rechtsvorschriften, Normen und Einbauanleitungen der Her-
steller platziert und sicher montiert werden.

Erkldrung:

Die Hersteller entwickeln Produkte (Systeme, Halter, Funktionen usw.) fiir bestimmte Anwendungen. Wenn keine
geeigneten Mittel fiir einen sachgemédfen Einbau (z. B. geeignete Halter) verfiigbar sind oder wenn die Einbauan-
leitungen der Hersteller nicht beriicksichtigt werden, kann dies zur Folge haben, dass der Fahrer die Systeme in vom
Hersteller nicht vorgesehener Weise nutzt; dies konnte Auswirkungen auf die Sicherheit haben.

Fiir die Anordnung (Platzierung) der Systeme im Fahrzeug zur Nutzung durch den Fahrer kommt eine der folgen-
den Maglichkeiten in Betracht:

—  Festeinbau im Fahrzeug,

—  Einbau zur beweglichen Verwendung innerhalb eines bestimmten Raums (bei Systemen mit einstellbarer Posi-
tion etwa mit Hilfe von Kabeln, Armen oder Halterungen),

— Einbau in eine Halterung zur Nutzung der Systeme in der Halterung.

Besondere Aufmerksamkeit ist beim Einbau der Systeme auf die passive Sicherheit dahingehend zu verwenden, dass
ein erhohtes Verletzungsrisiko bei Unfillen ausgeschlossen wird.

Beispiele:

Gut: Ein Mobiltelefon mit der Moglichkeit zum Freisprechen und Freih6ren, das unter uneingeschrinkter Beriick-
sichtigung aller mafSgeblichen Normen, Rechtsvorschriften und Herstelleranleitungen eingebaut wurde.

Schlecht: Ein an der Instrumententafel montiertes System zur Anzeige von Verkehrsinformationen mit minderwer-
tiger provisorischer Befestigung (z. B. mit Klebeband) anstelle des vom Hersteller empfohlenen Halters.

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz gilt fiir alle in Fahrzeuge eingebauten Systeme und ist besonders bei auf dem Nachriistungsmarkt
angebotenen Systemen und bei mobilen Geriten zu beachten.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Dieser Grundsatz setzt voraus, dass bei Anordnung und Einbau der Systeme die folgenden Rechtsvorschriften und
Hinweise beachtet werden und die genannte Uberpriifung durchgefiihrt wird:

— Innenausstattung der Kraftfahrzeuge (Richtlinie 74/60/EWG, ECE-R21 vom 1. Dezember 1971 und Richtli-
nie 78/316/EWG),

—  Produktinformationen des fiir das jeweilige Produkt zustindigen Unternehmens (z. B. in den férmlichen
schriftlichen Herstellerinformationen),

—  Uberpriifung, ob die mafigeblichen Anforderungen eingehalten wurden.

Ergebnis = Ja/Nein.

Referenzen:

— ISO 4040 (2001) — location of hand controls, indicators and tell-tales.

Grundsatz II fur die Installation

Keiner der Bestandteile des Systems sollte die Sicht des Fahrers auf das Verkehrsgeschehen behindern.
Erkldrung:

Das erfolgreiche Fithren eines Fahrzeugs beruht in erster Linie auf der Aufnahme visueller Informationen zu den
ortlichen Straffen- und Verkehrsverhiltnissen. Daher gewihrleisten konstruktionsbezogene Rechtsvorschriften,
dass alle Straflenfahrzeuge dem Fahrer vom Fahrersitz aus ein angemessenes Sichtfeld aus dem Fahrzeug bieten.
Zusatzsysteme diirfen diese grundlegende Konstruktionsvorschrift nicht beeintrichtigen. Dieser Grundsatz diirfte
besonders wichtig fiir den Einbau von auf dem Nachriistungsmarkt angebotenen oder mobilen Systemen sein.
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Die ,Sicht des Fahrers“ stellt die unabdingbare Mindestanforderung gemidfl den mafgeblichen
EU-Rechtsvorschriften dar. Dieser Begriff bezieht sich auf die Sicht nach vorn unmittelbar durch die Windschutz-
scheibe sowie auf die unmittelbare oder mittelbare Sicht durch die Seitenfenster und durch die Heckscheibe.

Wenn die physische Anordnung eines Systembauteils vom Fahrer gedndert werden und dann (innerhalb des fir
dieses System vorgeschenen Bewegungsbereichs) die Sicht des Fahrers behindern kann, sollte der Fahrer in der
Anleitung zum System (siche Abschnitt 6) iiber die Form der vom Hersteller vorgesehenen Nutzung informiert
werden. Wenn dem Fahrer diese Informationen nicht zur Verfugung gestellt werden, sollte dieser Grundsatz fir
den gesamten Einstellbereich des Systems bzw. des jeweiligen Systembauteils gelten.

Beispiele:

Gut: Eine Anzeige, die so in der Instrumententafel angebracht wurde, dass sie fir den Fahrer gut sichtbar ist, die
Anforderungen an das Sichtfeld des Fahrers aber nicht beeintrachtigt.

Schlecht: Eine Anzeige auf einem langen beweglichen Arm oben auf der Instrumententafel, der so eingestellt wer-
den kann, dass die Anzeige die Sicht auf das Verkehrsgeschehen zu einem erheblichen Teil verdeck.

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz gilt fiir alle in Fahrzeuge eingebauten Systeme und ist besonders bei auf dem Nachriistungsmarkt
angebotenen Systemen und bei mobilen Geriten zu beachten. Auf in Augenhohe projizierte Anzeigen (Head-up-
Displays) ist dieser Grundsatz nicht anwendbar.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Beim Einbau in ein Fahrzeug sollte kein Bestandteil eines Systems so angeordnet sein, dass gegen mafigebliche
Rechtsvorschriften verstofSen wird, weil die Sicht des Fahrers auf das Verkehrsgeschehen zu stark beeintrachtigt
ist.

Ein System erfiillt diesen Grundsatz dann, wenn alle Bestandteile des Systems ordnungsgemafd unter Beriicksich-
tigung der folgenden Vorschriften angeordnet wurden:

— Richtlinie 71/127/EWG: Riickspiegel von Kraftfahrzeugen,

— Richtlinie 77/649/EWG: Sichtfeld der Fahrer von Kraftfahrzeugen.
Uberpriifung durch Sichtpriifung oder Messung

Ergebnis = Ja/Nein.

Referenzen:

Keine weiteren Referenzen.

Grundsatz III fiir die Installation

Das System sollte Anzeigen sowie den Zugang zu Bedienteilen nicht behindern, die fiir das Fiihren des Fahrzeugs — die pri-
mare Aufgabe des Fahrers — bendtigt werden.

Erklarung:

Dieser Grundsatz soll sicherstellen, dass die Moglichkeiten des Fahrers zur Nutzung der vorgeschriebenen Anzei-
gen und Bedienteile und sonstiger Anzeigen und Bedienteile, die fiir das Fithren des Fahrzeugs benotigt werden,
nicht durch das Vorhandensein eines Systems (z. B. einer Anzeige) beeintrichtigt wird. Diese Anforderung gewéhr-
leistet, dass eine Beeintrichtigung der uneingeschriankten Kontrolle des Fahrers iiber das Fahrzeug durch den Ein-
bau des Systems ausgeschlossen ist.

Als Behinderung des Zugangs zu Bedienteilen wird in diesem Zusammenhang die Verhinderung oder erhebliche
Erschwerung der Erkennung der betreffenden Bedienteile und/oder ihrer Bedienung im jeweils vorgesehenen
Bewegungsraum bezeichnet.

Eine Behinderung von Anzeigen in diesem Zusammenhang ist dann gegeben, wenn (beliebige) Teile der betreffenden
Anzeigen in der normalen Sitzposition des Fahrers nicht sichtbar sind.

Erforderliche Bedienteile und Anzeigen sind die Bedienteile und Anzeigen, die fiir das Fithren des Fahrzeugs beno-
tigt werden, sowie alle vorgeschriebenen Bedienteile und Anzeigen.



12.8.2008

Amtsblatt der Europaischen Union

L216/11

4.3.2.4.

Vorgeschriebene Bedienteile sind: Gaspedal, Bremse (Kupplung, wenn vorhanden), Lenkrad, Schalthebel, Feststell-
bremse, Hupe, Beleuchtungsschalter und Blinker sowie die fiir Scheibenwaschanlage und Scheibenwischer (in allen
Betriebsarten und bei allen Geschwindigkeiten), Warnblinkanlage und Entfroster benétigten Bedienteile.

Vorgeschriebene Anzeigen sind: Erforderliche Anzeigen sind der Tachometer, alle Warnleuchten, Beschriftungen vor-
geschriebener Bedienteile vorgeschriebene Warnanzeigen.

Eine Behinderung oder Beeintrichtigung sonstiger Anzeigen sowie eine Behinderung oder Beeintrichtigung des
Zugangs zu sonstigen Bedienteilen sollte gegen die zusitzlichen Vorteile des jeweiligen Systems abgewogen
werden.

Beispiele:

Gut: Anzeige eines Navigationssystems, die in der Instrumententafel an einer hohen, mittigen Position so ange-
ordnet ist, dass sie sonstige Anzeigen sowie den Zugang zu Bedienteilen nicht behindert.

Schlecht:

ein auf dem Nachriistungsmarkt angebotenes Navigationssystem, das den Zugang zu den Beleuchtungsschaltern
behindert;

eine Anzeige, die den Schalter der Warnblinkanlage verdecks;
ein zusitzliches Bedienteil auflen am Lenkrad, das die Handhabung des Lenkrads behindert.
Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz gilt fiir alle in Fahrzeuge eingebauten Systeme und ist besonders bei auf dem Nachriistungsmarkt
angebotenen Systemen und bei mobilen Geriten zu beachten.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Zu priifen ist, ob der Fahrer alle Anzeigen und Bedienteile sehen kann, die fiir die im Fithren des Fahrzeugs beste-
hende primidre Aufgabe erforderlich sind.

Ergebnis = Ja/Nein.

Referenzen:

— 1SO 4513 (2003) Road vehicle — Visibility, method for establishment of eyellipses for driver’s eye location.
Grundsatz IV fiir die Installation

Optische Anzeigen sollten so nahe wie machbar oder praktikabel an der normalen Sichtlinie des Fahrers positioniert werden.
Erklirung:

Allgemein besteht Einigkeit dahingehend, dass die Sicht des Fahrers — abgesehen von kurzen Blicken in die Spie-
gel oder auf die Instrumente — immer auf das Verkehrsgeschehen gerichtet sein sollte, damit der Fahrer jederzeit
die uneingeschrinkte Kontrolle iiber sein Fahrzeug hat und das dynamische Verkehrsgeschehen wahrnimmt. Opti-
sche Anzeigen, die in der normalen Sichtlinie angeordnet sind, reduzieren die Zeitspanne, in der die Augen nicht
auf die Strafle gerichtet sind (im Gegensatz zu Anzeigen, die in grofferem Abstand zur Sichtlinie liegen) und ver-
grofern so die Moglichkeit des Fahrers, auffilligere Verdnderungen der Verkehrsverhaltnisse im peripheren Seh-
feld wahrzunehmen, wihrend er auf eine Anzeige schaut. Je weiter eine Anzeige von der normalen Sichtlinie des
Fahrers entfernt angeordnet ist, desto schwieriger ist die Erfassung der betreffenden Informationen und desto gro-
Rer sind die moglichen Auswirkungen auf die Fahrtiichtigkeit.

Die wichtigsten bzw. sicherheitsrelevanten Informationen miissen moglichst nahe an der normalen Sichtlinie ange-
zeigt werden.

Daher muss der Entwickler bzw. die fiir den Einbau zustidndige Person einen eindeutigen und wesentlich qualitats-
bezogenen Kompromiss zwischen dem praktisch Moglichen und der theoretisch wiinschenswerten grofftmagli-
chen Nihe zur Sichtlinie eingehen. Dabei sind die folgenden wichtigen Faktoren zu beriicksichtigen:

— die Anforderung, dass die Sicht auf das Verkehrsgeschehen nicht beeintrichtigt werden darf (siche
Grundsatz 4.3.2.2),

— die Anforderung, dass sonstige Anzeigen sowie der Zugang zu sonstigen Bedienteilen nicht behindert wer-
den diirfen (siche Prinzip 4.3.2.3),

— die Anforderung, dass die Sichtbarkeit der Anzeige selbst nicht erheblich beeintrichtigt sein sollte (etwa durch
Bedienteile wie z. B. das Lenkrad oder den Schalthebel).
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Insbesondere bei Personenkraftwagen (1) wird empfohlen, dass Anzeigen mit fiir das Fithren des Fahrzeugs mafi-
geblichen Informationen sowie alle Anzeigen, bei denen eine lange andauernde Abfolge von Schnittstellen-
kontakten erforderlich ist, in einem Winkel von etwa 30° unter dem Blickwinkel der normalen Geradeaussicht des
Fahrers angeordnet werden. Der Begriff langer Blickfolgen wird unter Prinzip 4.3.4.2 erldutert.

Beispiele:

Gut: Die Anzeige eines Navigationssystems in einem Personenkraftwagen wird in einem Winkel von etwa 30°
unterhalb des Blickwinkels angeordnet, weil die anzuzeigenden Informationen beim Fithren des Fahrzeugs von
Bedeutung sind.

Schlecht: Die Anzeige eines Kommunikationssystems (z. B. eines PDA (Personal Digital Assistant)) oder ein Telefon
werden in einem Personenkraftwagen trotz der langen Eingabe- und Blickfolgen, die zur Eingabe oder zum Suchen
einer Telefonnummer erforderlich ist, in der Ndhe des Schalthebels zwischen den Vordersitzen angeordnet.

Anwendbarkeit:

Das Prinzip gilt fiir alle bordeigenen Systeme mit optischen Anzeigen und fiir Nutzungssituationen, bei denen der
Blick nach vorn gerichtet ist. Anzeigen, die bestimmte Fahrmanover unterstiitzten (z. B. das Riickwirtsfahren), stel-
len einen Sonderfall dar.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Im Allgemeinen sollte das Ziel darin bestehen, dass sich Entwickler und Fachleute fiir Fragen der Ergonomie bei
der Zuweisung von Raum in der Instrumententafel auf den bestmdglichen Kompromiss verstandigen.

Referenzen:

— ISO 4513 (2003) Road vehicle — Visibility, method for establishment of eyellipses for driver’s eye location.
Einbaubezogener Grundsatz V fiir die Installation

Optische Anzeigen sollten so entwickelt und eingebaut werden, dass sie nicht blenden und reflektieren.

Erklarung:

Blendwirkungen und Reflexionen, die die Erfassung von Informationen auf der Anzeige moglicherweise erschwe-
ren, konnen vom Fithren des Fahrzeugs oder sonstigen Aufgaben wihrend der Fahrt ablenken. Dies diirfte fiir den
Fahrer unangenehm und stérend sein und Verhaltensanpassungen wie z. B. Blinzeln, kurzzeitiges Schliefen der
Augen und kurzzeitige Kopfbewegungen zur Folge haben, mit denen der Fahrer eine bessere Sicht zu erhalten ver-
sucht. Diese Auswirkungen sind alle geeignet, in gewisser Weise das Wohlbefinden des Fahrers zu mindern und
damit die Sicherheit des Stralenverkehrs zu beeintrachtigen.

Als Blendwirkung wird die ablenkende (und moglicherweise behindernde) Wirkung hellen Lichts in ansonsten ver-
hiltnismaRig dunkler Umgebung bezeichnet, welche die visuelle Aufmerksamkeit und Wahrnehmung beeintrich-
tigt. Diese Wirkung kann im Fahrzeug in unterschiedlicher Weise auftreten:

Aufeenlicht (in der Regel Sonnenlicht) trifft auf eine optische Anzeige, mindert den Anzeigekontrast und erschwert
die Lesbarkeit der angezeigten Informationen in der normalen Sitzposition des Fahrers.

Die Anzeige selbst ist zu hell und lenkt vom Verkehrsgeschehen und von sonstigen Anzeigen und Bedienteilen im
Fahrzeug ab. Dies wird der Fahrer bei ungiinstigen Lichtverhaltnissen aufSerhalb des Fahrzeugs selbst bemerken.

Als Reflexion wird im Allgemeinen die Abbildung eines Gegenstandes bezeichnet, die dadurch entsteht, dass das
auf einen Gegenstand auftreffende Licht zuriickgeworfen wird. Dies kann in unterschiedlicher Weise geschehen:

Das Licht einer Leuchtanzeige trifft auf eine andere Oberfliche (bzw. auf mehrere Oberflichen) und erzeugt eine
Abbildung der Anzeigefliche (z. B. auf der Windschutzscheibe). Diese Reflexion diirfte hochstwahrscheinlich vom
Fahrer wahrgenommen werden, wenn ein starker Kontrast zwischen der Abbildung und dem Hintergrund der
Abbildung besteht (z. B. bei einer Spiegelung auf einer Windschutzscheibe bei Dunkelheit).

Licht aus einer externen Quelle (z. B. Sonnenlicht, Stralenbeleuchtung oder sonstige helle Objekte) wird von der
Anzeigefliche auf die Augen des Fahrers reflektiert (siche auch vorstehende Definition ,Blendwirkung®).

