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BEGRUNDUNG

1. KONTEXT DES VORSCHLAGS

In der Delegierten Verordnung (EU)2015/962 der Kommission, die die
Richtlinie 2010/40/EU iiber intelligente Verkehrssysteme (IVS) ergédnzt, werden die
Spezifikationen festgelegt, die erforderlich sind, um die Zugénglichkeit, den Austausch,
die Weiterverwendung und die Aktualisierung von Stralen- und Verkehrsdaten seitens der
StraBenverkehrsbehdrden, Straflenbetreiber und Diensteanbieter fiir die Bereitstellung EU-
weiter Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste zu gewéhrleisten.

In der Delegierten Verordnung ist festgelegt, dass die in ihrem Anhang aufgefiihrten
Datenarten, die in einem digitalen maschinenlesbaren Format verfiigbar sind und sich auf
das transeuropdische Stralennetz (TEN-V) sowie andere von den Mitgliedstaaten
festgelegte Autobahnen oder vorrangige Gebiete beziehen, in allen Mitgliedstaaten {iber
einen nationalen Zugangspunkt (NAP) in einem genormten Format fiir den Austausch
bereitgestellt werden miissen. In der Delegierten Verordnung sind auch die Bedingungen
fiir die Zugénglichkeit, Verwendung und Aktualisierung von Daten, die Bewertung der
Einhaltung der Delegierten Verordnung und die Berichterstattung iiber ihre Durchfiihrung
aufgefiihrt. Die Delegierte Verordnung gilt seit dem 13. Juli 2017.

Die Erstellung von Daten, die noch nicht in einem digitalen maschinenlesbaren Format
vorliegen, wird in der Delegierten Verordnung nicht vorgeschrieben. Deshalb gelten die
Anforderungen der Delegierten Verordnung nur fiir die im Anhang aufgefiihrten
Datenarten, die bereits in einem digitalen maschinenlesbaren Format vorhanden sind.

Ebenso wenig schreibt die Delegierte Verordnung vor, dass die im Anhang aufgefiihrten
Datenarten unentgeltlich weitergegeben werden miissen, was jedoch Anforderungen, die in
anderen Rechtsvorschriften der Union oder der Mitgliedstaaten festgelegt sind, unberiihrt
lasst. Die nationalen Zugangspunkte bieten Suchdienste an, mit denen Interessenten
herausfinden konnen, welche Daten verfiigbar sind und unter welchen Bedingungen sie
weiterverwendet werden konnen. Fiir die Gewédhrung des Zugangs zu den Daten, die bei
den nationalen Zugangspunkten aufgefiihrt werden, und fiir deren Weitergabe konnen
bestimmte Lizenzvereinbarungen gelten.

Die Welt der intelligenten Verkehrssysteme erlebt derzeit rasche Verdnderungen, es
werden neue Anwendungen im Bereich der kooperativen, vernetzten und automatisierten
Mobilitit eingefithrt und kiinftig sind noch mehr Anderungen zu erwarten. Zur
Unterstiitzung der Weiterentwicklung EU-weiter Verkehrsinformationsdienste werden
zusitzliche Datenarten bendtigt, z. B. iiber Fahrzeugzufahrtsregelungen im stiddtischen
Raum (UVAR) oder iiber Ladepunkte und Tankstellen, um genauere und zuverldssigere
Reiseinformationen von Tiir zu Tir zu ermdglichen; es kdnnen auch neue Datenquellen
(z. B. im Fahrzeug erzeugte Daten) zur Verbesserung des Verkehrsmanagements und der
StraBeninstandhaltung verwendet werden. Dariiber hinaus muss die geografische
Abdeckung der Daten ausgeweitet werden, um auch Regionen und stddtische Gebiete
einzubeziehen, die derzeit nicht in den Anwendungsbereich der Delegierten Verordnung
fallen.

Mit diesen Fragen beschiftigte sich u. a. das iiberarbeitete Arbeitsprogramm zur IVS-
Richtlinie, das im Dezember 2018' mit Zustimmung des Europiischen IVS-Ausschusses’

! https://ec.europa.eu/transport/sites/default/files/legislation/c20188264 en.pdf
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angenommen wurde und indem auf die von der Kommission durchzufiihrenden Arbeiten
eingegangen wurde. Im Einklang mit den Zielen des Arbeitsprogramms und nach einer
griindlichen Untersuchung, die auch eine Kosten-Nutzen-Analyse umfasste, wurde eine
Uberarbeitung der Delegierten Verordnung empfohlen.

