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BEGRUNDUNG

1. KONTEXT DES VORSCHLAGS

Gegenstand dieses Vorschlags ist die Annahme einer Richtlinie zur Anderung der
Richtlinie 2010/40/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2010 zum
Rahmen fur die Einfihrung intelligenter Verkehrssysteme im StraRenverkehr und fiir deren
Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern®.

. Grinde und Ziele des Vorschlags

Mobilitat und Verkehr sind fur die europdischen Burgerinnen und Birger und die europaische
Wirtschaft insgesamt von entscheidender Bedeutung. Der freie Personen- und Warenverkehr
uber die europdischen Binnengrenzen hinweg ist eine der Grundfreiheiten der Europaischen
Union und ihres Binnenmarkts. Im Dezember 2020 nahm die Européische Kommission die
Mitteilung Uber eine Strategie fir nachhaltige und intelligente Mobilitat (im Folgenden die
,Strategie®)? an, in der ein grundlegender Wandel fiir das europaische Verkehrssystem
vorgeschlagen wird, um das Ziel einer nachhaltigen, intelligenten und resilienten Mobilitat zu
erreichen. Die Digitalisierung als treibende Kraft ist fur diesen Wandel unverzichtbar. Das
gesamte Verkehrssystem wird durch die Digitalisierung reibungsloser und effizienter.
Zugleich sorgt sie fir ein erhdhtes Niveau an technischer Sicherheit, Gefahrenabwehr,
Zuverlassigkeit und Komfort.

In der Strategie wird die Einfuhrung intelligenter Verkehrssysteme (IVS) als wichtige
MaRnahme fir den Aufbau eines vernetzten und automatisierten multimodalen
Mobilitatssystems genannt. In einem solchen System werden neue Entwicklungen wie
Mobilitat als Dienstleistung (Mobility as a Service — MaaS) sowie kooperative, vernetzte und
automatisierte Mobilitdt (CCAM) miteinander kombiniert. Durch CCAM werden Fahrer zu
Nutzern einer gemeinsam genutzten Fahrzeugflotte. Diese wiederum ist vollstdndig in ein
multimodales Verkehrssystem integriert, das dank multimodaler digitaler Mobilitatsdienste
(MDMS), z. B. MaaS-Anwendungen, nahtlos funktioniert.

Die Strategie ist klar: Fur einen wirklich nachhaltigeren Verkehr muss flr eine wirksame und
nahtlose Multimodalitat gesorgt werden, bei der auf jedem Streckenabschnitt der jeweils
effizienteste Verkehrstrager genutzt wird. Zudem muss jeder Verkehrstrager effizienter
werden — flir den Stralenverkehr hei3t dies, dass gemeinsame Losungen zunehmend eine
tragfahige Alternative zu Privatfahrzeugen darstellen. Dies kommt auch der Verbreitung
emissionsfreier Fahrzeuge zugute, da den Nutzern gemeinsamer Mobilitatsdienste eine ganze
Flotte zur Verfugung steht. Vorbehalte aufgrund der Reichweite oder der Anschaffungskosten
werden so relativiert, vor allem wenn die Flotte automatisch wieder aufgeladen werden kann.
Anders gesagt konnen neue IVS-Dienste die Einflihrung emissionsfreier Fahrzeuge
beschleunigen und auch deren Nutzung effizienter machen.

Auch eine Entzerrung der StralRenverkehrsflisse (angesichts dessen, dass emissionsfreie
Flotten nicht automatisch emissionsfreie Verkehrsstaus bedeuten) wird zu einem
nachhaltigeren Verkehr beitragen. Idealerweise dienen gemeinsam genutzte, emissionsfreie
Fahrzeuge als Zubringer fur bestehende und noch effizientere Verkehrstrager, sowohl im
Personen- als auch im Guterverkehr, was einen nahtlosen und inklusiveren Verkehr

! ABI. L 207 vom 6.8.2010, S. 1.
2 COM(2020) 789 final.
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ermdglicht. Verkehrsstaus kosten die EU-Wirtschaft jahrlich mehr als 1 % des BIP3, und zwar
durch Zeitverluste fur Birger und Arbeitnehmer, aber auch durch eine unzuverléssige und
ineffiziente Logistik als wirtschaftlicher Faktor. Durch weniger Stérungen und ein besseres
Verkehrsmanagement konnen VS zu einer Entlastung des Verkehrs Dbeitragen und
entscheidend dabei helfen, die Effizienz und Wettbewerbsfahigkeit der EU-Wirtschaft zu
erhdhen.  Intelligente  Verkehrssysteme  (IVS) haben das  Potenzial, die
StralBenverkehrssicherheit, die Verkehrseffizienz und den Fahrkomfort erheblich zu
verbessern. indem die Verkehrsteilnehmer dabei unterstutzt werden, die richtigen
Entscheidungen zu treffen und sich der Verkehrssituation anzupassen. Sie ermdglichen es
auch, die vorhandene Infrastruktur besser zu nutzen, mehr Optionen fur Multimodalitat zu
schaffen und das Verkehrsmanagement zu optimieren.

In der Mitteilung ,, Eine europdische Datenstrategie®, die von der Kommission im
Februar 2020 angenommen wurde, wird darauf hingewiesen, dass die von Daten
vorangetriebene Innovation enorme Vorteile fir die Allgemeinheit bringen wird, da sie zum
europaischen Griinen Deal® beitragt und dabei hilft, Europa fiir das digitale Zeitalter zu
risten®,

Die Richtlinie 2010/40/EU (1VS-Richtlinie) sollte als Rahmen dienen, um die Einfuhrung und
Verwendung von IVS im Stralenverkehr sowie ihren Schnittstellen zu anderen
Verkehrstragern zu beschleunigen und zu koordinieren.

In der Strategie wurde angekiindigt, dass die IVS-Richtlinie und einige der zugehorigen
delegierten Verordnungen demnéchst Uberarbeitet wirden. In der Strategie wurde auch die
Absicht der Kommission betont, 2021 die Schaffung eines Koordinierungsmechanismus zur
Zusammenfihrung der im Rahmen der [VS-Richtlinie eingerichteten nationalen
Zugangspunkte (NAP) zu unterstitzen.

Die Kommission hat die IVS-Richtlinie einer Ex-post-Bewertung’ unterzogen, die zu dem
Schluss fiihrte, dass die Richtlinie positiven Einfluss auf die 1VS-Einflihrung in der gesamten
EU hat. Auch wurde festgestellt, dass die Richtlinie nach wie vor ein geeignetes Instrument
ist, um Folgendes in Angriff zu nehmen: i) die unzureichende Koordinierung bei der 1VS-
Einflhrung in der EU und ii) die zdgerliche, mit Risiken verbundene und unwirtschaftliche
IVS-Einfihrung. Ferner heildt es in der Bewertung, dass IVS zwar zunehmend genutzt
werden, dass ihre Einfihrung jedoch, trotz mancher Verbesserungen, oft nur kleinflachig
erfolgt. Somit besteht weiterhin ein klarer MalBRnahmenbedarf in den Bereichen
Interoperabilitat, Kooperation und Datenaustausch, um fur nahtlose und kontinuierliche 1VS-
Dienste in der gesamten EU zu sorgen.

Im Oktober 2019 Ubermittelte die Kommission dem Europdischen Parlament und dem Rat
einen Bericht Uber die Durchfuhrung der IVS-Richtlinie. Darin wurde auf Folgendes
hingewiesen: i) die Notwendigkeit, die Zuganglichkeit von Daten noch starker zu
koordinieren; ii) die Notwendigkeit, neuen Aspekten und Herausforderungen im IVS-Bereich
Rechnung zu tragen; und iii) die Notwendigkeit, die Verfligbarkeit wichtiger Datenarten im
gesamten  Stralenverkehrsnetz zu verbessern (durch Bereitstellung in digitalem
maschinenlesbarem Format).

https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/bitstream/JRC69961/congestion%20report%20final.pdf
COM(2020) 66 final.

COM(2019) 640 final.
https://ec.europa.eu/info/strateqy/priorities-2019-2024/europe-fit-digital-age_de

SWD(2019) 368 final.
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In diesem Vorschlag werden deshalb die folgenden Probleme behandelt: i) die mangelnde
Interoperabilitdt und Kontinuitdt von Anwendungen, Systemen und Diensten; ii) der Mangel
an Abstimmung und wirksamer Zusammenarbeit zwischen den Interessentrégern; iii)
ungeldste Probleme bezuglich Verflgbarkeit und gemeinsamer Nutzung von Daten, auf die
IVS-Dienste aufbauen. Abhilfe wird unter anderem dadurch erreicht, dass der derzeitige
Geltungsbereich der Richtlinie auf neue und sich abzeichnende Herausforderungen
ausgeweitet wird und wesentliche IVS-Dienste fir die gesamte EU verbindlich
vorgeschrieben werden konnen. Bedingung fur die Einfihrung von IVS-Diensten ist die
Verflgbarkeit von Daten, die fur die Bereitstellung zuverlassiger Informationen erforderlich
sind. So wird sichergestellt, dass die Vorteile der Digitalisierung im Strallenverkehrssektor
genutzt werden konnen. Zusétzliche Vorschriften, die auf eine bessere Angleichung an
derzeitige Verfahren und Standards abzielen, werden den oben angefiihrten Problemen
ebenfalls entgegenwirken.

. Koharenz mit den bestehenden Vorschriften in diesem Bereich

Der Vorschlag ist Teil eines Pakets von Rechtsetzungsinitiativen, die zu den Zielen der
Dekarbonisierung, der Digitalisierung und einer groReren Resilienz der Verkehrsinfrastruktur
beitragen sollen. Neben der Uberarbeitung der 1VS-Richtlinie umfasst dieses Paket auch eine
Anderung der TEN-V-Verordnung® und des Pakets zur Mobilitat in der Stadt®, in denen
jeweils Bestimmungen tber die Einflhrung von 1VVS-Diensten enthalten sind. Gegenstand der
Uberarbeitung der TEN-V-Verordnung sind beispielsweise auch Mittel zur Erkennung
straBenverkehrssicherheitsbezogener Ereignisse, sodass dieser Vorschlag die Mdglichkeit
bietet, den  Verkehrsteilnehmern  fir die  StraRenverkehrssicherheit  relevante
Verkehrsinformationen bereitzustellen.

Dieser Vorschlag steht mit dem von der Kommission am 14. Juli 2021 vorgelegten Vorschlag
fiir eine neue Verordnung tiber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe® im
Einklang. Durch diese Verordnung wirde die Richtlinie 2014/94/EU des Europdischen
Parlaments und des Rates tber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffel!
aufgehoben. Die Daten Uber Ladepunkte und Tankstellen, die nach dieser Verordnung zur
Verflgung gestellt werden, missen tber die im Rahmen der IVS-Richtlinie eingerichteten
nationalen Zugangspunkte (NAP) zugéanglich gemacht werden.

Dieser Vorschlag steht auch mit anderen Rechtsvorschriften fur den Verkehr im Einklang,
beispielsweise der Verordnung tiber elektronische Frachtbeforderungsinformationen (eFT1)!2
und anderen Rechtsvorschriften fiir verschiedene Verkehrstrager, insbesondere was die
Festlegung des Geltungsbereichs in Anhang | dieser Richtlinie und den Zusatznutzen im
Hinblick auf die Entwicklung multimodaler digitaler Mobilitatsdienste angeht.

Auf dem Gebiet der StralRenverkehrssicherheit wurde in der Strategie das Ziel bekréftigt, bei
allen Verkehrstragern in der EU die Zahl der Todesopfer bis 2050 auf nahe null zu verringern.
Fur den StraBenverkehr gibt es eine Reihe von Malinahmen, die unter die IVS-Richtlinie
fallen und zu diesem anspruchsvollen Ziel beitragen. Zum Beispiel ist eCall eine MaRnahme
nach einem Unfallereignis, die es ermdglicht, die Reaktionszeiten zu verkiirzen und damit die

8 Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2013
uber Leitlinien der Union fir den Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes (ABI. L 348 vom
20.12.2013, S. 1).