(1) Personenkraftwagen sind alle Fahrzeuge der Klasse M; gemif der Begriffsbestimmung der Richtlinie 70/156/EWG mit Ausnahme der Fahr-

zeuge der Klasse N, (z. B. Lastkraftwagen und Lastkraftwagen, bei denen das Fahrerhaus in den Aufbau integriert ist).
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Diese Auswirkungen sollten bei der Entwicklung und beim Einbau beriicksichtigt werden. Weitere méglicherweise
zu beriicksichtigende Aspekte sind die Bereitstellung (manueller oder automatischer) Regler zur Einstellung der
Anzeigehelligkeit, die zu verwendende Anzeigetechnologie, die Oberflichenstruktur der Anzeigefliche, Farbe und
Glanzverhalten von Oberflichen, die auf der Anzeigefliche reflektiert werden, die positive oder negative Darstel-
lung der Abbildung, die Anordnung und Einstellbarkeit der Anzeige, der zuriickgesetzte Einbau oder die Verwen-
dung von Einbaublenden.

Beispiele:

Gut: Eine Anzeige mit automatischer Helligkeitsregelung, bei der keine Reflexionen auf den Scheiben des Fahr-
zeugs entstehen und die unter allen normalen Lichtverhaltnissen gut ablesbar ist.

Schlecht: Eine Anzeige, die bei Nacht so hell ist, dass sie auch in der Peripherie des Gesichtsfeldes fiir den Fahrer
erheblich auffillt, wenn er das Verkehrsgeschehen vor dem Fahrzeug beobachtet, und deren Informationen bei Son-
nenlicht wegen des geringen Kontrasts schwer lesbar sind.

Anwendbarkeit:
Dieser Grundsatz gilt fiir alle bordeigenen Informations- und Kommunikationssysteme mit optischen Anzeigen.
Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Die Uberpriifung sollte auf Verfahren zur Bestimmung von Blendwirkungen und Reflexionen beruhen. Die jeweils
zu beriicksichtigenden Kriterien hiangen vom betreffenden Fahrzeug ab.

Referenzen:

— SO 15008 (2003): Road vehicles — ergonomic aspects of transport information and control systems — spe-
cification and compliance procedures for in-vehicle visual presentation.

Grundsitze fir die Darstellung von Informationen
Grundsatz I fiir die Darstellung von Informationen

Die von einem System zu einem beliebigen Zeitpunkt optisch angezeigten Informationen sollten so gestaltet werden, dass der
Fahrer die betreffenden Informationen mit wenigen Blicken erfassen kann, die kurz genug sein miissen, um das Fahrverhalten
nicht zu beeintrachtigen.

Erklirung:

Die von einem Fahrer ausgeiibte Kontrolle iiber das Fahrzeug und die ausgefiihrten fahrtechnischen MafSnahmen
beruhen auf der vom Fahrer zu leistenden visuellen Verarbeitung der Verkehrsumgebung. Daher sollte die Erken-
nung und Erfassung visuell dargestellter mafigeblicher Informationen jederzeit nur beschranktes Titigwerden erfor-
dern. Durch Erhéhung der Anzahl und/oder Dauer der Blickkontakte zur Erkennung und Erfassung visuell
dargestellter Informationen kann sich die Wahrscheinlichkeit potenziell gefahrlicher Verkehrssituationen aufgrund
der Beschiftigung des Fahrers mit ungeordneten Aufgaben beim Fithren des Fahrzeugs erhohen. Die mafSgebli-
chen Informationen sind Bestandteil aller visuell dargestellten Informationen, die der Fahrer zur Erfullung einer
bestimmten Anforderung aufzunehmen bestrebt ist.

Beispiele:

Gut: Gut lesbare und gut strukturierte Grafiken auf einer gut angeordneten optischen Anzeige, welche das Auffin-
den der gesuchten Meniioption mit einer einzigen Blickzuwendung mit einer Dauer von einer Sekunde
ermoglichen.

Schlecht: Ein Navigationssystem, das dem Fahrer eine detailreiche optische Anzeige anbietet, die die vollstindige
und andauernde Aufmerksamkeit des Fahrers erfordert, um das gewiinschte Ziel auf einer sich bewegenden Karte
ausfindig zu machen.

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz gilt fiir alle bordeigenen Informations- und Kommunikationssysteme mit optischen Anzeigen zur
Darstellung von Informationen, die der Fahrer wahrend der Fahrt sehen soll.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Vergleich alternativer Entwicklungen zur Informationsdarstellung: Anzahl und Dauer der zur Erkennung und zur
Erfassung der gleichzeitig dargestellten maflgeblichen Informationen erforderlichen Blickkontakte sollten mag-
lichst minimiert werden.
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Ergebnis: Optimierte Entwicklung einer einzigen Anzeige.
Referenzen:

— ISO 15007-1 (2002): Road vehicles — Measurement of driver visual behaviour with respect to transport
information and control systems — Part 1: Definitions and parameters,

— ISO TS 15007-2 (2001): Road vehicles — Measurement of driver visual behaviour with respect to transport
information and control systems — Part 2: Equipment and procedures,

— 1SO 15008 (2003): Road vehicles — ergonomic aspects of transport information and control systems — spe-
cification and compliance procedures for in-vehicle visual presentation,

— ISO FDIS 16673: Road vehicles — ergonomic aspects of transport information and control systems — Occlu-
sion method to assess visual distraction.

Gegenstand von ISO TC22/SC13/WGS ist die Entwicklung weiterer Methoden/Mafstébe fiir die Quantifizierung
visueller Ablenkung (z. B. eine Anderung von ISO 15008, Lesbarkeit von Anzeigen und TC22/SC13/WG8/AWI
zum Spurwechseltest zur Messung der Ablenkung des Fahrers).

Grundsatz II fiir die Darstellung von Informationen

International und/oder national vereinbarte Normen zu Lesbarkeit und Horbarkeit, Symbolen, Begriffen, Akronymen und/oder
Abkiirzungen sollten beriicksichtigt werden.

Erkldrung:

Die Anforderungen beziiglich der Lesbarkeit und der Horbarkeit sowie die verschiedenen Symbole sehen bestimmte
geometrische und/oder physische Merkmale fiir die visuell und/oder akustisch dargestellten Informationen vor, wel-
che die grofitmogliche Wahrscheinlichkeit dafiir bieten sollen, dass die Informationen von den Fahrern unter viel-
faltigen Bedingungen und in unterschiedlichen Umgebungen leicht erfasst werden konnen.

In Anbetracht der stindig wachsenden Anzahl an Funktionen, die den Fahrern zur Verfiigung stehen, muss bei der
Wahl von Symbolen, Piktogrammen, Abkiirzungen und Begriffen zur Beschreibung der verschiedenen Funktio-
nen die jeweils am weitesten verbreitete Praxis zugrunde gelegt werden.

Beispiele:
Gut: Verkehrsinformationen werden in bordeigenen Anzeigen durch Verkehrsschildsymbole erganzt.

Schlecht: Symbole und Piktogramme eines Navigationssystems, die nur von einem bestimmten Hersteller verwen-
det werden und fiir die Mehrheit der Fahrer nicht verstindlich ist.

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz ist auf alle Elemente anwendbar, die Aufschluss iiber Funktionen oder Aufgaben von
Informations- und Kommunikationssystemen in einem Fahrzeug geben sollen.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Priifung durch Inaugenscheinnahme, ob international und/oder national vereinbarte Anforderungen fiir die Les-
barkeit und die Horbarkeit sowie fiir Piktogramme, Symbole, Begriffe, Akronyme und/oder Abkiirzungen verwen-
det werden; dabei sind die wesentlichen mafigeblichen Normen zu beriicksichtigen.

Ergebnis = Ja/Nein.
Referenzen:

— 18O 15008 (2003) — Road vehicles — Traffic information and control systems (TICS) — Ergonomic aspects
of in-vehicle information presentation (under revision),

— ISO 15006 (2004) — Road vehicles — Traffic information and control systems (TICS) — Auditory presen-
tation of information,

— 18O 2575 (2004) — Road vehicles — Symbols for controls, indicators and tell-tales,

— ISO 7000 (2004) — Graphical symbols for use on equipment — Index and synopsis.
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Grundsatz III fiir die Darstellung von Informationen
Fiir das Fithren des Fahrzeugs mafSgebliche Informationen sollten genau sein und rechtzeitig angezeigt werden.
Erklarung:

Informationen, die fur das Fithren des Fahrzeugs von Bedeutung sind, sollten dem Fahrer im bestmoglichen Augen-
blick angezeigt werden und hinreichend genau sein, um dem Fahrer bei einer angemessenen Reaktion auf die
betreffenden Gegebenheiten zu unterstiitzen.

Beim Fiithren des Fahrzeugs muss der Fahrer seine Umgebung stindig beobachten, um mafigebliche Reize zu erken-
nen, sich auf diese Reize zu konzentrieren und die Reize zu erfassen, die eine Anpassung seines Verhaltens erfor-
dern. Wie sich diese Anpassung gestaltet, hiingt davon ab, welches Verhalten fiir die jeweilige Situation am besten
geeignet ist, sowie welche Ziele der Fahrer hat und welche Prioritdten er setzt. Das Verhalten kann z. B. in einer
Anpassung der Fahrgeschwindigkeit, im Wechsel einer Fahrspur oder in der Warnung anderer Verkehrsteilnehmer
bestehen.

In geeigneter Weise zeitlich abgestimmte und genaue Informationen verringern Unsicherheiten, indem sie klare
und angemessene Auskunft auf Fragen geben, die mit den folgenden Fragewortern eingeleitet werden konnen:
,was?“, ,wann?“, ,wo?“, ,wie lange?“ usw. Die Anforderung an die Genauigkeit und zeitliche Abstimmung der
Informationsdarstellung beinhaltet auch, dass die angezeigten Informationen mit der Wahrnehmung der Umge-
bung durch den Fahrer vereinbar sein miissen. Die angezeigten Informationen sollten daher z. B. nicht im Wider-
spruch zu Verkehrsschildern stehen. Systeme mit zeitlich schlecht abgestimmten und/oder unzutreffenden
Informationen konnen fiir den Fahrer eine Ablenkung darstellen, welche die Fahrsicherheit beeintrachtigt und Frus-
trationen verursacht.

Beispiele:

Gut: Die Fahrtstrecke bis zur Ausfihrung der nichsten fahrtechnischen Maffnahme wird genau dann angegeben,
wenn der Fahrer wissen muss, ob und in welcher Weise er eine fahrtechnische Mafinahme ausfiithren sollte.

Schlecht: Ein Navigationssystem gibt Anweisungen zu Anderungen der Fahrtrichtung aus, erheblich nachdem die
betreffende fahrtechnische Mafinahme tatsichlich ausgefiihrt werden muss.

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz ist auf alle hinsichtlich ihrer zeitlichen Abstimmung kritischen auditiven und visuellen Signale
anwendbar.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Priifung nach Augenschein, ob die vom System angezeigten Informationen in geeigneter Weise zeitlich abgestimmt
sind und zum erwarteten Zeitpunkt erfolgen.

Ergebnis: Ja/Nein.

Referenzen:

Keine weiteren Referenzen.

Grundsatz IV fur die Darstellung von Informationen

Informationen mit hoherer Sicherheitsrelevanz sollte hohere Prioritdt beigemessen werden.
Erkldrung:

Sicherheitsrelevante Informationen muss der Fahrer unter Umstinden in einer kurzen Zeitspanne erfassen und ent-
sprechend reagieren. Daher miissen diese Informationen so schnell wie maoglich dargestellt werden; Routine-
informationen sollten die Darstellung sicherheitskritischer Informationen nicht verzégern.

Die Prioritdt von Informationen aus sicherheitsrelevanter Sicht hidngt von der Dringlichkeit und der kritischen
Bedeutung der Informationen ab (d. h. von der Schwere der Folgen, die eintreten wiirden, wenn der Fahrer nicht
auf die Informationen reagieren wiirde). Diese Faktoren wiederum hingen ihrerseits auch von der Verkehrssituation
ab (siehe ISOJTS 16951). Wenn die Informationen auferhalb des Fahrzeugs gegeben sind bzw. erzeugt werden
(z. B. am Fahrbahnrand oder durch ein entferntes System), kann die Verkehrssituation bei der Gewichtung der Pri-
orititen nicht beriicksichtigt werden; in diesem Fall kann die Prioritdt allgemeiner festgelegt werden. Werden Infor-
mationen aus eigenstindigen Fahrzeugsystemen bezogen oder konnen auflerhalb des Fahrzeugs und im Fahrzeug
dargestellte Informationen kombiniert werden, besteht die Moglichkeit, die Verkehrssituation zu beriicksichtigen
und die Prioritit entsprechend abzustimmen.
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Bei auflerhalb des Fahrzeugs dargestellten Informationen sollten diejenigen, die dynamische Informationen bereit-
stellen (Diensteanbieter), eine Strategie zur Informationsverbreitung zugrunde legen, mit der — tiber die Zeitnihe
und die Verldsslichkeit hinaus — die Prioritit der wichtigsten Informationen sichergestellt ist. Bordeigene Systeme
miissen eingehende sicherheitsrelevante Meldungen erkennen und entsprechend reagieren.

Die Sicherheitsrelevanz von Informationen ist unter Umstdnden nicht immer ohne weiteres festzulegen, und mog-
licherweise ldsst sich aus technischen Griinden nicht bei allen Informationen eine Prioritit ermitteln bzw. angeben.

Beispiele:

Gut: Informationen zum Abbiegen an einer komplexen Kreuzung wird Vorrang vor einem eingehenden Telefon-
anruf eingerdumt.

Schlecht: Eine mit hoher Prioritit bewertete Eiswarnung auf dem betreffenden Streckenabschnitt kann nicht unmit-
telbar dargestellt werden, weil auf der Anzeigefliche eine Staumeldung angezeigt wird.

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz ist auf Systeme anwendbar, die dynamische Informationen anzeigen (Informationen, die sich
infolge von Bedingungen in unmittelbarer Umgebung des Fahrzeugs oder aufgrund allgemeinerer Verkehrs-
bedingungen dndern).

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Uberpriifung, ob die Prioritit der Informationen beriicksichtigt wird.
Ergebnis = Ja/Nein.

Referenzen:

— ISOITS 16951 (2004): Road vehicles — Ergonomic aspects of transport information and control systems —
Procedure for determining priority of on-board messages presented to drivers.

Grundsatz V fir die Darstellung von Informationen

Vom System erzeugte Tone oder Gerdusche, deren Lautstirke vom Fahrer nicht gesteuert werden kann, sollten akustische Warn-
sighale innerhalb oder aufSerhalb des Fahrzeugs nicht iiberlagern.

Erklarung:

Auditive Informationen mit einem zu hohen Schallpegel konnen das Fahrverhalten oder die Strafenverkehrs-
sicherheit beeintrichtigen, wenn sie wesentliche und wichtige akustische Warnsignale im Zusammenhang mit der
Straflenverkehrs- und der Fahrzeugsicherheit iiberlagern. Auerdem konnen Gerdusche oder Tone bei unangemes-
sener Gestaltung den Fahrer ablenken und storen. Daher miissen auditive Informationen so gestaltet werden, dass
eine Uberlagerung auditiver Informationen innerhalb oder auRerhalb des Fahrzeugs verhindert wird. Bei jedem Sys-
tem einschlieflich Audiosystemen sollte vor der Einfithrung die Auswirkungen beriicksichtigt werden, die das Sys-
tem auf den Fahrer haben kann.

Dies kann auf unterschiedliche Weise erreicht werden:

—  Das System erzeugt Tone oder Gerdusche mit einer Lautstirke, bei der nicht anzunehmen ist, dass akustische
Warnsignale iiberlagert werden.

— Die Tone oder Gerdusche sind so kurz, dass sichergestellt ist, dass keine Warnungen verpasst werden konnen.

—  Bei intermittierenden Tonen oder Gerduschen wird das Unterbrechungsintervall so weit ausgedehnt, dass der
Fahrer gegebenenfalls akustische Warnungen aufnehmen kann.

Beispiele:

Gut: Das System gibt auditive Signale in einer Lautstirke unterhalb des Schallpegels akustischer Warnungen inner-
halb oder aufSerhalb des Fahrzeugs aus.

Schlecht: Ein eingehender Telefonanruf wird so laut angezeigt, dass Warnmeldungen wahrscheinlich tiberlagert wer-
den; die Lautstirke des Rufsignals kann vom Fahrer nicht eingestellt werden.
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Anwendbarkeit:

Das Prinzip ist auf alle horbaren Tone und Gerdusche von Informations- und Kommunikationssystemen mit Schall-
pegeln anwendbar, die vom Fahrer nicht gesteuert werden konnen; dies gilt gleichermafen fiir bordeigene Sys-
teme, Nachriistsysteme und mobile Systeme sowie fiir Téne und Gerdusche infolge der Kommunikation mit der
Umgebung der Fahrzeuge.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Uberpriifung, ob Warnmeldungen noch gut wahrnehmbar sind, wihrend das System unkontrollierbare Schall-
pegel erzeugt.

Ergebnis = Ja/Nein.
Referenzen:

— SO 15006 (2004) — Road vehicles — Traffic information and control systems (TICS) — Auditory presen-
tation of information.

Schnittstellen mit Anzeigen und Bedienteilen
Grundsatz I fir die Interaktion mit Anzeigen und Bedienteilen

Der Fahrer sollte immer in der Lage sein, mindestens eine Hand am Lenkrad zu belassen, wahrend er mit dem System in Inter-
aktion tritt.

