DE

DE

DE



DE

Yo W s

% %

o W

X X

KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN

Briissel, den 16.12.2008
K OM (2008) 887 endgilltig

2008/0263 (COD)

Vorschlag fur eine

RICHTLINIE DESEUROPAISCHEN PARLAMENTSUND DESRATES

zur Festlegung eines Rahmens fir die Einfuhrung intelligenter Verkehrssystemeim
Strallenverkehr und fur deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern

{SEK (2008)3083}
{SEK (2008)3084}

(Vorlage der Kommission)

DE



DE

BEGRUNDUNG

1. KONTEXT DESVORSCHLAGS
e Grindeund Ziee

Wie in der Halbzeitbilanz zum Verkehrsweif3buch der Européischen Kommission dargelegt,
werden Innovationen eine zentrale Rolle spielen, wenn es darum geht, far mehr
Nachhaltigkeit im Stral3enverkehr (Sicherheit, Effizienz, Umweltfreundlichkeit, nahtlose
Anbindung) zu sorgen. Dabel wird es insbesondere auf die Anwendung von Informations-
und Kommunikationstechnologien, aso von intelligenten Verkehrssystemen (1VS),
ankommen.

Allerdings vollzieht sich die Einfuhrung von 1V S-Lésungen im Stral3enverkehr langsamer als
erwartet, und im Allgemeinen erfolgt der Aufbau entsprechender Dienste eher bruchstiickhaft.
So ist ein Flickenteppich nationaler, regionaler und lokaler Ldsungen entstanden, ohne dass
eine wirkliche Harmonisierung stattgefunden hétte. Die Integritét des Binnenmarktes wird
dadurch in Frage gestellt. Eine Folge davon ist, dass IVS auf ineffiziente Weise eingesetzt
werden, so dass sie nicht wirksam zur Realisierung der (verkehrs)politischen Ziele und zur
Bewadltigung der wachsenden Herausforderungen beitragen kdnnen, mit denen wir uns im
Bereich des Stral3enverkehrs konfrontiert sehen.

Das algemeine Ziel des vorliegenden Vorschlags besteht darin, einen Rahmen festzulegen,
der es ermoglicht, die Einfihrung und Nutzung intelligenter Verkehrssysteme fir den
StralRenverkehr, einschliefdlich Schnittstellen zu anderen Verkehrstrégern, zu beschleunigen
und zu koordinieren. Angestrebt wird eine effizientere, umweltvertraglichere und sicherere
Mobilitét im Guterverkehr und im Personenverkehr in der Europdischen Union. Zu den
spezifischen Zielen gehoren die Verbesserung der System-Interoperabilitét, die
Gewéhrleistung eines nahtlosen Zugangs, die Forderung der Kontinuitdt der Dienste und die
Schaffung eines effizienten Kooperationsmechanismus zwischen allen |V S-Akteuren.
Entsprechend dem Subsidiaritétsprinzip gilt eine (Rahmen-)Richtlinie als das am besten
geeignete Mittel zur Erreichung des beabsichtigten Zwecks. Die technischen Einzelheiten der
Durchfiihrung, also Verfahren und Spezifikationen, werden jedoch von der Kommission mit
Unterstiitzung eines aus Vertretern der Mitgliedstaaten bestehenden Ausschusses festgel egt.
Unbeschadet der Aufgaben dieses Ausschusses wird die Kommission eine Européische
IVS-Beratergruppe einsetzen, zu deren Sitzungen Vertreter der relevanten IVS-Akteure
eingeladen werden. Aufgabe der Gruppe wird es sein, die Kommission in wirtschaftlichen
und technischen Aspekten der Implementierung und Verbreitung von IVS in der EU zu
beraten.

¢ Allgemeiner Kontext

Die zunehmende Uberlastung unseres Verkehrssystems (beim StralRengiiterverkehr wird bis
2020 ein Anstieg um 55 %, beim Stral3enpersonenverkehr ein Anstieg um 36 % erwartet) und
der damit verbundene Energieverbrauch wie auch die daraus erwachsenden negativen Folgen
fur die Umwelt (bis 2020 werden die verkehrsbedingten CO,-Emissionen um weitere 15 %
steigen) erfordern einen innovativen Ansatz, wenn man dem zunehmenden Bedarf und den
wachsenden Anforderungen an Beforderung und Mobilitdt gerecht werden will.
Herkdmmliche Mal3nahmen wie der Ausbau der bestehenden Verkehrsnetze werden nicht in
erforderlichem Umfang durchfihrbar sein. Somit gilt es, neue L 6sungen zu finden.
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Bereits in der Vergangenheit hat die Kommission Forschungs- und Entwicklungsarbeiten im
Bereich 1VS fur den StralRenverkehr stark unterstitzt. Erstmals angewandt wurden die
Forschungsergebnisse innerhalb der ,, euro-regionalen® Projekte, die der Einfuihrung von IVS
gewidmet waren und im Rahmen des Programms flr das transeuropéische Verkehrsnetz
finanziert wurden.

Eines der wichtigsten im Rahmen von i2010 durchgefiihrten Projekte ist die Initiative
»Intelligentes Fahrzeug®, die darauf abzielt, die Zahl der Verkehrsunfélle zu reduzieren, Staus
und Verkehrsstillstdnde zu vermeiden und Kraftstoffverbrauch und CO,-Emissionen zu
senken: Das elektronische Stabilitdtsprogramm (ESP) trégt zur Verringerung der Unfallzahlen
bei, indem es dem Fahrer hilft, die Kontrolle Uber ein ins Schleudern geratenes Fahrzeug zu
bewahren. Bei eCall wird eine Blackbox im Fahrzeug installiert, die Airbagaktivierungs- und
Crashsensor-Daten sowie Positionsdaten drahtlos an lokale Rettungdleitstellen Gbermittelt.

e Bestehende einschlégige Rechtsvor schriften

Gegenstand des vorliegenden Vorschlags sind 1VS-Anwendungen und -Dienste fir den
Stral3enverkehr, einschlieflich Schnittstellen zu anderen Verkehrstrégern. Vergleichbare —
andere Verkehrsarten Dbetreffende - Initiativen sind fur den Luftverkehr das
Forschungsprogramm zum Luftverkehrdeitsystem fir den einheitlichen européischen
Luftraum (SESAR), fur den Schienenverkehr das Européaische Eisenbahnverkehrsleitsystem
(ERTMS) und fir die Binnenschifffahrt die Binnenschifffahrtsinformationsdienste (RIS). Im
Bereich der Schifffahrt wurden bereits SafeSeaNet und Uberwachungs- und
Informationssysteme flr den Schiffsverkehr (VTMIS) eingerichtet. Bei der EinfUhrung eines
automatischen Identifikationssystems (AlS) und eines Systems zur Fernidentifizierung und
-verfolgung (LRIT) sind ebenfalls Fortschritte zu verzeichnen.

Auch fir den Stral3enverkehr gibt es bereits eine Reihe von Vorschriften, insbesondere die
Richtlinie 2004/52/EG Uber die Interoperabilitét elektronischer Mautsysteme in der
Gemeinschaft, die Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 Uber das Kontrollgerdt im Stral3enverkehr
und die Richtlinie 2007/46/EG zur Schaffung eines Rahmens fir die Genehmigung von
Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhdngern sowie von Systemen, Bauteilen und
selbststandigen technischen Einheiten fir diese Fahrzeuge. Fur die Kohdrenz mit den
Arbeiten der einschléagigen Ausschiisse wird Sorge getragen.

e Kohéarenz mit den anderen Politikbereichen und Zielen der Union

Die vorgeschlagene Richtlinie untermauert mehrere der (mikrodkonomischen) Ziele der
Lissabon-Strategie fur Wachstum und Beschéaftigung. Vor allem wird sie der Verbreitung und
effektiven Nutzung von IVS forderlich sein. Darlber hinaus wird sie zur Realisierung
folgender Ziele beitragen:

e Forderung aller Formen von Innovation: grenziberschreitender Wissenstransfer
zum effektiven Einsatz von IVS;

e Ausbau, Verbesserung und Vernetzung der européischen Infrastrukturen sowie
Vollendung der vorrangigen grenziberschreitenden Projekte: Prifung der
Zweckdienlichkeit geeigneter Entgeltregelungen fir die Nutzung der
Infrastruktur;

DE



DE

e Forderung einer nachhaltigen Ressourcennutzung und Starkung der Synergien
zwischen Umweltschutz und Wachstum, insbesondere Foérderung der Entwicklung
von Konzepten fir die Internalisierung externer Kosten;

e Verstérkung und Optimierung der Investitionen in FUE, insbesondere seitens des
Privatsektors: Schaffung besserer Rahmenbedingungen fir den Einsatz
innovativer 1VS-Lésungen.

Im Rahmen der Uberpriifung des VerkehrsweilRbuchs hat die Kommission im Jahr 2006 die
zentralen Herausforderungen fur das Verkehrswesen in der Européischen Union aufgezeigt:
Verkehrsiiberlastung, Energieversorgungssicherheit und Klimawandel. Die Uberarbeitung
fUhrte zur Formulierung neuer politischer Leitlinien zu Effizienz, Innovation, Logistik und
Okologisierung des Verkehrs, die sich in vollem Einklang mit den Kernpunkten der
L issabon-Strategie befinden.

Die von der Kommission im Juli 2008 angenommene Mitteilung zur Okologisierung des
Verkehrs (KOM(2008) 433) sieht in Kapitel 4 einen Aktionsplan fur intelligente
Verkehrssysteme im Straenverkehr vor. Der Aktionsplan soll von einer
Legidativinitiative begleitet werden und ein gemeinsames Konzept dafir darlegen, wie
vorhandene Technologien auf den Markt und zum Einsatz gebracht werden konnen. Im
Ubrigen bedeutet eine effizientere Nutzung der vorhandenen Infrastruktur, dass weniger neue
Infrastruktur benétigt wird, so dass die Zersplitterung von Lebensraumen und
Bodenversiegelung vermieden werden.

Der vorliegende Vorschlag fugt sich des Weiteren in die EU-Strategie fur nachhaltige
Entwicklung ein, da einige der zentralen Probleme angegangen werden, bei denen man im
Zuge des Uberprifung der Agenda im Jahr 2005 zu der Einschitzung gelangt war, dass es
stérkerer Impulse bedirfe. Das gemeinsame Anliegen besteht im Wesentlichen darin, den
Verkehr nachhaltiger zu machen, um beispielsweise das Ziel einer Verbesserung des
V erkehrsnachfragemanagements zu verwirklichen und — was die StralRenverkehrssicherheit
anbelangt — dem Ziel ndher zu kommen, die Zahl der Stral3enverkehrstoten bis 2010
(gegentiber dem Jahr 2000) zu habieren. Weitere Aspekte, die indirekt thematisiert werden,
sind die Reduzierung des Energieverbrauchs in der EU und — damit verbunden — die
Begrenzung der Auswirkungen des Klimawandels.