9 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/clean-transport-urban-transport/urban-mobility en
10 COM(2021) 559 final.
1 ABI. L 307 vom 28.10.2014, S. 1.
12 ABI. L 249 vom 31.7.2020, S. 33.
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Zahl der todlich Verungliuckten und der Schwerverletzten zu senken. Kooperative 1VS
machen es moglich, dass Fahrzeuge, Verkehrsinfrastruktur und andere Verkehrsteilnehmer
miteinander kommunizieren und ihre MaBnahmen koordinieren. Kooperative 1S bergen ein
erhebliches Potenzial, um Unfélle in ihrer H&ufigkeit und Schwere zu verringern.
Informationsdienste fir sicherheitsrelevante Ereignisse oder sichere Lkw-Parkpléatze erhohen
die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer. Sicherheitsbezogene Dienste wie intelligente
Geschwindigkeitsassistenten werden aufgrund der Verpflichtung, wichtige Daten in
maschinenlesbarem Format bereitzustellen, besser funktionieren, und die verbindliche
Einflhrung  sicherheitsrelevanter ~ Verkehrsinformationsdienste ~ wird ~ zu  mehr
Verkehrssicherheit fiihren.

Dieser Vorschlag steht mit den VVorschriften tiber die Rechte und Pflichten von Fahrgasten im
Einklang, u.a. den Vorschriften in Artikel 10 der Verordnung (EU) 2021/782 des
Européaischen Parlaments und des Rates®®,

Dariiber hinaus wird derzeit die Delegierte Verordnung (EU) 2015/962 der Kommission*
uber die Bereitstellung EU-weiter Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste (iberarbeitet’®. Bei
der anstehenden Anderung sollen wichtige Datenarten ermittelt und bestimmte neue wichtige
Datenarten, die mit Verkehrsvorschriften im Zusammenhang stehen, eingefiihrt werden: i)
Beschrankungen von Gewicht und Abmessungen (L&nge/Breite/Hohe), ii) Einbahnstralien
und iii) Grenzen von Beschrankungen, Verboten oder Verpflichtungen mit Geltung in
bestimmten Zonen, derzeitiger Zufahrtsstatus und Bedingungen fiur den Verkehr in regulierten
Verkehrszonen. Dieser Vorschlag steht mit den zu erwartenden Anderungen des delegierten
Rechtsakts im Einklang. Wegen der Bedeutung dieser drei zusatzlichen Datenarten sollte nach
dem Erlass des neuen delegierten Rechtsakts auch untersucht werden, ob sie in die Liste der
Datenarten, deren Verfugbarkeit und Bereitstellung verbindlich vorgeschrieben werden
sollen, aufzunehmen sind.

. Koharenz mit der Politik der Union in anderen Bereichen

In der europdischen Datenstrategie wurde die Einrichtung EU-weiter gemeinsamer,
interoperabler Datenrdume in strategischen Wirtschaftszweigen und Bereichen wvon
offentlichem Interesse angekindigt. Teil dieser Datenrdume ist auch ein gemeinsamer
europdischer Mobilitatsdatenraum. Die [VS-Richtlinie ist ein wichtiges Element des
gemeinsamen europdischen Mobilitatsdatenraums, da sie die Verfugbarkeit und
Zuganglichkeit multimodaler Verkehrs- und Reisedaten an den nationalen Zugangspunkten
vorsieht.

Mit diesen Daten werden insbesondere moderne Fahrerassistenzsysteme unterstiitzt, z. B. die
neuen Fahrzeugsysteme gemdaR der Verordnung (EU) 2019/2144 uber die allgemeine
Sicherheit von Kraftfahrzeugen®®.

Der Vorschlag wurde an andere EU-Vorschriften angepasst, etwa die Datenschutz-
Grundverordnung  (EU) 2016/679%, die Datenschutzrichtlinie 2002/58/EG* und die

13 Verordnung (EU) 2021/782 des Européischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2021 tber die
Rechte und Pflichten der Fahrgéste im Eisenbahnverkehr (ABI. L 172 vom 17.5.2021, S. 1).
14 Delegierte VVerordnung (EU) 2015/962 der Kommission vom 18. Dezember 2014 zur Ergénzung der

Richtlinie 2010/40/EU des Europdischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der Bereitstellung EU-
weiter Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste (ABI. L 157 vom 23.6.2015, S. 21).

15 Der delegierte Rechtsakt soll im 1. Quartal 2022 angenommen werden.
16 ABI. L 325 vom 16.12.2019, S. 1.
o ABI. L 119 vom 4.5.2016, S. 1.
18 ABI. L 201 vom 31.7.2002, S. 37.
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Verordnung (EU) 2019/2144 (ber die allgemeine Sicherheit von Kraftfahrzeugen®®.
Gegebenenfalls ist bei den in diesem Vorschlag vorgesehenen MalRnahmen das kiinftige
Gesetz tiber kiinstliche Intelligenz?® gebiihrend zu beriicksichtigen.

Diese Richtlinie unterstiitzt die Ful-Politik in den Bereichen Klima, Energie und Mobilitat
gemall dem Forschungsrahmenprogramm 2021-2027 (Horizont Europa) im Hinblick auf die
Forschung und Entwicklung fir innovative Technologien im Bereich IVS, kooperative IVS
(C-ITS) und CCAM.

2. RECHTSGRUNDLAGE, SUBSIDIARITAT UND VERHALTNISMABIGKEIT
. Rechtsgrundlage

Die Anderung lasst die Rechtsgrundlage der IVS-Richtlinie unberiihrt, namlich Artikel 91 des
Vertrags Uber die Arbeitsweise der Europdischen Union.

. Subsidiaritat (bei nicht ausschliel3licher Zustéandigkeit)

In der IVS-Richtlinie werden grenziibergreifende Aspekte des Verkehrs behandelt, die von
den Mitgliedstaaten allein nicht zufriedenstellend geregelt werden koénnen, etwa die
Interoperabilitat von Ausrustungen und die Starkung des Binnenmarkts fiir IVS-Dienste auf
globaler Ebene. Die Richtlinie tragt somit zu Beschaftigung und Wachstum bei.

Im Einklang mit dem Subsidiaritétsprinzip ist eine Richtlinie oder eine Rahmenrichtlinie wie
die IVS-Richtlinie nach wie vor das am besten geeignete Mittel zur Erreichung des
angestrebten Ziels. Die Ubergeordneten Grundsdtze und Voraussetzungen fir die IVS-
Einfihrung werden durch Spezifikationen festgelegt, die unter enger Einbeziehung der von
den Mitgliedstaaten benannten Fachleute erarbeitet wurden.

Die Kommission ist der Auffassung, dass die Verfugbarkeit und Bereitstellung bestimmter
Datenarten und 1VS-Dienste verbindlich vorgeschrieben werden sollten. Vorlaufige Listen
solcher Daten und Dienste sind in dem Vorschlag enthalten. Er enthdlt zudem einen
Mechanismus zur Aktualisierung dieser Listen, der auf einer verstarkten Konsultation der
Interessentrager beruht und bei dem die Mitgliedstaaten vorab zustimmen mdssen.

Im Rahmen ihrer institutionellen Befugnisse wird die Kommission auch die Rolle der
Européischen IVS-Beratergruppe starken, der Vertreter der einschlagigen I1VS-
Interessentrager aus dem Offentlichen und dem privaten Sektor angehdren. Diese
Interessentrager beraten die Kommission in Bezug auf die wirtschaftlichen und technischen
Aspekte der Einflhrung und Verbreitung von IVS in der EU.

. Verhaltnismaligkeit

Entsprechend dem Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit geht dieser Vorschlag nicht tber das
fur die Verwirklichung seiner Ziele erforderliche Mal} hinaus. Die Kommission halt alle
Mallnahmen in Bezug auf ihre Auswirkungen fir verhéltnismaRig, wie aus der
Folgenabschatzung zu dieser Initiative hervorgeht?!. Durch die vorgeschlagene MaRnahme i)
wird der Geltungsbereich der IVS-Richtlinie an neue und sich abzeichnende I\VVS-Bereiche
angepasst; ii) wird die Rolle der Interessentrdger — und deren Koordinierung untereinander —

19 ABI. L 325 vom 16.12.2019, S. 1.

2 Vorschlag fir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates zur Festlegung
harmonisierter Vorschriften fir kinstliche Intelligenz (Gesetz Uber kinstliche Intelligenz) und zur
Anderung bestimmter Rechtsakte der Union (COM(2021) 206 final).
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gestarkt; iii) werden die Verfugbarkeit wichtiger Daten und die Bereitstellung wesentlicher
Dienste vorgeschrieben. Dies ist notwendig, um den fir IVS geltenden Rechtsrahmen an sich
andernde Gegebenheiten anzupassen und sicherzustellen, dass die erforderlichen Daten und
Dienste flr die Unterstlitzung der mit der Strategie verbundenen Ziele zur Verfligung stehen.

. Woahl des Instruments

Aufgrund des geringen Umfangs der Anderungen der IVS-Richtlinie ist die Kommission der
Auffassung, dass eine Anderung die beste Option fur eine Uberarbeitung der Richtlinie an.

3. ERGEBNISSE DER EX-POST-BEWERTUNG, DER KONSULTATION DER
INTERESSENTRAGER UND DER FOLGENABSCHATZUNG
. Ex-post-Bewertung/Eignungsprufungen bestehender Rechtsvorschriften

Die im Rahmen des Programms zur Gewabhrleistung der Effizienz und Leistungsfahigkeit der
Rechtsetzung (REFIT) durchgefiihrte Ex-post-Bewertung der IVVS-Richtlinie hat ergeben, dass
der Geltungsbereich der IVS-Richtlinie nach wie vor aktuell ist und die einschlagigen
Themen, Dienste und Daten weiterhin durch die spezifizierten vorrangigen Bereiche
abgedeckt werden. Auch waren die Interessentrager der Ansicht, dass die Richtlinie und die
zugehorigen delegierten Rechtsakte dazu beigetragen haben, die negativen externen Effekte
des Verkehrs zu mindern.

In der Bewertung wurde aber auch festgestellt, dass eine Reihe von Bereichen aufgrund
gesellschaftlicher und technologischer Entwicklungen kiinftig mehr Aufmerksamkeit
erfordern. Dies betrifft vor allem den Bereich der kooperativen, vernetzten und
automatisierten Mobilitat. Der Bewertung zufolge ist zu erwarten, dass mit der Verfiigbarkeit
der relevanten Daten und IVS-Infrastruktur auch kontinuierliche EU-weite Dienste entstehen
und eingefliihrt werden. Die Bewertung ergab auflerdem, dass interoperable 1VS-Dienste
bisher nur in begrenzter Zahl eingefuihrt wurden. Zudem wurde darauf hingewiesen, dass der
Austausch von Daten weiterhin nur zogerlich verlauft und dies ein Hindernis darstellt und
dass die Zusammenarbeit mit und zwischen den Interessentrdgern verbessert werden muss.

In der Bewertung wurden die Probleme benannt, die mit dem Vorschlag angegangen werden
sollen, nadmlich i) die mangelnde Interoperabilitdt und Kontinuitdt von Anwendungen,
Systemen und Diensten, ii) der Mangel an Abstimmung und wirksamer Zusammenarbeit
zwischen den Interessentrdgern sowie iii) die ungeldsten Probleme bezuglich Verfligbarkeit
und gemeinsamer Nutzung von Daten, auf die IVS-Dienste aufbauen.

. Konsultation der Interessentrager

Im Rahmen des Konsultationsverfahrens? wurden die wichtigsten Zielgruppen durch drei
unterschiedliche Methoden angesprochen: eine offentliche Konsultation, eine offene
offentliche Konsultation und gezielte Konsultationen. In den folgenden Abschnitten werden
diese Methoden naher erlautert.

Eine offentliche Konsultation zur Folgenabschatzung in der Anfangsphase (11A)?2 fiir diese
Initiative fand vom 8. Oktober bis zum 19. November 2020 statt. Die Kommission erhielt
dazu 34 Antworten, in erster Linie von Unternehmen, Unternehmensverbanden und

22 Weitere Einzelheiten enthdlt der Anhang F der Begleitstudie, der einen Bericht tber die Konsultation
der Interessentréger enthalt.
2 https://ec.europa.eu/info/law/better-requlation/have-your-say/initiatives/12534-Intelligent-transport-

systems-review-of-EU-rules- _en
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Behorden. NRO, Verbraucherverbande und die Offentlichkeit haben sich im Rahmen der 11V
ebenfalls geduRert.

Eine offene offentliche Konsultation fand vom 3. November 2020 bis zum 2. Februar 2021
statt. Mit dem entsprechenden Fragebogen wurden die Interessentrager um Stellungnahme zu
den wichtigsten Aspekten der Folgenabschéatzung gebeten: i) die wesentlichen Probleme, die
in der Folgenabschétzung behandelt werden; ii) die Ursachen dieser Probleme; iii) mégliche
Handlungsoptionen zur Beseitigung dieser Probleme und Ursachen; iv) die voraussichtlichen
Folgen dieser Handlungsoptionen; v) die Relevanz von Malinahmen, die auf EU-Ebene zur
Losung dieser Probleme ergriffen werden. Die Kommission erhielt daraufhin insgesamt
149 Antworten.