Erkldrung:

Dieser Grundsatz betrifft Schnittstellen, bei denen der Fahrer manuelle Eingaben (z. B. mit Tasten oder Knopfen)
vornehmen muss.

In bestimmten Verkehrssituationen muss der Fahrer die Lenkung des Fahrzeugs genau steuern konnen; dies
geschieht am besten, wenn der Fahrer beide Hinde am Lenkrad hat. In anderen Situationen ist eine Hand am Lenk-
rad hinnehmbar, sofern auch die andere Hand sofort das Lenkrad greifen kann, wenn die Umstédnde dies erfordern.
Daher werden Handgerite fiir die Nutzung wahrend der Fahrt nicht empfohlen.

Gemif diesem Prinzip sollte das System so gestaltet sein, dass fur die Interaktion mit dem System nur eine Hand
vom Lenkrad genommen werden muss und die andere Hand am Lenkrad belassen wird. Wenn eine Hand vom
Lenkrad genommen werden muss, um die Schnittstelle bedienen zu kénnen, sollte nicht auch gleichzeitig die
andere Hand zur Bedienung der Schnittstelle benétigt werden (z. B. zur Reglerbedienung).

Beispiele:

Gut: Eine Steuerung, die in einem bequem erreichbaren Halter sicher befestigt ist und mit einer Hand bedient wer-
den kann, ohne die Steuerung aus dem Halter nehmen zu miissen.

Schlecht: Eine nicht befestigte Steuerung, die der Fahrer wihrend der Bedienung in der Hand halten muss.
Anwendbarkeit:

Samtliche Informations- und Kommunikationssysteme.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Uberpriifung, ob der Fahrer das System mit einer Hand bedienen kann.

Ergebnis = Ja/Nein.

Referenzen:

Keine weiteren Referenzen.
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Das System sollte keine lange andauernden und nicht zu unterbrechenden Ein-/Ausgabefolgen; ununterbrochene
Ein-/Ausgabefolgen sind nur iiber kurze Zeitspannen moglich.

Erkldrung:

Dieser Grundsatz lisst ununterbrochene Ein-/Ausgabefolgen nur dann zu, wenn die Ein-/Ausgabefolge auf kurze
Zeitspannen beschrinkt ist; eine linger andauernde Ein-/Ausgabefolgen sollte der Fahrer unterbrechen konnen. Das
System sollte also bei Unterbrechungen Fahrereingaben nur dann loschen, wenn die Ein-/Ausgabefolge auf eine
kurze Zeitspanne beschrankt oder eine hinreichend lange Zeitiiberschreitung erfolgt ist.

Wenn ein Fahrer weifS, dass die Abfolge der Schnittstellenkontakte unterbrochen werden kann, wird er die dyna-
mische Verkehrssituation aufmerksamer beobachten, weil ihm bewusst ist, dass er seine Eingaben fortsetzen kann,
wenn die Verkehrssituation keine erhohte Aufmerksamkeit mehr erfordert.

Ein-/Ausgabefolgen konnen allerdings dann ununterbrochen aufeinander folgen, wenn sie auf eine kurze Zeit-
spanne beschrinkt werden, um zusitzliche Eingaben zu vermeiden, mit denen das System ansonsten wieder in den
normalen Betriebszustand versetzt werden miisste. Ein gutes Beispiel wire etwa eine aus zwei oder drei Eingabe-
schritten bestehende Ein-/Ausgabefolge zum Andern der Lautstirkeeinstellung eines konventionellen Radios.

Beispiele:

Gut: Eine Ein-/Ausgabefolge zum Abrufen von Verkehrsinformationen kann unterbrochen werden, ohne den Ein-
gabestatus des Systems zu dndern.

Nur bei wenigen ,auf eine kurze Zeitspanne beschrinkten Abfolgen von Schnittstellenkontakten® (hochstens drei
Tastendriicke) ist eine Zeitiiberschreitung bereits nach 10 Sekunden definiert.

Schlecht: Die Verzogerung zwischen der Betdtigung der einzelnen Tasten bei der Eingabe einer Telefonnummer darf
hochstens finf Sekunden betragen; ansonsten werden alle zuvor eingegebenen Ziffern geloscht.

Anwendbarkeit:

Das Prinzip ist auf Systeme mit manuellen/visuellen Ein-/Ausgabefolgen anzuwenden (d. h. dann, wenn eine Funk-
tion mehrere Eingaben erfordert; dies ist durch Sichtpriifung festzustellen. Das Prinzip bezieht sich nicht auf
sprachbasierte Systeme.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

1. Analyse, ob die Ein-/Ausgabefolge als auf eine kurze Zeitspanne beschrankt betrachtet werden kann; dabei
sind die folgenden Schnittstellenparameter zu beriicksichtigen:

— Anzahl der einzelnen Eingaben (z. B. weniger als vier bis funf Tastendriicke),
— Komplexitdt der Schnittstelle (z. B. weniger als zwei Meniiwechsel),

—  Dauer der Eingaben,

— Intensitdt der visuellen Wirkung der Schnittstelle.

2. Uberpriifung, ob sich der Systemstatus dndert, wenn eine in Schritt 1 als tiber eine lingere Zeitspanne andau-
ernd bestimmte Ein-/Ausgabefolge unterbrochen wird.

Ergebnis: Ja/Nein.

Referenzen:

—  Visuelle Intensitit der Schnittstelle: siche ISO FDIS 16673 zur Verdeckung bzw. Uberlagerung.
4.3.4.3. Grundsatz III fur die Interaktion mit Anzeigen und Bedienteilen

Der Fahrer sollte eine unterbrochene Ein-/Ausgabefolge mit dem System an der Stelle fortsetzen konnen, an der die
Ein-/Ausgabefolge zuvor unterbrochen wurde, oder an einer anderen logisch denkbaren Stelle wieder aufnehmen kénnen.

Erklarung:

Wenn unvollstindig eingegebene Daten nach einer Eingabeunterbrechung geloscht werden, konnte der Fahrer ver-
anlasst werden, sich auch dann um die vollstindige Eingabe zu bemiihen, wenn die Verkehrssituation seine volle
Aufmerksamkeit erfordern wiirde.
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Dieser Grundsatz setzt voraus, dass der Fahrer eine unterbrochene Ein-/Ausgabefolge entweder an der Stelle fort-
setzen kann, an der er die Eingabe zuvor unterbrochen hat, oder anschlielend an einen anderen zuvor ausgefiihr-
ten Schritt wieder aufnehmen kann, ohne nochmals neu mit der Eingabe beginnen zu miissen.

Wenn der Fahrer die Eingaben fortsetzen mochte, ist die Stelle, an der die Eingabe zuvor unterbrochen wurde, unter
Umstanden nicht mehr von Bedeutung, da sich gewisse duflere Gegebenheiten gedndert haben. In diesen Fillen ver-
einfacht der vom System erfasste logische Schritt die anstehende Aufgabe und reduziert die Beanspruchung des
Fahrers.

Beispiele:

Gut: Der Fahrer kann die Eingabe einer Telefonnummer unterbrechen, sich mehrere Sekunden auf das Verkehrs-
geschehen konzentrieren und dann die Nummer vervollstindigen.

Schlecht: Wenn der Fahrer eine Liste mit Verkehrsmeldungen liest und sich dann dem Verkehrsgeschehen zuwen-
det, obwohl er erst die halbe Liste gesehen hat, loscht das System die Liste nach einer kurzen Zeitiiberschreitung.
Der Fahrer muss die Liste dann erneut abrufen, um die tibrigen Meldungen lesen zu kénnen.

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz ist auf simtliche Informations- und Kommunikationssysteme anwendbar, bei denen eine
Ein-/Ausgabefolge gegeben ist.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:
Uberpriifung, ob sich der Systemstatus dndert, wenn die Ein-/Ausgabefolge unterbrochen wurde.
Ergebnis = Ja/Nein.

Wenn die Uberpriifung negativ ausgefallen ist, muss gepriift und bewertet werden, ob die Stelle fiir Fortsetzung
der Eingabe logisch definiert wurde; diese Uberpriifung erfolgt unter subjektiver Bewertung und Einschitzung.

Referenzen:
Keine weiteren Referenzen.
Grundsatz IV fur die Interaktion mit Anzeigen und Bedienteilen

Der Fahrer sollte das Tempo der Ein-/Ausgabefolgen mit dem System selbst bestimmen kinnen. Insbesondere sollte das Sys-
tem den Fahrer nicht veranlassen, Eingaben unter Zeitdruck vorzunehmen.

Erkldrung:

Schnittstellenkontakte mit dem System bedeuten in diesem Zusammenhang die Bedienung (in Form von Eingaben
mit Bedienteilen oder durch Sprachsteuerung) auf Initiative des Fahrers oder infolge angezeigter Informationen und
somit vom System veranlasst. Eine angemessene Reaktion setzt gewohnlich voraus, dass der Fahrer Informationen
aufnimmt und verarbeitet, bevor er sich zum jeweils angemessenen Verhalten entschlieSt. Dabei wird angenom-
men, dass sich die betreffende Situation in einer Weise entwickelt, in der dem Fahrer hinreichend Zeit und Auf-
merksamkeit verbleibt. Da zurzeit keine Systeme verfiigbar sind, mit denen die zu erwartende Beanspruchung des
Fahrers stindig und zuverldssig ermittelt werden konnte, sollte ausschliefSlich der Fahrer nach eigenem Ermessen
im Interesse der Sicherheit und einer entspannten Fahrsituation entscheiden, ob er auf das System reagieren
mochte.

Als zeitkritische Reaktionen werden Reaktionen bezeichnet, fiir die dem Fahrer nur ein kurzes Zeitfenster bleibt.
Der Fahrer kann das Tempo der Interaktion steuern, wenn er nach eigenem Ermessen entscheiden kann, wann er
Eingaben vornimmt und wie lange Informationen dargestellt werden.

Ausnahmen:

Die dargestellten Informationen stehen direkt mit der unmittelbaren Verkehrssituation in Zusammenhang (z. B.
mit der genauen Fahrzeuggeschwindigkeit oder der fur die Giiltigkeit der angezeigten Fahrtroute mafigeblichen Ent-
fernung bis zum nichsten Wechsel der Fahrtrichtung).

Das System muss dem Fahrer helfen, Gefahren auszuweichen oder Missverstindnisse zu vermeiden; dazu muss der
Fahrer binnen einer bestimmten Zeitspanne reagieren.

Ein zweiter Tastendruck bei einem Eingabegerit, das einen Doppelklick voraussetzt, stellt eine annehmbare Aus-
nahme dar.
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Auf Eingaben, die mit demselben Bedienteil vorgenommen werden, aber je nach Dauer der Betitigung unterschied-
liche Ergebnisse zur Folge haben (z. B. eine Taste, die mehrere Sekunden gedriickt gehalten wird, um einen
Radiosender zu speichern), ist dieser Grundsatz nicht anwendbar.

Beispiele:

Gut: Der Fahrer kann nach eigenem Ermessen Reiseinformationen anhoren, wenn die Situation dies zuldsst; die Mel-
dungen werden aber nicht automatisch sofort eingeblendet.

Schlecht: Ein Umleitungsvorschlag, den ein Navigationssystem aufgrund einer Verkehrsstorung ausgibt, muss bin-
nen Sekunden bestitigt oder abgelehnt werden; ansonsten zeigt das System automatisch die Umleitung an.

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz ist auf Systeme zur Anzeige von Informationen anwendbar, die nicht unmittelbar mit der
Verkehrssituation in Zusammenhang stehen (siche Ausnahmen unter Erklirung).

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Priifung, ob der Fahrer das Tempo der Interaktion mit dem System selbst bestimmen kann (d. h. ob der Fahrer selbst
entscheiden kann, wann er eine Eingabe vornimmt und wie lange Informationen dargestellt werden).

Ergebnis = Ja/Nein.

Referenzen:

Keine weiteren Referenzen.

Grundsatz V fiir die Interaktion mit Anzeigen und Bedienteilen

Die Bedienteile des Systems sollten so gestaltet werden, dass sie ohne Beeintrichtigung der fiir das Fiihren des Fahrzeugs erfor-
derlichen primdren Bedienteile verwendet werden konnen.

Erklarung:

Dieser Grundsatz hat die Bezichung zwischen den primaren Bedienteilen zum Fithren des Fahrzeugs und anderen
Bedienteilen zum Gegenstand und soll sicherstellen, dass die Verwendbarkeit dieser Bedienteile nicht versehentlich
beeintrichtigt wird. Anordnung, Kinematik, Kraftaufwand bei der Bedienung und Einstellweg der Bedienteile des
Systems sollten daher die Betdtigung dieser Bedienteile ermdglichen, ohne dass die beabsichtigte Verwendung eines
fiir das Fithren des Fahrzeugs erforderlichen primaren Bedienteils behindert oder die versehentliche Betitigung eines
fur das Fithren des Fahrzeugs erforderlichen priméren Bedienteils begiinstigt wird.

Beispiele:

Gut: Die am haufigsten benotigten Bedienteile des Systems sind in Reichweite der Fingerspitzen angeordnet, wih-
rend sich die Hinde am Lenkrad befinden.

Schlecht: Ein Drehknopf mit konzentrischer Achse am Lenkrad, fiir dessen Betdtigung ein Kraftaufwand erforder-
lich ist, der auch eine Anderung des Lenkwinkels zur Folge haben konnte.

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz gilt fiir simtliche zur Nutzung wahrend der Fahrt vorgesehenen Systeme, insbesondere fiir mobile
Gerite und Nachriistgerte.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Uberpriifung, ob die Bedienung des Systems die Bedienbarkeit von fiir das Fithren des Fahrzeugs bendtigten pri-
miren Bedienteilen derart beeintrachtigt, dass unerwiinschte Auswirkungen auf die Bewegung des Fahrzeugs gege-
ben sind.

Ergebnis = Ja/Nein.
Referenzen:

— ISO 4040 (2001) Road vehicles — Location of hand controls, indicators and tell-tales.
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Grundsatz VI fiir die Interaktion mit Anzeigen und Bedienteilen
Der Fahrer sollte die Lautstarke auditiver Informationen steuern konnen, wenn diese eine Ablenkung bedeuten konnen.
Erklirung:

Die Moglichkeit der Steuerung auditiver Informationen bedeutet, dass der Fahrer die Lautstirke einstellen und gege-
benenfalls auf ein Niveau reduzieren kann, auf dem sie praktisch nicht mehr wahrnehmbar ist.

Als Ablenkung wird die Beanspruchung eines erheblichen Anteils der Aufmerksamkeit des Fahrers durch Reize
bezeichnet, die sich aus fiir das Fithren des Fahrzeugs nicht erheblichen Informationen oder aus fiir das Fithren des
Fahrzeugs erheblichen Informationen ergeben konnen, die so dargestellt werden, dass sie die Aufmerksamkeit des
Fahrers in grofSerem Umfang binden als erforderlich. Diese unerwiinschte Beanspruchung der Aufmerksamkeit des
Fahrers kann auf die Haufigkeit, die Dauer oder die Intensitit der Reize sowie — im allgemeineren Sinne — auf die
Unerheblichkeit der betreffenden Informationen fiir das Fithren des Fahrzeugs zuriickzufithren sein und eine st6-
rende Wirkung haben.

Da dem Fahrer vielleicht auch wichtige Informationen iibertragen werden miissen, wenn der Ton abgestellt wurde,
oder wenn die Lautstirke auf ein nicht mehr wahrnehmbares Niveau reduziert wurde, kann das System so gestal-
tet sein, dass Statusinformationen auch auf nicht auditivem Weg tibertragen werden.

Beispiele:

Gut: Der Fahrer kann das akustische Rufsignal eines ,eingehenden Telefonanrufs® steuern und bei Bedarf auch eine
Betriebsart einstellen, in der ausschlieflich ein optisches Signal angezeigt wird.

Schlecht: Eine nicht mehr aktuelle Verkehrsmeldung wird mehrere Male wiederholt und kann nicht abgestellt
werden.

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz ist fiir simtliche Systeme mafSgeblich, die nicht sicherheitsrelevante auditive Informationen iiber-
tragen; auf Systeme zur Darstellung von Warnungen beim Fithren des Fahrzeugs ist dieser Grundsatz nicht
anzuwenden.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Uberpriifung: Priifung, ob die auditiven Darstellungen des Systems aus- und eingeschaltet werden kénnen bzw. ob
der Fahrer die Lautstirke so weit reduzieren kann, dass das System praktisch stumm geschaltet ist.

Ergebnis = Ja/Nein.
Referenzen:

— ISO 15006 (2004): Road vehicles — Ergonomic aspects of transport information and control systems — Spe-
cifications and compliance procedures for in-vehicle auditory presentation.

Grundsatz VII fir die Interaktion mit Anzeigen und Bedienteilen

Die Reaktionen des Systems (Riickmeldungen, Bestdtigungen usw.) nach Fahrereingaben sollten zeitnah und deutlich wahr-
nehmbar erfolgen.

Erkldrung:
Reaktionen des Systems erfolgen auf zwei Ebenen:

— auf der Ebene der Riickmeldung nach Betitigung eines Bedienteils (z. B. in Form eines Signaltons nach dem
Driicken einer Taste) und

— auf der Dialogebene in Form der Reaktion des Systems auf die Eingaben des Fahrers (z. B. durch Anzeige einer
empfohlenen Fahrtroute).