Diese Uberarbeitung ist in der im Dezember 2020 verdffentlichten Strategie fiir
nachhaltige und intelligente Mobilitit®> vorgesehen, und zwar als Aktion 36 unter der
Leitinitiative 6 (,,Verwirklichung einer vernetzten und automatisierten multimodalen
Mobilitdt”). Die Delegierte Verordnung tridgt dazu bei, dass die EU sich die Vorteile
intelligenter digitaler Losungen und intelligenter Verkehrssysteme in vollem Umfang
zunutze machen kann. Die Uberarbeitung zielt auch darauf ab, etwaige Uberschneidungen
mit anderen Delegierten Verordnungen zur Ergénzung der IVS-Richtlinie zu kldren und
ihre Ausrichtung an die Entwicklungen in diesem Bereich anzupassen.

Die Uberarbeitung ist Teil der Entwicklung der Rechtsvorschriften iiber Daten, die durch
die europdische Datenstrategiec vom Februar 2020 vorangetriecben wird. Eine der
MaBnahmen dieser Strategie, das Daten-Governance-Gesetz, zielt darauf ab, dass Daten
effektiv weiterverwendet werden, um den EU-Biirgern zuverldssige Dienste bereitzustellen
und um Datenmonopole zu vermeiden.

2. RECHTSGRUNDLAGE, SUBSIDIARITAT UND VERHALTNISMABIGKEIT
. Rechtsgrundlage

Dieser delegierte Rechtsakt ergéinzt die Richtlinie 2010/40/EU im Einklang mit deren
Artikel 7 und stellt die gesonderte Rechtsvorschrift fiir die vorrangige Maflnahme im Sinne
des Artikels 3 Buchstabe b dar. Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte wird der
Kommission unter den in Artikel 12 derselben Richtlinie festgelegten Bedingungen
iibertragen.

° Subsidiaritit

Verkehrsinformationen  tragen zur  StraBBenverkehrssicherheit bei, mindern die
Verkehrsiiberlastung und verringern damit die Fahrzeugemissionen zum Nutzen der
Verkehrsteilnehmer und der europdischen Bevolkerung. Diese Delegierte Verordnung dient
der Verbesserung der Zuginglichkeit, des Austauschs, der Weiterverwendung und der
Aktualisierung der Stralen- und Verkehrsdaten, die fiir die Bereitstellung hochwertiger und
kontinuierlicher Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste in der gesamten Union bendtigt
werden.

Es gibt bereits einen EU-Markt fir die Bereitstellung von  Echtzeit-
Verkehrsinformationsdiensten, und es liegt im Interesse der Nutzer, Kunden, Behorden,
Anbieter solcher Dienste und der allgemeinen Offentlichkeit, dass die richtigen Bedingungen
geschaffen werden, um diese Dienste auf innovative Weise weiterzuentwickeln. Die
Weiterentwicklung EU-weiter grenziiberschreitender Verkehrsinformationsdienste wird durch
harmonisierte Datenanforderungen erleichtert, einschlieBlich Spezifikationen fiir die
Normung, Zugénglichkeit, Datenqualitdt und fiir Beteiligte, die Daten zur Weiterverwendung
bereitstellen miissen. Dariiber hinaus sind harmonisierte Bestimmungen iiber die

https://ec.europa.eu/transparency/comitologyregister/screen/meetings/ CMTD%282018%29128
2/consult?lang=en
3 COM(2020) 789 final.
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Funktionsweise dieser Dienste erforderlich, damit sie in ganz Europa (&hnliche)
Informationen in kohédrenter Weise bereitstellen.

. VerhiltnismiBigkeit

In dem sich wandelnden Umfeld digitaler Informationsdienste ist die Aufhebung und
Ersetzung der bestehenden Delegierten Verordnung die einfachste Art von Mallnahme, die die
Union ergreifen kann, um das Ziel der Bereitstellung hochwertiger und kontinuierlicher
Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste in der gesamten Union weiterzuverfolgen. Hierzu ist es
erforderlich, dass die Europédische Kommission und die Mitgliedstaaten die Anforderungen an
die jiingsten Entwicklungen und Rechtsvorschriften anpassen, um kiinftigen Innovationen
Rechnung zu tragen. Da Informationsdienste ein effizientes Reisen von Tiir zu Tir
zunehmend unterstiitzen, miissen solche Dienste Zugang zu einem breiten Spektrum
hochwertiger, genormter Daten iiber das gesamte europdische Straennetz haben.