Die gezielten Konsultationen bestanden aus vier Teilen, die nachstehend aufgefihrt sind.

- Am 15. Februar 2021 startete eine Online-Umfrage unter allen wichtigen Interessengruppen,
an der bis zum 26. Marz 2021 teilgenommen werden konnte.

- Mit 53 Akteuren aus diesen wichtigen Interessengruppen wurde zwischen dem 16. Februar
und dem 6. Mai 2021 ein Interviewprogramm durchgefthrt. Darlber hinaus wurden zu
Beginn der Studie (November/Dezember 2020) sechs Sondierungsinterviews mit wichtigen
Interessentragern gefuhrt.

- Zwischen Dezember 2020 und Juni 2021 wurden sechs Workshops mit den
Interessentragern veranstaltet.

- Der Europdische 1VS-Ausschuss trat am 17. Dezember 2020 und 28. Juni 2021 zusammen.

Zudem traf sich die Kommission wahrend der gesamten Vorbereitung der Folgenabschatzung
mit zahlreichen Interessentragern und erhielt mehrere Positionspapiere.

. Einholung und Nutzung von Expertenwissen

Bei der Vorbereitung dieser Initiative stltzte sich die Kommission auf Folgendes: i) die
Ergebnisse der Ex-post-Bewertung der 1VS-Richtlinie?*, ii) den Bericht der Kommission an
das Europdische Parlament und den Rat (iber die Durchfihrung der Richtlinie® und iii) die
Berichte der Mitgliedstaaten tber die 2020 erzielten Fortschritte bei der Umsetzung der IVS-
Richtlinie?.

Im Rahmen der Konsultationstatigkeiten lieferten die Interessentréager ebenfalls zahlreiche
Informationen, ergénzt durch Angaben, die sie der Kommission ad hoc lbermittelten. Die
Folgenabschatzung stutzt sich in wesentlichem MaRe auf eine externe Begleitstudie, die von
einem Berater durchgefiihrt wurde?’.

Weitere Informationen stammten aus einer breit angelegten Konsultation, die die Kommission
mit der 1VS-Sachverstandigengruppe?® der Mitgliedstaaten zur Festlegung wichtiger
Datenarten durchgefiinrt hat. Dieses Verfahren fand im Rahmen der Uberarbeitung der
Delegierten Verordnung (EU) 2015/962 der Kommission statt.

% SWD(2019) 368 final.

% COM(2019) 464 final.

% https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/intelligent-transport-systems/road/action-plan-and-
directive/its-national-reports_en

2 Abschlussbericht, Begleitstudie zur Folgenabschitzung ,Impact Assessment Support Study for the
revision of the Intelligent Transport System Directive (2010/40/EU)* 2021.

% Code E01941 des Registers der Sachverstandigengruppen der Kommission und anderer dhnlicher

Einrichtungen.
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Insgesamt wurden fir die Erstellung des Folgenabschétzungsberichts zahlreiche umfassende
und fur die verschiedenen Interessengruppen reprasentative Quellen herangezogen.

. Folgenabschatzung

Der Ausschuss fur Regulierungskontrolle erhielt den Folgenabschatzungsbericht am
25. August 2021. Am 27. September 2021 gab der Ausschuss dazu eine befurwortende
Stellungnahme mit Vorbehalten ab. Der Ausschuss war der Auffassung, dass der Bericht in
Bezug auf Folgendes weiter verbessert werden sollte: i) den Gegenstand der Initiative, z. B.
ihr Beitrag zur Multimodalitdt und zu den Zielen des Griinen Deals; ii) die spezifischen
Probleme, die es zu lésen gilt, und die wichtigsten politischen Entscheidungen; iii) die
Analyse der Auswirkungen; iv) die Wahl der bevorzugten Option; v) die Meinungen der
Interessentrager.

Der endgiiltige Folgenabschatzungsbericht enthélt eine umfassende Beschreibung und
Bewertung des Mehrwerts der Initiative und ihrer Verknipfung mit den anderen politischen
Initiativen in den Abschnitten 1 bis4. In Abschnitt 5 werden die einzelnen Optionen
ausfihrlich beschrieben. Abschnitt 6 enthélt eine umfassende Analyse ihrer Auswirkungen,
und in Abschnitt 7 werden alle Optionen miteinander verglichen. Die Zusammenfassung der
Folgenabschatzung und die Stellungnahme des Ausschusses sind auf der Website der
Kommission?® abrufbar.

Im endgultigen Folgenabschatzungsbericht wurden drei Optionen analysiert, die nachstehend
kurz zusammengefasst werden.

- Option 1: Starkung der Grundsatze fir die Koordinierung und Einfihrung. Diese
erste Option sieht die groRte Anzahl an politischen MaRnahmen vor. Gleichwohl
wird dabei ein meist unkomplizierter Ansatz verfolgt, auch im Hinblick auf folgende
MaBnahmen: i) Anderungen der Richtlinie, um sie auf neue und sich abzeichnende
IVS-Bereiche auszuweiten; ii) Behebung festgestellter Mangel bei der
Zusammenarbeit der Interessentrager durch entsprechende
Koordinierungsmalinahmen und iii) die Gewahrleistung, dass die Bestimmungen der
Richtlinie mit denen anderer bestehender Rechtsinstrumente im Einklang stehen.
Dariiber hinaus sind MalRnahmen enthalten, die darauf abzielen, i) die Koordinierung
zwischen allen relevanten Interessentrdgern weiter zu verstérken, ii) Teile des
Governance-Rahmens zu institutionalisieren und iii) die Richtlinie zukunftssicher im
Hinblick auf absehbare EU-Initiativen zu machen.

- Option 2: Obligatorische Erhebung und Bereitstellung wichtiger Daten. Dies sieht
vor, die Erhebung und den Austausch von Daten, die fir den Betrieb wesentlicher
Dienste wichtig sind, verbindlich vorzuschreiben, um die Einfuhrung solcher Dienste
zu fordern. Alle anderen Aspekte der Option 1 sind darin enthalten, wobei auRerdem
Folgendes verbessert werden soll: i) Datenverfugbarkeit, ii) Datenqualitat, iii)
Datenzugang, iv) Datenaustausch und v) Datennutzung.

— Option 3:  Obligatorische Bereitstellung wesentlicher Dienste. Durch diese
MaRnahme wird die Mdglichkeit geschaffen, die Einflihrung wesentlicher Dienste
durch delegierte Rechtsakte verbindlich vorzuschreiben. Insbesondere werden
Vorteile aus der besseren Verfiigbarkeit und Qualitat sowie dem besseren Austausch
und der starkeren Nutzung von Daten gezogen, die durch Option 2 gef6rdert werden.

% Verweis einfiigen.
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Ein weiteres Ziel besteht darin, die Einflhrung interoperabler und kontinuierlicher
Dienste noch stérker zu unterstiitzen.

Die Kommission hat eine klare Préaferenz fiir die Option 2 gegentiber Option 1, da sie deutlich
groRere Vorteile und das beste Kosten-Nutzen-Verhaltnis aufweist. Durch die obligatorische
Erhebung von Daten und die daraus resultierende Einfihrung von IVS-Diensten erhéht sich
auch in hohem MaRe die Wirksamkeit der Richtlinie im Hinblick auf die Erreichung ihrer
Ziele. Zudem wird auch die Kohérenz der 1VS-Richtlinie verbessert. Indem die obligatorische
Datenerhebung auf wichtige Daten — und auf die mit dieser Erhebung verbundenen
erheblichen Vorteile — beschrankt wird, bleibt die Option 2 verhaltnismaRig.

Bezogen auf den Nettonutzen sind die Optionen 2 und 3 weniger voneinander entfernt als die
Optionen 1 und 2, obwohl die Unterschiede zwischen Option 2 und Option 3 in dieser
Hinsicht dennoch erheblich sind. Der wichtigste Unterschied besteht in den zu erwartenden
zusétzlichen Vorteilen fur die Sicherheit, die sich aus der Option 3 im Vergleich zur Option 2
ergeben wirden. Obwohl durch die Option 3 hohere Kosten entstehen, ist das Grenzkosten-
Nutzen-Verhéltnis der damit verbundenen zusatzlichen Kosten und Vorteile immer noch
positiv. Zudem handelt es sich um die koharenteste aller Optionen. Die obligatorische
Bereitstellung wesentlicher 1VS-Dienste fur die Straenverkehrssicherheit ist ebenfalls
verhéltnismagig, auch wenn damit erhebliche Compliance-Kosten verbunden sind.

Die Kommission bevorzugt die Option 3 (mit den darin enthaltenen Optionen 1 und 2) aus
folgenden Grunden: i) sie generiert den groBten Nettonutzen; ii) sie entfaltet die groRte
Wirkung; iii) die spezifischen Ziele der 1VS-Richtlinie kénnen durch sie am besten erreicht
werden; iv) die rasche und kohérente Einfihrung von I1VS-Diensten im Einklang mit den
Zielen der Strategie wird am besten gewéhrleistet.

Die Folgenabschédtzung enthalt eine detaillierte Beschreibung der politischen Malinahmen, die
im Rahmen der verschiedenen Optionen vorgesehen sind, sowie der wichtigsten
Auswirkungen, Kosten und Nutzen der einzelnen Optionen.

. Effizienz der Rechtsetzung und Vereinfachung

Durch den Vorschlag werden die Verwaltungskosten der Mitgliedstaaten reduziert, da
wiederkehrende Berichtspflichten gestrafft werden. Zudem wird die Mdglichkeit geschaffen,
zur Berichterstattung Uber die Umsetzung der Richtlinie und ihrer delegierten Rechtsakte ein
gemeinsames System zu nutzen. Auf der Grundlage eines gemeinsamen Musters und
gemeinsamer wesentlicher Leistungsindikatoren wird es auch einfacher werden, die Berichte
zu analysieren und miteinander zu vergleichen. Allerdings kann der Vorschlag auch zu
héheren Koordinierungskosten im Zusammenhang mit der Datenerhebung fiihren,
insbesondere fur lokale Behorden.

Die politischen Malinahmen sind nicht speziell auf KMU ausgerichtet und es bestehen keine
Anzeichen, dass die Malnahmen unterschiedliche Auswirkungen auf Unternehmen
unterschiedlicher GroRRe haben werden. Ohne die Einfiihrung neuer Datenspezifikationen und
Standardanforderungen und ohne die breite Nutzung nationaler Zugangspunkte wirde jedoch
ein fragmentierter Markt entstehen. Wirde diese Fragmentierung weiter andauern, so wirde
dies grolReren Unternehmen Vorteile gegenuber KMU verschaffen. In einem harmonisierten
Markt mit harmonisierten Normen sind die Zutrittsbarrieren fiur KMU niedriger, sodass sie
ihre  Geschéftstatigkeit ausweiten und gleichberechtigt mit gréReren Unternehmen
konkurrieren kdnnen.

Der Vorschlag dirfte einen erheblichen Beitrag zur Schaffung des gemeinsamen europaischen
Mobilitdtsdatenraums im Rahmen der europdischen Datenstrategie leisten. Er wird zum
gemeinsamen europdischen Mobilitdtsdatenraum beitragen, indem die Verfugbarkeit von
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Daten an den nationalen Zugangspunkten verbessert und die Weiterverwendung von Daten
durch einen standardisierten Datenaustausch und einheitliche Zugangsbedingungen
vereinfacht wird.

. Grundrechte

Um das Ziel einer sicheren, nachhaltigen, intelligenten und resilienten Mobilitat zu erreichen,
mussen unter Umstanden Reise-, Verkehrs- oder Strallendaten verarbeitet werden, die auch
personenbezogene Daten enthalten. Wenn zur Erreichung der Ziele der IVS-Richtlinie
personenbezogene Daten verarbeitet werden missen, so kdnnen detailliertere Vorschriften,
z. B. dariiber, welche Daten von wem und zu welchen bestimmten Zwecken erhoben werden
sollen, nur in tertidren Rechtsakten festgelegt werden, die auf diese Richtlinie gestutzt sind.
Wenn die Kommission Vorschldge fir solche Rechtsakte unterbreitet, wird sie den
Datenschutzanforderungen geblhrend Rechnung tragen.

4. AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT
Der Vorschlag hat keine Auswirkungen auf den Haushalt der Européischen Union.