Die Reaktion des Systems ist dann zeitnah, wenn sie als verhaltnismifSig augenblicklich wahrgenommen wird.
Riickmeldungen nach Betdtigung eines Bedienteils sollten ab dem Moment erfolgen, in dem das System die Fahrer-
eingabe erkannt hat. Reaktionen auf der Dialogebene (die entweder in der Ausgabe der gewiinschten Informatio-
nen oder in einer Meldung zur Bestitigung des laufenden Verarbeitungsprozesses bestehen kann), sollten ab dem
Abschluss der Eingabe des Fahrers erfolgen.



L 216/22

Amtsblatt der Europiischen Union

12.8.2008

4.3.4.8.

Wenn das System erhebliche Verarbeitungszeit benétigt, sollte ein Signal ausgegeben werden, um dem Fahrer mit-
zuteilen, dass das System die Eingabe erkannt hat und dass die Eingabe verarbeitet wird.

Die Reaktion des Systems ist deutlich wahrnphmbar, wenn fiir den Fahrer offensichtlich ist, dass im System eine
Anderung verursacht wurde und dass diese Anderung auf seine Eingabe zuriickzufiihren ist.

Ein System, das in der vom Fahrer erwarteten Weise reagiert, trdgt zur Zuverldssigkeit der Schnittstelle zwischen
Fahrer und System bei. Jede verzdgerte, uneindeutige oder unbestimmte Reaktion des Systems kann Anlass zu Miss-
verstindnissen bieten bzw. als Fehler des Systems oder des Fahrers betrachtet werden und zur Folge haben, dass
der Fahrer seine Eingabe wiederholt.

Unsicherheit dahingehend, ob eine Eingabe tatsichlich abgeschlossen wurde, beeintrachtigt ebenfalls die Aufmerk-
samkeit des Fahrers fiir das Verkehrsgeschehen.

Beispiele:

Gut: Unmittelbar nach der vom Fahrer eingegebenen Aufforderung zur Anzeige eines anderen Kartenausschnitts
erscheint die Meldung ,Bitte warten ...“

Schlecht: Die RDS-Meldung, die nach der letzten Fahrereingabe angezeigt wurde, unterscheidet sich nur in Anzahl
der Kilometer von der vorherigen Anzeige. Die Anzeige wird nicht neu aufgebaut; daher besteht Unsicherheit
dahingehend, ob das System die neue Eingabe erkannt hat.

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz ist auf simtliche Informations- und Kommunikationssysteme anwendbar, die manuelle Einga-
ben erfordern.

Sprachgesteuerte Systeme werden zurzeit nicht als von diesem Prinzip betroffen betrachtet, weil bei der Sprach-
eingabe naturgemdf auch innerhalb eines Satzes erhebliche Pausen vorkommen kénnen. Fiir sprachgesteuerte Sys-
teme liegen noch keine hinreichenden Erfahrungen vor, nach denen der Begriff ,zeitnah* definiert werden konnte.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Uberpriifung: Messung der Reaktionszeit des Systems: Das System sollte rasch auf eine manuelle Eingabe reagieren
bzw. eine entsprechende Anzeige (z. B. ,Bitte warten ...“) ausgeben.

Ergebnis = Ja/Nein.

Referenzen:

Keine weiteren Referenzen.

Grundsatz VIII fiir die Interaktion mit Anzeigen und Bedienteilen

Systeme, die keine sicherheitserheblichen visuellen Informationen ausgeben, sollten in eine Betriebsart geschaltet werden kon-
nen, in der der Fahrer nicht mit den betreffenden Informationen konfrontiert wird.

Erklarung:

Als dynamische visuelle Informationen werden visuelle Informationen bezeichnet, die sich durch ein Verhalten des
Systems dndern. Nicht sicherheitserhebliche Informationen sind Informationen, die fiir den Fahrer zur Vermei-
dung oder Reduzierung der mit einer Situation moglicherweise verbundenen unmittelbaren oder absehbaren
Gefahr nicht von Bedeutung sind.

Beispiele fiir nicht sicherheitserhebliche Informationen sind Navigationskarten, Fracht- und Flottendaten oder
Bankdienste.

Da die dynamische Darstellung nicht sicherheitserheblicher Informationen eine unannehmbare Ablenkung beim
Fithren des Fahrzeugs zur Folge haben kann, sollte der Fahrer die Darstellung der betreffenden Informationen aus-
schalten konnen.

Beispiele:

Gut: Der Fahrer kann iiber ein Menii definieren, ob nicht sicherheitserhebliche dynamische visuelle Informationen
dargestellt werden sollen.
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Schlecht: Eine im Sekundentakt aktualisierte Navigationskarte kann nicht ausgeschaltet werden, ohne die
Navigationsanleitung vollstindig abzubrechen.

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz bezieht sich auf Informations- und Kommunikationssysteme zur Darstellung nicht sicherheits-
erheblicher dynamischer visueller Informationen.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Uberpriifung: Priifung, ob das System in eine Betriebsart geschaltet werden kann, in der dem Fahrer sicherheits-
erhebliche dynamische visuelle Informationen nicht mehr angezeigt werden.

Ergebnis = Ja/Nein.
Referenzen:

Keine weiteren Referenzen.

Grundsitze fiir das Systemverhalten
Grundsatz I fur das Systemverhalten

Wahrend sich das Fahrzeug in Bewegung befindet, sollten fiir das Fiithren des Fahizeugs nicht erhebliche Informationen, die
den Fahrer erheblich ablenken konnten, automatisch ausgeschaltet oder so ausgegeben werden, dass der Fahrer sie nicht sieht.

Erkldrung:

Dieser Grundsatz betont die Bedeutung der Form der visuellen Darstellung fiir ein sicheres Fithren des Fahrzeugs
und versucht, visuelle Informationen innerhalb des Fahrzeugs zu begrenzen, die den Fahrer vom Fithren des Fahr-
zeugs ablenken konnte. Die Wahrscheinlichkeit einer erheblichen Ablenkung bezieht sich auf Darstellungsformen,
bei denen die Informationen eine dynamische und nicht vorhersehbare Komponente derart beinhalten, dass der
Fahrer nicht mehr alle dargestellten Informationen mit wenigen Blickkontakten erfassen kann (z. B. Fernsehen,
Video oder Bild- bzw. Textelemente mit automatischem Bildlauf).

Ein Beispiel wire etwa die Ausgabe von Bildern und Texten mit automatischem Bildlauf in zahlreichen unterschied-
lichen Darstellungsformen, bei denen der Fahrer nicht in der Lage ist, dem Tempo der Darstellungen zu folgen und
bei denen die verfiigbaren Informationen niemals gleichzeitig angezeigt werden konnen. Im Hinblick auf diese Bei-
spiele sollten auch sonstige besondere Darstellungsformen wie z. B. ,Internet-Seiten” beriicksichtigt werden. Auf
sonstige Listen mit Bildlauf, die vom Fahrer gesteuert werden (z. B. Listen der Zielorte in einem Navigationssystem),
ist dieser Grundsatz nicht anwendbar, da der Fahrer die Ausgabe jederzeit unterbrechen und anschliefend an der
Stelle wieder auf die Schnittstelle zugreifen kann, an der die Darstellung zuvor unterbrochen wurde.

Selbst wenn ein Fahrzeug zum Stillstand gekommen ist, muss eine Verzdgerung von einigen Sekunden eingehal-
ten werden, bevor eine der von diesem Prinzip betroffenen Betriebsart fiir visuelle Darstellungen wieder aktiviert
wird. (Diese Regelung wurde zumindest teilweise mit Blick auf Situationen mit geteilter Aufmerksamkeit des Fah-
rers getroffen (z. B. beim Stop-and-Go-Verkehr).)

Beispiele:

Gut: Ein Fernsehbild, das ausgeschaltet wird, wenn sich das Fahrzeug in Bewegung befindet und das auch dann,
wenn das Fahrzeug wieder zum Stillstand gekommen ist, nicht sofort wieder angezeigt wird.

Schlecht: Ein Unterhaltungssystem fiir die Beifahrer, das der Fahrer sehen kann, wahrend sich das Fahrzeug in Bewe-
gung befindet.

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz ist nur auf visuelle Informationen anwendbar, die nicht mit dem Fithren des Fahrzeugs in Zusam-
menhang stehen. Nicht maflgeblich ist das Prinzip daher fiir nicht visuelle Informationen (z. B. in Form von Ténen
oder Sprache) sowie fiir visuelle Informationen, die fiir das Fithren des Fahrzeugs erheblich sind.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Uberpriifung: Uberpriifung, ob Informationen, die vom Fahrer nicht gesehen werden sollen, solange sich das Fahr-
zeug in Bewegung befindet, nicht angezeigt werden bzw. fiir den Fahrer nicht sichtbar sind.

Ergebnis = Ja/Nein.
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Referenzen:

— 18O 15005 (2002) Road vehicles — Ergonomic aspects of transport information and control systems — Dia-
logue management principles and compliance procedures (2002),

— ISO 4513 (2003) Road vehicles — Visibility, method for establishment of eyellipses for driver’s eye location.
Grundsatz II fiir das Systemverhalten

Das Systemverhalten sollte keine Anzeigen bzw. Bedienteile storen, die fiir das Fithren des Fahrzeugs bendtigt werden oder fiir
die Sicherheit des Strafenverkehrs von Bedeutung sind.

Erklarung:

Dieser Grundsatz soll sicherstellen, dass durch das Verhalten des Informations- und Kommunikationssystems bei
normalem Betrieb oder im Falle einer Storung die uneingeschrinkte Kontrolle des Fahrers iiber das Fahrzeug nicht
(in einer sicherheitserheblichen Weise) beeintrichtigt wird. Das System sollte daher keine Informationen oder
Bedienteile verdecken, die fiir das sichere Fithren des Fahrzeugs erforderlich sind. In diesem Zusammenhang wird
als Beeintrachtigung jeglicher Einfluss sowie jegliche Schnittstelle bezeichnet, durch den bzw. durch die die Funk-
tionsfahigkeit, die Merkmale oder das Verhalten vorhandener Anzeigen und Bedienteile gedndert werden.

Eine Beeintrichtigung durch Anzeigen oder Bedienteile fithrt insgesamt zu einer Einschrinkung des (vorgesehe-
nen) Funktionsumfangs einer Anzeige oder eines Bedienteils. Beispiele sind etwa Anderungen an vorgeschriebe-
nen Anzeigen oder Bedienteilen. Auferdem sollte das Verhalten eines Systems nicht dazu fithren, dass andere
Systeme beeintrichtigt oder funktionsunfihig werden, die ausdriicklich als Sicherheitssysteme gestaltet wurden.

Beispiele:

Gut: Auf einem Kombi-Instrument werden Navigationsanweisungen so ausgegeben, dass der Tacho immer gut les-
bar ist.

Schlecht: Auf einem Kombi-Instrument werden vorgeschricbene Informationen von Radiosenderkennungen
verdeckt.

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz ist auf Systeme anwendbar, bei denen verniinftigerweise angenommen werden kann, dass sie
Anzeigen und Bedienteile storen konnen.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Uberpriifung, ob das Systemverhalten die Nutzung von Anzeigen und die Handhabung von Bedienteilen nicht
beeintrichtigt, die fur die im Fithren des Fahrzeugs bestehende primare Aufgabe benotigt werden.

Ergebnis = Ja/Nein.

Referenzen:

— 1SO 4040 (2001): Road vehicles — passenger cars — location of hand controls, indicators and tell-tales.
Grundsatz Il fiir das Systemverhalten

Die Interaktion mit Systemfunktionen, die nicht zur Nutzung durch den Fahrer wahrend der Fahrt vorgesehen sind, sollte
unmoglich gemacht werden, solange sich das Fahrzeug in Bewegung befindet; wenn dies nicht maglich ist, sollte zumindest in
unmissverstandlicher Weise vor entsprechenden nicht erwiinschten Interaktionen gewarnt werden.

Erkldrung:

Mit diesem Prinzip soll insbesondere fiir den Fahrer Klarheit hinsichtlich der vom Hersteller des Systems vorgese-
henen Nutzung sichergestellt werden. Wenn dieser Grundsatz befolgt wird, kann eine spitere Nutzung des Sys-
tems auf8erhalb des durch die vorgesehene Nutzung gegebenen Rahmens als missbriuchliche Nutzung betrachtet
werden.

,unmaoglich“ bedeutet in diesem Zusammenhang, dass die vorgesehene Systemfunktion bei normaler Nutzung oder
bei verniinftigerweise absehbaren Versuchen einer missbrauchlichen Nutzung nicht verwendet werden kann. Nicht
verniinftig in diesem Zusammenhang wire z. B. die Annahme eines Herstellers, dass der Fahrer komplexe techni-
sche Mafnahmen unternehmen wiirde, um die Herstellerabsichten zu unterlaufen. Die Uberlegungen des Herstel-
lers konnen sich auf geltende Rechtsvorschriften oder auf eigene Einschitzung stiitzen.
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Eine klare Warnung vermittelt Informationen und Hinweise zu nachteiligen Folgen einer Situation oder eines Ver-
haltens in hinreichender Ausfiihrlichkeit. Die Warnung wird in Art oder Form so gestaltet, dass der Fahrer die War-
nung leicht wahrnehmen kann. Die Informationen kénnen schriftlich zur Verfiigung gestellt oder vom System
automatisch angezeigt werden. Verniinftige Fahrer sollten hinsichtlich der vom Hersteller vorgesehenen Nutzung
des Systems keine Zweifel mehr haben, nachdem sie die betreffende klare Warnung zur Kenntnis genommen
haben.

Zur Ubermittlung von Warnungen bestehen verschiedene Moglichkeiten. Eine Méglichkeit ist die stindige Anzeige
einer Warnung. Wenn die Warnung nicht stindig angezeigt wird, sollte siec zumindest so lange dargestellt werden,
dass sichergestellt ist, dass der Fahrer Gelegenheit hatte, die Warnung zur Kenntnis zu nchmen. Dies kann erreicht
werden, indem der Fahrer veranlasst wird, die Warnung mit einem Tastendruck zu bestitigen.

Beispiele:

Gut: Wenn sich das Fahrzeug in Bewegung setzt, wird die Schnittstelle eines Fahrers zu einer Internet-Website deak-
tiviert, und in der Anzeige erscheint die Meldung ,Wahrend der Fahrt nicht verfiigbar“. Wenn das Fahrzeug zum
Stillstand gekommen ist, kann der Fahrer die Verbindung wieder aktivieren.

Schlecht: Eine Fernsehfunktion wurde so gestaltet, dass sie bei fahrendem Fahrzeug nicht verfiigbar ist; ob sich das
Fahrzeug in Bewegung befindet, wird von einem Positionsgeber an der Feststellbremse erkannt. Dieser Geber ist
allerdings u. U. deaktiviert, wenn die Feststellbremse nicht vollstindig gelost wurde. (Dies ist ein Beispiel fiir einen
verniinftigerweise absehbaren Missbrauch und hitte bei der Entwicklung ausgeschlossen werden sollen, bzw. es
hitten entsprechende Warnungen erfolgen sollen.)

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz ist nur auf Systemfunktionen anwendbar, bei denen der Hersteller vorgesehen hat, dass sie wih-
rend der Fahrt nicht vom Fahrer genutzt werden.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Uberpriifung: Priifung, ob Systemfunktionen, die wihrend der Fahrt nicht genutzt werden diirfen, fiir den Fahrer
tatsachlich unzuginglich sind, solange sich das Fahrzeug in Bewegung befindet (bevorzugte Moglichkeit) bzw. ob
eine eindeutige Warnung des Fahrers erfolgt.

Ergebnis = Ja/Nein.
Referenzen:

— 1SO 15005 (2002): Road vehicles — Ergonomic aspects of transport information and control systems — Dia-
logue management principles and compliance procedures,

— 1SO 17287 (2003): Road vehicles — Ergonomic aspects of transport information and control systems — Pro-
cedure for assessing suitability for use while driving.

Grundsatz IV fiir das Systemverhalten

Dem Fahrer sollen Informationen zum aktuellen Status sowie zu simtlichen Systemstorungen angezeigt werden, die sicherheits-
relevante Auswirkungen haben konnten.

Erkldrung:

Eine Diskrepanz zwischen der tatsichlichen Funktion eines Systems und den verniinftigen Erwartungen des Fah-
rers aufgrund der angezeigten Informationen und/oder gegebener Erfahrungen kann sicherheitserhebliche Auswir-
kungen haben. Daher muss eine Statusinderung oder eine Storung mit Auswirkungen auf das Systemverhalten dem
Fahrer angezeigt werden.

Die anzuzeigenden Informationen sollten so gestaltet werden, dass die Folgen des aktuellen Status bzw. der System-
storung fur den Fahrer gut erkennbar sind (d. h. dass sie leicht verstandlich und sinnvoll dargestellt werden); dies
gilt insbesondere fiir die Ausiibung der Kontrolle iiber das Fahrzeug und die Ausfihrung fahrtechnischer Mainah-
men im Hinblick auf das Verkehrsgeschehen und die Strafenverhltnisse.