Darlber hinaus unterstiitzt die vorgeschlagene Richtlinie die Umsetzung der Verordnung
(EG) Nr.1/2005 des Rates Uber den Schutz von Tieren beim Transport und damit
zusammenhangenden Vorgangen (Navigationssysteme).

2. ANHORUNG INTERESSIERTER KREISE UND FOLGENABSCHATZUNG

e Anhorunginteressierter Kreise

Anhorungsverfahren, Hauptadr essaten und allgemeines Profil der Teilnehmer

Von November 2007 bis Ende Januar 2008 wurden dreizehn Unterredungen mit hochrangigen
Experten und Personlichkeiten gefiihrt, die einschlagigen Organisationen der privaten und
offentlichen Akteure angehéren. Ergebnis dieser Befragungen war eine erste Sammlung von
Kommentaren zu Faktoren, die einer breiteren Einfihrung und Marktdurchdringung von IVS
entgegenstehen. Auch wurden MalRnahmen genannt, die getroffen werden konnten, um for
eine raschere Verbreitung von 1VS zu sorgen.
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Zur Diskussion und Konsolidierung dieser Ergebnisse wurden zwei offentliche Workshops
(22. Februar 2008 und 26. Mérz 2008) veranstaltet, an denen insgesamt mehr als 200
Personen teilnahmen. DarUber hinaus fand eine Sitzung des eSafety-Forums statt (Ljubljana,
25. April 2008).

Vom 29.2.2008 bis zum 31.3.2008 wurde eine offentliche Konsultation im Internet
durchgefihrt. Die Ergebnisse sind abrufbar unter
http://ec.europa.eu/transport/road/consultations/its_en.htm.

Und schliefdlich erérterten Delegierte der Mitgliedstaaten bei einem Treffen in Brissel am
26. Mai 2008 die Grinde, aus denen bestimmte der vorgeschlagenen Mal3nahmen angezeigt
erscheinen.

Zusammenfassung der Sellungnahmen und Art ihrer Ber ticksi chtigung

Aus den Befragungen konnten folgende Hauptschl ussfol gerungen gezogen werden:

e Marktdurchdringung: Der Einsatz von IVS muss beschleunigt vorangetrieben werden,
insbesondere in den Bereichen Stadtverkehr und Giterverkehr. Die Einfihrung sollte
strategieorientiert sein und darauf abstellen, eine stéarkere Nutzung der vorhandenen
Infrastrukturkapazitéten zu erreichen und gleichzeitig Effizienz und Sicherheit des
Verkehrsbetriebs zu erhéhen.

o Umsetzungsanforderungen: ES muss ene europaweite Abstimmung Uber die
Interoperabilitdét der Anwendungen und Dienste erfolgen, damit ihre nahtlose
grenziberschreitende Bereitstellung erméglicht wird. Dies beinhaltet auch eine
Harmonisierung und gegebenenfalls Standardisierung der Vorschriften und Verfahren fir
die Datenerhebung und —verarbeitung.

e EinfUhrungsstrategie: Eine breite Einfuhrung und Integration von In-Car-Diensten (z. B.
Geschwindigkeitswarner, eCall, Bereitstellung von Echtzeitverkehrsinformationen)
erfordert eine Gesamtstrategie und abgestimmte Mal3nahmen, die von mal3geblichen
Akteuren aus der Industrie, Stral3enverkehrsbehdrden und Netzbetreibern gleichermal3en
unterstitzt werden.

e Koordinierung zwischen den Akteuren: Den Absichtserklarungen missen Taten folgen: Es
ist eine bereichsiibergreifende Koordinierungsgruppe einzurichten, in der alle zentralen
Akteure — Anwendungsentwickler, Industrie und Behorden — vertreten sind.

Diese Schlussfolgerungen wurden durch die Ergebnisse der Workshops bestétigt und zum
Teil erganzt:

e Umsetzungsstrategie: Die Strategie sollte in Form eines detaillierten ,, Fahrplans® festgelegt
werden, in dem genau angegeben ist, welche Malinahmen geplant sind und welche
Verantwortlichkeiten den verschiedenen Akteuren — Kommission, Behdrden, Industrie
usw. — obliegen. Soweit sinnvoll, sollten die Malinahmen durch eine geeignete
Rechtsgrundlage untermauert werden. Was die spezifischen Anwendungen und Dienste
anbelangt, wurden folgende Aspekte fir relevant erachtet:

Q) Mensch-Maschine-Interaktion (MMI) Aufgrund der Sicherheitsimplikationen
sind standardisierte Plattformen und Schnittstellen erforderlich.
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(2 Fahrzeugsicherheitssysteme: Kooperative Systeme (bei denen Fahrzeuge und
Infrastruktur Gber Mobilkommunikation interagieren) erfordern einen
synchronisierten Einsatz in Fahrzeug und Infrastruktur.

(3)  eCdl: Soallte nicht a's alleinstehende Anwendung eingefihrt werden.

(4)  Elektronische Bezahlung: Die innerstaatlich und grenziberschreitend
flachendeckende Einfihrung elektronischer Mautsysteme wird als
unerldsslich erachtet, wenn eine faire und einheitliche Gebiihrenbelastung
aler gewerblichen Verkehrsnutzer gewahrleistet werden soll.

(5)  Verkehrsmanagement: Die komplexe Natur des
Stral3enverkehrsmanagements, das sowohl offentliche als auch private
Verkehrsmittel und deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstréagern umfasst,
erfordert  neue, ganzheitlichere, systembasierte  Konzepte  fir
Verkehrsmanagement und -steuerung. Eine breite Plattform fir den
Informationsaustausch zwischen den relevanten Akteuren — Netz- und
Dienstebetreibern, Straf3enverkehrsbehdrden, regionalen/lokalen Behtrden —
wird as entscheidend fur die Verwirklichung eines derart ambitionierten
Ziels angesehen.

e Abstimmung Gber den ,Fahrplan® und Koordinierung: Zwar bedarf es eindeutig einer
EU-Koordinierungsstruktur, doch sollte es nicht zu Uberschneidungen mit ahnlichen
bereits bestehenden Gremien, wie dem eSafety-Forum, ERTICO usw., kommen.

e Business-Cases. Als eine Prioritét wird die Erstellung von Business-Cases zur Absteckung
des Rahmens fur die Zusammenarbeit zwischen privatem und offentlichem Sektor im
Bereich IVS-Anwendungen und -Dienste gesehen.

Alle genannten Aspekte und Beitrdge wurden bei der Konzipierung der geplanten
Mal3nahmen (siehe IV S-Aktionsplan) gebtihrend berticksichtigt.

e Einholung und Nutzung von Expertenwissen

Rel evante wi ssenschaftliche/fachliche Bereiche

Intelligente Verkehrssysteme.
Methodik

Befragungen der Akteure und Workshops; Zusammenkinfte mit Sachversténdigen aus den
Mitgliedstaaten; vorbereitende Studie fir eine Folgenabschdtzung zum 1V S-Aktionsplan der
Kommission.

Konsultierte Or ganisationen/Sachver standige

Mit der Durchfiihrung der vorbereitenden Studie und der Befragungen wurden erfahrene
Berater von COWI-ECORY S und von Ankerbold Consulting betraut.

Von November 2007 bis Januar 2008 wurden dreizehn Unterredungen mit hochrangigen
Experten und Personlichkeiten gefuhrt, die folgende Akteure reprasentierten: nationae
Verkehrsministerien, Regierungsagenturen fur die Entwicklung und Einfiihrung von IVS, eine
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stadtische Behotrde, eine mitgliedschaftsbasierte internationale Organisation, in der
verschiedene Partner gemeinsam an der Entwicklung 1VS-gestiitzter Dienste arbeiten,
Autobahnmautsystembetreiber, einen Diensteanbieter im Bereich |V S-basierte Informationen,
eine mitgliedschaftsbasierte Organisation aus dem Bereich des Schwerlastverkehrs,
Direktionen der nationalen Stral3enverkehrsbehdrden, einen
Mobiltelekommunikationsbetreiber sowie einen Hersteller elektronischer Bauteile fur die
Automobilindustrie.

Zur Konsolidierung der Ergebnisse dieser Befragungen wurden zwel Workshops veranstaltet,
und zwar am 22. Februar und am 26. Mé&rz 2008, an denen insgesamt Uber 200 Personen
teilnahmen. AuRRerdem fand am 25. April 2008 in Ljubljana eine Sitzung des eSafety-Forums*
statt.

Und schliefdlich erdrterten Delegierte der Mitgliedstaaten die Grinde, aus denen bestimmte
der bei einem Treffen in Brissel am 26. Mai 2008 prasentierten Mal3nahmen angezeigt
erscheinen.

Zusammenfassung der Sellungnahmen und ihre Ber licksichtigung

Eine raschere und besser koordinierte Einfuhrung von IVS fir den Stral3enverkehr in Europa
erfordert die Einrichtung einer umfassenden Koordinierungsstruktur und eines ale Akteure
einbeziehenden formalisierten Forums, in dessen Rahmen Behorden und Vertreter der
Wirtschaft zusammenkommen, um konsensbildende Mal3nahmen zur Forderung einer
offentlich-privaten Zusammenarbeit zu erdrtern. Wo noch keine geeigneten Plattformen
aufgebaut wurden, wird zur Konsensfindung die Veranstaltung von ,, Rundtischgesprachen®
empfohlen. Erforderlich ist eine 1V S-Governance-Struktur mit einer Hierarchie von Gremien
fur die Konsensfindung und die Koordinierung der IV S-Einfuhrung auf lokaler/regionaler,
nationaler und européischer Ebene.

Form der Ver6ffentlichung der Sellungnahmen

Eine Zusammenfassung der Ergebnisse der ersten Runde der Konsultation der Akteure ist im
Internet verflgbar:

http://ec.europa.eu/transport/road/consultations/its_en.htm.

e Folgenabschéatzung

Bel der Folgenabschéatzung wurden drei Politikoptionen gepriift:
Option A: Keine weiteren neuen Mal3nahmen

Diese Option setzt auf die laufenden Tétigkeiten der Kommission, z.B. spezifische
Forschung, die Initiative , Intelligentes Fahrzeug* (Forschung, technische Harmonisierung
und Bewusstseinsbildung), Unterstiitzung bei der Einfuhrung (EasyWay, CIVITAS), politisch
nicht koordinierte Normungsinitiativen, Konsultation der Akteure. Die Kommission |eistet
weiterhin  finanzielle Unterstitzung fur Forschung und Einfuhrung, freiwillige
Vereinbarungen, spezifische Normungsauftrage und (in begrenztem  Umfang)

www.esafetysupport.org/en/news/esafety forum comments on_ec its action plan.htm.
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Regulierungsarbeiten. Allerdings findet zwischen offentlichem und privatem Sektor und
zwischen den Mitgliedstaaten nur eine geringe Koordinierung statt.