5. WEITERE ANGABEN

. C-ITS-Rahmen der Europaischen Union fir eine vertrauenswirdige und
sichere Kommunikation

Die Kommission stltzt sich auf ihre operativen Erfahrungen mit der Umsetzung der
UnterstiitzungsmafBnahme ,,Sicherheitsarchitektur fiir vernetzte Infrastrukturen und Fahrzeuge
in Europa®, durch die die Gemeinsame Forschungsstelle mit der Durchfiihrung der Pilotphase
(2018-2022) des Systems flr das Management von Sicherheitsberechtigungsnachweisen von
C-ITS-Diensten in der EU betraut wurde.

Bis ein solches System formalisiert ist und ein verbindlicher Rahmen dafur besteht (und
gegebenenfalls spezielle Stellen fir dessen Verwaltung eingerichtet wurden), wird die
Kommission die Rolle der fur die C-1TS-Zertifikatregeln zustdndigen Behorde, des Trust List
Managers (Manager der Liste vertrauenswirdiger Zertifikate) und der C-ITS-Kontaktstelle
ubernehmen.

. Durchfuhrungsplane sowie Monitoring-, Bewertungs- und
Berichterstattungsmodalitéaten

Die Kommission wird alle finf Jahre Arbeitsprogramme beschlieen, in denen die
MaRnahmen dargelegt werden, fir die européische Spezifikationen festgelegt bzw.
zusétzliche Daten oder IVS-Dienste vorgeschrieben werden konnen.

Die Mitgliedstaaten berichten alle drei Jahre Uber ihre Fortschritte bei der Umsetzung der
Richtlinie und der zugehdrigen delegierten Rechtsakte, wobei sie ein gemeinsames Muster
und gemeinsame wesentliche Leistungsindikatoren verwenden.

Auf der Grundlage der Berichte der Mitgliedstaaten wird die Kommission dem Europdischen
Parlament und dem Rat alle drei Jahre einen Bericht Uber die Umsetzung der Richtlinie
vorlegen.

. Erlauternde Dokumente

Im Einklang mit Erwédgungsgrund 27 des Vorschlags missen die Mitgliedstaaten der
Kommission ihre Umsetzungsmanahmen zusammen mit Begleitunterlagen Gbermitteln. Dies
ist aufgrund der neuen Bestimmungen des Vorschlags in Bezug auf die Datenerhebung und
die Einfuhrung von Diensten erforderlich. Diese neuen Bestimmungen kdnnen auch den
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Erlass zusatzlicher nationaler Rechtsvorschriften oder die Anderung solcher Vorschriften
notwendig machen. Damit die Kommission die ordnungsgemafle Umsetzung Uberwachen
kann, ist es daher wichtig, dass die Mitgliedstaaten der Kommission Begleitunterlagen
Ubermitteln, aus denen hervorgeht, durch welche bestehenden oder neuen nationalen
Rechtsvorschriften die einzelnen MalRnahmen der vorgeschlagenen Richtlinie umgesetzt
werden sollen.

. Ausfuhrliche Erlauterung einzelner Bestimmungen des VVorschlags

Mit diesem Vorschlag wird die geltende Richtlinie 2010/40/EU zum Rahmen fur die
Einflhrung intelligenter Verkehrssysteme im StraRenverkehr und fir deren Schnittstellen zu
anderen Verkehrstrdgern in der durch den Beschluss (EU) 2017/2380 des Européischen
Parlaments und des Rates®® gednderten Fassung gedndert. Der Aufbau der gednderten 1VS-
Richtlinie wird in den nachstehenden Punkten beschrieben.

- Durch Artikel 1 Absatz 1 wird Artikel 1 der geltenden Richtlinie, in dem Gegenstand
und Geltungsbereich der Richtlinie festgelegt sind, angepasst, indem die
Verflgbarkeit von Daten und die Einflihrung von Diensten in den Geltungsbereich
aufgenommen werden.

- Durch Artikel 1 Absatz 2 werden die Bezeichnungen der vier vorrangigen Bereiche
in Artikel 2 der geltenden Richtlinie aktualisiert, da diese Bereiche entsprechend den
Arten von IVS-Diensten neu organisiert werden.

— Durch Artikel 1 Absatz 3 werden die Begriffsbestimmungen der geltenden Richtlinie
erweitert, soweit dies angesichts der allgemeinen Anderungen des Geltungsbereichs
und der Bestimmungen der gednderten Richtlinie notwendig und sinnvoll ist.

- Artikel 1 Absatz 4 erweitert die Anforderungen an die Mitgliedstaaten nach
Artikel 5, was ihre Zusammenarbeit bei der Einfihrung von IVS-Diensten unter
Anwendung der im Rahmen der Richtlinie angenommenen Spezifikationen betrifft.

— Artikel 1 Absatz 5 aktualisiert die Bezugnahme auf bestehende Rechtsvorschriften in
Acrtikel 6 und erganzt sie durch den Verweis auf den Beschluss Nr. 768/2008/EG.

— Artikel 1 Absatz 6 sieht einen neuen Artikel vor, wonach die Mitgliedstaaten
sicherstellen mussen, dass fir die im neuen Anhang Ill aufgefuhrten Datenarten
Daten verfligbar und an den NAP zugénglich sind; ein weiterer neuer Artikel sieht
vor, dass die Mitgliedstaaten die Einflhrung der im neuen Anhang IV aufgefihrten
IVS-Dienste sicherstellen mussen.

- Durch Artikel 1 Absatz 7 wird Artikel 7 der geltenden Richtlinie um Bestimmungen
erganzt, die die Aktualisierung der Anhéange Ill und IV — vorbehaltlich einer
vorherigen Folgenabschdtzung und Kosten-Nutzen-Analyse — durch delegierte
Rechtsakte betreffen.

— Artikel 1 Absatz 8 sieht einen neuen Artikel vor, der die Kommission dazu
ermachtigt, in Notsituationen, die schwerwiegende unmittelbare Auswirkungen auf
die StraBenverkehrssicherheit, die Cybersicherheit oder die Verfligbarkeit und
Integritat von 1VVS-Diensten haben, vorldufige MalRnahmen zu ergreifen.

— Durch Artikel 1 Absatz9 wird eine Bezugnahme in Artikel 8 der geltenden
Richtlinie aktualisiert.

%0 ABI. L 340 vom 20.12.2017, S. 1.
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Artikel 1 Absatz 10 ersetzt Artikel 10 der geltenden Richtlinie durch aktualisierte
Vorschriften zum Datenschutz und zum Schutz der Privatsphéare, wobei der Wortlaut
gestrafft wird, indem Uberschneidungen mit bestehenden
Datenschutzverpflichtungen beseitigt werden, etwa in Bezug auf die Sicherheit
verarbeiteter personenbezogener Daten und die Anforderung, dass die fiir die
Verarbeitung Verantwortlichen ihre sonstigen Verpflichtungen im Rahmen der
Datenschutzvorschriften erfullen miussen. AufRerdem wird betont, dass die
Kommission bei der Entwicklung von Spezifikationen den
Datenschutzanforderungen Rechnung tragen muss.

Artikel 1 Absatz 11 enth&lt einen neuen Artikel Uber die fur die C-ITS-
Zertifikatregeln zustandige Behdrde, den Trust List Manager (Manager der Liste
vertrauenswaurdiger Zertifikate) und die C-ITS-Kontaktstelle und legt fest, dass die
Kommission diese Aufgaben definieren und wahrnehmen wird.

Artikel 1 Absatz 12 aktualisiert Artikel 12 der geltenden Richtlinie bezlglich des
Zeitpunkts, ab dem der Kommission die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte
Ubertragen wird.

Artikel 1 Absatz 13 ersetzt Artikel 15 der geltenden Richtlinie Uber das
Ausschussverfahren, indem Bezugnahmen auf bestehende Rechtsvorschriften
aktualisiert werden und ein Verweis auf das Prufverfahren (Artikel 5 und 8 der
Verordnung (EU) Nr. 182/2011) hinzugeftigt wird.

Artikel 1 Absatz 14 ersetzt Artikel 17 der geltenden Richtlinie durch aktualisierte
Vorschriften tber die Berichterstattung der Mitgliedstaaten (gemeinsames Muster,
gemeinsame wesentliche Leistungsindikatoren) und der Kommission sowie durch
aktualisierte Vorschriften fir die Annahme der Arbeitsprogramme der [VS-
Richtlinie.

Durch Artikel 1 Absétze 15 und 16 werden die beiden Anhénge der geltenden
Richtlinie durch vier Anhénge ersetzt:

—  Durch Anhang I wird Anhang | der geltenden Richtlinie angepasst, indem die
vorrangigen Bereiche entsprechend den Arten von IVS-Diensten organisiert
werden. Zudem werden neue MaRnahmen fir neue und sich abzeichnende
IVS-Diensten hinzugefiigt.

—  Durch Anhang Il wird Anhang Il der geltenden I1VS-Richtlinie angepasst,
indem einige der Grundsatze aktualisiert und neue hinzugefugt werden.

— Im neuen Anhang Il sind die Datenarten aufgefihrt, deren Verfugbarkeit und
Zuganglichkeit an den NAP bis zu dem Datum und mit der geografischen
Abdeckung, die fir die jeweilige Datenart angegeben sind, gewahrleistet sein
mussen.

—  Der neue Anhang IV enthélt eine Liste der IVS-Dienste, die bis zum jeweils
angegebenen Datum mit der entsprechenden geografischen Abdeckung
eingeflhrt werden sollen.

Gegenstand der Artikel 2, 3 und 4 sind die Umsetzung, das Inkrafttreten und die
Adressaten der gednderten Richtlinie.

Europaischer Wirtschaftsraum

Der vorgeschlagene Rechtsakt ist von Bedeutung fur den Européischen Wirtschaftsraum.
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2021/0419 (COD)
Vorschlag fir eine

RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Anderung der Richtlinie 2010/40/EU zum Rahmen fiir die Einfuhrung intelligenter

Verkehrssysteme im StralRenverkehr und fir deren Schnittstellen zu anderen
Verkehrstragern

(Text von Bedeutung fur den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestitzt auf den Vertrag Uber die Arbeitsweise der Européischen Union, insbesondere auf
Acrtikel 91,

auf Vorschlag der Européischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,

nach Stellungnahme des Européischen Wirtschafts- und Sozialausschusses®?,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen®?,

gemall dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren,

in Erwégung nachstehender Griinde:

1)

)

In der Mitteilung der Kommission Uber eine Strategie fur nachhaltige und intelligente
Mobilitat®® wird die Einfilhrung intelligenter Verkehrssysteme (IVS) als wichtige
MaRnahme flr die Schaffung einer vernetzten und automatisierten multimodalen
Mobilitat und somit fiir den Wandel des européischen Verkehrssystems genannt, um
das Ziel einer effizienten, sicheren, nachhaltigen, intelligenten und resilienten
Mobilitat zu erreichen. Dies erginzt die im Rahmen der Leitinitiative ,,Okologisierung
des Giiterverkehrs* angekiindigten Maflnahmen zur Forderung der multimodalen
Logistik. In der Strategie wurde auRerdem fiir 2022 eine Uberarbeitung der
Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 (ber multimodale Reiseinformationsdienste
angekindigt, um die Zugdanglichkeit dynamischer Datensatze verbindlich
vorzuschreiben; zudem sollte die Notwendigkeit von Regulierungsmanahmen in
Bezug auf die Rechte und Pflichten von Anbietern multimodaler digitaler Dienste
sowie einer Initiative fur die Ausstellung von Fahrscheinen, einschlieBlich
Zugfahrscheinen, bewertet werden.

In der Strategie fur nachhaltige und intelligente Mobilitat wird das Ziel bekraftigt, bei
allen Verkehrstragern in der Union die Zahl der Todesopfer bis 2050 auf nahe null zu
verringern. Mehrere der unter die Richtlinie 2010/40/EU des Europdischen Parlaments

31
32
33

ABI. C vom, S..
ABI. C vom, S..
COM(2020) 789 final.
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©)

(4)

(5)

(6)

(")

und des Rates®* fallenden MaRnahmen tragen zur Sicherheit der Verkehrsteilnehmer
bei, u. a. eCall, fur die Strallenverkehrssicherheit relevante
Verkehrsinformationsdienste und sichere Parkplatze®.

Im européischen Griinen Deal®® wird betont, dass die automatisierte und vernetzte
multimodale Mobilitdt zusammen mit intelligenten Verkehrsmanagementsystemen,
die durch die Digitalisierung ermoglicht werden, eine immer wichtigere Rolle spielt
und dass das Ziel verfolgt wird, neue nachhaltige Verkehrs- und Mobilitatsdienste zu
unterstitzen, mit denen die Verkehrsiberlastung und die Umweltverschmutzung, vor
allem im stadtischen Raum, verringert werden kénnen.