Beispiele:

Gut: Ein bordeigenes System zur Geschwindigkeitsiitberwachung teilt dem Fahrer mit, dass das System keine dyna-
mischen Informationen mehr anzeigen kann (und zeigt nicht etwa weiterhin die eingestellte Geschwindigkeit fuir
Streckenabschnitte auferhalb geschlossener Ortschaften an, obwohl das Fahrzeug bereits in ein Stadtgebiet
einfihrt).
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Schlecht: Ein Navigationssystem zeigt vor jeder Anweisung zum Abbiegen die Meldung ,Unzuldssiger Eingabe-
modus 31“ an. Die Bedeutung dieser Meldung ist fiir den Fahrer nicht ohne weiteres nachvollziehbar.

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz ist nur auf Statusinformationen und auf Informationen zu Stérungen von Informations- und
Kommunikationssystemen anwendbar, bei denen eine sicherheitsrelevante Bedeutung angenommen werden kann.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Uberpriifung: Priifung, ob dem Fahrer Statusinformationen sowie Informationen zu Systemstorungen, die voraus-
sichtlich von sicherheitsrelevanter Bedeutung sind, in geeigneter Weise angezeigt werden.

Ergebnis = Ja/Nein.
Referenzen:

— 1SO 15008 (2003): Road vehicles — Ergonomic aspects of transport information and control systems — Spe-
cifications and compliance procedures for in-vehicle visual presentation,

— 1SO 15005 (2002): Road vehicles — Ergonomic aspects of transport information and control systems — Dia-
logue management principles and compliance procedures.

Informationen fiir Informationen zum System
Grundsatz I fiur Informationen zum System

Das System sollte dem Fahrer angemessene Anleitungen zur Nutzung und zu mafsgeblichen Aspekten des Einbaus und der
Wartung des Systems bieten.

Erklarung:

Dieser Grundsatz soll sicherstellen, dass méglichst vielen Fahrern Informationen zur Verfiigung stehen, mit denen
sie sich leicht mit den Funktionen und Einschriankungen der Systeme sowie mit dem nutzungsrelevanten Rahmen,
dem Einbau und der Wartung des Systems vertraut machen konnen. Die Fahrer sollten maoglichst selten Informa-
tionen suchen miissen, die in den betreffenden Anleitungen nicht enthalten sind.

Fiir diesen Zweck sind Informationen in dem Umfang hinreichend, den der Hersteller verniinftigerweise als fiir den
Fahrer notwendig erachten kann. Der Umfang der Informationen hingt von der vorgeschenen Nutzung des Sys-
tems (Funktionsumfang, Zusammenhang usw.) ab. Maflgeblich fiir die Angemessenheit sind etwa Grofe und Qua-
litdt von Textinformationen und Abbildungen. Ausdrucke diirfen z. B. nicht verwischt oder in einer zu kleinen oder
schwer lesbaren Schrift gesetzt worden sein. Bei schriftlichen Anleitungen bezieht sich der Begriff ,angemessen®
auf das physische Material, das zur Darstellung verwendet wurde. Ausdrucke sollten z. B. auf Papier (oder einem
sonstigen Trdgermaterial) vorliegen, das eine hinreichende Haltbarkeit aufweist, und die Ausdrucke auf diesem
Material sollten bestindig sein. Anleitungen, die ausschlieBlich auf dem Verpackungsmaterial angebracht sind, wer-
den nicht als angemessen betrachtet, da Verpackungen wahrscheinlich entsorgt und nicht an neue Besitzer wei-
tergegeben werden. Wenn Anleitungen ausschlieflich in Form von ,Hilfefunktionen“ verfiigbar sind, sollten diese
Anleitungen in einer Weise gestaltet sein, welche die Wahrnehmung dieser Anleitungen ohne vorherigen Riick-
griff auf gedrucktes Material ermoglicht.

Beispiele:

Gut: Eine in guter Qualitdt gedruckte farbige Anleitung mit Text und Abbildungen im A5-Format, die im Hand-
schuhfach mitgefiihrt werden kann.

Schlecht: Keine Anleitungen, Anleitungen in Form von Skizzen nur auf dem Verpackungsmaterial, Anleitungen auf
minderwertigem Papier, Anleitungen, die so klein gehalten sind, dass sie leicht verlegt werden konnen.

Anwendbarkeit:
Das Prinzip bezieht sich auf Systemanleitungen fiir den Fahrer;

auf vollstindige Werkstatthandbiicher, die in einer Reparaturwerkstatt oder in einem Wartungsbetrieb benotigt
werden, ist dieser Grundsatz nicht anwendbar.

Dieser Grundsatz ist auf alle Merkmale von Systemen anwendbar, bei denen der Hersteller verniinftigerweise
annehmen kann, dass die Fahrer wihrend der voraussichtlichen Lebensdauer des Systems frither oder spiter
gewisse Informationen benotigen. Nicht anwendbar ist das Prinzip auf Merkmale von Systemen, die vom Herstel-
ler speziell entwickelt wurden und nicht zur Nutzung wihrend der Fahrt vorgesehen sind.
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Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Bei der Uberpriifung ist eine Bewertung und Einschétzung unter besonderer Beriicksichtigung des Funktionsum-
fangs und der vorgesechenen Benutzergruppen vorzunehmen.

Grundsatz II fur Informationen zum System
Bedienungsanleitungen sollten zutreffend und einfach sein.
Erklarung:

Die Gestaltung von Bedienungsanleitungen ist ein eigenes Thema im Zusammenhang mit der Mensch-Maschine-
Schnittstelle. In der Regel werden Anleitungen von den Fahrern nicht beachtet; dieser Zustand wird durch die unzu-
langliche Gestaltung der Anleitungen noch verschirft. Dieser Grundsatz soll eine hohe Akzeptanz von Anleitungen
seitens der Fahrer fordern.

Die Anleitungen sollten in allen wesentlichen Punkten sachlich genau sein. Die einzelnen Elemente der Anleitun-
gen (Wortgruppen, Abbildungen, Funktionsbeschreibungen usw.) sollten fiir das jeweils beschriebene System
zutreffend sein.

Die Anforderung der einfachen Gestaltung ist bezogen auf das jeweilige System je nach Komplexitit und Funktions-
umfang des Systems unterschiedlich zu verstehen. Die Anleitungen sollten eindeutig und leicht verstindlich sein
— moglichst fiir alle Mitglieder der vorgesehenen Zielgruppe (z. B. durch Formulierungen in , Alltagssprache®). Die
Anleitungen sollten nicht iibermifig technisch gehalten und mit Blick auf die Benutzer formuliert werden. Wich-
tig ist, dass die Anleitungen auch bei komplexen Systemen einfach geschrieben sind.

Beispiele:

Gut: Gute Beispiele zeichnen sich etwa durch folgende Merkmale aus: gut aufgemachtes Handbuch mit sachlich
zutreffenden Texten und Abbildungen, Inhaltsverzeichnis, Seitenzahlen, sinnvolle Verwendung von Farben, ein-
fache Sprache mit allgemein verstindlichen Begriffen, guter Index, Einsatz unterschiedlicher Schriften und Aus-
zeichnungen (kursiv, fett, unterstrichen usw.) zur Hervorhebung von Textteilen.

Schlecht: Die Anleitung bezicht sich auf ein dlteres Modell mit anderem Funktionsumfang und anderen Bedienteilen.
Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz ist auf Bedienungsanleitungen jeder Art anwendbar.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Die Einfachheit der Anleitung ist unter Beriicksichtigung des Wissensstandes und der Erwartungen des Fahrers zu
bewerten.

Eine systembezogene Anleitung erfiillt diesen Grundsatz gegebenenfalls auch mit geringeren Fehlern, wenn belegt
werden kann, dass diese Fehler unwesentlich und nicht zu zahlreich sind.

Eine Uberpriifung setzt eine Bewertung und eine Beurteilung voraus.
Grundsatz III fiir Informationen zum System

Systembezogene Anleitungen sollten in Sprachen vorliegen und in einer Form gestaltet sein, in denen bzw. in der sie von der
vorgesehenen Fahrerzielgruppe verstanden werden.

Erkldrung:

Mit diesem Prinzip soll sichergestellt werden, dass die Anleitungen fiir moglichst viele Fahrer hilfreich sind und
dass den Fahrern die Moglichkeiten und Einschrankungen der Systeme, der nutzungsrelevante Rahmen usw.
bekannt sind.

Anleitungen kénnen in unterschiedlichen Formen vorliegen, die auf verschiedene Weise dargestellt werden kon-
nen: Auditive Anleitungen kénnen gesprochen oder durch Signale oder so genannte Earcons iibermittelt werden.
Visuell konnen Informationen z. B. als Zeichnungen oder Fotos, durch Hervorhebung einzelner Elemente oder mit
Lernprogrammen dargestellt werden.

Gesprochene und schriftliche Anleitungen (gedruckt oder innerhalb eines Systems) werden in einer oder mehreren
Sprachen (z. B. auf Englisch oder auf Finnisch) formuliert.
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Dieser Grundsatz setzt voraus, dass bei der Formulierung von Anleitungen die vorgesehene und die wahrschein-
lichste Fahrerzielgruppe beriicksichtigt wird und dass die Anleitungen so gestaltet sind, dass verniinftigerweise
angenommen werden kann, dass sie von moglichst vielen Fahrern verstanden und genutzt werden.

Die Hersteller sollten die Fahrerzielgruppe sowie die wahrscheinliche und die vorgesehene Nutzung des Systems
ebenso wie die Muttersprachen der Benutzer und sonstige gesprochene und geschriebene Sprachen beriicksichti-
gen. Vorliegende Statistiken zum Sprachgebrauch in den einzelnen Lindern konnten als Orientierung dienen.
Zumindest sollte die von der jeweiligen Bevolkerungsmehrheit eines Landes gesprochene Sprache als notwendig
erachtet werden. Abbildungen vermitteln haufig zusitzliche Klarheit; dabei sollten in der jeweiligen Zielgruppe
iibliche Formen und Formulierungen verwendet werden.

Beispiele:

Gut: Bei einem in Schweden vertriebenen System sind Anleitungen in leicht verstindlichem Schwedisch formu-
liert, und Texte werden mit Abbildungen veranschaulicht.

Schlecht: Schriftliche Anleitungen (ohne Abbildungen und Fotos) zu einem fiir den Vertrieb auf dem europiischen
Markt vorgesehenen System, die automatisch (ohne Nachbearbeitung) aus dem Japanischen iibersetzt wurden.

Anwendbarkeit:
Dieser Grundsatz ist auf simtliche Anleitungen und Anweisungen anwendbar.
Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Bei der Uberpriifung ist eine Bewertung und Einschatzung unter besonderer Beriicksichtigung des Funktionsum-
fangs und der vorgesehenen Benutzergruppen vorzunehmen.

Grundsatz IV fir Informationen zum System

Die Anleitungen sollten eindeutig Auskunft dariiber geben, welche Systemfunktionen vom Fahrer wihrend der Fahrt genutzt
werden diirfen und bei welchen Systemfunktionen eine Nutzung durch den Fahrer wéhrend der Fahrt nicht vorgesehen ist.

Erkldrung:

Anleitungen, die diesen Grundsatz erfiillen, bieten dem Fahrer die Moglichkeit, sich uneingeschrankt iiber die vom
Hersteller vorgesehene Nutzung des Systems zu informieren; aulerdem wird die Verantwortung in den Fillen
geklirt, in denen ein Fahrer das System in nicht vom Hersteller vorgesehener Weise nutzt. Funktionen, die vom
Hersteller ausdriicklich nicht zur Nutzung durch den Fahrer wihrend der Fahrt vorgesehen wurden, sollten ein-
deutig entsprechend bezeichnet werden; diesbeziiglich ist unerheblich, ob diese Funktionen deaktiviert sind, wih-
rend sich das Fahrzeug in Bewegung befindet.

Nachdem sie die Anleitungen zur Kenntnis genommen haben, sollten verniinftige Fahrer keine Zweifel mehr dahin-
gehend haben, welche Funktionen des Systems fiir die Nutzung durch den Fahrer wihrend der Fahrt vorgesehen
sind (d. h. die Fahrer miissen iiber die vorgesehene Nutzung des Systems informiert sein). Die Fahrer sollten sich
auch im Klaren iiber die Funktionen sein, die nicht fiir eine Nutzung wahrend der Fahrt vorgesehen sind.
Ausdriicklich empfohlen wird, dass Fahrer, die wihrend der Fahrt ein Kommunikationssystem mit der Moglich-
keit zum Freisprechen und Freihoren nutzen mochten, angehalten werden, die entsprechenden Vorbereitungen bei
stehenden Fahrzeug zu treffen.

Beispiele:

Gut: Eine Anleitung ftir ein Mobiltelefon, aus der hervorgeht, dass das Mobiltelefon bei fahrendem Fahrzeug nicht
genutzt werden darf (und dass das Mobiltelefon deaktiviert und auf Freisprechen und Freihoren geschaltet ist,
solange sich das Fahrzeug in Bewegung befindet).

Schlecht: Ein Fahrerinformations- und -kommunikationssystem mit grofem Funktionsumfang, das iiber zusitzli-
che Funktionen verfiigt, die von einem Beifahrer sowie — bei stehendem Fahrzeug — vom Fahrer genutzt werden
konnen, bei dem in den Anleitungen aber nicht klar beschrieben wird, welche Funktionen zur Nutzung durch den
Fahrer wihrend der Fahrt vorgesehen sind.

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz ist auf simtliche Anleitungen und Anweisungen anwendbar.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Die Priifung ist nach Augenschein vorzunehmen.

Ergebnis = Ja/Nein.
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Grundsatz V fiir Informationen zum System
Produktinformationen sollten so gestaltet sein, dass sie die Systemfunktionen genau beschreiben.
Erklarung:

Dieser Grundsatz soll zur guten Gestaltung sdmtlicher Produktinformationen veranlassen und potenziellen oder
tatsiachlichen Nutzern der Systeme einen Uberblick iiber die Vorteile und die Einschrankungen des Systems
vermitteln.

Alle Produktinformationen sollten sachlich richtig und klar und eindeutig gehalten sein. Genaue Informationen
brauchen nicht zwangsliufig auch umfassend zu sein.

Als Funktionen bzw. Funktionsumfang werden die Moglichkeiten eines Systems sowie implizit auch die Vorteile
bezeichnet, die der Funktionsumfang dem Fahrer bietet. Hinsichtlich des Funktionsumfangs sollte unterschieden
werden zwischen Funktionen, die zur Nutzung durch den Fahrer wihrend der Fahrt vorgesehen sind, und Funk-
tionen, die vom Fahrer wihrend der Fahrt nicht genutzt werden diirfen; die Anleitungen sollten also nicht darstel-
len oder implizit annehmen lassen, dass eine Funktion vom Fahrer wihrend der Fahrt genutzt werden kann, die
nicht tatsdchlich dafiir vorgesehen ist. Aus den Produktinformationen sollte eindeutig hervorgehen, ob fiir
bestimmte Funktionen zusitzliche Hard- oder Software benotigt wird (die in der Grundausstattung des Systems
nicht enthalten ist).

Dieser Grundsatz steht auch im Einklang mit Verbraucherschutzbestimmungen, mit EU-Rechtsvorschriften und mit
bestehenden Verhaltenskodizes im Bereich der Werbung; simtliche Produktinformationen sollten die Anforderun-
gen des Berichts iiber Werbung im Zusammenhang mit der Sicherheit im Stralenverkehr erfiillen.

Beispiele:

Gut: Ein Kommunikationssystem, in dem der Rufnummernspeicher wihrend der Fahrt nicht genutzt werden darf,
vermittelt die Information, dass ,bereits gespeicherte Nummern mit einem einzigen Tastendruck abgerufen wer-
den konnen*.

Schlecht: Bei demselben Kommunikationssystem befindet sich der Hinweis , Telefonnummern kénnen zur spateren
Verwendung gespeichert werden neben dem Bild eines Fahrers in einem fahrenden Fahrzeug. Diese Zuordnung
impliziert das Missverstindnis, dass Rufnummern wihrend der Fahrt gespeichert werden konnen.

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz bezieht sich auf fiir den Fahrer vorgesehene Produktinformationen, nicht jedoch auf vollstindige
Werkstatthandbiicher, die in einer Reparaturwerkstatt oder in einem Wartungsbetrieb benotigt werden.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Bei der Uberpriifung ist eine Bewertung und Einschétzung unter besonderer Beriicksichtigung des Funktionsum-
fangs und der vorgesehenen Benutzergruppen vorzunehmen.

Referenzen:

— Advertising in the context of road safety. Final Report VII/671/1995, Hochrangige Arbeitsgruppe der Ver-
treter der Regierungen fiir die Straffenverkehrssicherheit.

Grundsatz VI fiir Informationen zum System

Aus Produktinformationen sollte eindeutig hervorgehen, ob die vom Hersteller vorgesehene Nutzung eines Produktes besondere
Kompetenzen voraussetzt oder ob das Produkt fiir bestimmte Benutzer ungeeignet ist.

Erkldrung:

Dieser Grundsatz soll sicherstellen, dass potenziellen und tatsichlichen Nutzern des Systems die vom Hersteller
vorgesehene Zielgruppe bewusst ist. Grundsitzlich wird vorausgesetzt, dass ein System von allen Fahrern genutzt
werden kann. Unter Umstdnden ist jedoch eine Einweisung erforderlich (z. B. bei Systemen zur professionellen Nut-
zung durch Fachleute). Zwar kann vorausgesetzt werden, dass alle Fahrer iiber eine gewisse Mindestsehfihigkeit
(Fernsicht) verfiigen; in Bezug auf andere Fahigkeiten konnen jedoch betrichtliche Unterschiede bestehen.