3. ERGEBNISSE DER EX-POST-BEWERTUNG, DER KONSULTATION DER
INTERESSENTRAGER UND DER FOLGENABSCHATZUNG

. Konsultation der Interessentriger

Zur Vorbereitung des Vorschlags wurden zwei Umfragen unter Interessentrdgern (im
April 2020 und im Juni 2020), zwei Offentliche Workshops (am 8. Mai 2020 und
3. Dezember 2020) und drei Befragungsrunden mit ausgewihlten Interessentrigern
durchgefiihrt*.

Eine erste Runde von Vorbefragungen fand im Januar 2020 als Zuarbeit zur Prézisierung
der Forschungsfragen statt. Am 24. Februar 2020 fand eine erste Expertensitzung mit den
Mitgliedstaaten statt, um einen Uberblick iiber die bisherige Durchfiihrung der Delegierten
Verordnung, die nidchsten geplanten Schritte bei ihrer Durchfiihrung und die unterstiitzende
Studie zu geben.

Vom 24.Miérz bis zum 25. April 2020 fand eine erste gezielte Umfrage unter
Interessentriagern statt, in der die bis dahin gesammelten Riickmeldungen und Erkenntnisse
zu den in der Branche festgestellten Problemen und Herausforderungen beriicksichtigt
wurden; dazu gingen 153 Antworten ein. Am 8. Mai fand ein Workshop mit
Interessentragern statt, um die Ergebnisse der ersten Befragung zu erdrtern und zu
validieren, und eine zweite Runde von Befragungen der Interessentrager fand vom 18. Mai
bis zum 2. Juni 2020 statt. Diese Befragungen dienten der Validierung der Ergebnisse des
Workshops mit Interessentrigern und der gezielten Umfrage.

Eine zweite gezielte Umfrage begann am 14. September 2020 und dauerte zwei Wochen;
sie hatte 96 Teilnehmer. Eine dritte Runde von Befragungen zur Validierung der
Ergebnisse der Studie begann am 14. Oktober 2020 und dauerte drei Wochen. Insgesamt
wurden 50 Interessentrager eingehend befragt.

Zur Validierung der Ergebnisse der Kosten-Nutzen-Analyse wurden fiinf Fallstudien
ausgewdhlt und in Arbeitssitzungen mit Vertretern verschiedener Arten nationaler
Zugangspunkte vom 9. bis 20. November 2020 verfeinert. Ein abschlieBender Workshop
mit Interessentrdgern fand am 3. Dezember 2020 statt, um allen am Prozess beteiligten
Interessentrdgern die Ergebnisse der unterstiitzenden Studie vorzustellen. An jedem
Workshop mit Interessentrdgern nahmen mehr als 100 Teilnehmer teil.

4 https://ec.europa.eu/transport/themes/its/studies/its_en
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J Nutzung von Expertenwissen

Die Mitgliedstaaten sowie die EWR-Lander und die Schweiz wurden gebeten, Experten fiir
eine Reihe von Sitzungen mit der Kommission zu benennen, um bei der Uberarbeitung der
Delegierten Verordnung behilflich zu sein. Vom 24. Februar 2020 bis zum 13. April 2021
fanden zwdlf Sitzungen statt>; an mehreren dieser Sitzungen nahmen auch Vertreter des
Europédischen Parlaments teil. Dariiber hinaus fanden mehrere bilaterale Treffen mit
Mitgliedstaaten statt.

° Unterstiitzende Studie

In einer 2020 abgeschlossenen unterstiitzenden Studie iiber wesentliche
Verkehrsinformationsdienste wurde untersucht, mit welchen zuséitzlichen Datenarten
solche Dienste weiter unterstiitzt werden konnten. Die unterstiitzende Studie befasste sich
mit den Kosten und dem Nutzen einer Einbeziehung dieser zusétzlichen Datenarten in die
Delegierte Verordnung und einer Ausweitung des geografischen Anwendungsbereichs
iiber das TEN-V-Netz und andere Autobahnen hinaus, und zwar moglichst fiir alle
Datenarten. In der Studie wurde festgestellt, dass der Anteil des Stralennetzes, fiir den
dynamische Straflenstatusdaten und Echtzeit-Verkehrsdaten erfasst werden, in der
gesamten Union recht begrenzt ist, insbesondere auBerhalb des derzeitigen geografischen
Anwendungsbereichs der Delegierten Verordnung, obwohl einige Arten dynamischer
Stralenstatusdaten auch unverzichtbar fiir Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste sind (z. B.
dynamische Geschwindigkeitsbegrenzungen, Stralensperrungen).