Die Fortfuhrung dieses Ansatzes wirde letztlich bedeuten, dass auch der derzeit eher
bruchstiickhafte Charakter der 1VS-Anwendungen und -Dienste innerhalb der Européischen
Union bestehen bliebe, was Entwicklungsungleichgewichte und eine Diskontinuitat der
IV S-Dienste zur Folge hétte.

Option B: Losung von Problemen durch Konzentration auf Koordinierungs- und
Synergiemal3nahmen

Im Falle von Option B wiirden folgende vorrangige Mal3nahmen ins Auge gefasst:

D Definition einer funktionsoffenen fahrzeuginternen Plattform, die eine
unterschiedliche Verwendung von Schltisselkomponenten
(Kommunikationstechnologien, Positionsbestimmung, Verarbeitungsleistung und
Mensch-Maschine-Schnittstelle) ermoglicht;

2 Einsetzung einer hochrangigen Gruppe as Forum fir die IVS-Akteure, innerhalb
dessen sie enschlagige Informationen austauschen, eine umfassende Vision
entwickeln, Leitlinien fur die Einfihrung von 1VS erstellen und die Kommission
beraten konnen;

3 Festlegung eines Rahmens fir eine optimierte Nutzung von Stralen- und
Verkehrsdaten;

4 Schaffung eines Rahmens, der die Kontinuitat der 1VS-Dienste (z. B. Schnittstellen
zwischen Fern- und Nahverkehr) gewahrleistet;

5) Befassung mit Fragen der Datensicherheit, des Datenschutzes, des Schutzes der
Privatsphare und der Haftung.

Im Rahmen dieser Option wirden horizontale, indirekt mit der Einfuhrung von IVS
zusammenhangende Fragen aufgegriffen, wobei der Fokus auf einer verbesserten
Konzertierung zwischen den verschiedenen Akteuren lage. Die Top-down-Steuerung wird als
eine konstruktive und wirksame L6sung gesehen, die zu synchronisierten Mal3nahmen fihren
wirde und bestimmten IVS-Diensten eine harmonischere Marktdurchdringung — mit
entsprechender politischer Unterstiitzung — ermoglichen wirde, a's dies beim Basisszenario A
der Fall wére.

Bei Option B kommen die Instrumente zum Einsatz, die den Dienststellen der Kommission
zur Verfigung stehen, um gemeinsame Normungsauftrage zu unterstiitzen und Prioritéten fr
die Gewahrung einer finanziellen Unterstiitzung oder fir Rechtsetzungsarbeiten festzulegen.

Option B+: Option B, erweitert durch eine Richtlinie und ein Ausschussverfahren

Option B+ basiert auf denselben Mal3nahmen wie Option B, sieht dariiber hinaus aber eine
Formalisierung der Zusammenarbeit und der Koordinierung vor. Anstatt einer hochrangigen
IV S-Gruppe wirden folgende Gremien elngesetzt:

(1) en Europaischer 1VS-Ausschuss, der sich aus Vertretern der Mitgliedstaaten
zusammensetzt und dessen Aufgabe es ist, die Kommisson im Wege eines
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Ausschussverfahrens bel der Festlegung spezifischer Maldnahmen in bestimmten
Bereichen (die den unter Option B vorgesehenen grundlegenden Mal3nahmen
entsprechen) zu unterstiitzen, sowie

(2) ene IVSBeratergruppe, der hochrangige Vertreter verschiedener relevanter
Bereiche (z.B. IVS-Diensteanbieter, Nutzerverbande, Verkehrsunternehmen und
Anlagenbetreiber, Industrie, Sozia partner, Berufsverbande usw.) angehdren und deren
Aufgabe es wére, die Kommission in wirtschaftlichen und technischen Fragen zu
beraten und die Anforderungen und Prioritdten der Diensteanbieter und der Nutzer zu
erortern.

Mit Unterstiitzung des Européi schen 1V S-Ausschusses wirde die Kommission

¢ im Rahmen ihres Auftrags — und soweit erforderlich — Uber folgende spezifische
Mal3nahmen beschlief3en:

() Festlegung von Verfahren und Spezifikationen, insbesondere fir eine
beschleunigte Verbreitung und Nutzung von Verkehrs- und Reisedaten,
europdisches Stralenverkehrsmanagement, Kontinuitét der 1VS-Dienste fur
den Guiter- und den Personenverkehr, Sicherheit im Strallenverkehr,
Definition einer offenen fahrzeuginternen Plattform fir 1VS-Dienste,
insbesondere auch Anwendung eines Normungsverfahrens
(CEN/CENELC/ETSI);

(2)  Typengenehmigung fur stral3eninfrastrukturbezogene IV S-Ausriistungen und
-Software, die nicht in den Anwendungsbereich der Richtlinien 2002/24/EG,
2003/37/EG und 2007/46/EG* fallen;

¢ Informationen mit den Mitgliedstaaten austauschen.

Die Vorlage von Vorschlagen fiur sekundarrechtliche Vorschriften im Wege des
Ausschussverfahrens wirde es der Kommission ermoglichen, eine effektive Koordinierung
zwischen den Akteuren zu gewdhrleisten, so dass bestehende Engpésse und Barrieren
beseitigt werden kdnnen.

Der Hauptunterschied zwischen Option B und Option B+ besteht darin, dass Option B+ den
Erlass einer Richtlinie vorsieht, durch die den Mitgliedstaaten Verpflichtungen in den unter
Option B genannten vorrangigen Bereichen auferlegt werden, sowie darin, dass anstatt einer
hochrangigen Gruppe ein Europaischer 1V S-Ausschuss eingesetzt wird, der die Kommission
im Wege des Ausschussverfahrens unterstiitzt. Unter Berticksichtigung sowohl der direkten
Folgen (beschleunigte Einflihrung von 1VS) als auch der indirekten Folgen (Unterstitzung bel
der Konzipierung wirtschaftlicher, gesellschaftspolitischer  und  umweltbezogener
Malinahmen) wird Option B+ der Vorzug gegeben, da hier eine grofdere Wirkung erzielt

ITS unterliegen im Ubrigen auch den einschlagigen Rechtsvorschriften (iber Funkanlagen und
Telekommunikationsendeinrichtungen (FUTKEE-Richtlinie 1999/5/EG), uber die elektromagnetische
Vertraglichkeit (Richtlinie 2004/108/EG), Uber elektrische Betriebsmittel (Niederspannungsrichtlinie
2006/95/EG), uber einen gemeinsamen Rechtsrahmen fir elektronische Kommunikationsnetze und
-dienste (Richtlinie 2002/21/EG), Uber die Genehmigung elektronischer Kommunikationsnetze und
-dienste (Richtlinie 2002/20/EG) und Uber den Zugang zu elektronischen Kommunikationsnetzen und
zugehorigen Einrichtungen sowie deren Zusammenschaltung (Richtlinie 2002/19/EG). Ahnliche
Vorschriften sind fir stral3eninfrastrukturbezogene I TS-Ausriistungen und -Software erforderlich.
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wirde as im Falle der anderen Optionen, insbesondere was die Zusammenarbeit und die
Moglichkeit einer rascheren Einigung in spezifischen Fragen anbelangt, die einer
europaweiten Einfuhrung von IVS im Wege stehen. Die angestrebten positiven Wirkungen —
Verringerung der  Verkehrsiiberlastung, Erhéhung der  Verkehrssicherheit  und
Emissionsminderung — wurden somit friher eintreten.

3. RECHTLICHE ASPEKTE
e Zusammenfassende Dar stellung der vor geschlagenen M al3nahme

Im vorgeschlagenen 1V S-Aktionsplan wird dargelegt, welche Bereiche im Hinblick auf eine
beschleunigte und koordinierte EU-weite Einfihrung von 1VS-Anwendungen und -Diensten
fur vorrangig erachtet werden.

Die vorgeschlagene Richtlinie gibt einen Rahmen fr die Durchfihrung des IV S-Aktionsplans
vor. Die den Mitgliedstaaten durch die Richtlinie auferlegten V erpflichtungen werden von der
Kommission unterstitzt, indem diese — mit Blick auf eine EU-weite koordinierte Einflhrung
interoperabler 1VS im Wege des Ausschussverfahrens gemeinsame Spezifikationen festlegt.
Die entsprechenden Arbeiten werden von der Kommission mit Unterstitzung eines
Europaischen 1VS-Ausschusses durchgefiihrt. Damit wird auch ein Rahmen fur den
Informati onsaustausch mit den Mitgliedstaaten geschaffen.

Unbeschadet der Rolle des Ausschusses setzt die Kommission eine 1V S-Beratergruppe ein.
Dieser Gruppe werden hochrangige Personlichkeiten angehtren, die die Hauptakteure
(IVS-Diensteanbieter, Nutzerverbdnde, Verkehrss und Anlagenbetreiber, Industrie,
Soziapartner, Berufsverbande) représentieren und die Kommission in wirtschaftlichen und
technischen Fragen der Einfuhrung und Anwendung von IVS in der Européaschen Union
beraten. Die 1VS-Beratergruppe wird Beitrdge bereits bestehender Foren (eSaftey-Forum,
ETRAC usw.) zusammentragen.

e Rechtsgrundlage

Artikel 71 Absatz 1 des Vertrags zur Grindung der Européi schen Gemeinschaft.
e Subsidiaritatsprinzip

Das Subsidiaritétsprinzip gelangt zur Anwendung, da der Vorschlag nicht unter die
ausschliefdliche Zustandigkeit der Gemeinschaft fallt.