Dies gilt auch fiir die Fahigkeiten von Fahrern mit besonderen Anforderungen. Dieser Grundsatz dient auch der
Erfullung bzw. Beachtung von Verbraucherschutzbestimmungen sowie von EU-Rechtsvorschriften und bestehen-
den Verhaltenskodizes im Bereich der Werbung.
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Der Begriff Produktinformationen bezieht sich auf simtliche Informationen, auf die der Fahrer im Zusammen-
hang mit seinem System Zugriff hat. Als Produktinformationen werden systembezogene Anleitungen, technische
Daten, Werbematerial, Verpackungen usw. bezeichnet. Auf vollstindige Werkstatthandbiicher und technische
Handbiicher ist dieser Grundsatz nicht anzuwenden.

Die Hersteller miissen gegebenenfalls auf die Notwendigkeit besonderer Kompetenzen oder auf die Tatsache hin-
weisen, dass ein System fiir bestimmte Benutzergruppen nicht geeignet ist. Wenn eine besondere Kompetenz oder
eine Einweisung vom Hersteller vorgesehen sind, sollte in sémtlichen Produktinformationen eindeutig darauf hin-
gewiesen werden. Ebenso sollte der Hersteller in den Produktinformationen auf Einschrankungen hinsichtlich der
vom Hersteller vorgesehenen Nutzung hinweisen.

Beispiele:

Gut: Aus den Produktinformationen geht deutlich hervor, dass Navigationsanweisungen ausschlielich auditiv aus-
gegeben werden und dass das System daher fiir Fahrer mit Horschwichen ungeeignet ist.

Schlecht: Ein Spracheingabesystem funktioniert zuverldssig nur mit tiefen mannlichen Stimmen; auf diese Einschréin-
kung wird in den Produktinformationen aber nicht hingewiesen.

Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz bezieht sich auf fiir den Fahrer vorgesehene Produktinformationen, nicht jedoch auf vollstandige
Werkstatthandbiicher, die in einer Reparaturwerkstatt oder in einem Wartungsbetrieb benotigt werden.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Die Priifung ist nach Augenschein vorzunehmen.
Ergebnis = Ja/Nein.

Grundsatz VII fiir Informationen zum System

Darstellungen zur Nutzung des Systems (z. B. Beschreibungen, Fotos und Skizzen) sollten weder unrealistische Erwartungen
bei potenziellen Nutzern begriinden, noch zu einer Nutzung Anlass geben, von der eine Gefahrdung ausgehen kann.

Erklarung:

Dieser Grundsatz soll dem Fahrer helfen, die Funktionen, Vorteile und Einschrankungen des Systems vor (und wih-
rend) der Nutzung des Systems einzuschitzen. Aufferdem soll dieser Grundsatz die Straenverkehrssicherheit und
die Einhaltung der geltenden Verkehrsregeln und sonstigen verkehrsrelevanten Vorschriften sowie der Vorschrif-
ten zum Betrieb des Fahrzeugs und der Verbraucherschutzbestimmungen, der EU-Rechtsvorschriften und der beste-
henden Verhaltenskodizes im Bereich der Werbung unterstiitzen.

Als unrealistisch werden falsche, unvollstindige, zu hohe oder zu allgemeine Erwartungen verniinftiger potenzi-
eller Nutzer bezeichnet (gemessen an den jeweiligen Kenntnissen und Erfahrungen sowie an den verfugbaren
Produktinformationen).

Als Nutzung, von der eine Gefiahrdung ausgehen kann, werden unterschiedliche Verhaltensweisen bezeichnet, die
in jedem Fall jegliches Verhalten beinhalten, das im Widerspruch zu den Strafenverkehrsvorschriften der
EU-Mitgliedstaaten steht, in denen das betreffende System genutzt wird.

Beispiele:

Gut: Fotos, auf denen das System wihrend der vom Hersteller vorgesehenen Nutzung unter Beachtung aller maf3-
geblichen Rechtsvorschriften und sonstigen Bestimmungen dargestellt wird.

Schlecht: Ein Foto, auf dem ein Fahrer zu sehen ist, der wihrend der Fahrt ein Mobiltelefon in der Hand halt.
Anwendbarkeit:

Dieser Grundsatz ist auf alle Darstellungen der Nutzung des Systems einschlieflich der vom Hersteller in den
Benutzerhandbiichern verwendeten Darstellungen (Abbildungen usw.), Fotos, Filme, Computer-Animationen,
Sound-Clips und sonstigen Formen von Produktinformationen oder Werbung anwendbar, mit denen Benutzer
oder potenzielle Benutzer des Systems konfrontiert werden konnen.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Bei der Uberpriifung ist eine Bewertung und Einschitzung unter besonderer Beriicksichtigung des Funktionsum-
fangs und der vorgesehenen Benutzergruppen vorzunehmen.
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Empfehlungen zur sicheren Nutzung

Beteiligte bei der Systemnutzung
Der Fahrer kann wihrend der Fahrt bei der sicheren Bedienung bordeigener Systeme unterstiitzt werden durch

eine moglichst gute Gestaltung der einzelnen Systeme (Einbau, Darstellung der Informationen, Schnittstelle,
Systemverhalten, Benutzerdokumentation) und durch

eine moglichst benutzerfreundliche Gestaltung sonstiger Merkmale im nutzungsrelevanten Rahmen; diese nicht
systemspezifischen Merkmale im nutzungsrelevanten Rahmen konnten als ,Mensch-Maschine-Umgebung*
bezeichnet werden.

In der gleichen Weise, in der die Grundsitze des Europdischen Grundsatzkatalogs 2006 formuliert wurden, um
die fiir die Gestaltung und die Fertigung von Systemen verantwortlichen (oder an der Gestaltung und Fertigung
von Systemen beteiligten) Unternehmen zu informieren und auf die Unternehmen einzuwirken, sollen die in die-
sen Empfehlungen zur sicheren Nutzung formulierten Hinweise die fiir die Gestaltung und die Herstellung der
Mensch-Maschinen-Umgebung fiir die Nutzung der Systeme verantwortlichen (oder an der Gestaltung und Ferti-
gung von Systemen beteiligten) Unternehmen informieren und auf die Unternehmen einwirken. Diese Umgebung
wird durch die folgenden Faktoren geprigt:

— kombinierte Nutzung von Systemen zur Durchfithrung von Aufgaben,

— Kenntnisse und Kompetenzen des Fahrers (hinsichtlich der Systeme und der durchzufithrenden Aufgaben),
—  Fihren des Fahrzeugs/Fahrsituation,

—  gesellschaftliche Faktoren (einschlieflich Zeitdruck).

Bei Berufskraftfahrern wird diese Umgebung auch durch die folgenden Merkmale bestimmt:

— Aufgaben, die im Rahmen der jeweiligen Tatigkeit durchgefiihrt werden miissen (neben dem Fithren des Fahr-
zeugs) und

— Anleitungen und iibliche Verhaltensweisen im betreffenden Unternehmen.

Die Empfehlungen sind jeweils fir Arbeitgeber, fiir Verkaufsorte, Mietwagenfirmen und Fahrer von Bedeutung.

Empfehlungen

Empfehlungen fiir die sichere Nutzung
Empfehlung I fir die sichere Nutzung

Die Arbeitgeber sollten sicherstellen, dass alle bordeigenen Informations- und Kommunikationssysteme unter Beriicksichti-
gung der Herstelleranleitungen genutzt werden.

Erkldrung:

Es wird davon ausgegangen, dass das fiir das jeweilige Produkt verantwortliche Unternehmen gemafl Grund-
satz 4.3.6.1 des Europdischen Grundsatzkatalogs Anleitungen erstellt, mit denen die Nutzung und die Wartung
des Systems beschrieben werden (physische Merkmale, Hardware, austauschbare Teile, Software, Software-Updates
usw.).

Der Arbeitgeber sollte (durch unmittelbares Handeln, durch vertragliche Vereinbarungen oder durch Anleitungen)
sicherstellen, dass bei der Nutzung des Systems alle empfohlenen Mafinahmen beriicksichtigt werden. Dies kann
dazu beitragen, dass das Produkt den Fahrer in moglichst weit reichendem Umfang unterstiitzt.

Beispiele:

Gut: Die Karten-CD eines Navigationssystems wird gemifl der Herstelleranleitung regelmifig (z. B. jdhrlich)
aktualisiert.

Schlecht: Der Arbeitgeber fiihrt keine Unterlagen iiber die Informationssysteme der Fahrzeuge und wartet die Sys-
teme nicht. Daher veralten die digitalen Karten zunehmend.

Anwendbarkeit:

Diese Empfehlung ist auf bordeigene Informations- und Kommunikationssysteme anwendbar, die gemif$ den Emp-
fehlungen der fiir die jeweiligen Systeme zustdndigen Unternehmen, gewartet werden miissen.
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Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Die Arbeitgeber sollten stindige Aufzeichnungen iiber Wartungsmafnahmen fithren. Die Aufzeichnungen sollten
entsprechend den Herstelleranweisungen gefiihrt werden.

Empfehlung II fiir die sichere Nutzung

Die vorgegebenen Verfahrensweisen und Anreizpldne der Arbeitgeber sollten keine Ursache und keinen Anlass fiir eine miss-
brauchliche Nutzung der Systeme darstellen. Es sollte eindeutig zwischen Systemen und Funktionen unterschieden werden, die
(vom Arbeitgeber) fiir die Nutzung wahrend der Fahrt vorgesehen sind, und Systemen, bei denen eine Nutzung wahrend der
Fahrt nicht erwiinscht ist.

Erklirung:

Es wird erwartet, dass die Arbeitgeber Verfahrensweisen fiir das Verhalten ihrer Mitarbeiter vorgegeben haben. Die
Verfahrensweisen in Verbindung mit der Nutzung bordeigener Informations- und Kommunikationssysteme soll-
ten das sichere Fithren des Fahrzeugs unterstiitzen. Daher sollten die Verfahren die Mitarbeiter davon abhalten,
wihrend der Fahrt komplexe Informationen anzuhéren oder zu beobachten. Sie sollten die Mitarbeiter nicht in eine
Lage versetzen, in der sie schwierige betriebliche Entscheidungen augenblicklich am Telefon treffen miissen.

Anreizplane oder Bestrafungsregelungen sollten keinen Anlass zu missbrauchlicher Nutzung der Systeme bieten,
indem sie implizit eine Zeitersparnis durch die unangemessene Nutzung von Systemen wihrend der Fahrt nahe
legen.

Bei jedem einzelnen System sollte der Arbeitgeber in ausdriicklichen schriftlichen Anleitungen und Verfahrens-
beschreibungen erkliren, ob ein System (oder Systemfunktionen) wihrend der Fahrt genutzt werden konnen bzw.
ob eine Nutzung unzuldssig ist. So wird verhindert, dass die einzelnen Fahrer individuelle (und hiufig wenig
begriindete) Entscheidungen beziiglich der Nutzung von Systemen treffen.

Wenn den Fahrern mehrere (nicht integrierte) Systeme zur Verfiigung stehen, sollten Einschrinkungen hinsicht-
lich der gleichzeitigen Nutzung mehrerer Systeme dokumentiert werden (z. B. System A darf wahrend der Fahrt
nicht gleichzeitig mit System B genutzt werden).

Beispiele:
Gut: Die Unternehmensrichtlinien verbieten jegliche Nutzung von Mobiltelefonen wihrend der Fahrt.

Schlecht: Der Anreizplan des Unternehmens sieht vor, dass binnen einer festen Zeitspanne eine bestimmte Anzahl
von Produkten ausgeliefert sein muss; dies fordert die Nutzung eines Systems, das fiir diese Nutzung wahrend der
Fahrt nicht vorgesehen ist.

Anwendbarkeit:

Die Empfehlung ist anwendbar, wenn eine Arbeitgeber-/Arbeitnehmerbeziehung besteht, in der das Fithren eines
Fahrzeugs Bestandteil der Arbeitnehmertitigkeit ist und in der die Informationssysteme vom Arbeitgeber bereit-
gestellt werden.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Die Fahrer erhalten eindeutige und unbefristet mafigebliche Anleitungen, in denen die Systeme oder Funktionen
eines Systems genannt sind, die wahrend der Fahrt nicht gleichzeitig genutzt werden sollten.

Der Arbeitgeber iiberpriift regelmifig, ob die Mitarbeiter iiber die Verfahren des Unternehmens informiert sind,
die Verfahren verstehen und wissen, welche Funktionen wihrend der Fahrt nicht genutzt werden sollten.

Empfehlung III fiir die sichere Nutzung

Bei allen bordeigenen Systemen, bei denen die Arbeitgeber fordern, dass die Arbeitnehmer diese Systeme wdhrend der Fahrt
nutzen, sollte eine angemessene Schulung erfolgen. Die Arbeitgeber sollten sicherstellen, dass die Arbeitnehmer die Systeme
nutzen konnen, ohne sich oder andere Verkehrsteilnehmer zu gefihrden.

Erklarung:

Gemif$ dieser Empfehlung miissen die Arbeitgeber ermitteln, welche Informationssysteme ihre Fahrer einsetzen
miissen und Schulungsmaffnahmen anbieten, bei denen ihnen die Empfehlungen fiir eine sichere Nutzung der Sys-
teme in vollem Umfang erldutert werden. Aulerdem miissen die Arbeitgeber beurteilen, ob die Arbeitnehmer in
der Praxis tatsichlich der zweifachen Aufgabe nachkommen kénnen, die mit der gleichzeitigen Nutzung der Sys-
teme und dem Fithren des Fahrzeugs gegeben ist.
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Die Notwendigkeit dieser Empfehlung ergibt sich aus den unterschiedlichen physischen und kognitiven Moglich-
keiten der Fahrer und der Notwendigkeit der individuellen Beurteilung, ob die Fahrer in der Lage sind, die gefor-
derte Tatigkeit auch tatsichlich auszuiiben. In diesem Fall besteht die Tatigkeit im Fiihren eines Fahrzeugs bei
gleichzeitiger Nutzung eines Informations- und Kommunikationssystems. Anlass dieser Empfehlung ist die Uber-
legung, dass Schulungsmafinahmen die Leistungsfihigkeit und die Sicherheit erhéhen.

Wenn mehrere (nicht integrierte) Systeme genutzt werden, sollte in Schulungsmafinahmen und in der Dokumen-
tation beschrieben werden, wie Tatigkeiten unter gleichzeitiger Nutzung mehrerer Systeme ausgefiihrt werden kon-
nen. Auf einzelne Systeme beschrankte Schulungsmafinahmen sind nicht hinreichend.

Es wird grundsitzlich erwartet, dass der Fahrer das sichere Fithren seines Fahrzeugs als primére Aufgabe betrachtet
(gemifd dem Wiener Ubereinkommen aus dem Jahre 1968) und daher die Nutzung eines bordeigenen Informations-
oder Kommunikationssystems aufgeben oder unterbrechen kann, wenn die Umstdnde dies erfordern.

Einschldgige Rechtsvorschriften der EU:

Verordnung (EWG) Nr. 3820/85 des Rates () iiber die Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im Straen-
verkehr im Zeitraum 1997-98, zuletzt gedndert durch die Richtlinie 2003/59/EG des Europiischen Parlaments und
des Rates vom 15. Juli 2003 iiber die Grundqualifikation und Weiterbildung der Fahrer bestimmter Kraftfahrzeuge
fiir den Giiter- oder Personenkraftverkehr.

Beispiele:

Gut: Der Arbeitgeber hat ein Programm zur kontinuierlichen Uberwachung und Bewertung eingerichtet, in dem
ein Experte das Fahrverhalten beobachtet, wihrend der betreffende Fahrer das zu bewertende Informationssystem
nutzt. Im Rahmen dieses Programms sind auflerdem die Arbeitnehmer zur Ubermittlung von Riickmeldungen
aufgerufen.

Schlecht: Der Arbeitgeber erklirt, dass ein System wihrend der Fahrt genutzt werden kann (oder sollte), iiberwacht
aber in keiner Weise, welche Auswirkungen dies auf das Fahrverhalten und die Sicherheit hat.

Anwendbarkeit:

Die Empfehlung ist anwendbar, wenn eine Arbeitgeber-/Arbeitnehmerbezichung besteht, in der das Fithren eines
Fahrzeugs Bestandteil der Arbeitnehmertitigkeit ist und in der die vom Arbeitgeber bereitgestellten Informations-
systeme gemafs den vom Arbeitgeber vorgegebenen Verfahrensweisen wahrend der Fahrt genutzt werden miissen
oder konnen.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:
Der Arbeitgeber ermittelt Systeme, die die beschaftigten Fahrer im Rahmen ihrer Tatigkeit nutzen miissen.
Die Fahrer werden in der Handhabung der Systeme geschult.

Der Arbeitgeber tiberpriift regelmifig, ob die Arbeitnehmer iber die Bedienung und den Funktionsumfang der Sys-
teme informiert sind und Bedienung und Funktionsumfang der Systeme verstanden haben.

Der Arbeitgeber vergewissert sich regelmifig, dass die Arbeitnehmer die Systeme wihrend der Fahrt sicher nutzen
konnen.

Empfehlung IV fiir die sichere Nutzung

Die Arbeitgeber sollten sicherstellen, dass in allen mit einem entsprechenden System ausgeriisteten Fahrzeugen ein Exemplar
der Bedienungsanleitung des Herstellers verfiigbar ist.