Angesichts der hohen Investitionen, die zur Digitalisierung von Prozessen und/oder zur
Verbreitung neuer Sensoren erforderlich sind, kam die Studie zu dem Schluss, dass ein
verbesserter Zugriff auf diese Datenarten — sofern sie bereits in digitalisierter Form
verfligbar sind — durch deren Zugénglichmachung {iber einen nationalen Zugangspunkt fiir
alle erfassten Straennetze Vorteile in Form von weniger Staus, kiirzeren Reisezeiten und
geringeren Emissionen mit sich bringt. Die Verbesserung der Zuganglichkeit von Daten in
allen StraBennetzen bildete daher den Ausgangspunkt fiir die Uberarbeitung des Wortlauts
der Delegierten Verordnung.

Neben dem Ausgangsszenario wurden drei Politikoptionen gepriift. Das Ausgangsszenario
ist eine Entwicklung des Sektors ohne jegliche gesetzgeberische Maflnahme, jedoch unter
Beriicksichtigung der Pandemiesituation und der anderen ergriffenen MaBnahmen zur
Verbesserung der Nachhaltigkeit des Verkehrs in den kommenden zehn Jahren. Folgende
Politikoptionen wurden betrachtet:

1.

Politikoption 1 beinhaltet zusitzliche Datenarten (z. B. UVAR) fiir den derzeitigen
geografischen Anwendungsbereich des TEN-V-Netzes, andere Autobahnen und
prioritidre Gebiete nur dann, wenn diese bereits in einem digitalen maschinenlesbaren
Format verfiigbar sind.

Politikoption 2 beinhaltet die Politikoption 1 sowie eine Ausweitung des
geografischen Anwendungsbereichs auf andere StraBlen, und zwar sowohl mit den
derzeitigen als auch moglichen zusitzlichen Datenarten, sofern sie bereits in einem
digitalen maschinenlesbaren Format verfiigbar sind.

Politikoption 3 beinhaltet die Politikoption 2 und zielt darauf ab, die Bereitstellung
von Daten in einem digitalen maschinenlesbaren Format verbindlich vorzuschreiben,

https://ec.europa.eu/transparency/expert-groups-register/screen/expert-
groups/consult?lang=de&grouplD=1941
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was bedeutet, dass solche Daten, falls nicht vorhanden, fiir den am besten geeigneten
geografischen Anwendungsbereich erstellt werden miissten. Schon zu Beginn der
Untersuchung und in Gespriachen mit Interessentrdgern wurde eingerdumt, dass diese
Moglichkeit nicht fiir die Uberarbeitung der Delegierten Verordnung in Betracht
kommt, weil dies liber die der Kommission im Rahmen der IVS-Richtlinie
iibertragene Befugnis hinausgehen wiirde. Diese Option wurde daher nur betrachtet,
um die Auswirkungen der Verfiigbarkeit bestimmter Datenarten auf Echtzeit-
Verkehrsinformationsdienste zu untersuchen und um die Interessentriger und die
Sachverstindigen der Mitgliedstaaten in den Prozess einzubeziehen; sie wurde
anschlieBend aber nicht weiterverfolgt.

Die Studie kam zu dem Schluss, dass =zusidtzliche Daten in Bezug auf
Fahrzeugzufahrtsregelungen im stidtischen Raum (UVAR), Ladepunkte und Tankstellen,
historische Verkehrsdaten, andere StraBlen- und StraB3enverkehrsvorschriften sowie im
Fahrzeug erzeugte Daten wegen der Vorteile, die sie fiir heutige (z. B. Navigationsdienste,
intelligente Geschwindigkeitsassistenten) und kiinftige (z. B. kooperative, vernetzte und
automatisierte Mobilitdt) Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste bringen, in die Delegierte
Verordnung aufgenommen werden sollten. Ferner fiihrte sie zu dem Schluss, dass der
geografische Anwendungsbereich der Delegierten Verordnung auf das gesamte
StraBennetz ausgeweitet werden sollte, und zwar nicht nur fiir zusitzliche Datenarten,
sondern ebenso fiir alle Daten, die bereits heute unter die Delegierte Verordnung fallen.
Dadurch wird das Reisen von Tiir zu Tiir erleichtert und sichergestellt, dass die Daten in
allen Teilen des StraBBennetzes zuginglich sind, darunter z. B. auch Daten {iber den
Standort und die Verfligbarkeit von Ladepunkten und Tankstellen, was gerade in Gebieten,
in denen es nur wenige derartige Anlagen gibt, umso wichtiger ist.