Der Vorschlag befindet sich im Einklang mit dem Subsidiaritétsprinzip, denn er betrifft
transnationale Aspekte, die von den Mitgliedstaaten nicht in zufriedenstellender Weise
geregelt werden kdnnen, wie etwa die Interoperabilitét von Ausristungen und die Schaffung
eines Binnenmarktes fir 1VS-Dienste. In erster Linie geht es um Malnahmen zur
transnationalen Einfuhrung einschlégiger Anwendungen und Dienste. Ziel ist es, européische
und/oder harmonisierte grenziiberschreitende Dienste in den Bereichen Verkehrs- und
Reiseinformationen und Verkehrsmanagement einzufihren. Zum Zweiten ist zu bedenken,
dass die Mitgliedstaaten, wenn die Europaische Union keine weiteren Mal3nahmen treffen
wurde, weiterhin individuelle L 6ésungen entwickeln und implementieren wirden. Dies kdnnte
zu einer technologischen Zersplitterung fuhren und eine kinftige Harmonisierung und
Standardisierung in Frage stellen oder langwierige Verfahren zur Gewéhrleistung der
Interoperabilitét nach sich ziehen (wie dies beim européischen elektronischen Mautdienst der
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Fall ist). Eine weitere Verschlechterung der Situation im Bereich des Strafenverkehrs
(Unfélle, Staus, fehlende grenziiberschreitende Kontinuitét) wirde den Anforderungen des
Vertrags (insbesondere Artikel 70 — ,,gemeinsame Verkehrspolitik® — und Artikel 154 —
,Forderung des Verbunds und der Interoperabilitdt der einzelstaatlichen Netze")
zuwiderlaufen. Zum Dritten sind Mal3nahmen auf Gemeinschaftsebene erforderlich und
hétten auch klare Vorteile wegen ihrer Wirkung (z. B. gemeinsame V orschriften zur Haftung
sowie zur Datensicherheit und zum Schutz der Privatsphére) oder ihrer GrofRenordnung (z. B.
Senkung der Kosten von 1VS-Anwendungen aufgrund gemeinsamer Spezifikationen und
damit verbundener GrofRenvorteile). Das Ziel der vorgeschlagenen Mal3nahme kann somit nur
auf Gemeinschaftsebene auf der Grundlage eines gemeinschaftlichen Rechtsakts erreicht
werden.

e Grundsatz der Verhaltnismagigkeit
Der Vorschlag entspricht aus folgenden Griinden dem Grundsatz der V erhaltnismafdigkeit:

Eine Festlegung aller erforderlichen detaillierten Spezifikationen durch den Rat und das
Europédische Parlament auf Einzelbasis wére weder praktikabel noch unter zeitlichen
Gesichtspunkten effizient. Das Engagement der Kommission beschrénkt sich auf das zur
Erreichung der Ziele des Vorschlags notwendige Minimum und geht nicht Uber das hierzu
erforderliche Mal3 hinaus. Es beschrankt sich darauf, in Zusammenarbeit mit dem
Europédischen IVS-Ausschuss und zur Unterstiitzung der Mitgliedstaaten Verfahren und
Spezifikationen in klar definierten vorrangigen Bereichen festzulegen, die einen
supranationalen Ansatz erfordern. Geringere Befugnisse wirden eine EU-weite integrierte
und koordinierte EinfUhrung interoperabler IVS im Stral3enverkehr, einschliefdlich ihrer
Schnittstellen zu anderen Verkehrstrégern, in Frage stellen. Der vorgeschlagene Text wird
dem Verhd tnismal3igkeitsprinzip gerecht.

Die finanziellen und administrativen Kosten beschranken sich auf die Finanzierung der
Reisekosten im Zusammenhang mit den Sitzungen des Ausschusses und der Beratergruppe.

e Wahl desInstruments
V orgeschlagenes Instrument: Richtlinie.
Andere Instrumente waren aus folgenden Griinden nicht angemessen:

Der bisher von der Wirtschaft verfolgte Ansatz der Selbstregulierung reicht nicht aus. Somit
sind verbindliche Rechtsvorschriften auf europaischer Ebene erforderlich.

Eine Verordnung wére zu praskriptiv, da sich die fir einen optimalen Umfang der IVS-
EinfUhrung erforderlichen Mal3nahmen vielfach von einem Land zum anderen unterscheiden.
Andererseits wuorden ,weiche® Malinahmen, wie etwa Empfehlungen oder eine
Koordinierungsunterstiitzung, nicht unmittelbar zu einer algemeinen Verbesserung der
Situation im Sinne einer beschleunigten und koordinierten Einflhrung und Anwendung
intelligenter Verkehrssysteme im Straf3enverkehr, einschliefdlich Schnittstellen zu anderen
Verkehrstragern, fuhren.

Sowohl Nutzer als auch Hersteller von Hardware und Software brauchen ein gewisses Mal3 an
»Sicherheit” in Bezug auf die zu erbringenden Dienste und die fur ihre Erbringung bzw.
Inanspruchnahme erforderliche Ausriistung.

11
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Daher ist ein Rechtsrahmen auf europaischer Ebene erforderlich. Eine Richtlinie |&sst den
Mitgliedstaaten die M oglichkeit, den einvernehmlich festgelegten Rahmen entsprechend ihren
individuellen Beduirfnissen anzupassen.

Eine Richtlinie ist das am besten geeignete Instrument, da die den Mitgliedstaaten auferlegten
Verpflichtungen dem unterschiedlichen Stand der Einfihrung und Anwendung von IVS
Rechnung tragen und es den Mitgliedstaaten ermdglichen, sich auf ihre jeweiligen
Umsetzungsprioritéten zu konzentrieren, wobei die Zustandigkeit und die Befugnis, in
Zusammenarbeit mit dem Europaischen IVS-Ausschuss die technischen Einzelheiten (also
Verfahren und Spezifikationen) festzulegen und auf diese Weise die Umsetzung zu
unterstiitzen, weiterhin bei der Kommission liegen.

4, AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT

Erstattung der Reisekosten (Européischer 1VS-Ausschuss und Beratergruppe, jeweils vier
Sitzungen pro Jahr): 122 200,00 EUR.

5. WEITERE ANGABEN

e Europaischer Wirtschaftsraum

Der vorgeschlagene Rechtsakt ist von Bedeutung fir den Européischen Wirtschaftsraum und
sollte deshalb auf den EWR ausgeweitet werden.

12
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2008/0263 (COD)
Vorschlag fur eine

RICHTLINIE DESEUROPAISCHEN PARLAMENTSUND DESRATES

zur Festlegung eines Rahmensfir die Einfuhrung intelligenter Verkehrssystemeim

StralBenverkehr und fur deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestutzt auf den Vertrag zur Grindung der Europaischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 71 Absatz 1,

auf Vorschlag der Kommission®,

nach Stellungnahme des Européischen Wirtschafts- und Sozialausschusses’,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen®,

gemald dem Verfahren des Artikels 251 EG-Vertrag,

in Erwégung nachstehender Griinde:

)

)

©)

(4)

Die aus dem Wachstum der européischen Wirtschaft und den Mobilitatsbedirfnissen
der Birger resultierende Zunahme des Straf3enverkehrs ist eine der Hauptursachen der
wachsenden Uberlastung der StralReninfrastruktur, des steigenden Energieverbrauchs
sowie von 6kologischen und sozialen Problemen.

Will man diese gewaltigen Herausforderungen meistern, kann man es nicht bel
herkbmmlichen Malnahmen, wie etwa dem Ausbau der bestehenden
StralRenverkehrsinfrastruktur, belassen. Bei der Suche nach fir die Gemeinschaft
geeigneten L 6sungen werden Innovationen eine entscheidende Rolle spielen.

Die Anwendung von Informationss und Kommunikationstechnologien im
Strallenverkehr und an seinen Schnittstellen zu anderen Verkehrstrégern (intelligente
Verkehrssysteme, IVS) wird einen wesentlichen Beitrag zur Verbesserung der
Umweltleistung, der — u. a. energetischen — Effizienz, der Stral3enverkehrssicherheit
sowie der Mobilitdét von Personen und Gitern leisten und gleichzeitig das
Funktionieren des Binnenmarktes sicherstellen und Wettbewerbsfahigkeit und
Beschéftigung steigern.

Fortschritte in der Anwendung der Informations- und Kommunikationstechnol ogien
bei anderen Verkehrstrégern sollten nunmehr auch ihren Niederschlag in den

13
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(5)

(6)

(7)

(8)

9)

(10)

Entwicklungen im Stra3enverkehrssektor finden, damit auf diesem Gebiet
insbesondere ein hoherer Grad der Integration zwischen StraRenverkehr und anderen
Verkehrstragern erreicht wird.

In einigen Mitgliedstaaten werden bereits innerstaatliche Anwendungen der
einschlégigen Technologien im Straf3enverkehrssektor eingefuhrt, doch handelt es sich
nach wie vor eher um fragmentarische und unkoordinierte Mal3nahmen, die nicht
geeignet sind, eine gemeinschaftsweite geografische Kontinuitét der 1VS-Dienste
sicherzustellen.

Zur Gewahrleistung einer koordinierten und effektiven Einfuhrung von IVS in der
gesamten Gemeinschaft sollten gemeinsame Spezifikationen festgelegt werden.
Prioritét sollte dabei zunéchst einmal vier zentralen Bereichen fr die Entwicklung und
Einfuhrung von IV S eingeraumt werden.

Die gemeinsamen Spezifikationen sollten auch die Erfahrungen und Ergebnisse
berlicksichtigen und nutzen, die bereits in diesem Bereich gewonnen wurden,
insbesondere im Kontext der von der Kommission im April 2002 ins Leben gerufenen
Initiative eSafety®. Im Rahmen dieser Initiative hat die Kommission das eSafety-
Forum eingerichtet mit dem Ziel, Empfehlungen zur Unterstiitzung der Entwicklung,
Einfhrung und Nutzung von eSafety-Systemen anzuregen und umzusetzen.

IVS sollten auf interoperablen Systemen basieren, denen offene und Offentliche
Normen zugrunde liegen und die ohne Unterschied allen Anbietern von Anwendungen
und Diensten wie auch allen Nutzern zuganglich sind.

Die Einfuhrung und Nutzung von IVS-Anwendungen und -Diensten ist mit der
Verarbeitung personenbezogener Daten verbunden. Das sollte den gemeinschaftlichen
Rechtsvorschriften entsprechend geschehen, die unter anderem in der Richtlinie
95/46/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 24. Oktober 1995 zum
Schutz nattrrlicher Personen bei der Verarbeitung personenbezogener Daten und zum
freien Datenverkehr’ und der Richtlinie 2002/58/EG des Européischen Parlaments und
des Rates vom 12. Juli 2002 Uber die Verarbeitung personenbezogener Daten und den
Schutz der Privatsphare in der elektronischen Kommunikation® festgelegt sind.

Die Einfuhrung und Nutzung von 1VS-Anwendungen und -Diensten, insbesondere
Verkehrs- und Reiseinformationsdiensten, ist mit der Verarbeitung und Verwertung
von Stral3en-, Verkehrs- und Reisedaten verbunden, die aus Unterlagen im Besitz von
Einrichtungen des Offentlichen Sektors in den Mitgliedstasten stammen. Die
Verarbeitung und Verwertung solcher Daten sollte entsprechend den
gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften geschehen, die in der Richtlinie 2003/98/EG
des Europédischen Parlaments und des Rates vom 17. November 2003 Uber die
Weiterverwendung von Informationen des 6ffentlichen Sektors’ festgelegt sind.

© 00 N O

http://www.esaf etysupport.org/downl oad/European_Commission/048-esaf ety.pdf.
ABI. L 281 vom 23.11.1995, S. 31.

ABI. L 201 vom 31.7.2002, S. 37.

ABI. L 345vom 31.12.2003, S. 90.

14

DE



DE

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

Mit der Richtlinie 2007/46/EG™ wird ein Rahmen fiir die Genehmigung von
Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhangern sowie von Systemen, Bauteilen und
selbststéndigen technischen Einheiten fur diese Fahrzeuge festgelegt, wahrend die
Richtlinien 2002/24/EG" und 2003/37/EG" die Erteilung der Typengenehmigung fiir
zweirddrige oder dreirddrige Kraftfahrzeuge bzw. der Typengenehmigung fir land-
oder forstwirtschaftliche Zugmaschinen, ihre Anhanger und die von ihnen gezogenen
auswechselbaren Maschinen regeln. Die Bestimmungen dieser Richtlinien gelten fur
in Fahrzeugen installierte Ausriistungen zur Nutzung von 1V'S, nicht jedoch fir externe
IVS-Ausristungen und —Software der Stralleninfrastruktur, die somit nationalen
Typengenehmigungsverfahren unterliegen sollten.