Erkldrung:

Da manche Informations- und Kommunikationssysteme iiber einen grofen Funktionsumfang verfiigen und einige
Funktionen nur selten genutzt werden, ergeben sich hiufig Situationen, in denen ein Fahrer in der Anleitung nach-
schlagen muss, um eine Aufgabe ausfithren zu konnen. Ohne entsprechende Anleitung konnte der Fahrer durch
das System stirker frustriert oder abgelenkt werden oder gar auflerstande sein, seine Aufgabe auszufithren.

Die Empfehlung setzt voraus, dass der Arbeitgeber sicherstellt, dass Benutzerinformationen verfiigbar sind und dass
in jedem von den Arbeitnehmern genutzten Fahrzeug ein Exemplar der Benutzerinformationen verfiigbar ist.

(") ABLL370vom 31.12.1985,S. 1.
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Wenn mehrere (nicht integrierte) Systeme genutzt werden, sollte in Schulungsmafinahmen und in der Dokumen-
tation beschrieben werden, wie Titigkeiten unter gleichzeitiger Nutzung mehrerer Systeme ausgefithrt werden kon-
nen. Ein einziges Benutzerhandbuch pro System ist nicht hinreichend.

Beispiele:

Gut: Der Hersteller eines Telefons stellt Benutzerinformationen zur Verfiigung; der Arbeitgeber legt in jedes Fahr-
zeug jeweils ein Exemplar der Benutzerinformationen und vergewissert sich regelmifig, dass die Benutzerin-
formationen noch vorhanden sind.

Schlecht: Ein Benutzerhandbuch wird nicht zur Verfiigung gestellt oder es besteht kein System, mit dem sicherge-
stellt wiirde, dass in jedem mit dem betreffenden Gerit ausgeriisteten Fahrzeug ein Benutzerhandbuch vorhanden
ist.

Anwendbarkeit:

Die Empfehlung ist anzuwenden, wenn eine Arbeitgeber-/Arbeitnehmerbeziehung besteht, in der das Fithren eines
Fahrzeugs Bestandteil der Arbeitnehmertitigkeit ist und in der Informationssysteme vom Arbeitgeber bereitge-
stellt werden.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Uberpriifung, ob in jedem entsprechend ausgeriisteten Fahrzeug die richtigen Benutzerinformationen vorhanden
sind.

Priifung nach Augenschein

Ergebnis = Ja/Nein.

Empfehlung V fiir die sichere Nutzung

Verkaufsfordernde Mafinahmen am Verkaufsort (z. B. Werbung) sollten nicht zu einer unsicheren Nutzung veranlassen.
Erklarung:

Diese Empfehlung soll dem Fahrer helfen, vor (und wihrend) der Nutzung eines Systems den Funktionsumfang,
die Vorteile und die Einschrinkungen des Systems einzuschitzen; auflerdem soll diese Empfehlung die
Straenverkehrssicherheit erhohen. Und schlieflich soll die Empfehlung zur Erfullung von Verbraucherschutz-
bestimmungen, EU-Rechtsvorschriften und bestehenden Verhaltenskodizes im Bereich der Werbung veranlassen.

Als Werbematerial werden die am Verkaufsort vorhandenen Informationen (Abbildungen usw.), Fotos, Filme,
Computer-Animationen, Sound-Clips und sonstigen Formen von Produktinformationen oder Werbung bezeich-
net, denen tatsichliche oder potenzielle Nutzer eines Systems ausgesetzt sein konnen.

Als unsichere Nutzung wird jegliche Nutzung bezeichnet, die im Widerspruch zu diesen Empfehlungen oder zu
fur das sichere Fithren eines Fahrzeugs erforderlichen Verhaltensweisen steht.

Beispiele:

Gut: Fotos, auf denen das System wahrend der vom Hersteller vorgesehenen Nutzung unter Beachtung aller maf-
geblichen Rechtsvorschriften und sonstigen Bestimmungen dargestellt wird.

Schlecht: Ein Foto, auf dem ein Fahrer zu sehen ist, der wihrend der Fahrt ein Mobiltelefon in der Hand halt.
Anwendbarkeit:

Die Empfehlung ist auf alle produktbezogenen Informationen anwendbar, die am Verkaufsort fiir beliebige bord-
eigene Informations- und Kommunikationssysteme angeboten werden.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:
Die Uberpriifung ist unter Beriicksichtigung der Verhaltenskodizes im Bereich der Werbung vorzunehmen.
Priifung nach Augenschein

Ergebnis = Ja/Nein.
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Empfehlung VI fir die sichere Nutzung

Die am Verkaufsort verfiigbaren Informationen sollten die Kdufer von Fahrzeugen iiber sicherheitsrelevante Aspekte in
Verbindung mit bordeigenen Informationssystemen aufkldren.

Erkldrung:

Die Fahrer nutzen bordeigene Informations- und Kommunikationssysteme entsprechend ihrem Wissen tiber die
betreffenden Systeme und gemafs ihrer Einschatzung der mit einer Nutzung verbundenen Risiken. Um ein risiko-
bewusstes Fithren des Fahrzeugs zu unterstiitzen und somit die Sicherheit zu fordern, miissen die Fahrer iiber die
von ihnen genutzten Systeme gut informiert sein.

Erginzend zu ihren eigenen Erfahrungen und zu den Benutzerinformationen der Hersteller sollten sich die Fahrer
auch am Verkaufsort informieren kénnen.

Daher setzt diese Empfehlung voraus, dass geeignete Informationen vorhanden sind und/oder dass die zustindi-
gen Mitarbeiter am Verkaufsort iiber angemessene Kenntnisse verfiigen, um die Kdufer iiber sicherheitsrelevante
Aspekte zu informieren.

Beispiele:

Gut: Die fiir Kundenkontakte zustindigen Mitarbeiter am Verkaufsort verfiigen iiber grundlegende Kenntnisse hin-
sichtlich einer sicheren Nutzung von Informations- und Kommunikationssystemen. Bestimmte Mitarbeiter besit-
zen eingehendere Kenntnisse und konnen die Fahrer iiber sichere Verhaltensweisen informieren.

Schlecht: Am Verkaufsort ist niemand iiber die Informationssysteme informiert; niemand ist mit ihrer Funktions-
weise und mit sicherheitsrelevanten Aspekten in Verbindung mit der Nutzung der Systeme vertraut. Fiir potenzi-
elle Kaufer sind keine Informationen verftigbar.

Anwendbarkeit:

Diese Empfehlung bezieht sich auf den Erstverkauf sdmtlicher bordeigener Informations- und
Kommunikationssysteme.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:
Die Systemnutzung ist einer Risikobewertung zu unterziehen;
bei erheblichen Risiken ist geeignetes Informationsmaterial fiir die Kdufer zu erstellen.

Die Angemessenheit der Verfahren muss beurteilt werden. Diese Beurteilung der Angemessenheit kann auch aus
Sicht der Kéufer erfolgen.

Empfehlung VII fiir die sichere Nutzung

Mietwagenfirmen sollten sicherstellen, dass samtliche Informations- und Kommunikationssysteme gemdfS den Herstelleran-
weisungen gewartet werden.

Erkldrung:

Es wird davon ausgegangen, dass das fiir das jeweilige Produkt verantwortliche Unternehmen gemafl Grund-
satz 4.3.6.1 des Europdischen Grundsatzkatalogs Anleitungen erstellt, mit denen die Nutzung und die Wartung
des Systems beschrieben werden (physische Merkmale, Hardware, austauschbare Teile, Software, Software-Updates
usw.).

Die Mietwagenfirma sollte (durch unmittelbares Handeln oder durch vertragliche Vereinbarungen) sicherstellen,
dass bei der Nutzung des Systems alle empfohlenen Mafinahmen beriicksichtigt werden.

Beispiele:
Gut: Die Karten-CD eines Navigationssystems wird gemdf der Herstellerempfehlung jihrlich aktualisiert.

Schlecht: Die Mietwagenfirma fithrt keine Unterlagen iiber die Informationssysteme der Fahrzeuge und wartet die
Systeme nicht. Daher veralten die digitalen Karten zunehmend.

Anwendbarkeit:

Die Empfehlung bezieht sich nur auf bordeigene Informations- und Kommunikationssysteme, die gemaf§ den Emp-
fehlungen des fiir das jeweilige Produkt zustindigen Unternehmens einer Wartung bediirfen.
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Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Zu priifen ist, ob

— die Mietwagenfirma kontinuierlich Aufzeichnungen iiber Wartungsmafnahmen fiihrt, und ob
—  Aufzeichnungen gemifS den Herstelleranweisungen gefiihrt werden.

Priifung nach Augenschein

Ergebnis = Ja/Nein.

Empfehlung VIII fiir die sichere Nutzung

Mietwagenfirmen sollten sicherstellen, dass in allen entsprechend ausgeriisteten Fahrzeugen ein Exemplar der Benutzerin-
formationen des Herstellers verfiigbar ist.

Erkldrung:

Da manche Informations- und Kommunikationssysteme iiber einen groflen Funktionsumfang verfiigen und einige
Funktionen nur selten genutzt werden, ergeben sich haufig Situationen, in denen ein Fahrer in der Anleitung nach-
schlagen muss, um eine Aufgabe ausfithren zu kénnen. Ohne entsprechende Anleitung konnte der Fahrer durch
das System stdrker frustriert oder abgelenkt werden oder gar auferstande sein, seine Aufgabe auszufithren.

Die Empfehlung setzt voraus, dass die Mietwagenfirma sicherstellt, dass Benutzerinformationen verfigbar sind und
dass in jedem von den Kunden der Mietwagenfirma eingesetzten Fahrzeug ein Exemplar der Benutzerinformationen
vorhanden ist.

Beispiele:

Gut: Der Hersteller eines Telefons stellt Benutzerinformationen zur Verfugung; die Mietwagenfirma legt in jedes
Fahrzeug jeweils ein Exemplar der Benutzerinformationen und vergewissert sich regelmifig, dass die Benutzerin-
formationen noch vorhanden sind.

Schlecht: Ein Benutzerhandbuch wird nicht zur Verfigung gestellt oder es besteht kein System, mit dem sicherge-
stellt wiirde, dass in jedem mit dem betreffenden Gerit ausgeriisteten Fahrzeug ein Benutzerhandbuch vorhanden
ist.

Anwendbarkeit:

Die Empfehlung ist immer dann anwendbar, wenn ein Mietverhaltnis besteht und Fahrzeuge mit den betreffenden
Informationssystemen ausgeliefert werden.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:

Uberpriifung, ob in jedem entsprechend ausgeriisteten Fahrzeug die erforderlichen Benutzerinformationen vor-
handen sind.

Priifung nach Augenschein
Ergebnis = Ja/Nein.
Empfehlung IX fir die sichere Nutzung

Die Mitarbeiter der Mietwagenfirma sollten angemessene Kenntnisse iiber die bordeigenen Informationssysteme in den von
ihnen zur Verfiigung gestellten Fahrzeugen besitzen und Hinweise zur sicheren Nutzung der Systeme geben.

Erklarung:

Die Fahrer nutzen bordeigene Informations- und Kommunikationssysteme entsprechend ihrem Wissen iiber die
betreffenden Systeme und gemafs ihrer Einschitzung der mit einer Nutzung verbundenen Risiken. Um ein risiko-
bewusstes Fithren des Fahrzeugs zu unterstiitzen und somit die Sicherheit zu fordern, miissen die Fahrer tiber die
von ihnen genutzten Systeme gut informiert sein.

Erginzend zu ihren Erfahrungen und den Benutzerinformationen der Hersteller sollten die Fahrer Informationen
auch dort beschaffen konnen, wo die Fahrzeuge vermietet werden.
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Entsprechend setzt diese Empfehlung voraus, dass auch die fir die Vermietung der Fahrzeuge zustindigen Mitar-
beiter iiber hinreichende Kenntnisse verfiigen, um die Kunden tiber sicherheitsrelevante Aspekte informieren zu
konnen.

Beispiele:

Gut: Alle fir Kundenkontakte zustdndigen Mitarbeiter der Mietwagenfirma besitzen Grundkenntnisse betreffend
die sichere Nutzung von Informations- und Kommunikationssystemen. Bestimmte Mitarbeiter besitzen eingehen-
dere Kenntnisse und konnen die Fahrer tiber sichere Verhaltensweisen informieren.

Schlecht: Keiner der bei der Ubergabe der Fahrzeuge anwesenden Mitarbeiter ist iiber die Informationssysteme infor-
miert oder kennt sich mit der Funktionsweise der Systeme und sicherheitsrelevanten Aspekten bei der Nutzung
dieser Systeme aus.

Anwendbarkeit:

Die Empfehlung ist immer dann mafigeblich, wenn ein Mietverhaltnis besteht und die betreffenden Fahrzeuge mit
bordeigenen Informations- und Kommunikationssystemen ausgeriistet sind.

Uberpriifung/Mafgebliche Methoden:
Die Systemnutzung ist einer Risikobewertung zu unterziehen;
bei erheblichen Risiken ist geeignetes Informationsmaterial fiir die Kunden der Mietwagenfirmen zu erstellen.

Die Angemessenheit der Verfahren muss beurteilt werden. Diese Beurteilung der Angemessenheit kann auch aus
Sicht der Kunden der Mietwagenfirmen erfolgen.

Empfehlungen fir die Fahrer

Gemif dem Wiener Ubereinkommen (1968) miissen die Fahrer ihr Fahrzeug jederzeit uneingeschrinkt kontrol-
lieren konnen; entsprechend sind die Fahrer in vollem Umfang fiir die Nutzung von Systemen wihrend der Fahrt
verantwortlich. Dariiber hinaus konnen die folgenden Empfehlungen zur Férderung einer sicheren Nutzung bord-
eigener Informations- und Kommunikationssysteme formuliert werden:

— Die Fahrer sollten sicherstellen, dass mobile Systeme und Nachriistungsmarkt-Systeme geméf den Hersteller-
anleitungen eingebaut werden.

— Die Fahrer sollten sicherstellen, dass samtliche bordeigenen Systeme gemif$ den Herstelleranleitungen gewar-
tet werden.

—  Die Fahrer sind fiir jegliche Verinderungen an vorhandenen Systemen verantwortlich. Anderungen miissen
gemifS den entsprechenden technischen Beschreibungen vorgenommen werden und sollten nicht im Wider-
spruch zu den Herstellerangaben stehen.

— Die Fahrer sollten bordeigene Gerite ausschlieBlich geméf$ den Herstellerempfehlungen nutzen. Dazu ist unter
Umstdnden eine Eingewohnungszeit oder eine Schulung erforderlich.

— Die Fahrer sollten Informations- und Kommunikationssysteme wahrend der Fahrt nur dann nutzen, wenn dies
gefahrlos méglich ist.

—  Mobile Systeme sollten bei der Nutzung wahrend der Fahrt nicht in der Hand gehalten oder unsicher im Fahr-
zeug befestigt sein.

—  Simtliche Anleitungen in Verbindung mit bordeigenen Geriten sollten mit dem Fahrzeug aufbewahrt und an

den ndchsten Besitzer oder Nutzer des Fahrzeugs weitergegeben werden.

Anwendung des Europiischen Grundsatzkatalogs 2006 und der Empfehlungen zur sicheren Nutzung

Beteiligte bei der Umsetzung des Europdischen Grundsatzkatalogs 2006 und der Empfehlungen zur sicheren Nutzung

Die folgenden Mafinahmen sind fiir die Industrie (insbesondere im Hinblick auf mobile Gerite), fir die Anbieter
von Dienstleistungen im Bereich der Personen- oder Giiterbeforderung, fir Fuhrparkbesitzer und Fuhrparkleiter,
Mitarbeiter im Bereich der Verkaufsforderung am Verkaufsort, Mietwagenfirmen und die Mitgliedstaaten von
Bedeutung.
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UmsetzungsmafSnahmen

Umsetzungsmaflnahmen der Industrie

Die wesentliche Anforderung in allen Branchen der Industrie besteht darin, dass der Europdische Grundsatzkatalog
2006 und die Empfehlungen zur sicheren Nutzung bekannt sind und dass die Grundsitze bei der Gestaltung und
der Nutzung bordeigener Systeme beriicksichtigt werden.

Bei den Fahrzeugherstellern ist der Dachverband der europdischen Automobilhersteller (ACEA) eine wesentliche
Einrichtung, die sich auf die Grundsitze des Europaischen Grundsatzkatalogs 1999 verpflichtet hat. Der ACEA
wird aufgefordert, in dhnlicher Weise den Europaischen Grundsatzkatalog 2006 zu unterstiitzen und sicherzustel-
len, dass der Europdische Grundsatzkatalog in der vom ACEA vertretenen Industrie einschlieflich der Vertriebs-
ketten verbreitet und anerkannt wird.

Im Zusammenhang mit mobilen Gerdten sowie mit den Produkten und Diensten, fiir die mobile Gerite eingesetzt
werden, kommen noch weitere Beteiligte in der Industrie in Betracht. Es besteht keine geeignete zentrale Stelle in
der Industrie; viele der fiir die Gestaltung mobiler Gerite sowie fiir die Nutzung mobiler Gerite und die Einbin-
dung mobiler Gerite in Fahrzeuge mafigeblichen Aspekte konnen allerdings im Nomadic Devices Forum disku-
tiert werden. Dies setzt jedoch eine ausgeprigte Unterstiitzung durch die Branche voraus.