Fiir die zusétzlichen Datenarten ergab die Analyse, dass historische Verkehrsdaten und im
Fahrzeug erzeugte Daten, die sich auf das gesamte Stralennetz beziehen, soweit sie in
einem digitalen maschinenlesbaren Format bereits verfiigbar sind, auf jeden Fall iiber den
nationalen Zugangspunkt zugénglich gemacht werden sollten (Politikoption 2).

Die Argumente zugunsten einer Uberarbeitung der Delegierten Verordnung, die fiir die
Einbeziehung weiterer Datenarten und die Ausweitung des geografischen
Anwendungsbereichs auf das gesamte Stralennetz sprechen, wurden in der
unterstiitzenden Studie untermauert. Andere Aktualisierungen der Spezifikationen und
Normungsvorschriften wurden in den iiberarbeiteten Text aufgenommen, wie oben und in
Abschnitt 5.1 beschrieben.

. Effizienz der Rechtsetzung und Vereinfachung

Angesichts des Umfangs der erforderlichen Anderungen und zur Wahrung der Klarheit und
Lesbarkeit der Delegierten Verordnung wird vorgeschlagen, die bestehende Delegierte
Verordnung (EU) 2015/962 aufzuheben und zu ersetzen. Als Mboglichkeiten zur
Vereinfachung der Rechtsvorschriften und/oder zur Senkung unnétiger Kosten wurden die
Beseitigung von Uberschneidungen bei den Datenarten zwischen den verschiedenen, im
Rahmen der IVS-Richtlinie erlassenen delegierten Verordnungen und die Aufnahme der
Berichterstattung in die Fortschrittsberichte zur IVS-Richtlinie ausgemacht.

° Grundrechte

In der Européischen Union wird das Recht auf den Schutz der personenbezogenen Daten in
Artikel 8 der Charta der Grundrechte der Europidischen Union ausdriicklich anerkannt. Soweit
die in dieser Delegierten Verordnung vorgesehenen Mallnahmen mit der Verarbeitung
personenbezogener Daten verbunden sind, sollten diese Maflnahmen stets im Einklang mit
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dem EU-Recht, insbesondere mit der Datenschutz-Grundverordnung (Verordnung
(EU) 2016/679, DS-GVO) und der Datenschutzrichtlinie fiir elektronische Kommunikation
(Richtlinie 2002/58/EG, e-Datenschutz-Richtlinie) erfolgen.

4. AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT

Es werden keine Auswirkungen auf den EU-Haushalt erwartet, die sich unmittelbar aus der
Anwendung der neuen Delegierten Verordnung ergeben wiirden.

5. WEITERE ANGABEN
. Ausfiihrlichere Erliuterung einzelner Bestimmungen des Vorschlags
5.1. Zusitzliche  Datenarten, Neuorganisation und Umbenennung von

Datenkategorien und verstirkte Synergien mit anderen Rechtsvorschriften

Die friheren Datenkategorien (statische Daten, dynamische Stralenstatusdaten und
Verkehrsdaten) wurden umbenannt, und ihre Datenarten wurden neu geordnet, um sie besser
an die Datenmerkmale und die besonderen Anforderungen anzupassen. Die neuen
Datenkategorien sind ,,Daten iiber die Infrastruktur®, ,Daten iiber Vorschriften und
Beschrinkungen®, ,,Daten {iber den Zustand des Netzes* und ,,Daten {liber die Echtzeit-
Benutzung des Netzes“. Als zusétzliche Datenarten werden mit der neuen Delegierten
Verordnung eingefiihrt:

. Daten iiber die Infrastruktur:

. Standort von Ladepunkten und Tankstellen,

o Standort von sicheren Parkplitzen und Rastanlagen;
. Daten iiber Vorschriften und Beschrankungen:

o Beschriankungen der Masse/Lénge/Breite/Hohe,

° Einbahnstraf3en,

J Grenzen von Beschridnkungen, Verboten oder Verpflichtungen mit Geltung in
bestimmten Zonen, derzeitiger Zufahrtsstatus und Bedingungen fiir den
Verkehr in regulierten Verkehrszonen;

. Daten tiber die Echtzeit-Benutzung des Netzes:
. Verfiigbarkeit von Zapfstellen und Tankstellen fiir alternative Kraftstoffarten,
. Preis fiir Ad-hoc-Laden/Betanken.