Far 1V S-Anwendungen und -Dienste, fir die prézise und garantierte Zeitgebungs- und
Ortungsdienste erforderlich sind, sollten satellitengestiitzte Infrastrukturen oder
Technologien, die einen vergleichbaren Prazisionsgrad gewdhrleisten, genutzt
werden.”®

Zentrale Akteure, wie |IVS-Diensteanbieter, Verbdnde von [VS-Nutzern,
Verkehrsunternehmen und Anlagenbetreiber, Vertreter der herstellenden Industrie,
Sozialpartner, Berufsverbande und oOrtliche Behdrden sollten Uber die Mdglichkeit
verfligen, die Kommission in wirtschaftlichen und technischen Fragen der Einflhrung
von IVSin der Gemeinschaft zu beraten.

Die zur Durchfihrung dieser Richtlinie erforderlichen Maf3nahmen sollten gemal? dem
Beschluss 1999/468/EG des Rates vom 28. Juni 1999 zur Festlegung der Modalitéten
fur die Ausiibung der der Kommission ubertragenen Durchfiihrungsbefugnisse™
beschlossen werden.

Insbesondere sollte die Kommission Uber die Befugnis verfligen, Mal3nahmen zur
Anderung der Anhiange sowie MaRnahmen zur Festlegung detaillierterer
Spezifikationen fur die Entwicklung, Implementierung und Nutzung interoperabler
IVS zu beschlief3en. Da es sich hierbel um Malinahmen von allgemeiner Tragweite
handelt, die eine Anderung nicht wesentlicher Bestimmungen dieser Richtlinie, u. a
durch Hinzufiigung neuer nicht wesentlicher Bestimmungen, bewirken, sind diese
Malnahmen nach dem Regelungsverfahren mit Kontrolle des Artikels5a des
Beschlusses 1999/468/EG zu erlassen.

Zur Gewdhrleistung eines koordinierten Vorgehens sollte die Kommission fir
Kohdrenz zwischen den Tétigkeiten des aufgrund dieser Richtlinie eingesetzten
Ausschusses und den Tétigkeiten der Ausschiisse sorgen, die aufgrund der Richtlinie
2004/52/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 Uber die
Interoperabilitét elektronischer Mautsysteme in der Gemeinschaft'®, der Verordnung
(EWG) Nr. 3821/85 des Rates iiber das Kontrollgerat im StraRenverkehr'® und der

10
11
12
13

14
15
16

ABI. L 263 vom 9.10.2007, S. 1.

ABI. L 124 vom 9.5.2002, S. 1.

ABI. L 171 vom 9.7.2003, S. 1.

Siehe Verordnung (EG) Nr. /2005 des Rates vom 22. Dezember 2004, ABI. L 3 vom 5.1.2005, und
Verordnung (EG) Nr. 683/2008 des Européischen Parlaments und des Rates vom 9. Juli 2008, ABI.
L 196 vom 24.7.2008, S. 1.

ABI. L 184 vom 17.7.1999, S. 23.

ABI. L 166 vom 30.4.2004, S. 124.

ABI. L 370 vom 31.12.1985, S. 8.
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Richtlinie 2007/46/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom
5. September 2007 zur Schaffung eines Rahmens fir die Genehmigung von
Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhangern sowie von Systemen, Bauteilen und
sel bststandigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge® eingesetzt wurden.

(17) Dadas Ziel dieser Richtlinie, namlich die Gewahrleistung einer gemeinschaftsweiten
koordinierten EinfUhrung interoperabler IVS, auf Ebene der Mitgliedstaaten nicht
ausreichend verwirklicht werden kann und daher wegen des Umfangs und der
Wirkungen der Mal3nahme besser auf Gemeinschaftsebene zu verwirklichen ist, kann
die Gemeinschaft im Einklang mit dem in Artikel 5 des Vertrags niedergelegten
Subsidiaritatsprinzip tétig werden. Entsprechend dem in demselben Artikel genannten
Grundsatz der Verhdltnismaligkeit geht diese Richtlinie nicht Gber das fur die
Erreichung dieser Ziele erforderliche Mal’ hinaus —

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1
Gegenstand und Geltungsbereich

Mit dieser Richtlinie wird ein Rahmen fur die koordinierte Einfihrung und Nutzung
intelligenter Verkehrssysteme in der Gemeinschaft sowie fur die Ausarbeitung der zu diesem
Zweck erforderlichen Spezifikationen festgel egt.

Die Richtlinie gilt fur alle intelligenten Verkehrssysteme im Bereich des Stral3enverkehrs und
fr deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen

Fur die Zwecke dieser Richtlinie bezeichnet der Begriff

@ »Intelligente Verkehrssysteme (1VS)" Systeme, bei denen zur Unterstiitzung
des Stral3enverkehrs (einschliefflich Infrastrukturen, Fahrzeugen und Nutzern)
und fir die Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern Informations- und
Kommunikationstechnol ogien eingesetzt werden;

(b)  ,Interoperabilitét die Fahigkeit von Systemen und der ihnen zugrunde
liegenden Geschéftsablaufe, Daten auszutauschen und Informationen und
Wissen weiterzugeben;

(c) »1VS-Anwendung“ ein operationelles Instrument fir die Anwendung von IVS;

(d ,IVSDienst® die Nutzung einer IVS-Anwendung innerhalb eines genau
definierten organisatorischen und operationellen Rahmens mit dem Ziel, zur
Erhéhung der Sicherheit fur die Nutzer, der Effizienz, des Komforts und/oder
zur Erleichterung oder Unterstiitzung von Abl&ufen im Verkehr und bel Reisen
beizutragen;

1 ABI. L 263vom 9.10.2007, S. 1.
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()

(f)

(9)

(h)

»1VS-Diensteanbieter einen Anbieter eines Offentlichen oder privaten 1IVS-
Dienstes,

»1VS-Nutzer* Nutzer von IVS-Anwendungen oder -Diensten, einschliefdlich
Reisenden, Nutzern und Betreibern der Stral3enverkehrsinfrastruktur,
Flottenmanagern und Betreibern von Notdiensten;

»mobiles Gerdt" ein kommunikations- oder informationstechnisches Gerét, das
vom Fahrer in einem Fahrzeug mitgefuhrt und wahrend der Fahrt genutzt
werden kann, wie etwa ein Mobiltelefon, ein Navigationssystem oder ein
Taschencomputer;

»Plattform” die funktionale, technische und operationelle Umgebung, die die
Einfihrung, die Bereitstellung oder den Betrieb von IV S-Anwendungen und
-diensten ermdglicht.

Artikel 3

Einfuhrungvon IVS

Die Mitgliedstaaten treffen die erforderlichen Mal3nahmen, um die koordinierte
EinfUhrung und Nutzung interoperabler 1VS-Anwendungen und -Dienste in der
Gemeinschaft zu gewéhrleisten.

Die Mitgliedstaaten haben insbesondere folgende Aufgaben:

(@

(b)

(©)

(d)

Sie sorgen dafur, dass den IVSNutzern und [VS-Diensteanbietern
zuverlassige, regelmaldig aktualisierte und relevante Stral3enverkehrsdaten zur
Verflgung gestellt werden.

Sie sorgen dafur, dass Stralenverkehrs- und Reisedaten sowie andere relevante
Informationen zwischen den zustandigen Verkehrsinformationszentralen und
Verkehrdeitstellen in  verschiedenen Regionen oder verschiedenen
Mitgliedstaaten ausgetauscht werden.

Sie treffen die erforderlichen Mal3nahmen zur Integration sicherheitsrelevanter
IVS-Systeme in Fahrzeuge und Stral3eninfrastrukturen und zur Entwicklung
sicherer Mensch-M aschine-Schnittstellen, insbesondere fir mobile Geréte.

Sie treffen die erforderlichen Malinahmen zur Integration unterschiedlicher
IVS-Anwendungen, einschliefdlich Informationsaustausch und Kommunikation
zwischen Fahrzeugen und Stral¥eninfrastruktur innerhalb einer einzigen
Plattform.

Fir 1VS-Anwendungen und —Dienste, die eine umfassende, kontinuierliche, genaue
und garantierte Zeitgebung und Ortung erfordern, werden satellitengestiitzte
Infrastrukturen oder sonstige einen vergleichbaren Prézisionsgrad gewahrleistende
Technologien genutzt.

Beim Erlass der gemald den Absdtzen 1 und 2 zu treffenden Mal3nahmen beachten
die Mitgliedstaaten die in Anhang | festgelegten Grundsétze.
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Artikel 4
Spezifikationen

1. Die Kommission legt Spezifikationen fur die Einfuhrung und Nutzung von IV S fest,
insbesondere in folgenden vorrangigen Bereichen:

@ optimale Nutzung von Stral3en-, Verkehrs- und Reisedaten;

(b) Kontinuitét der I1VSDienste in den Bereichen Verkehrss und
Frachtmanagement auf den europdischen Verkehrskorridoren und in
Ballungsraumen;

(© Sicherheit im Stral3enverkehr;
(d) Einbindung des Fahrzeugs in die Verkehrsinfrastruktur.

2. Die Spezifikationen beruhen auf den in Anhang! definierten Grundsdtzen und
beinhalten mindestens die in Anhang |1 genannten Hauptelemente.

3. Malnahmen, die eine Anderung nicht wesentlicher Bestimmungen dieser Richtlinie
durch Hinzufiigung bewirken, werden nach dem in Artikel 8 Absatz 2 genannten
Regelungsverfahren mit Kontrolle erlassen.

Artikel 5
Typengenehmigung fur strafReninfrastrukturbezogene 1VS-Ausr iistungen und -Softwar e

1 Soweit aus Grinden der Effizienz, namentlich der Energieeffizienz, der Sicherheit
oder des Umweltschutzes erforderlich, werden I1VS-Ausristungen und
-Softwareanwendungen, die nicht unter die Richtlinien 2002/24/EG, 2003/37/EG und
2007/46/EG fallen, vor Inbetriebnahme typgepruft.

2. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission mit, welche nationalen Stellen fur die
Ertellung der Typengenehmigung der unter diese Richtlinie falenden 1IVS
Ausristungen und -Software zusténdig sind. Die Kommission Ubermittelt diese
Informationen den anderen Mitgliedstaaten.