Die wachsende Notwendigkeit, Daten besser zu nutzen, um die Verkehrsketten
nachhaltiger, effizienter und resilienter zu machen, erfordert eine bessere
Koordinierung des IVS-Rahmens mit anderen Initiativen, die darauf ausgerichtet sind,
den Datenaustausch in den Bereichen Mobilitat, Verkehr und Logistik mit einer
multimodal ausgerichteten Perspektive®” zu harmonisieren und zu erleichtern.

Angesichts der Notwendigkeit, den StraBenverkehr zu digitalisieren, die
StraBenverkehrssicherheit zu erhthen und den Verkehr zu entlasten, sollten die
Einfihrung und Nutzung intelligenter Verkehrssysteme und -dienste auf den Stral3en
des transeuropéischen Verkehrsnetzes vorangebracht werden.

Im StralRenverkehrssektor vieler Mitgliedstaaten werden inldndische Anwendungen
solcher Systeme bereits eingefuhrt. Obwohl seit Annahme der Richtlinie 2010/40/EU
im Jahr 2010 Verbesserungen erzielt wurden, sind bei ihrer Bewertung® anhaltende
Mangel festgestellt worden, die dazu gefuhrt haben, dass die Einflihrung nach wie vor
uneinheitlich und unkoordiniert verlauft und die geografische Kontinuitat von 1VS-
Diensten in der gesamten Union und an ihren AulRengrenzen unzureichend ist.

Im Zuge der Umsetzung der delegierten Verordnungen der Kommission®® zur
Erganzung der Richtlinie 2010/40/EU haben die Mitgliedstaaten nationale

34

35

36

37

38

39

Richtlinie 2010/40/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2010 zum Rahmen fir
die Einfuhrung intelligenter Verkehrssysteme im StraBenverkehr und fir deren Schnittstellen zu
anderen Verkehrstragern (ABI. L 207 vom 6.8.2010, S. 1).

Zertifiziert gemal der Delegierten Verordnung (EU) .../... der Kommission vom [...] Uber EU-Normen
zur Festlegung des Dienst- und Sicherheitsniveaus sicherer und gesicherter Parkflachen in der EU sowie
der Verfahren fiir ihre Zertifizierung.

Mitteilung der Kommission ,,Der europdische Griine Deal* (COM(2019) 640 final).

Beispielsweise der gemeinsame europdische Mobilitdtsdatenraum und seine Bestandteile, die
Verordnung (EU) 2020/1056 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15. Juli 2020 uber
elektronische Frachtbeférderungsinformationen (ABI. L 249 vom 31.7.2020, S. 33) und die Arbeiten
des Forums fir die Digitalisierung in Verkehr und Logistik (Digital Transport and Logistics Forum,
DTLF).
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/intelligent-transport-systems/road/action-plan-and-
directive en

Delegierte Verordnung (EU) Nr. 885/2013 der Kommission vom 15. Mai 2013 zur Ergénzung der IVS-
Richtlinie 2010/40/EU des Europdischen Parlaments und des Rates in Bezug auf die Bereitstellung von
Informationsdiensten fir sichere Parkplatze fur Lastkraftwagen und andere gewerbliche Fahrzeuge
(ABI. L 247 vom 18.9.2013, S. 1);

Delegierte Verordnung (EU) Nr. 886/2013 der Kommission vom 15. Mai 2013 zur Ergénzung der
Richtlinie 2010/40/EU des Europdischen Parlaments und des Rates in Bezug auf Daten und Verfahren
fur die moglichst unentgeltliche Bereitstellung eines Mindestniveaus allgemeiner fur die
StralRenverkehrssicherheit relevanter VVerkehrsinformationen fir die Nutzer (ABI. L 247 vom 18.9.2013,
S. 6);
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Zugangspunkte’® (NAP) eingerichtet. Diese NAP organisieren den Zugang zu
verkehrsbezogenen Daten und deren Weiterverwendung, um die Bereitstellung EU-
weiter intelligenter und interoperabler Reise- und Verkehrsinformationsdienste fir
Endnutzer zu unterstiitzen. Die NAP sind ein wichtiger Bestandteil des gemeinsamen
europaischen Mobilitatsdatenraums im Rahmen der européischen Datenstrategie** und
sollten dazu verwendet werden, insbesondere die Zugénglichkeit von Daten
sicherzustellen.

Zur Gewadhrleistung einer koordinierten und effektiven Einfuhrung von IVS in der
gesamten Union sollten neben den bereits angenommenen Spezifikationen weitere
Spezifikationen und, soweit angemessen, Normen mit detaillierteren Bestimmungen
und Verfahren festgelegt werden. Vor der Annahme zusétzlicher oder gednderter
Spezifikationen sollte die Kommission prifen, inwieweit diese mit bestimmten
festgelegten Grundsétzen gemal Anhang Il vereinbar sind. Prioritat sollten zundchst
die vier vorrangigen Bereiche fir die Entwicklung und Einfihrung von 1VS erhalten.
Beim weiteren Ausbau von IVS sollte die in bestimmten Mitgliedstaaten bereits
bestehende IVS-Infrastruktur unter dem Aspekt des technologischen Fortschritts und
des finanziellen Aufwands bericksichtigt werden. Insbesondere fir C-ITS sollte
gegebenenfalls sichergestellt werden, dass infolge der an IVS-Systeme gestellten
Anforderungen nicht der Einsatz einer bestimmten Technologie vorgeschrieben oder
beglinstigt wird.

Den Spezifikationen sollten die Erfahrungen und Ergebnisse zugrunde liegen, die
bereits in den Bereichen IVS, kooperative intelligente Verkehrssysteme (C-ITS) und
kooperative, vernetzte und automatisierte Mobilitdt (CCAM) gesammelt wurden,
inshesondere im Zusammenhang mit den Plattformen fiir C-1TS*? und CCAM*, dem
Europaischen Forum fur multimodale Mobilitdt im Personenverkehr®* und der
Europaischen eCall-Umsetzungsplattform*.

Die Spezifikationen sollten die Innovation fordern. Die zunehmende Verflgbarkeit
von Daten sollte beispielsweise zur Entwicklung neuer IVS-Dienste fuhren, und
umgekehrt sollte durch Innovation der Bedarf an kiinftigen Spezifikationen ermittelt
werden. Die Europaische Partnerschaft fur kooperative, vernetzte und automatisierte
Mobilitat im Rahmen von Horizont Europa sollte die Entwicklung und Erprobung der
nachsten Welle von C-ITS-Diensten unterstitzen und so dabei helfen,
hochautomatisierte Fahrzeuge in neue multimodale Mobilitatsdienste zu integrieren.

40

41
42

43

44

45

Delegierte Verordnung (EU) 2015/962 der Kommission vom 18. Dezember 2014 zur Ergdnzung der
Richtlinie 2010/40/EU des Européischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der Bereitstellung EU-
weiter Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste (ABI. L 157 vom 23.6.2015, S. 21);

Delegierte Verordnung (EU) 2017/1926 der Kommission vom 31. Mai 2017 zur Ergénzung der
Richtlinie 2010/40/EU des Européischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der Bereitstellung EU-
weiter multimodaler Reiseinformationsdienste (ABI. L 272 vom 21.10.2017, S. 1).
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/intelligent-transport-systems/road/action-plan-and-
directive/national-access-points_en

COM(2020) 66 final.

Code E03188 des Registers der Sachverstdndigengruppen der Kommission und anderer &hnlicher
Einrichtungen.

Code E03657 des Registers der Sachverstdndigengruppen der Kommission und anderer &hnlicher
Einrichtungen.

Code XXXXXX des Registers der Sachverstandigengruppen der Kommission und anderer ahnlicher
Einrichtungen.

Code E02481 des Registers der Sachverstandigengruppen der Kommission und anderer dhnlicher
Einrichtungen.
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C-ITS verwenden Technologien, die es Kraftfahrzeugen ermdglichen, untereinander
und mit stralengebundener Infrastruktur einschlieBlich Lichtsignalanlagen zu
kommunizieren. Bei C-1TS-Diensten handelt es sich um eine Kategorie von ITS-
Diensten, denen eine offene Architektur zugrunde liegt, die vielseitige (,,many-to-
many*) oder gleichberechtigte (,,peer-to-peer) Verbindungen zwischen den C-ITS-
Stationen ermoglicht. Dies bedeutet, dass alle C-ITS-Stationen in der Lage sein
sollten, Nachrichten sicher untereinander auszutauschen, und dass der Austausch sich
nicht auf vorab definierte Stationen beschranken sollte. Fir die meisten Dienste ist es
erforderlich, die Authentizitit und Integritdt von C-ITS-Nachrichten, die
Informationen wie Position, Geschwindigkeit und Richtung enthalten, zu
gewdhrleisten. Aus diesem Grund sollte ein gemeinsames europaisches
Vertrauensmodell fur C-ITS geschaffen werden, um eine Vertrauensbasis fir alle C-
ITS-Stationen unabhdngig von den verwendeten Kommunikationstechnologien
herzustellen. Dieses Vertrauensmodell sollte durch die Annahme einer Regelung fir
die Nutzung einer Public-Key-Infrastruktur (PKI) umgesetzt werden. Die oberste
Ebene dieser PKI sollte die europdische Liste vertrauenswirdiger Zertifikate
(European Certificate Trust List) sein, die aus Eintrdgen aller vertrauenswurdigen
Wourzelzertifizierungsstellen in Europa besteht. Damit dieses C-1TS-Vertrauensmodell
reibungslos funktionieren kann, sollten bestimmte Aufgaben auf zentraler Ebene
wahrgenommen werden. Die Kommission sollte sicherstellen, dass diese wesentlichen
Aufgaben ausgefiihrt werden, insbesondere was die fur die C-ITS-Zertifikatregeln
zustandige Behorde, den Trust List Manager (Manager der Liste vertrauenswirdiger
Zertifikate) und die C-1TS-Kontaktstelle betrifft.

Mit Ausnahme von eCall konzentrierten sich die meisten Malinahmen im Rahmen der
Richtlinie 2010/40/EU  auf die Gewadhrleistung der Interoperabilitit und
Zugénglichkeit von Daten, die bereits in digitalem maschinenlesbarem Format
verfugbar sind, sowie auf die Einfuhrung von IVS-Diensten, ohne jedoch den
einschléagigen Interessentragern Verpflichtungen zur Bereitstellung dieser Daten oder
zur Einflhrung spezifischer Dienste aufzuerlegen. Eine Reihe wesentlicher 1VS-
Dienste wird bereits grolflachig eingesetzt, beispielsweise die Erkennung von
Ereignissen, was  die  Bereitstellung  von  Informationsdiensten  zur
StralRenverkehrssicherheit ermoglicht, oder wichtige Daten, z. B.
Verkehrsvorschriften, zur  Unterstlitzung  wichtiger — Dienste, etwa  zur
Geschwindigkeitsuberwachung ~ bei  Fahrzeugen, die  mit intelligenten
Geschwindigkeitsassistenten nach der Verordnung (EU) 2019/2144 des Européischen
Parlaments und des Rates*® ausgeriistet sind. Die obligatorische Bereitstellung solcher
wesentlichen IVS-Dienste und wichtigen Daten wird als notwendig erachtet, um
sowohl die kontinuierliche Verfuigbarkeit dieser Daten als auch die kontinuierliche
Bereitstellung solcher Dienste in der gesamten Union zu gewahrleisten. Die

46

Verordnung (EU) 2019/2144 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 27. November 2019 ber
die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhéngern sowie von Systemen, Bauteilen
und selbststdndigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge im Hinblick auf ihre allgemeine
Sicherheit und den Schutz der Fahrzeuginsassen und von ungeschiitzten Verkehrsteilnehmern, zur
Anderung der Verordnung (EU) 2018/858 des Europaischen Parlaments und des Rates und zur
Aufhebung der Verordnungen (EG) Nr. 78/2009, (EG) Nr. 79/2009 und (EG) Nr.661/2009 des
Europdischen Parlaments und des Rates sowie der Verordnungen (EG) Nr.631/2009, (EU)
Nr. 406/2010, (EU) Nr. 672/2010, (EU) Nr. 1003/2010, (EU) Nr. 1005/2010, (EU) Nr. 1008/2010, (EU)
Nr. 1009/2010, (EU) Nr.19/2011, (EU) Nr. 109/2011, (EU) Nr. 458/2011, (EU) Nr. 65/2012, (EU)
Nr. 130/2012, (EU) Nr. 347/2012, (EU) Nr. 351/2012, (EU) Nr. 1230/2012 und (EU) 2015/166 der
Kommission (ABI. L 325 vom 16.12.2019, S. 1).
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Datenarten und die Dienste, deren Bereitstellung verbindlich vorgeschrieben werden
sollte, sollten auf der Grundlage der in delegierten Rechtsakten zur Erganzung der
Richtlinie 2010/40/EU festgelegten Spezifikationen bestimmt werden und die in der
Richtlinie festgelegten Datenarten und Dienste widerspiegeln.