Im Hinblick auf eine bessere Angleichung an die Delegierte Verordnung (EU) 2017/1926
iber multimodale Reiseinformationsdienste und die Richtlinie iliber die Infrastruktur fiir
alternative Kraftstoffe® wurden bestimmte Datenarten gestrichen oder umbenannt. So wurden
beispielsweise Daten iiber Parkplétze gestrichen; in Bezug auf Mautdaten wurde ein Verweis
auf bestehende Vertriebskandle und Erfiillungsmethoden fiir die Bezahlung von
Mautgebiihren (im Einklang mit der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926) eingefiigt.

Wie in den Erwigungsgriinden45 und 46 des Vorschlags flir eine Verordnung des
Europédischen Parlaments und des Rates liber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative

6 Richtlinie 2014/94/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2014 iiber den
Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe (ABI. L 307 vom 28.10.2014, S. 1).
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Kraftstoffe und zur Authebung der Richtlinie 2014/94/EU des Européischen Parlaments und
des Rates (COM(2021) 559 final) betont wurde, ist es notwendig, den Verbrauchern
ausreichende Informationen tiiber den geografischen Standort, die Merkmale und die
Dienstleistungen an den offentlich zugénglichen Ladepunkten und Tankstellen fiir alternative
Kraftstoffe zur Verfligung zu stellen. Dazu gehoren auch Informationen {ber die
Verfiigbarkeit von Diensten fiir intelligentes und bidirektionales Laden sowie Informationen
iiber den Anteil erneuerbarer Kraftstoffe an den verkauften alternativen Kraftstoffen geméaf
Artikel 20a des Vorschlags fiir eine Richtlinie zur Anderung der Richtlinie (EU) 2018/2001
zur Forderung von Energie aus erneuerbaren Quellen. Anforderungen an Datenarten und
Pflichten fiir die Beteiligten in Bezug auf die Verfiigbarkeit und Zugénglichkeit einschldgiger
Auflade- und Betankungsdaten sollten im Rahmen des Aufbaus einer Infrastruktur fiir
alternative Kraftstoffe entsprechend den Ergebnissen der laufenden programmunterstiitzenden
MaBnahme der Fazilitit ,,Connecting Europe* zur ,,Datenerhebung im Zusammenhang mit
Ladepunkten/Zapfstellen  fiir  alternative = Kraftstoffe = und die  individuellen
Identifizierungscodes fiir Akteure im Bereich der Elektromobilitit® (IDACS) festgelegt
werden.

Bestimmungen zur Forderung der Zugénglichkeit und Weiterverwendung der im Anhang
aufgefiihrten Datenarten wie historische Daten, Vorhersagedaten und im Fahrzeug erzeugte
Daten wurden in die betreffenden Artikel aufgenommen.

5.2. Ausweitung des riumlichen Anwendungsbereichs und Priorisierung wichtiger
Datenarten

Der geografische Anwendungsbereich der Delegierten Verordnung wird auf das gesamte
Straflennetz mit Ausnahme von Privatstrallen ausgeweitet. PrivatstraBen, die Teil des TEN-V-
Netzes sind oder die als Autobahn oder Fernstral3e ausgewiesen sind, fallen nicht unter diese
Ausnahme. Diese Ausweitung des geografischen Anwendungsbereichs gilt ab dem 1. Januar
2028 fiir alle im Anhang der Delegierten Verordnung aufgefiihrten Datenarten.

Es wurde ein Zwischenschritt eingefiihrt, damit die Mitgliedstaaten die Moglichkeit haben,
den Zugang zu den Daten schrittweise zu verbessern; dazu werden sie aufgefordert, ein
Fernstralennetz festzulegen (definiert als Stralen, die groBe Stddte und/oder Regionen
miteinander verbinden und weder als Teil des transeuropdischen Gesamtstralennetzes noch
als Autobahn eingestuft sind). Alle in der Delegierten Verordnung aufgefiihrten Datenarten in
Bezug auf das TEN-V-Netz und andere Autobahnen und Fernstralen miissen ab dem
1. Januar 2025 tiber die nationalen Zugangspunkte zugénglich sein.

Aus der Liste der Datenarten im Anhang der Delegierten Verordnung werden bestimmte
Datenarten aufgrund ihrer Art als ,,wichtig™ gekennzeichnet: sie enthalten Informationen iiber
Vorschriften, Beschrdnkungen oder sicherheitsrelevante Situationen, die dazu fiihren konnten,
dass Verkehrsteilnehmer mit Sperrungen von Stralen, BufBigeldern oder geféhrlichen
Situationen konfrontiert werden. Damit die Arbeiten zur Zuginglichmachung dieser
Datenarten so bald wie moglich beginnen, wird in der neuen Delegierten Verordnung dieselbe
Frist zum 1. Januar 2025 fiir die Zugénglichkeit im gesamten StraBlennetz festgelegt (sofern
diese Datenarten in einem digitalen maschinenlesbaren Format vorhanden sind).