3. Alle Mitgliedstaaten erkennen die Typengenehmigungen an, die von den in Absatz 2
erwahnten nationalen Stellen der anderen Mitgliedstaaten erteilt werden.
Artikel 6

Vorschriften Gber Vertraulichkeit, Sicherheit und Weiter verwendung von
I nformationen

1 Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass bei Verarbeitung personenbezogener Daten
im Zusammenhang mit der Anwendung von 1V S die Gemeinschaftsvorschriften zum
Schutz der Grundfreiheiten und Grundrechte nattrlicher Personen, insbesondere die
Bestimmungen der Richtlinien 95/46/EG und 2002/58/EG, eingehalten werden.
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2. Insbesondere stellen die Mitgliedstaaten sicher, dass 1V S-Daten und -Aufzeichungen
gegen Missbrauch, wie unberechtigten Zugang, Anderung oder Verlust, geschiitzt

sind.
3. Es gilt die Richtlinie 2003/98/EG™.
Artikel 7
Anderungsverfahren

Die Kommission kann die Anhange abandern, um den bei der Anwendung dieser Richtlinie
gewonnenen Erfahrungen Rechnung zu tragen, und sie kann die Anhange an den technischen
Fortschritt anpassen.

Malnahmen, die eine Anderung nicht wesentlicher Bestimmungen dieser Richtlinie, u. a
durch Hinzufigung, bewirken, werden nach dem in Artikel 8 Absatiz2 genannten
Regelungsverfahren mit Kontrolle erlassen.

Artikel 8
Ausschuss

1. Die Kommission wird unterstiitzt von einem Ausschuss, dem , Européischen IVS-
Ausschuss’ (,, European ITS Committee*, EIC), im Folgenden ,, Ausschuss* genannt,
der sich aus Vertretern der Mitgliedstaaten zusammensetzt und in dem ein Vertreter
der Kommission den Vorsitz fuhrt.

2. Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gelten Artikel 5a Absétze 1 bis 4 und
Artikel 7 des Beschlusses 1999/468/EG unter Beachtung von dessen Artikel 8.

Artikel 9
Européische | VS-Beratergruppe

Die Kommission setzt eine Europdische 1V S-Beratergruppe ein, deren Aufgabe es ist, siein
wirtschaftlichen und technischen Fragen der Einfihrung und Nutzung von IVS in der
Gemeinschaft zu beraten. Die Gruppe setzt sich aus hochrangigen Vertretern der
einschlagigen  IVS-Diensteanbieter,  Nutzerverbande, = Verkehrsunternehmen  und
Anlagenbetreiber, herstellenden Industrie, Sozialpartner, Berufsverbande, ortlichen Behdrden
und anderer relevanter Foren zusammen.

18 ABI. L 345 vom 31.12.2003, S. 90.
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Artikel 10
Berichterstattung

1 Die Mitgliedstaaten legen der Kommission spétestens am [sechs Monate nach
Inkrafttreten dieser Richtlinie] einen ausfuhrlichen Bericht Uber die Aktivitdten und
Projekte vor, die auf nationaler Ebene in den in Artikel 4 Absatz 1 definierten
vorrangigen Bereichen durchgefiihrt wurden; der Bericht enthdt mindestens die in
Anhang |11 genannten Informationen.

2. Die Mitgliedstaaten legen der Kommission spatestens am [zwei Jahre nach
Inkrafttreten dieser Richtlinie] ihre Plane fur nationale 1VS-Mal3nahmen in den
folgenden finf Jahren vor; die Plane enthalten mindestens die in Anhang Il
genannten Informationen.

3. In der Folge berichten die Mitgliedstaaten jahrlich Uber die bel der Durchfihrung
dieser Plane erzielten Fortschritte.
4, Die Kommission erstattet dem Européischen Parlament und dem Rat halbjdhrlich
Bericht.
Artikel 11
Umsetzung
1 Die Mitgliedstaaten erlassen die erforderlichen Rechts- und

Verwaltungsvorschriften, um dieser Richtlinie spétestens am [24 Monate nach
Inkrafttreten dieser Richtlinie] nachzukommen. Sie tellen der Kommission
unverzuglich den Wortlaut dieser Vorschriften mit und Ubermitteln ihr eine Tabelle
der Entsprechungen zwischen ihren Vorschriften und den Bestimmungen dieser
Richtlinie.

Bei Erlass dieser Vorschriften nehmen die Mitgliedstaaten in den Vorschriften selbst
oder durch einen Hinwels bei der amtlichen Vertffentlichung auf diese Richtlinie
Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.

2. Die Mitgliedstaaten tellen der Kommission den Wortlaut der wichtigsten
innerstaatlichen Rechtsvorschriften mit, die sie auf dem unter diese Richtlinie
fallenden Gebiet erlassen.

Artikel 12
Inkrafttreten

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amtsblatt der
Europdischen Union in Kraft.
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Artikel 13
Adressaten
Diese Richtlinieist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel am

Im Namen des Rates
Der Prasident
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ANHANG |

GRUNDSATZE FUR DIE EINFUHRUNG VON IVS GEMASS ARTIKEL 3

Die Auswahl und Einfuhrung von 1VS-Anwendungen und -Diensten erfolgt auf der
Grundlage einer Bedarfsanalyse unter Einhaltung nachstehender Grundsétze:

(@

(b)

(©)

(d)

()

Effektivitat: Fahigkeit, einen splrbaren Beitrag zur LOsung der zentralen
Probleme zu leisten, denen sich Europa im Bereich des StralRenverkehrs
gegenubersient (z. B. Verringerung der Verkehrsiiberlastung, Minderung der
Emissionen, Steigerung der Energieeffizienz, Erhéhung der Sicherheit)

Kostenwirksamkeit: Kosten im Verhdtnis zum Nutzen im Sinne der
Verwirklichung der angestrebten Ziele

Geografische Kontinuitat: gemeinschaftsweite nahtlose Bereitstellung der
Dienste, insbesondere innerhalb des transeuropéi schen V erkehrsnetzes

Interoperabilitat:  Fahigkeit von  Systemen, untereinander Daten
auszutauschen und Informationen und Wissen gemeinsam zu nutzen

Ausger eiftheit: Stand der Entwicklung .
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ANHANG I

HAUPTELEMENTE DER SPEZIFIKATIONEN
GEMASSARTIKEL 4

(1)  Optimale Nutzung von Straf3en-, Verkehrs- und Reisedaten

Die Spezifikationen fur eine optimale Nutzung von Straf3en-, Verkehrs- und Reisedaten
beinhalten Folgendes:

(@

(b)

Festlegung der Anforderungen, die erfullt sein mussen, um die Prazision und
grenziberschreitende  Verfugbarkeit von Echtzeitverkehrs- und
Reiseinformationen fur IV S-Nutzer zu gewéhrleisten, insbesondere:

- Verfugbarkeit praziser 6ffentlicher Stral3en- und Echtzeitverkehrsdaten
fur die Bereitstellung von Verkehrs- und Reiseinformationen in Echtzeit
fur IV S-Diensteanbieter;

- Forderung des grenziberschreitenden elektronischen Austauschs
zwischen den zustandigen Behorden und Akteuren und den
einschlagigen 1V S-Diensteanbietern;

- zeitnahe Aktualisierung der fur die Bereitstellung von Verkehrs- und
Reiseinformationen in Echtzeit herangezogenen offentlichen Straf3en-
und Verkehrsdaten durch die zusténdigen Behérden und Akteure;

- zeitnahe Aktualisierung von Echtzeitverkehrs- und Reiseinformationen
durch die IV S-Diensteanbieter;

Festlegung der Anforderungen an die Erhebung von Strallen- und
Verkehrsdaten (einschliefdlich z.B. Verkehrsplanen,
Straf3enverkehrsvorschriften und Routenempfehlungen, insbesondere fur
L astkraftwagen) durch die zustandigen Behorden sowie der Anforderungen an
die Bereitstellung der Daten fir 1V S-Diensteanbieter, insbesondere:

- Verfugbarkeit der von den zustandigen Behorden erhobenen
oOffentlichen Stral3en- und  Verkehrsdaten (einschliefdlich
Verkehrsplanen, Stral3enverkehrsvorschriften und
Routenempfehlungen) fur IV S-Diensteanbieter;

- Forderung des elektronischen Austauschs zwischen den zustandigen
Behdrden und den 1V S-Diensteanbietern;

- zeitnahe Aktualisierung der offentlichen StraRen- und Verkehrsdaten
(einschliefdlich  Verkehrsplénen, StralRenverkehrsvorschriften und
Routenempfehlungen) durch die zustandigen Behorden;

- zeitnahe Aktualiserung der 1VS-Dienste und -Anwendungen unter
Heranziehung der enschlagigen Offentlichen  Stral3en-  und
Verkehrsdaten durch die 1V S-Diensteanbieter;
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(©)

(d)

Festlegung der Anforderungen, die erflllt sein missen, um die Prézision der
fr digitale Karten verwendeten 6ffentlichen Stral3en- und V erkehrsdaten sowie
deren Verflgbarkeit fur die Hersteller digitaler Karten und fir Diensteanbieter
zu gewahrleisten, insbesondere:

- Verfligbarkeit der fur digitale Karten verwendeten 6ffentlichen Stral3en-
und Verkehrsdaten fur Hersteller digitaler Karten und Dienstanbieter;

- Forderung des elektronischen Austauschs zwischen den zustandigen
Behorden und Akteuren und den privaten Herstellern und Anbietern
digitaler Karten;

- zeitnahe Aktualiserung der fiur digitae Karten verwendeten
Offentlichen Stralen- und Verkehrsdaten durch die zusténdigen
Behdrden und Akteure;

- zeitnahe Aktualisierung der digitalen Karten durch die Hersteller
digitaler Karten und die Diensteanbieter;

Festlegung der Mindestanforderungen an die unentgeltliche Bereitstellung
.algemeiner Verkehrsmeldungen® fir ale StraRennutzer sowie der
Mindestinhalte, insbesondere:

- Verwendung einer standardisierten Liste sicherheitsrelevanter
Verkehrsereignisse (,allgemeine Verkehrsmeldungen®), die den IVS
Nutzern unentgeltlich Ubermittelt werden sollten;

- Kompatibilitét der ,algemeinen Verkehrsmeldungen® und deren
Integration in die IVS-Dienste fur die Bereitstellung von Verkehrs- und
Reiseinformationen in Echtzeit.