Die Studie von 2020 zum Thema barrierefreier Verkehr fur Menschen mit
eingeschrankter Mobilitat*” (,,Mapping accessible transport for people with limited
mobility”) hat gezeigt, dass es wegen unzureichender Daten zur Barrierefreiheit
derzeit unmaglich ist, Reisen zuverl&ssig zu planen, wenn Aspekte der Barrierefreiheit
als Suchvariablen mit einbezogen werden. Um die Barrierefreiheit des
Verkehrssystems weiter zu verbessern und Menschen mit Behinderungen und
Menschen mit eingeschrankter Mobilitat das Reisen zu erleichtern, sind multimodale
digitale Mobilitatsdienste auf die Verfugbarkeit von Daten Uber Zugangsknoten und
deren Barrierefreiheitsmerkmale angewiesen.

Die zunehmende Integration von IVS und modernen Fahrerassistenzsystemen bzw.
von Fahrzeug- und Infrastruktursystemen generell bedeutet, dass solche Systeme in
immer starkeren MalRe von den Informationen, die sie einander liefern, abhangig sein
werden. Dies ist besonders bei C-ITS der Fall. Diese Abhangigkeit wird mit htherem
Automatisierungsgrad zunehmen. Bei dieser hoéheren Automatisierung wiederum
durfte die Kommunikation zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur dazu genutzt
werden, bestimmte Mandver auszufiihnren und die Verkehrsstrome reibungsloser zu
gestalten, was auch zu einem nachhaltigeren Verkehr beitragen wird.
Beeintrachtigungen der Integritdt von IVS-Diensten kdnnten somit schwerwiegende
Auswirkungen auf die StraRenverkehrssicherheit haben, z. B. wenn falsche Angaben
zur Hochstgeschwindigkeit tbermittelt werden oder ein Fahrzeug eine Notbremsung
ausfiihrt, obwohl keine Gefahr besteht. Um einheitliche Bedingungen fir die
Durchfuhrung dieser Richtlinie zu gewéhrleisten, sollten der Kommission in
Notsituationen, in denen die Integritit der [VS-Dienste beeintrachtigt ist,
Durchfuhrungsbefugnisse tbertragen werden, um Gegenmal3inahmen zur Beseitigung
der Ursachen und Folgen solcher Situationen zu beschlieen. Diese MalRnahmen
sollten so schnell wie mdglich ergriffen werden und sofort gelten. Die Befugnisse
sollten im Einklang mit der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen
Parlaments und des Rates*® ausgeiibt werden. Angesichts der Notwendigkeit, die
Kontinuitdt des Verkehrs zu gewahrleisten, sollte eine solche Malinahme unter
Anwendung der in Artikel 8 Absatz2 der Verordnung (EU) Nr.182/2011
vorgesehenen Mdglichkeit langer als sechs Monate gelten. Solche Gegenmalinahmen
sollten enden, sobald eine alternative Losung umgesetzt wurde oder die Notsituation
nicht mehr besteht.

Werden bei der Einfiihrung und Nutzung von IVS-Anwendungen und -Diensten auch
personenbezogene Daten verarbeitet, so sollte dies geméall den Rechtsvorschriften der
Union (ber den Schutz personenbezogener Daten und der Privatsphére erfolgen,
insbesondere der Verordnung (EU) 2016/679 des Européischen Parlaments und des
Rates*® und der Richtlinie 2002/58/EG des Europaischen Parlaments und des Rates®.

47
48

49

https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/dfa0c844-3b5f-11eb-b27b-01aa75ed71al
Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur
Festlegung der allgemeinen Regeln und Grundsatze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung
der Durchfiihrungsbefugnisse durch die Kommission kontrollieren (ABI. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).
Verordnung (EU) 2016/679 des Européaischen Parlaments und des Rates vom 27. April 2016 zum
Schutz natirlicher Personen bei der Verarbeitung personenbezogener Daten, zum freien Datenverkehr
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Die im Rahmen dieser Richtlinie zu entwickelnden Spezifikationen sollten, soweit sie
die Verarbeitung personenbezogener Daten beinhalten, den Anforderungen der
Verordnung (EU) 2016/679 und der Richtlinie 2002/58/EG Rechnung tragen. Wann
immer zur Erreichung der verfolgten Zwecke auch anonyme statt personenbezogene
Daten verwendet werden konnen, sollte — entsprechend dem Grundsatz des
Datenschutzes durch Technikgestaltung — insbesondere die Anonymisierung als eines
der Verfahren zum besseren Schutz der Privatsphare geférdert werden.

Die Richtlinie 2001/95/EG des Europdischen Parlaments und des Rates uber die
allgemeine  Produktsicherheit® gilt fiir Produkte, fir die die sektoralen
Rechtsvorschriften keine spezifischeren Bestimmungen mit demselben Sicherheitsziel
enthalten, sowie fur Produkte, bei denen die in einer sektoralen Rechtsvorschrift
festgelegten Sicherheitsanforderungen nicht die Aspekte und Risiken bzw.
Risikokategorien abdecken, die in der genannten Richtlinie behandelt werden
(sogenanntes ,,Sicherheitsnetz®).

Ist eine Konformitatsbewertung erforderlich, so sollten die Spezifikationen detaillierte
Bestimmungen fur die Verfahren enthalten, nach denen die Konformitat bzw.
Gebrauchstauglichkeit von Komponenten zu bewerten ist. Bei bestimmten IVS-
Diensten, insbesondere C-1TS-Diensten, ist es fir das ordnungsgemalie Funktionieren
des Systems entscheidend, dass bestimmte Anforderungen kontinuierlich erfullt
werden und die Interoperabilitat gewahrleistet ist. Daher sollten in Spezifikationen, die
Produktanforderungen enthalten, auch Verfahren fir die Marktiberwachung,
einschlieBlich einer Schutzklausel, festgelegt werden, soweit dies erforderlich ist. Der
Beschluss Nr. 768/2008/EG des Europiischen Parlaments und des Rates®? sollte die
Grundlage fur solche Bestimmungen bilden, insbesondere im Hinblick auf die Module
fir die verschiedenen Verfahrensabschnitte der Konformitatsbewertung und der
Marktiberwachung. Mit der Verordnung (EU) 2018/858 des Européischen Parlaments
und des Rates®® wird ein Rahmen fiir die Genehmigung und die Marktiiberwachung
von Kraftfahrzeugen und ihrer entsprechenden Ausriistung geschaffen, wahrend die
Verordnungen (EU) Nr. 167/2013%* und (EU) Nr. 168/2013%° des Europaischen

50

51

52

53

54

55

und zur Aufhebung der Richtlinie 95/46/EG (Datenschutz-Grundverordnung) (ABI. L 119 vom
4.5.2016, S. 1).

Richtlinie 2002/58/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 12. Juli 2002 uber die
Verarbeitung personenbezogener Daten und den Schutz der Privatsphdre in der elektronischen
Kommunikation (Datenschutzrichtlinie fir elektronische Kommunikation) (ABI. L 201 vom 31.7.2002,
S. 37).

Richtlinie 2001/95/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 3. Dezember 2001 Uber die
allgemeine Produktsicherheit (ABI. L 11 vom 15.1.2002, S. 4).

Beschluss Nr. 768/2008/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 9. Juli 2008 uber einen
gemeinsamen Rechtsrahmen fir die Vermarktung von Produkten und zur Aufhebung des
Beschlusses 93/465/EWG des Rates (ABI. L 218 vom 13.8.2008, S. 82).

Verordnung (EU) 2018/858 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 30. Mai 2018 (ber die
Genehmigung und die Marktiiberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhéngern sowie von
Systemen, Bauteilen und selbststandigen technischen Einheiten fir diese Fahrzeuge, zur Anderung der
Verordnungen (EG) Nr.715/2007 wund (EG) Nr.595/2009 wund zur Aufhebung der
Richtlinie 2007/46/EG (ABI. L 151 vom 14.6.2018, S. 1).

Verordnung (EU) Nr. 167/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 5. Februar 2013 tber
die Genehmigung und Marktiiberwachung von land- und forstwirtschaftlichen Fahrzeugen (ABI. L 60
vom 2.3.2013, S. 1).

Verordnung (EU) Nr. 168/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15. Januar 2013 tber
die Genehmigung und Marktiiberwachung von zwei- oder dreirddrigen und vierradrigen Fahrzeugen
(ABI. L 60 vom 2.3.2013, S. 52).
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Parlaments und des Rates Regeln fir die Erteilung der Typgenehmigung fur
zweirédrige oder dreiradrige und vierradrige Fahrzeuge bzw. der Typgenehmigung fur
land- oder forstwirtschaftliche Zugmaschinen und ihrer Teile oder ihrer
entsprechenden  Ausrlstung festlegen. Daher wirden Vorgaben fur die
Konformitatsbewertung von Ausristungen und Anwendungen, die in den
Geltungsbereich der genannten Rechtsakte fallen, eine Doppelarbeit bedeuten.
Gleichwonhl gelten diese Rechtsakte tber die Genehmigung von Fahrzeugen fur die in
Fahrzeugen installierten Gerdte zur Nutzung von IVS, aber nicht fir externe IVS-
Ausriistung und -Software der Straleninfrastruktur, die von dieser Richtlinie erfasst
werden sollten. Fur diese konnten in den Spezifikationen Verfahren fur die
Konformitéatsbewertung und die Marktiberwachung vorgesehen werden. Diese
Verfahren sollten auf das im jeweiligen Einzelfall Notwendige beschréankt sein.

Kommen bei der Einfihrung und Nutzung von IVS-Ausriistung und -Software auch
Systeme der kunstlichen Intelligenz zum Einsatz, so sollten die einschlagigen
Bestimmungen des kiinftigen Gesetzes (iber kiinstliche Intelligenz®® beriicksichtigt
werden.

Fur IVS-Anwendungen und -Dienste, fiir die eine prézise und garantierte Zeitgebung
und Ortung erforderlich sind, sollten satellitengestiitzte Infrastrukturen oder andere
Technologien, die einen vergleichbaren Prézisionsgrad gewahrleisten, genutzt werden.
Synergien zwischen dem Verkehrssektor und der Weltraumwirtschaft der Union
sollten ausgeschopft werden, um die umfassendere Nutzung neuer Technologien
voranzubringen, die dem Bedarf in Bezug auf prazise und garantierte Zeitgebung und
Ortung entsprechen. Das mit der Verordnung (EU) 2021/696 des Européischen
Parlaments und des Rates®’ eingerichtete Weltraumprogramm der Union stellt (iber die
Systeme Galileo, EGNOS (europdische Erweiterung des geostationdren
Navigationssystems) und  Copernicus hochwertige, aktuelle und sichere
Weltraumdaten, -informationen und -dienste bereit.

Die Bereitstellung gesicherter und zuverlassiger Dienste fiir Zeitgebung und Ortung ist
ein wesentliches Element, um IVS-Anwendungen und -Dienste wirksam betreiben zu
konnen. lhre Kompatibilitat sollte daher durch das Authentifizierungsverfahren des
Galileo-Programms sichergestellt werden, um Spoofing-Angriffe auf Signale der
globalen Satellitennavigationssysteme (GNSS) einzudammen.

Die Mitgliedstaaten und andere einschlagige Interessentrager, darunter auch andere
Sachverstandigengruppen und Ausschisse der Kommission, die mit Aspekten der
Digitalisierung des Verkehrs befasst sind, sollten bei der Ausarbeitung der von der
Kommission gemal der Richtlinie 2010/40/EU angenommenen Arbeitsprogramme
konsultiert werden.

Um einheitliche Bedingungen fur die Durchfihrung dieser Richtlinie zu
gewadhrleisten, sollten der Kommission Durchfiihrungsbefugnisse fir die Festlegung
eines Musters flr die von den Mitgliedstaaten vorzulegenden Berichte sowie fir die
Annahme und Aktualisierung der Arbeitsprogramme (bertragen werden. Die

56

57

Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates zur Festlegung
harmonisierter Vorschriften fur kinstliche Intelligenz (Gesetz Uber kunstliche Intelligenz) und zur
Anderung bestimmter Rechtsakte der Union (COM(2021) 206 final).