5.3. Verbesserung der Weiterverwendung von Daten in
Verkehrsinformationsdiensten

Um die Vorteile einer verbesserten Zuginglichkeit von Daten nutzen zu kdnnen, miissen die
Daten in Verkehrsinformationsdiensten auch weiterverwendet werden. Daher wurden die
Bestimmungen iiber die Weiterverwendung bestimmter Datenarten in der neuen Delegierten
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Verordnung gestirkt. Wenn ein Mitgliedstaat Verkehrsvorschriften, Verkehrspldne oder
befristete VerkehrsmanagementmaBnahmen iiber einen NAP zugénglich macht, sollen
Diensteanbieter dem Vorschlag zufolge dazu verpflichtet werden, diese Daten auch in ihren
Diensten fiir Verkehrsteilnehmer weiterzuverwenden, damit die iiber diese Dienste
bereitgestellten Informationen mit den zuginglich gemachten Daten {iibereinstimmen.
Dadurch erhalten Behorden bessere Anreize, diese Datenarten zu digitalisieren, da ihre
Zugéanglichmachung zu einem hoheren gesellschaftlichen Nutzen und zu besseren
Politikergebnissen fithren wird. Dariliber hinaus wurden bestehende Vorschriften iiber die
Meldung von Ungenauigkeiten in den Daten an die Behorden verbessert und auf alle
Dateninhaber ausgeweitet, wodurch sich wiederum die Qualitédt der Daten verbessern diirfte.

54. Flexibilitit bei der Weiterentwicklung von Normen und
Datenqualititsanforderungen

In der Delegierten Verordnung wird ausdriicklich auf eine Reihe unterschiedlicher Standards
hingewiesen, wobei DATEX II” in allen Datenkategorien verwendet wird. Es wurden — soweit
zutreffend — Verweise auf INSPIRE® und TN-ITS’ hinzugefiigt, ebenso wie eine
Verpflichtung der Mitgliedstaaten, bei fehlenden europdischen Normen fiir bestimmte
Datenarten zusammenzuarbeiten, oder aber Normen festzulegen, die als gemeinsame
Alternative verwendet werden konnen. Ziel ist es, weitere Normungsarbeiten zu
harmonisieren und eine Fragmentierung aufgrund der Verwendung unterschiedlicher Normen
zu verhindern.

Dieser Ansatz wird auch bei der Festlegung von Datenqualititsanforderungen verfolgt, die
von den beteiligten Mitgliedstaaten und den betreffenden Interessentridgern entwickelt werden
miissen. Die laufenden Arbeiten an Qualititsanforderungen und an Metadatenspezifikationen
miissen kontinuierlich weiterentwickelt und harmonisiert werden.

5.5. Verbesserung der Weiterverwendung von im Fahrzeug erzeugten Daten

Im Fahrzeug erzeugte Daten sind eine mogliche Datenquelle fiir eine Reithe von Datenarten,
die in der Delegierten Verordnung aufgefiihrt werden. Diese Datenquelle kann beispielsweise
verwendet werden, um Geschwindigkeiten, Fahrzeiten, schlechte Straflenzustinde sowie
Unfille und Stoérungen im Stralennetz zu ermitteln. Um diese Datenquelle fiir bestimmte
Aufgaben des 6ffentlichen Strallenbetriebs wie Verkehrsmanagement und Anlagenverwaltung
nutzbar zu machen, kénnen Behdrden nach der neuen Delegierten Verordnung von den
Inhabern im Fahrzeug erzeugter Daten und von Diensteanbietern verlangen, dass sie relevante
Datenarten unter fairen, angemessenen und diskriminierungsfreien Bedingungen (FRAND-
Bedingungen) weitergeben. Voraussetzung fiir eine Verwendung personenbezogener Daten
ist, dass sich die Behorden dafiir auf einen Rechtsgrund gemidR Artikel 6 Absatz 1 der
Verordnung (EU) 2016/679 berufen konnen. Ziel ist es, Hindernisse fiir den Zugang zu den
Daten oder fiir die Nutzung von auf diesen Daten beruhenden Diensten abzubauen und es den
Behorden zu ermdglichen, diese Daten/Dienste zu nutzen, um den Verkehrsteilnehmern
bessere Informationen zu geben, das Verkehrsmanagement zu optimieren und die
StraBenverkehrssicherheit zu erhdhen.