(20  Kontinuitat der IVS-Dienstein den Bereichen Verkehrs- und Frachtmanagement
auf den eur opaischen Verkehrskorridoren und in Ballungsrdumen

Die Spezifikationen zur Kontinuitét und Interoperabilitét der Dienste in den Bereichen
Verkehrs- und Frachtmanagement auf den europaischen Verkehrskorridoren und in
Ballungsrdumen beinhalten Folgendes:

(@

Festlegung der Mindestanforderungen / unverzichtbaren Anforderungen an die
verkehrstragertbergreifende Kontinuitét der IVS-Dienste im Bereich des
Guter- und des Personenverkehrs entlang den Verkehrskorridoren,
insbesondere:

- Forderung des elektronischen Austauschs von Verkehrsdaten und
-informationen auf grenziberschreitender Ebene, auf Uberregionaler
Ebene oder zwischen urbanen und interurbanen Gebieten zwischen den
zustandigen Verkehrsinformationszentralen/V erkehrdleitstel len;

- Nutzung standardisierter Informationsfliisse oder Verkehrsschnittstellen
zwischen den zustandigen Verkehrsinformations-
zentralen/Verkehrdeitstellen;
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(b)

(©)

Festlegung der erforderlichen Mal3nahmen im Hinblick auf die Nutzung
innovativer 1VS-Technologien (Funkfrequenzkennzeichnung (RFID) oder
Galileo/EGNOS) bei der Redlisierung von 1VS-Anwendungen (insbesondere
der verkehrstrégertbergreifenden Verfolgung und Ortung von Gutern wahrend
des Transports) fur die Guterverkehrslogistik (e-Fracht), insbesondere:

- Verflgbarkeit einschlagiger IVS-Technologien far VS
Anwendungsentwickler und ihre Nutzung durch dieselben;

- Integration der (beispielsweise durch RFID und/oder Galileo/ EGNOS
ermittelten) Ortungsergebnisse in die Verkehrsmanagementinstrumente
und —zentren;

Festlegung der erforderlichen Mal3nahmen zur Entwicklung einer 1IVS-
Architektur fur die Mobilitét in der Stadt, einschliefdlich eines integrierten,
multimodalen Ansatzes fur Reiseplanung, Verkehrsnachfragemanagement und
V erkehrsmanagement, insbesondere:

- Verfligbarkeit von Daten zu Offentlichem Verkehr, Reiseplanung,
Verkehrsnachfrage und Verkehrs- und Parksituation fur stadtische
Verkehrdeitstellen;

- Forderung des elektronischen Datenaustauschs zwischen den
verschiedenen stadtischen Verkehrdeitstellen fur den offentlichen oder
privaten Verkehr und Gber alle Verkehrstrager hinweg;

- Integration sdmtlicher relevanter Daten und Informationen innerhalb
einer einzigen Architektur.

3 Sicherheit im Stral3enverkehr

Die Spezifikationen fur 1VS-Anwendungen zur Forderung der Sicherheit im Straf3enverkehr
beinhalten Folgendes:

(@

(b)

Festlegung der erforderlichen Mal3nahmen fir die europaweite harmonisierte
Einfuhrung von eCall, einschliefdich:

- Verfugbarkeit der erforderlichen fahrzeuginternen [VS-Daten, die
Ubertragen werden sollen;

- Verfugbarkeit der erforderlichen AusrUstungen in  den der
Straleninfrastruktur zugehdrigen (Rettungs-)Leitstellen (6ffentliche
Notrufzentralen), die die von Fahrzeugen (Ubermittelten Daten
empfangen;

- Forderung des elektronischern Datenaustauschs zwischen Fahrzeugen
und den der Straleninfrastruktur zugehorigen (Rettungs-)Leitstellen
(6ffentliche Notrufzentralen);

Festlegung der erforderlichen Mal3nahmen zur Gewahrleistung der Sicherheit
der Stral3ennutzer in Bezug auf ihre an Bord befindliche Mensch-Maschine-

25

DE



DE

(©)

(d)

Schnittstelle und auf die Verwendung mobiler Gerdte sowie der Sicherheit der
fahrzeuginternen Kommunikationseinrichtungen;

Festlegung der erforderlichen Mal3nahmen zur Gewéhrleistung der Sicherheit
und des Schutzes besonders geféhrdeter Verkehrsteilnehmer bel alen IVS
Anwendungen;

Festlegung der erforderlichen Malinahmen zur Bereitstellung sicherer
Parkplétze fur Lastkraftwagen und andere gewerbliche Fahrzeuge sowie IVS-
gestitzter Park- und Reservierungssysteme, insbesondere:

- Verfligbarkeit ausreichender Parkmoglichkeiten;

- Verfugbarkeit von Informationen Uber stral3enseitige Parkmoglichkeiten
fur die Nutzer;

- Forderung  des  elektronischen Datenaustauschs ~ zwischen
Stral3enparkpldtzen, Leitstellen und Fahrzeugen;

- Integration einschlégiger 1VS-Technologien sowohl in Fahrzeuge als
auch in Parkeinrichtungen zur Aktualisierung der Informationen Uber
frele Parkplétze zum Zwecke der Reservierung.

4 Einbindung des Fahr zeugsin die Verkehrsinfrastruktur

Die Spezifikationen fur 1IVS zur Einbindung des Fahrzeugs in die Verkehrsinfrastruktur
beinhalten Folgendes:

(@

(b)

Festlegung der erforderlichen Mal3nahmen zur Integration verschiedener IVS-
Anwendungen auf einer offenen fahrzeuginternen Plattform, insbesondere auf
folgender Grundlage:

- Festlegung der funktionalen Anforderungen bestehender oder geplanter
IVS-Anwendungen;

- Definition einer offenen Systemarchitektur, die die
Interoperabilitét/V ernetzung mit Infrastruktursystemen und
-einrichtungen gewéahrleistet;

- Integration kinftiger neuer oder erweiterter IVS-Anwendungen in eine
offene fahrzeuginterne Plattform nach dem Plug-and-play-Prinzip;

- Anwendung eines Normungsverfahrens zur Einfihrung der Architektur
und der Spezifikationen fur die offene fahrzeuginterne Plattform;

Festlegung der erforderlichen Mal3nahmen zur Beférderung der Entwicklung
und Implementierung  kooperativer  (Fahrzeug-Infrastruktur-)Systeme,
insbesondere:

- Forderung des Daten- und Informationsaustauschs zwischen
Fahrzeugen (F-F), zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur (F-1) sowie
zwischen Infrastrukturen (1-1);
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Verfugbarkeit der auszutauschenden einschldgigen Daten und
Informationen fir beide Seiten (Fahrzeug oder Stral3eninfrastruktur);

Verwendung eines standardiserten Mittellungsformats fir den
Datenaustausch zwischen Fahrzeug und Infrastruktur;

Festlegung einer Kommunikationsinfrastruktur fir jede Art des
Austauschs (F-F, F I, I-1);

Anwendung von Normungsverfahren zur Genehmigung der jeweiligen
Architekturen.
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ANHANG Il

LEITLINIEN FUR DIE INHALTLICHE GESTALTUNG DER BERICHTE UBER

(1)

)

©)

NATIONALE MASSNAHMEN IM BEREICH DER IVS
GEMASSARTIKEL 10

Die von den Mitgliedstasten gemald Artikel 10 vorzulegenden Berichte Uber
Maldnahmen in den in Artikel 4 Absatz 1 festgelegten vorrangigen Bereichen betreffen
die nationale Ebene. Die Berichte kénnen jedoch gegebenenfalls auf die regionae
und/oder ausgewdhlte |okale Ebene ausgedehnt werden.

Der gemaid Artikel 10 Absatz 1 vorzulegende Bericht enthdlt mindestens Folgendes:

(@)
(b)
(©)

(d)
()

derzeitige nationale Strategie im Bereich IVS;
Ziele der Strategie und Begriindung der Ziele;

kurze Beschreibung des derzeitigen Stands der Einfihrung von 1VS sowie der
Rahmenbedingungen;

vorrangige Bereiche fir laufende Aktionen und entsprechende Mal3nahmen;

Angaben dazu, wie die Strategie und die Aktionen bzw. Malinahmen die
koordinierte Einfuhrung interoperabler 1V S-Anwendungen und die Kontinuitat
der entsprechenden Dienste in der Gemeinschaft fordern (siehe Artikel 4
Absatz 1).

Der gemaid Artikel 10 Absatz 2 vorzulegende Bericht enthdlt mindestens Folgendes:

(@
(b)

(©)

(d)

nationale Strategie im Bereich IVS, einschliefdlich ihrer Ziele,

detaillierte  Beschreibung der Einfuhrung von VS sowie der
Rahmenbedingungen;

ins Auge gefasste vorrangige Bereiche fur Aktionen und entsprechende
Mal3nahmen, einschliefdlich Angaben dazu, inwieweit diese einen Beitrag zu
den Zielen in den in Artikel 4 Absatz 1 festgelegten vorrangigen Bereichen
leisten;

nahere Angaben zur Umsetzung der laufenden und geplanten Aktionen:
- Instrumente;

- Ressourcen;

- Konsultationen und aktive Akteure;

- wesentliche Schritte;

- Uberwachung.
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3.1

3.2.

3.3.

FINANZBOGEN

BEZEICHNUNG DES VORSCHLAGS. RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN
PARLAMENT UND DES RATES ZUR FESTLEGUNG EINES RAHMENS FUR DIE
EINFUHRUNG INTELLIGENTER VERKEHRSSYSTEME IM STRASSENVERKEHR UND
FUR DEREN SCHNITTSTELLEN ZU ANDEREN VERK EHRSTRAGERN
ABM/ABB-RAHMEN

Titel 6: Energie und Verkehr

HAUSHALTSLINIEN

Haushaltslinien (operative Linien sowie Linien fur entsprechende technische
und administrative Unterstiitzung (vormalige BA-Linien)), mit Bezeichnung:

Dauer der MalRnahmeund ihrer finanziellen Auswirkungen:

Haushaltstechnische Merkmale

Beitrage von Rubrik des
Hau_sr' Art der Ausgaben Neu EFTA-Betrag Bewer ber - mehr]ahrlgen
haltdinie . Finanz-
landern
rahmens
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4. RESSOURCEN IM UBERBLICK
4.1. Mittelbedarf

4.1.1. Uberblick Uber die erforderlichen Verpflichtungserméchtigungen (VE) und
Zahlungser machtigungen (ZE)

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Ab- 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
schnitt und
Art der Ausgaben Folge- | Insge-
jahre samt
Oper ative Ausgaben™
Verpflichtungs- 81 a
erméchtigungen (VE) '
Zahlungserméchtigungen b
(ZE)

Im Héchstbetrag enthaltene Verwaltungsausgaben®

Technische und

administrative 8.24 C
Unterstitzung (NGM)

HOCHSTBETRAG

Verpflichtungs-

ermachtigungen atc
Zahlungser machtigungen b+c

Im Héchstbetrag nicht enthaltene Verwaltungsausgaben®

Personal- und Nebenkosten 0,101 | 0,201 | 0,201 | 0,201 | 0,201 | 0,101 0,606
8.25 d

(NGM)

Sonstige im Hochstbetrag 0,122 | 0,122 | 0,122 | 0,122 | 0,122 | 0,122 0,732

nicht enthaltene Verwal-
tungskosten, auf3er Personal-
und Nebenkosten (NGM)

8.2.6 e

Geschétzte Gesamtkosten fiir die Finanzierung der Mal3nahme

19 Ausgaben, die nicht unter Kapitel XX 01 des betreffenden Titels XX fallen.
2 Ausgaben, die unter Artikel XX 01 04 des Titels XX fallen.
2 Ausgaben, die unter Kapitel XX 01 —aufer unter Artikel XX 01 04 oder XX 01 05 —fallen.
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VE insgesamt, at+c | 0,223 | 0,223 | 0,223 | 0,223 | 0,223 | 0,223 | 1,338
einschlief3lich +d
Per sonalkosten +e
ZE insgesamt, b+c | 0,223 | 0,223 | 0,223 | 0,223 | 0,223 | 0,223 | 1,338
einschlieBlich +d
Per sonalkosten +e

4.