Verordnung (EU) 2021/696 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 28. April 2021 zur
Einrichtung des Weltraumprogramms der Union und der Agentur der Europdischen Union fir das
Weltraumprogramm (ABI. L 170 vom 12.5.2021, S. 69).
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Befugnisse sollten im Einklang mit der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des
Europaischen Parlaments und des Rates®® ausgeiibt werden.

Zur Erreichung der Ziele dieser Richtlinie sollte der Kommission fiir einen Zeitraum
von flnf Jahren ab dem Inkrafttreten dieser Richtlinie die Befugnis tbertragen werden,
gemal Artikel 290 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der Europdischen Union
Rechtsakte zur Anderung der Liste der Datenarten, fiir die die Mitgliedstaaten die
Verfligbarkeit von Daten sicherstellen missen, sowie zur Anderung der Liste der IVS-
Dienste, deren Einfuhrung die Mitgliedstaaten sicherstellen missen, zu erlassen.
Dieser Zeitraum sollte sich stillschweigend um Zeitrdume gleicher Lange verlangern,
es sei denn, das Européische Parlament oder der Rat widersprechen einer solchen
Verlangerung. Es ist von besonderer Bedeutung, dass die Kommission im Zuge ihrer
Vorbereitungsarbeit angemessene Konsultationen, auch auf der Ebene von
Sachverstandigen und mit den Interessentragern, durchfiihrt, die mit den Grundsatzen
in Einklang stehen, die in der Interinstitutionellen Vereinbarung vom 13. April 2016
iiber bessere Rechtsetzung® niedergelegt wurden. Um insbesondere fiir eine
gleichberechtigte Beteiligung an der Vorbereitung delegierter Rechtsakte zu sorgen,
erhalten das Européische Parlament und der Rat alle Dokumente zur gleichen Zeit wie
die Sachverstdndigen der Mitgliedstaaten, und ihre Sachverstdndigen haben
systematisch Zugang zu den Sitzungen der Sachverstandigengruppen der Kommission,
die mit der VVorbereitung der delegierten Rechtsakte befasst sind.

Zur Gewahrleistung eines koordinierten Vorgehens sollte die Kommission fir
Kohérenz zwischen den Tétigkeiten des aufgrund dieser Richtlinie eingesetzten
Ausschusses und den Tatigkeiten der Ausschisse sorgen, die aufgrund der
Verordnungen (EU) Nr. 165/2014%, (EU) 2019/1239%, (EU) 2020/1056% und
(EU) 2018/858 des Europaischen Parlaments und des Rates sowie der
Richtlinien 2007/2/EG®® und (EU) 2019/520% des Europiischen Parlaments und des
Rates eingesetzt wurden.

Da das Ziel dieser Richtlinie, ndmlich die Gewahrleistung einer unionsweiten
koordinierten  und  kohdrenten  Einfihrung  interoperabler intelligenter
Verkehrssysteme, auf Ebene der Mitgliedstaaten und/oder der Privatwirtschaft nicht
ausreichend verwirklicht werden kann, sondern wegen des Umfangs und der
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Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur
Festlegung der allgemeinen Regeln und Grundsétze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung
der Durchfiihrungsbefugnisse durch die Kommission kontrollieren (ABI. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).
Interinstitutionelle Vereinbarung zwischen dem Européischen Parlament, dem Rat der Européischen
Union und der Europdischen Kommission uber bessere Rechtsetzung (ABI. L 123 vom 12.5.2016, S. 1).
Verordnung (EG) Nr. 165/2014 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 4. Februar 2014 tber
Fahrtenschreiber im Stralenverkehr (ABI. L 60 vom 28.2.2014, S. 1).

Verordnung (EU) 2019/1239 des Europédischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019 zur
Einrichtung eines europdischen Umfelds zentraler Meldeportale fur den Seeverkehr und zur Aufhebung
der Richtlinie 2010/65/EU (ABI. L 198 vom 25.7.2019, S. 64).

Verordnung (EU) 2020/1056 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15. Juli 2020 uber
elektronische Frachtbefdrderungsinformationen (ABI. L 249 vom 31.7.2020, S. 33).

Richtlinie 2007/2/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 14. Mérz 2007 zur Schaffung
einer Geodateninfrastruktur in der Européischen Gemeinschaft (INSPIRE) (ABI. L 108 vom 25.4.2007,
S. 1).

Richtlinie (EU) 2019/520 des Européischen Parlaments und des Rates vom 19. Mérz 2019 (ber die
Interoperabilitat elektronischer Mautsysteme und die Erleichterung des grenziberschreitenden
Informationsaustauschs Uber die Nichtzahlung von Straenbenutzungsgebihren in der Union (ABI.
L 91 vom 29.3.2019, S. 45).
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(27)

(28)

Wirkungen der MaBnahme besser auf Unionsebene zu verwirklichen ist, kann die
Union im Einklang mit dem in Artikel 5 des Vertrags Uber die Europdische Union
niedergelegten Subsidiaritatsprinzip tatig werden. Entsprechend dem in demselben
Artikel genannten Grundsatz der VerhéltnisméaRigkeit geht diese Richtlinie nicht tber
das zur Erreichung dieses Ziels erforderliche Maf hinaus.

Gemall der Gemeinsamen Politischen Erklarung vom 28. September 2011 der
Mitgliedstaaten und der Kommission zu erlauternden Dokumenten® haben sich die
Mitgliedstaaten verpflichtet, in begriindeten Féllen zusatzlich zur Mitteilung ihrer
UmsetzungsmaBnahmen ein oder mehrere Dokumente zu bermitteln, in denen der
Zusammenhang zwischen den Bestandteilen einer Richtlinie und den entsprechenden
Teilen nationaler Umsetzungsinstrumente erlautert wird. Bei dieser Richtlinie halt der
Gesetzgeber die Ubermittlung solcher Dokumente fiir gerechtfertigt.

Der Europaische Datenschutzbeauftragte wurde geméalR Artikel 42 Absatz 1 der
Verordnung (EU) 2018/1725 des Europaischen Parlaments und des Rates®® angehort
und hat am [...] 2022 eine Stellungnahme abgegeben —

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1
Anderung der Richtlinie 2010/40/EU

Die Richtlinie 2010/40/EU wird wie folgt geéndert:

1.

In Artikel 1 wird folgender Absatz 2a eingefugt:

,(2a) Diese Richtlinie sieht die Verfiigharkeit von Daten und die Einfiihrung von
IVS-Diensten in den vorrangigen Bereichen nach Artikel 2 mit einer bestimmten
geografischen Abdeckung gemal? den Anhangen III und IV vor.*

Artikel 2 Absatz 1 erhélt folgende Fassung:

(1) Fur die Zwecke dieser Richtlinie gibt es bei der Ausarbeitung und Anwendung
von Spezifikationen und Normen die folgenden vorrangigen Bereiche:

a) I.  IVS-Informations- und Mobilitatsdienste;
b) 1l.  1VS-Dienste fir Reisen, Verkehr und Verkehrsmanagement;
c) I1l. 1VS-Dienste fur die Stralenverkehrssicherheit;

d) IV. kooperative, vernetzte und automatisierte Mobilitatsdienste.*
Artikel 4 wird wie folgt gedndert:
a)  Nummer 18 erhélt folgende Fassung:

,18. ,,Norm* eine Norm im Sinne des Artikels 2 Nummer 1 der Verordnung (EU)
Nr. 1025/2012 des Europdischen Parlaments und des Rates*;
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ABI. C 369 vom 17.12.2011, S. 14.

Verordnung (EU) 2018/1725 des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2018 zum
Schutz natirlicher Personen bei der Verarbeitung personenbezogener Daten durch die Organe,
Einrichtungen und sonstigen Stellen der Union, zum freien Datenverkehr und zur Aufhebung der
Verordnung (EG) Nr. 45/2001 und des Beschlusses Nr. 1247/2002/EG (ABI. L 295 vom 21.11.2018,
S. 39).
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* Verordnung (EU) Nr. 1025/2012 des Européischen Parlaments und des Rates vom
25. Oktober 2012  zur  europaischen  Normung, zur Anderung der
Richtlinien 89/686/EWG und 93/15/EWG des Rates sowie der Richtlinien 94/9/EG,
94/25/EG, 95/16/EG, 97/23/EG, 98/34/EG, 2004/22/EG, 2007/23/EG, 2009/23/EG
und 2009/105/EG des Européischen Parlaments und des Rates und zur Aufhebung
des Beschlusses 87/95/EWG des Rates und des Beschlusses Nr. 1673/2006/EG des
Européischen Parlaments und des Rates (ABI. L 316 vom 14.11.2012, S. 12).“

b)  Die folgenden Nummern 19 bis 24 werden angeflgt:

,»19. kooperative intelligente Verkehrssysteme® oder ,C-ITS® intelligente
Verkehrssysteme, die es IVS-Nutzern ermdéglichen, durch den Austausch gesicherter
und vertrauenswirdiger Nachrichten zusammenzuarbeiten;

20. ,C-ITS-Dienst® (C-ITS service) einen IVS-Dienst, der durch C-ITS erbracht
wird;

21. ,Verfiigbarkeit von Daten® das Vorhandensein von Daten in digitalem
maschinenlesbarem Format;

22. ,nationaler Zugangspunkt® eine von einem Mitgliedstaat eingerichtete digitale
Schnittstelle, die eine zentrale Anlaufstelle fir den Zugang zu Daten im Sinne der
nach Artikel 6 erlassenen Spezifikationen darstellt;

23. ,Zuginglichkeit von Daten® die Modglichkeit, Daten in einem digitalen
maschinenlesbaren Format 0ber nationale Zugangspunkte anzufordern und zu
erhalten;

24. ,multimodaler digitaler Mobilitdtsdienst einen Dienst, der Informationen iiber
Verkehrs- und Reisedaten wie den Standort von Beforderungseinrichtungen,
Fahrplane, Verflgbarkeit oder Tarife fur mehr als einen Verkehrstrager bereitstellt
und der Uber Funktionen verfiigen kann, die es ermdglichen, Reservierungen,
Buchungen oder Zahlungen vorzunehmen oder Fahrkarten auszustellen.*

Artikel 5 erhdlt folgende Fassung:
., Artikel 5
Anwendung von Spezifikationen fur die Einfihrung von IVS

(1) Die Mitgliedstaaten treffen die erforderlichen Malinahmen, um sicherzustellen,
dass bei der Einfihrung von IVS-Anwendungen und -Diensten die von der
Kommission geméald Artikel 6 angenommenen Spezifikationen im Einklang mit den
in Anhang Il festgelegten Grundsédtzen angewandt werden. Das Recht jedes
Mitgliedstaats zu entscheiden, ob er auf seinem Hoheitsgebiet solche Anwendungen
und Dienste einfuhrt, bleibt hiervon unberiihrt. Dieses Recht gilt unbeschadet der
Artikel 6a und 6b. Gegebenenfalls arbeiten die Mitgliedstaaten auch bei der
Durchsetzung dieser Spezifikationen zusammen.

(2) Die Mitgliedstaaten arbeiten auch in Bezug auf die vorrangigen Bereiche
zusammen, sofern flr diese vorrangigen Bereiche keine Spezifikationen festgelegt
wurden.

(3) Die Mitgliedstaaten arbeiten — falls erforderlich — mit den einschldgigen
Interessentrdgern auch in Bezug auf operative Aspekte der Umsetzung und
Einhaltung der von der Kommission angenommenen Spezifikationen zusammen, wie
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zum Beispiel Normen und EU-weit harmonisierte Profile, gemeinsame Definitionen,
gemeinsame Metadaten, gemeinsame Qualitdtsanforderungen und Aspekte im
Zusammenhang mit der Interoperabilitdit der Architekturen der nationalen
Zugangspunkte, gemeinsame Bedingungen fur den Datenaustausch sowie
gemeinsame Schulungs- und Outreach-Aktivititen.*

Acrtikel 6 wird wie folgt gedndert:
a)  Absatz 5 erhalt folgende Fassung:

»(5) Unbeschadet der Verfahren gemial der Richtlinie (EU) 2015/1535 des
Européischen Parlaments und des Rates* werden in den Spezifikationen, soweit
angemessen, die Bedingungen festgelegt, unter denen die Mitgliedstaaten nach
Unterrichtung der Kommission und mit der Maligabe, dass diese Regeln die
Interoperabilitat nicht beeintréchtigen, zusatzliche Vorschriften fir die Erbringung
von IVS-Diensten in ihrem gesamten Hoheitsgebiet oder in einem Teil davon
erlassen konnen.*

b)  Absatz 6 erhilt folgende Fassung:

,(6) Die Spezifikationen beruhen, soweit angemessen, auf Normen, die in Artikel 8
genannt werden.