Ein wesentliches Ziel des Nomadic Devices Forum besteht in der Ubereinkunft iiber Begriffsbestimmungen und
sicherheitsrelevante Fragen:

— Kldrung rechtlicher Aspekte (Verantwortung und Haftung) in Verbindung mit der Einbeziehung mobiler
Gerite,

—  Vereinbarung eines Plans zur Umsetzung des Europdischen Grundsatzkatalogs fiir die gesamte Industrie (z. B.
durch Selbstverpflichtungen, Verpflichtungszusagen (MoU) oder Geritezertifizierungen),

—  Vereinbarungen iiber die Bereitstellung von Einbausitzen gemifl dem Europdischen Grundsatzkatalog 2006,

— Entwicklung von Geriten und Funktionen zur Nutzung wihrend der Fahrt gemdfl dem Europdischen
Grundsatzkatalog 2006,

— Bereitstellung eindeutiger sicherheitsrelevanter Anleitungen fiir die Fahrer gemifl dem Europaischen
Grundsatzkatalog 2006,

— Zusammenarbeit zwischen den Herstellern mobiler Gerite und den Fahrzeugherstellern mit dem Ziel der
Schaffung intelligenter Schnittstellen.

Die Industrie wird aufgefordert, diese Grundsitze auf internationaler Ebene (mafigeblich sind u. a. JAMA (1),
AAM (?), IHRA-ITS (3) und die UNECE (%)) sowie im Bereich der Normung zu unterstiitzen.

Umsetzungsmaflnahmen fir Fuhrunternehmen und gewerbliche Verkehrsbetriebe

Die Anbieter von Dienstleistungen im Bereich der Personen- und Giiterbeférderung sowie Fuhrparkbesitzer und
Fuhrparkleiter werden aufgefordert, sicherzustellen, dass samtliche bordeigenen Informationssysteme in ihren Fahr-
zeugen gemdfl den Herstelleranleitungen gewartet werden. Die entsprechend vorgegebenen Verfahrensweisen und
Anreizpline sollten keine Ursache und keinen Anlass fiir eine missbrauchliche Nutzung der Systeme darstellen. Es
sollte eindeutig zwischen Systemen und Funktionen unterschieden werden, die (vom Arbeitgeber) fiir die Nutzung
wihrend der Fahrt vorgesehen sind, und Systemen, bei denen eine Nutzung wahrend der Fahrt nicht erwiinscht ist.

(") Japan Automobile Manufacturers Association (Japanischer Verband der Automobilhersteller).

(?) Alliance of Automobile Manufacturers (Verband der Automobilhersteller)

(®) International Harmonized Research Activities — Intelligent Transport Systems (International harmonisierte Forschungstitigkeit — intel-
ligente Verkehrssysteme).

(*) United Nations Economic Commission for Europe — VN-Wirtschaftskommission fiir Europa.
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Auflerdem sollten sie sicherstellen, dass die Arbeitnehmer die Systeme nutzen koénnen, ohne sich oder andere Ver-
kehrsteilnehmer zu gefahrden. Bei allen bordeigenen Systemen, bei denen die Arbeitgeber fordern, dass die Arbeit-
nehmer diese Systeme wihrend der Fahrt nutzen, sollte eine angemessene Schulung erfolgen. Ferner sollten die
Arbeitgeber sicherstellen, dass in allen entsprechend ausgeriisteten Fahrzeugen ein Exemplar der Benutzerin-
formationen des Herstellers verfiigbar ist.

Umsetzungsmaflnahmen am Verkaufsort

Verkaufsfordernde Mafnahmen am Verkaufsort (z. B. Werbung) sollten nicht zu einer unsicheren Nutzung
veranlassen.

Informationen am Verkaufsort sollten die Kdufer der Fahrzeuge iiber sicherheitsrelevante Aspekte in Verbindung
mit bordeigenen Informations- und Kommunikationssystemen und der Nutzung dieser Systeme aufkldren.

Umsetzungsmaflnahmen fiir Mietwagenfirmen

Mietwagenfirmen sollten sicherstellen, dass simtliche bordeigenen Informations- und Kommunikationssysteme in
ihren Fahrzeugen gemidfl den Herstelleranleitungen gewartet werden.

Sie sollten sicherstellen, dass in allen entsprechend ausgeriisteten Fahrzeugen ein Exemplar der Benutzerin-
formationen des Herstellers verftigbar ist.

Die Mitarbeiter der Mietwagenfirma sollten angemessene Kenntnisse iiber die bordeigenen Informationssysteme in
den von ihnen zur Verfiigung gestellten Fahrzeugen besitzen und Hinweise zur sicheren Nutzung der Systeme
geben.

Umsetzungsmafnahmen der Mitgliedstaaten

Die Mitgliedstaaten sollten diese Grundsitze befirworten, die Beteiligten zur Befolgung dieser Grundsitze mog-
lichst aufgrund schriftlicher Verpflichtungszusagen auffordern und die konkrete Einhaltung dieser Grundsitze
tiberwachen. Sie sollten sicherstellen, dass der Europdische Grundsatzkatalog bei den fiir Entwicklung, Einbau, Her-
stellung, Verkauf und Vermietung zustindigen Personen sowie bei Fuhrparkleitern auf nationaler und ortlicher
Ebene wirksam verbreitet wird, bekannt ist und beriicksichtigt wird.

Sie sollten den Fahrern allgemeine Informationen zur sicheren Nutzung der bordeigenen Informations- und
Kommunikationssysteme vermitteln (z. B. durch Sicherheitskampagnen).

Sie sollten Selbstverpflichtungen beziiglich der Einhaltung des Europdischen Grundsatzkatalogs bei den Anbietern
von Nachriistungsmarkt-Systemen und bei Anbietern mobiler Systeme im Zusammenhang mit sicherheits-
relevanten Auswirkungen und der sicheren Nutzung bordeigener Informations- und Kommunikationssysteme for-
dern (z. B. durch Verbraucherorganisationen, Automobilclubs oder Fahrschulen oder im Rahmen des EuroNCAP).

Sie sollten sicherstellen, dass regelmifSig aktualisierte Informationen zu Begriffen und zur dynamischen Entwick-
lung des Marktes fiir Nachriistungssysteme und mobile Gerite verfiigbar sind, die iiber die Entwicklung des Mark-
tes und der verfiigbaren Technologien informieren; auf diese Weise kann sich auch die Kommission iiber die
Entwicklung des Marktes auf dem Laufenden halten.

Sie sollten sicherstellen, dass hinreichend differenzierte Daten gesammelt werden, um eine weitere Bewertung und
Uberwachung der sicherheitsrelevanten Auswirkungen bordeigener Informations- und Kommunikationssysteme
insbesondere auf dem Nachriistungsmarkt und auf dem Markt fiir mobile Systeme zu ermdglichen.

Auferdem sollten sie geeignete Mafnahmen (rechtliche Manahmen und Durchsetzungsmafinahmen) treffen, um
eine sichere Befestigung von nachriistbaren und mobilen Systemen sicherzustellen.

Sie sollten weiterhin aktiv fir die Umsetzung bestehender gesundheits- und sicherheitsrechtlicher Vorschriften zu
Verhaltensweisen beim beruflichen Fithren von Fahrzeugen sorgen.

Sie sollten nach eigenem Ermessen Maflnahmen treffen, mit denen sichergestellt wird, dass die Nutzung mobiler
Gerite durch die Fahrer wihrend der Fahrt, die Verkehrssicherheit nicht beeintrichtigt und insbesondere die Maf3-
nahmen ermitteln und treffen, die erforderlich sind, um eine nicht vorgesehene oder missbriuchliche Nutzung von
Systemen zur visuellen Unterhaltung (z. B. von Geriten zur Wiedergabe von Filmen, Fernsehsendungen oder
Videospielen) durch die Fahrer wihrend der Fahrt auszuschliefSen.
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Glossar

ADAS (Advanced Driver Assistance Systems = Weiterentwickelte Fahrer-Assistenzsysteme): Systeme, die
zur Unterstiitzung der im Fithren des Fahrzeugs bestehenden Aufgabe durch die Bereitstellung spezifischer Infor-
mationen, Warnungen, Hilfsmittel oder Manahmen von unmittelbarer Bedeutung fiir das Verhalten des Fahrers
mit Blick auf die Ausfithrung fahrtechnischer Manahmen entwickelt wurden

Nachriistungsmarkt-Systeme: Systeme, die in Fahrzeuge nicht bereits in der Produktion, sondern nach Abschluss
des Produktionsprozesses eingebaut werden.

Nutzungsrelevanter Rahmen: Benutzer, Aufgaben, Ausriistung (Hardware, Software und Material) und physi-
sche und gesellschaftliche Gegebenheiten, unter denen ein Produkt genutzt wird (ISO 9241-11, 1998).

Ablenkung: Aufmerksamkeit, die auf eine nicht mit dem Fithren des Fahrzeugs in Verbindung stehende Titigkeit
verwendet wird; in der Regel unter Beeintrachtigung der Fahrtiichtigkeit.

Anzeige: Gerit zur Darstellung von Informationen fiir den Fahrer.

BEISPIELE: Visuelle Anzeigen (z. B. LCDs), auditive Anzeigen (z. B. Signaltone) und taktile Anzeigen (z. B. Vibrationen im
Pedal).

Fithren des Fahrzeugs: Ausfithrung der im Fiihren des Fahrzeugs bestehenden primiren Aufgabe sowie der sekun-
didren Aufgaben in Verbindung mit oder zur Unterstiitzung der im Fithren des Fahrzeugs bestehenden primaren
Aufgabe.

Arbeitgeber: Person oder Unternehmen, die bzw. das eine Vereinbarung mit einem Arbeitnehmer geschlossen hat.

HINWEIS: Bei den Arbeitgebern, an die sich diese Grundsdtze richten, wird von den Arbeitnehmern im Rahmen ihrer Tétig-
keit das Fiihren von Fahrzeugen verlangt.

BEISPIELE: Fuhrparkleiter, Taxiunternehmen, Speditionen, Notdienste.

Freisprechen bzw. Freihoren: Nutzung eines Systems, ohne das System bzw. Bestandteile des Systems stindig
halten zu miissen.

Informationen, die fiir das Fithren eines Fahrzeugs erheblich sind: Informationen zu erforderlichen oder
sicherheitsrelevanten Merkmalen eines Fahrzeugs bzw. Informationen im Zusammenhang mit der Verkehrsfithrung
und dem Verkehrsgeschehen sowie mit fahrerbezogenen Infrastrukturdiensten.

HINWEIS: Die Informationen werden mit einer Anzeige (visuell oder auditiv) dargestellt.

BEISPIELE: Informationen zu Reifen und Bremsen, Abstand zu anderen Fahrzeugen, Navigationsanweisungen, Stau-
informationen, Eiswarnungen, Geschwindigkeitsbegrenzungen, Einparkinformationen.

BEISPIELE fiir Informationen, die nicht mit dem Fiihren eines Fahrzeugs in Verbindung stehen: Nachrichten, Unterhaltung,
Werbung usw.

Bordeigene Informations- und Kommunikationssysteme: Systeme, die dem Fahrer Informationen vermitteln
oder eine Kommunikation ermdglichen, die unabhingig vom Fithren des Fahrzeugs sein kann (z. B. Nachrichten
oder Musik) oder mit dem Fithren des Fahrzeugs in Verbindung stehen kann, ohne jedoch fiir ein sofortiges, zeit-
kritisches Verhalten des Fahrers von Bedeutung zu sein (z. B. Verkehrsmeldungen, Navigationskarten,
Streckenplanung).

Anlage: Einbau von Systemen und Teilsystemen innerhalb des Fahrzeugs (einschlieBlich der Installation von
Software).

HINWEIS: Fiir vollstindig vorinstallierte Systeme sind die entsprechenden Tatigkeiten nicht von Bedeutung.

Instandhaltung Eine oder mehrere Maffnahmen zur Verbesserung oder zur Erhaltung der Funktionsfihigkeit eines
Systems.

HINWEIS: Das Abstauben oder sonstige Reinigen von Oberflichen (das auch fiir andere Komponenten im Fahizeug erfor-
derlich sein kann) ist mit dem Begriff ,Wartung® nicht gemeint.

BEISPIELE: Austausch von Teilsystemen (z. B. Batterien, Lizenzen, Software), Verfahren zur regelmafigen Reinigung, Uber-
priifung und Einstellung
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Storung: Abweichen vom zu erwartenden Betriebsverhalten wahrend der vom Hersteller vorgesehenen Nutzung
des Systems.

BEISPIEL: Verlust eines externen Signals oder Verlust der Kalibrierungsdaten eines Sensors, mit der Folge einer Beeintrdchti-
gung der Genauigkeit eines Navigationssystems.

Ausfithrung fahrtechnischer MaBnahmen: Kontrolle des Fahrzeugs in gerader und in seitlicher Richtung in
Abhingigkeit von der Verkehrsumgebung.

Mobile Gerite: Nicht fest eingebaute Gerite, die Personen wihrend der Fahrt mitfithren.
BEISPIELE: Mobiltelefone, PD As (Personal Digital Assistants).

Verkaufsort (POS = Point of Sale): Zugangspunkt des potenziellen Kdufers zur Person oder zu dem Unterneh-
men, das Systeme zum Verkauf anbietet.

BEISPIELE: Autohdndler (bei Originalgerdten), Ladengeschfte (Nachriistungsmarkt-Systeme), Websites, Helplines oder
Vertriebstelefone.

Fiir das Fiihren des Fahrzeugs erforderliches primires Bedienteil: Bedienteil, das zum Fithren eines Fahrzeugs
unmittelbar benotigt wird

Im Fithren des Fahrzeugs bestehende primire Aufgabe: Titigkeiten des Fahrers wihrend der Fahrt beim Steu-
ern des Fahrzeugs, bei der Ausfithrung fahrtechnischer Mafinahmen und bei der allgemeinen Handhabung des Fahr-
zeugs durchfithren muss (u. a. Lenken, Bremsen und Beschleunigen).

Schwerpunkt: Relative Bedeutung mindestens zweier Elemente, die iiber deren zeitliche Abfolge oder die Prig-
nanz ihrer Darstellung entscheidet (ISO/TS 16951, 2004).

Produktinformationen: Simtliche Informationen in Verbindung mit dem betreffenden System, zu denen der Fah-
rer Zugang hat.

BEISPIELE: Systembeschreibungen, technische Daten, Werbematerial, Angaben auf der Verpackung.

Fiir das Produkt verantwortliches Unternehmen: Alle am Produktionsprozess Beteiligten sowie Importeure,
Lieferanten und alle sonstigen Personen, die das Produkt mit ihrem Namen, ihrer Marke oder sonstigen spezifi-
schen Merkmalen gekennzeichnet haben.

HINWEIS: Die betreffenden Unternehmen und Personen sind gemeinsam verantwortlich.

Verniinftigerweise absehbarer Missbrauch: Nutzung eines Produkts, eines Verfahrens oder eines Dienstes unter
Bedingungen oder fiir Zwecke, die vom Hersteller nicht vorgesehen wurden, die jedoch bei dem betreffenden Pro-
dukt, Verfahren oder Dienst bei normalem menschlichem Verhalten vorkommen kann.

Abfolge von Schnittstellenkontakten: Miteinander in Zusammenhang stehende aufeinander folgende
Eingaben/Ausgaben (auch Dialog genannt).

BEISPIEL: Eingabe eines neuen Fahrtziels oder einer Telefonnummer.

Standgeriusch: Mit der Geschwindigkeit Null bezogen auf den Untergrund des Fahrzeugs.
Status: Verfiigbare und/oder aktive Betriebsart(en).

BEISPIEL: ,Bitte warten ..."

Unterstiitzen bedeutet, dass eine Titigkeit des Fahrers vom System optimiert wird.

Systembezogene Anleitungen: Informationen zum System, mit denen der Fahrer iiber das System aufgeklirt und
bei der Nutzung des Systems fuir unterschiedliche Zwecke unterstiitzt werden soll.

HINWEIS: Anleitungen kinnten in gedruckter Form mit Text- oder Bildinformationen vorliegen, aber auch als Hilfefunktion
oder Lernprogramm in ein System integriert sein.
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Systemfehler: Zustand der Betriebsunfshigkeit oder Storung eines Systems.

HINWEIS 1: Ein partieller Fehler kann dazu fithren, dass gewisse Komponenten, Teilfunktionen oder Betriebsarten eines Sys-
tems nicht mehr genutzt werden konnen oder dass die vom Hersteller in den technischen Daten vorgegebenen Toleranzen iiber-
schritten werden.

HINWEIS 2: Bei einem totalen Systemfehler (Systemausfall) wird das gesamte System funktionsunfihig.
Visuelle Informationen: Grafiken, Bilder, Texte und Meldungen, die dem Fahrer optisch angezeigt werden.
In Bewegung befindliches Fahrzeug: Fahrzeug mit einer Geschwindigkeit von mehr als etwa 5 km/h ().

Mietwagenfirma: Person oder Unternehmen, die bzw. das einen Mietvertrag fiir die Uberlassung eines Fahrzeugs
mit einem bordeigenen Informations- oder Kommunikationssystem anbietet.

(") Der Wert 5 km/h wurde aus technischen Griinden gewahlt, weil eine Geschwindigkeit von 0 km/h schwierig zu bestimmen ist.