4.

Angaben zur Kofinanzierung

Sieht der Vorschlag eine Kofinanzierung durch die Mitgliedstaaten oder sonstige
Einrichtungen vor (bitte auflisten), so ist in der nachstehenden Tabelle die
voraussichtliche Hohe der entsprechenden Beitrdge anzugeben (beteiligen sich
mehrere Einrichtungen an der Kofinanzierung, so kénnen zusétzliche Zeilen in die
Tabelle eingefligt werden):

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Kofinanzierung durch 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
und
Folge- | Insge-
jahre samt
........................ f
VE insgesamt, at+c | 0,223 | 0,223 | 0,223 | 0,223 | 0,223 | 0,223 | 1,338
einschliefdich +d
Kofinanzierung +e
+

1.2.  Vereinbarkeit mit der Finanzplanung
[0 Der Vorschlag ist mit der derzeitigen Finanzplanung vereinbar.

[0 Der Vorschlag macht eine Anpassung der betreffenden Rubrik des
mehrjahrigen Finanzrahmens erforderlich.

[0 Der Vorschlag erfordert moglicherweise eine  Anwendung  der
Interintitutionellen ~ Vereinbarung®  (z.B.  Inanspruchnahme  des
Flexibilitatsinstruments oder Anderung des mehrjahrigen Finanzrahmens).

1.3. Finanzielle Auswirkungen auf die Einnahmen
[0  Der Vorschlag hat keine finanziellen Auswirkungen auf die Einnahmen.

[0  Folgende finanzielle Auswirkungen auf die Einnahmen sind zu erwarten:

22

Siehe Nummern 19 und 24 der Interinstitutionellen Vereinbarung.
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4.2.

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

in Mio. EUR (1 Dezimalstelle)

Stand Stand nach der Mal3nahme
vor der

Hausnaltslinie Einnahmen nahme | | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
[Jahr
n-1]

a) Einnahmen nominal

b) Veranderung A

Personalbedarf (Vollzeitaquivalent — Beamte, Zeitbedienstete und externes
Per sonal) — Einzelheiten hierzu siehe Abschnitt 8.2.1

2010 2011 | 2012 2013 2014

2015
und
Folge-
jahre

Jahrlicher Bedarf

Personalbedarf insgesamt | 0,83 0,83 |0,83 0,83 0,83 0,83

MERKMALEUND ZIELE
Kurz- oder langerfristig zu deckender Bedar f

Durch die Gemeinschaftsintervention bedingter Mehrwert, Koharenz des
Vor schlags mit ander en Finanzinstrumenten sowie moégliche Syner gieeffekte

Ziele, erwartete Ergebnisse und entsprechende Indikatoren im Rahmen der
ABM-Methodik

Durchfihrungsmodalitaten (indikative Angaben)
X Zentrale Verwaltung
X direkt durch die Kommission
O indirekt im Wege der Befugnistibertragung an:
0  Exekutivagenturen

O  die von den Gemeinschaften geschaffenen Einrichtungen im Sinne
von Artikel 185 der Haushaltsordnung

0O  enzelstaatliche offentliche Einrichtungen bzw. privatrechtliche
Einrichtungen, die im 6ffentlichen Auftrag tétig werden

[0 Geteilte oder dezentrale Verwaltung

0 mit Mitgliedstaaten
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O  mit Drittlandern

O Gemensame
auflisten)

Bemerkungen:

Verwaltung mit

33

internationalen  Organisationen  (bitte
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6.1.
6.2.

6.2.1.
6.2.2.

6.2.3.

UBERWACHUNG UND BEWERTUNG
Uber wachungssystem

Bewertung

Ex-ante-Bewertung

MalBnahmen im  Anschluss an  Zwischen-/Ex-post-Bewertungen
Zugrundelegung fruherer Erfahrungen)

Modalitaten und Periodizitat der vorgesehenen Bewertungen

BETRUGSBEKAMPFUNGSMASSNAHMEN

Entfallt.

(unter
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8. RESSOURCEN IM EINZELNEN
81  ZieledesVorschlagsund Finanzbedarf?

Verpflichtungserméachtigungen, in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Ziele, Art der Durch- 2010 2011 2012 2013 2014 (2015 und INSGESAMT
MaRnahmen Outputs | schnitts- Folgejahre)
und Outputs kosten

(bitte Zahl der | Ge Zahl der | Ge Zahl der | Ge Zahl der | Ge- Zahl der | Ge- Zahl der | Ge- Zahl der | Ge-

angeben) Outputs | samt- Outputs | samt- Outputs | samt- | Outputs | samt- | Outputs | samt- | Outputs | samt- | Outputs | samt-
kosten kosten kosten kosten kosten kosten kosten

OPERATIVES
ZIEL Nr. 1% ...

MaRnahme 1

Output 1

Output 2

MaRnahme 2

Output 1

Ziel 1
insgesamt

OPERATIVES
ZIEL NR. 2...

23 Informationshalber: Im Rahmen des Mehrjahresprogramms des transeuropéischen Verkehrsnetzes fir den Zeitraum 2007-2013 wurden Mittel in Héhe von 300 Mio. EUR

fir im Bereich Straenverkehr angesiedelte 1V S-Projekte in den Haushalt eingestellt.
2 Wiein Abschnitt 5.3 beschrieben.
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Maflnahme 1

Output 1

Ziel 2
insgesamt

OPERATIVES
ZIEL NR. n

Zieln
insgesamt

GESAMT-
KOSTEN
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8.2. Verwaltungsausgaben
8.2.1. Artund Anzahl des erforderlichen Personals
Art der Zur Verwaltung der Mal3nahme einzusetzendes, vorhandenes und/oder
Stellen zusétzliches Personal (Stellenzahl/Vollzeitaquivalent)
2010 2011 2012 2013 2014 2015
Beamteoder | A*/AD | 0,50 0,50 0,50 0,50 0,50 0,50
Bedienstete
auf Zeit® | B*, 0,33 0,33 0,33 0,33 0,33 0,33
(XX 0101) | C*/AST
Aus Artikel XX 0102
finanziertes Personal®
Sonstiges aus  Artikel
XX 01 04/05 finanziertes
Personal®’
INSGESAMT 0,83 0,83 0,83 0,83 0,83 0,83
8.2.2. Beschreibung der Aufgaben, die im Zuge der vorgeschlagenen Mal3nahme
auszufuihren sind
8.2.3.  Zuordnung der Sellen des damit betrauten Satutspersonals

a

a

derzeit fUr die Verwaltung des Programms, das ersetzt oder verlangert werden
soll, zugewiesene Stellen

im Rahmen des JSP/HVE-V erfahrens fir das Jahr n vorab zugewiesene Stellen

im Rahmen des anstehenden neuen JSP/HVE-Verfahrens anzufordernde
Stellen

innerhalb des fur die Verwaltung zustandigen Dienstes neu zu verteilende
vorhandene Stellen (interne Personal umsetzung)

fUr das Jahr n erforderliche, jedoch im Rahmen des JSP/HVE-Verfahrens fir
dieses Jahr nicht vorgesehene neue Stellen

25
26
27

Die Kosten hierfur sind NICHT im Hochstbetrag enthalten.
Die Kosten hierfiir sind NICHT im Hochstbetrag enthalten.
Die Kosten hierfiir sind im Hochstbetrag enthalten.
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8.24. Sonstige im Hoéchstbetrag enthaltene Verwaltungsausgaben (XX 01 04/05 -
Verwaltungsausgaben)

in Mio. EUR (3 Dezimal stellen)
Haushaltslinie 2015

) INSGE-

(Nummer und Bezeichnung) 2010 | 2011 2012 2013 2014 und SAMT
Folge-
jahre

Unter stitzung (einschlie3lich
Per sonalkosten)

1 Technische und administrative

Exekutivagenturen®

Unterstiitzung

Sonstige technische und administrative

- intra muros

- extra muros

Technische und
Unter stiitzung insgesamt

administrative

8.25.

Im Hochstbetrag nicht enthaltene Personal - und Nebenkosten
in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)
2015
Art des Personals 2010 2011 2012 2013 2014 und

Folge-
jahre

Beamte und Bedienstete auf | 0,101 0,101 0,101 0,101 0,101 0,101

Zeit (XX 01 01)

Aus Artikel XX 01 02

finanziertes Personal

(Hilfskréfte, ANS,

Vertragspersonal usw.)

(Angabe der Haushaltslinie)

Per sonal- und Nebenkosten 0,101 0,101 0,101 0,101 0,101 0,101

insgesamt (NICHT im

Hdochstbetrag enthalten)

DE
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Hier ist jeweils auf den Finanzbogen zum Griindungsrechtsakt der betreffenden Agentur zu verweisen.
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Berechnung — Beamte und Bedienstete auf Zeit

Berechnung — Aus Artikel XX 01 02 finanziertes Personal

8.2.6. Sonstige nicht im Hochstbetrag enthaltene Verwal tungsausgaben

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

2015
INS
2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 und GE-
Folge- | SAMT

jahre

XX 010211 01 - Dienstreisen

XX 01 02 11 02 - Sitzungen & Konferenzen 0,052 | 0,052 | 0,052 | 0,052 | 0,052 | 0,052 0,312

XX 0102 11 03 — Ausschiisse® 0,070 | 0,070 | 0,070 | 0,070 | 0,070 | 0,070 | 0,420

XX 01 02 11 04 — Studien und Konsultationen

XX 0102 11 05 — Informationssysteme

2 Gesamtbetrag der  sonstigen
Ausgaben fir den Dienstbetrieb
(XX 0102 11)

3 Sonstige Ausgaben administrativer

Art (Angabe mit Hinweis auf die
betreffende Haushaltslinie)

Gesamtbetrag der Verwaltungs- 0,122 | 0,122 | 0,122 | 0,122 | 0,122
ausgaben ausgenommen Per sonal- und

Nebenkosten (NICHT im Héchstbetrag 0,122 0,732
enthalten)

2 IV S-Ausschuss.
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Berechnung — Sonstige nicht im Hdchstbetrag enthaltene Verwaltungsausgaben

DE

Der Bedarf an Humanressourcen und Verwaltungsmitteln wird mit den Mitteln gedeckt, die
der zustdndigen GD im Rahmen des jahrlichen Haushaltsverfahrens in Abhéngigkeit von den
verfligbaren Mitteln zugeteilt werden konnen.
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