Die Spezifikationen enthalten, soweit angemessen, Vorschriften Uber die
Konformitatsbewertung und die  Marktuberwachung, einschlieBlich  einer
Schutzklausel, gemall dem Beschluss Nr. 768/2008/EG, insbesondere wenn dies im
Interesse der Sicherheit und Interoperabilitat gerechtfertigt ist.

Die Spezifikationen entsprechen den in Anhang II definierten Grundsétzen.*

* Richtlinie (EU) 2015/1535 des Européischen Parlaments und des Rates vom
9. September 2015 (ber ein Informationsverfahren auf dem Gebiet der technischen
Vorschriften und der Vorschriften fur die Dienste der Informationsgesellschaft (ABI.
L 241 vom 17.9.2015, S. 1).

Die folgenden Artikel 6a und 6b werden eingefiigt:
,, Artikel 6a
Verflugbarkeit von Daten

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass flr jede in Anhang Il aufgefihrte Datenart
so frih wie moglich, spétestens jedoch bis zum jeweiligen in dem genannten Anhang
festgelegten Zeitpunkt Daten mit der fir die Datenart angegebenen geografischen
Abdeckung verfligbar sind.

Die Mitgliedstaaten stellen bis zu demselben Zeitpunkt sicher, dass diese Daten ber
die nationalen Zugangspunkte zuganglich sind.

Artikel 6b
Einfuhrung von IVS-Diensten

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die in Anhang IV aufgefuhrten 1VS-Dienste
fiir die in diesem Anhang festgelegte geografische Abdeckung bis zu dem jeweils
angegebenen Zeitpunkt eingefiihrt werden.*

Artikel 7 wird wie folgt geandert:
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10.

a)  Die folgenden Abséatze 1a und 1b werden eingeflgt:

,(1a) Der Kommission wird die Befugnis Ubertragen, nach einer Kosten-Nutzen-
Analyse und einer Folgenabschatzung, die auch angemessene Konsultationen
umfasst, geméal Artikel 12 delegierte Rechtsakte zu erlassen, um die Liste der
Datenarten in Anhang Ill, einschlieBlich des Datums der Umsetzung und der
geografischen Abdeckung firr jede Datenart, zu dndern. Diese Anderungen miissen
mit den Datenkategorien des neuesten Arbeitsprogramms in Einklang stehen, das
nach Artikel 17 Absatz 5 angenommen wurde.

(1b) Der Kommission wird die Befugnis Ubertragen, nach einer Kosten-Nutzen-
Analyse, bei der die Entwicklungen des Marktes und der Technik zu berticksichtigen
sind, sowie einer Folgenabschétzung, die auch angemessene Konsultationen umfasst,
gemal Artikel 12 delegierte Rechtsakte zu erlassen, um die Liste der IVS-Dienste in
Anhang 1V, einschlieBlich des Datums der Umsetzung und der geografischen
Abdeckung fiir jeden IVS-Dienst, zu dndern. Diese Anderungen mussen mit der Liste
der IVS-Dienste des neuesten Arbeitsprogramms in Einklang stehen, das nach
Artikel 17 Absatz 5 angenommen wurde.*

b)  Absatz 3 erhilt folgende Fassung:

,»(3) Fiir die in diesem Artikel genannten delegierten Rechtsakte gilt das in Artikel 12
dargelegte Verfahren.*

Folgender Artikel 7a wird eingefugt:
., Artikel 7a
Vorlaufige MalRnahmen

In Notsituationen, die schwerwiegende unmittelbare Auswirkungen auf die
Strallenverkehrssicherheit, die Cybersicherheit oder die Verfligbarkeit und Integritat
von IVS-Diensten haben und das sichere und ordnungsgeméafie Funktionieren des
Verkehrssystems der Union beeintrachtigen konnen, kann die Kommission zur
Behebung der Situation sofort geltende Durchfiihrungsrechtsakte erlassen, durch die
Verpflichtungen im Rahmen der vorrangigen Bereiche nach Artikel 2 ausgesetzt oder
festgelegt werden. Diese Durchfuihrungsrechtsakte werden gemaR dem in Artikel 15
Absatz 3 genannten Verfahren erlassen. Sie sind strikt auf die Beseitigung der
Ursachen und Folgen einer solchen Notsituation beschrankt.*

In Artikel 8 Absatz 1 wird der Verweis auf ,,Richtlinie 98/34/EG* durch den Verweis
auf ,,Richtlinie (EU) 2015/1535* ersetzt.

Artikel 10 erhalt folgende Fassung:
W Artikel 10
Vorschriften zum Datenschutz und zum Schutz der Privatsphéare

Betreffen die gemaR Artikel 6 erlassenen Spezifikationen die Verarbeitung von
Verkehrs-, Reise- oder StraRendaten, bei denen es sich um personenbezogene Daten
im Sinne von Artikel 4 Nummer 1 der Verordnung (EU) 2016/679* handelt, so sind
in den Spezifikationen die Kategorien dieser Daten festzulegen und geeignete
Vorkehrungen zum Schutz personenbezogener Daten gemdaR der Verordnung
(EU) 2016/679 und der Richtlinie 2002/58/EG zu treffen. Die Verwendung
anonymer Daten wird, soweit angemessen, gefordert.
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11.

12.

13.

* Verordnung (EU) 2016/679 des Europdischen Parlaments und des Rates vom
27. April 2016 zum Schutz naturlicher Personen bei der Verarbeitung
personenbezogener Daten, zum freien Datenverkehr und zur Aufhebung der
Richtlinie 95/46/EG (Datenschutz-Grundverordnung) (ABI. L 119 vom 4.5.2016,
S. 1).«

Folgender Artikel 10a wird eingefugt:
,, Artikel 10a

EU-System fur das Management von Sicherheitsberechtigungsnachweisen von
C-ITS-Diensten

In den Spezifikationen fur den vorrangigen Bereich gemal Artikel 2 Absatz 1
Buchstabe d, die von der Kommission in Austibung ihrer Befugnisse nach Artikel 7
Absatz 1 zu beschlielen sind, wird das in Anhang | Nummer 4.3 genannte EU-
System fur das Management von Sicherheitsberechtigungsnachweisen von C-ITS-
Diensten festgelegt. Das System schlie3t die folgenden Funktionen ein:

a)  firdie C-ITS-Zertifikatregeln zustandige Behorde;
b)  C-ITS Trust List Manager (Manager der Liste vertrauenswirdiger Zertifikate);
c) C-ITS-Kontaktstelle.

Die Kommission ist dafur verantwortlich, dass diese Funktionen wahrgenommen
werden.

In Artikel 12 Absatz 2 wird der Wortlaut ,,27. August 2017 ersetzt durch ,,[Amt fiir
Veroffentlichungen: bitte das Datum des Inkrafttretens dieser Richtlinie einfiigen]*.

Artikel 15 erhalt folgende Fassung:
,, Artikel 15
Ausschussverfahren

(1) Die Kommission wird von dem Europdischen 1VVS-Ausschuss (,,European ITS
Committee, EIC) unterstiitzt. Dieser Ausschuss ist ein Ausschuss im Sinne der
Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates*.

(2) Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Artikel 4 der Verordnung
(EU) Nr. 182/2011.

(3) Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Artikel 8 der Verordnung
(EU) Nr. 182/2011 in Verbindung mit deren Artikel 5. GemaR diesem Absatz
erlassene Durchfuhrungsrechtsakte bleiben bis zu ihrer Aufhebung in Kraft. Die
Kommission hebt diese Rechtsakte auf, sobald die Notsituation beendet ist oder der
einschlégige delegierte Rechtsakt zur Ergédnzung dieser Richtlinie ge&ndert wurde,
um Abhilfe zu schaffen, je nachdem, welcher Zeitpunkt friher eintritt.

(4) Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Artikel 5 der Verordnung
(EU) Nr. 182/2011.

Wird die Stellungnahme des Ausschusses im schriftlichen Verfahren eingeholt, so
wird das Verfahren ohne Ergebnis abgeschlossen, wenn der Vorsitz des Ausschusses
dies innerhalb der Frist zur Abgabe der Stellungnahme beschliel3t oder eine einfache
Mehrheit der Ausschussmitglieder dies verlangt.
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14.

15.

Gibt der Ausschuss keine Stellungnahme ab, so erlasst die Kommission den
Durchfuhrungsrechtsakt nicht und Artikel 5 Absatz 4 Unterabsatz 3 der Verordnung
(EU) Nr. 182/2011 findet Anwendung.

* Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates vom
16. Februar 2011 zur Festlegung der allgemeinen Regeln und Grundsétze, nach
denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung der Durchfuihrungsbefugnisse durch die
Kommission kontrollieren (ABI. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).“

Artikel 17 erhélt folgende Fassung:
., Artikel 17
Berichterstattung und Arbeitsprogramm

(1) Die Mitgliedstaaten legen der Kommission bis zum [Datum des Inkrafttretens
+ 12 Monate] einen Bericht Uber die Durchfuhrung dieser Richtlinie und aller
delegierten Rechtsakte zur Erganzung dieser Richtlinie, ber ihre nationalen
Tatigkeiten und Projekte, die die vorrangigen Bereiche betreffen, sowie Uber die
Durchfuhrung der Artikel 6a und 6b vor.

(2) Die Kommission legt im Wege von Durchfiihrungsrechtsakten das Muster fir
den ersten Bericht und die Fortschrittsberichte fest, einschliellich einer Liste der in
den  Berichten anzugebenen  wesentlichen  Leistungsindikatoren.  Diese
Durchfuhrungsrechtsakte werden gemaR dem in Artikel 15 Absatz 2 genannten
Beratungsverfahren erlassen.

(3) Nach dem ersten Bericht berichten die Mitgliedstaaten alle drei Jahre Gber die
bei der Durchfiihrung dieser Richtlinie und aller delegierten Rechtsakte zur
Erganzung dieser Richtlinie geméaR Absatz 1 erzielten Fortschritte.

(4) Die Kommission erstattet dem Europaischen Parlament und dem Rat
18 Monate nach jedem Termin fur die Berichterstattung der Mitgliedstaaten Bericht
uber die Fortschritte bei der Durchfuhrung dieser Richtlinie. Dem Bericht ist eine
Analyse der Funktionsweise und der Durchfiihrung der Artikel 5 bis 11 und des
Artikels 16 beizufuigen, einschlieBlich der aufgewandten und erforderlichen
finanziellen Mittel; der Bericht bewertet, ob diese Richtlinie, soweit angemessen,
geéandert werden muss.

(5) Die Kommission nimmt bis zum [Datum des Inkrafttretens + 12 Monate] nach
Konsultation  der  einschlagigen Interessentrager im  Wege  eines
Durchfuhrungsrechtsakts ein Arbeitsprogramm an. Dieser Durchfiihrungsrechtsakt
wird gemaR dem in Artikel 15 Absatz 4 genannten Prifverfahren erlassen. Das
Arbeitsprogramm enthalt Ziele und Fristen fiir seine jahrliche Umsetzung sowie eine
Liste der Datenkategorien und IVS-Dienste, fur die die Kommission delegierte
Rechtsakte gemal Artikel 7 Absétze 1a und 1b erlassen kann.

Vor jeder Verlangerung der Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte um finf
Jahre gemall Artikel 12 Absatz 2 nimmt die Kommission im Wege von
Durchfiihrungsrechtsakten ein neues Arbeitsprogramm an. Diese
Durchfuhrungsrechtsakte werden geméaR dem Priufverfahren nach Artikel 15 Absatz 4
erlassen.

Die Anhénge I und Il erhalten die Fassung der Anhédnge I und Il der vorliegenden
Richtlinie.
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16.

1)

()

Die Anhénge Il und IV werden gemalR den Anhédngen Ill und IV der vorliegenden
Richtlinie angefigt.

Artikel 2
Umsetzung

Die Mitgliedstaaten setzen die erforderlichen Rechts- und Verwaltungsvorschriften
in Kraft, um dieser Richtlinie spatestens am [Tag des Inkrafttretens + 18 Monate]
nachzukommen. Sie teilen der Kommission unverzuglich den Wortlaut dieser
Vorschriften mit.

Bei Erlass dieser Vorschriften nehmen die Mitgliedstaaten in den Vorschriften selbst
oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Ver6ffentlichung auf diese Richtlinie
Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten dieser Bezugnahme.

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

Artikel 3
Inkrafttreten

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der
Europaischen Union in Kraft.

Artikel 4
Adressaten

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Straburg am [...]

Im Namen des Europdischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Prasident /// Die Présidentin Der Préasident /// Die Prasidentin
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