https://datex2.eu/
https://inspire.ec.europa.cu/

https://tn-its.eu/
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5.6. Phasen der Durchfiihrung und Berichterstattung

Um den Mitgliedstaaten und der Branche ausreichend Zeit fiir die Einhaltung der neuen
Delegierten Verordnung einzurdumen, wird ein gestaffelter Zeitplan fiir die Anwendung
vorgeschlagen. Die Mitgliedstaaten miissen bis zum 1. Januar 2023 iiber die Einstufung von
Fernstralen (d. h. Stralen auBlerhalb von Stadtgebieten, die groe Stddte und/oder Regionen
miteinander verbinden und weder als Teil des transeuropdischen Gesamtstralennetzes noch
als Autobahn eingestuft sind) in ihrem Hoheitsgebiet berichten, bei denen sie die in der
Richtlinie iiber das Sicherheitsmanagement fiir die StraBenverkehrsinfrastruktur!'® festgelegte
Definition weiterverwenden konnen.

AnschlieBend werden die Informationen fiiber die Durchfiihrung dieser Delegierten
Verordnung, soweit in Artikel 12 festgelegt, in die in Artikel 17 Absatz3 der
Richtlinie 2010/40/EU  vorgesehenen Fortschrittsberichte aufgenommen. So sollen die
Berichterstattungspflichten vereinfacht werden, da sich diese Fortschrittsberichte sowohl auf
die Umsetzung der Richtlinie als auch die Durchfiihrung der vorliegenden Delegierten
Verordnung beziehen wiirden.

Das erste Etappenziel (Zugang zu wichtigen Datenarten im gesamten Strallennetz, Zugang zu
allen Datenarten im TEN-V-Netz und auf anderen Autobahnen und Fernstraflen) ist fiir den
1. Januar 2025 festgelegt. Der Zugang zu allen Datenarten im gesamten Straennetz muss
dann bis zum 1. Januar 2028 verwirklicht werden, bezieht sich jedoch nur auf Daten, die
bereits in einem digitalen maschinenlesbaren Format verfiigbar sind und daher iiber die NAP
weiterverwendet werden konnen.

10 Richtlinie 2008/96/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 19. November 2008 iiber ein
Sicherheitsmanagement fiir die StraBenverkehrsinfrastruktur (ABIL. L 319 vom 29.11.2008, S. 59).
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DELEGIERTE VERORDNUNG (EU) .../... DER KOMMISSION

vom 2.2.2022

zur Erginzung der Richtlinie 2010/40/EU des Européiischen Parlaments und des Rates

hinsichtlich der Bereitstellung EU-weiter Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —

gestlitzt auf den Vertrag {iber die Arbeitsweise der Européischen Union,

gestiitzt auf die Richtlinie 2010/40/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom
7.Juli 2010 zum Rahmen fiir die Einfilhrung intelligenter Verkehrssysteme im
StraBenverkehr und fiir deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstrigern'!, insbesondere auf

Artikel 7,

in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1)

2)

€)

In Artikel 3 Buchstabe b der Richtlinie 2010/40/EU wird die Bereitstellung EU-weiter
Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste als vorrangige MaBBnahme fiir die Ausarbeitung

und Anwendung von Spezifikationen und Normen genannt.

Nach Artikel 6 Absatz1 der Richtlinie 2010/40/EU legt die Kommission
Spezifikationen fest, die erforderlich sind, um die Kompatibilitét, Interoperabilitit und
Kontinuitit bei der Einfiihrung und Anwendung intelligenter Verkehrssysteme (IVS)
fir die Bereitstellung EU-weiter Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste  zu
gewihrleisten. Die Kommission hat diese Spezifikationen in der Delegierten
Verordnung (EU) 2015/962 der Kommission festgelegt, um die Zuginglichkeit, den
Austausch, die Weiterverwendung und die Aktualisierung von Daten, die fiir die
Bereitstellung hochwertiger und kontinuierlicher Echtzeit-

Verkehrsinformationsdienste in der gesamten Union bendtigt werden, zu verbessern.

Daten bilden weiterhin die kontextuelle Grundlage fiir die Erstellung von Echtzeit-
Verkehrsinformationen. Da sich die Einfilhrung von IVS in der gesamten Union
beschleunigt, erfordert sie eine kontinuierliche Unterstiitzung in Form eines
verstarkten und nahtlosen Zugangs zu vorhandenen und neuen Datenarten, die flir die
Bereitstellung von Echtzeit-Verkehrsinformationsdiensten mit einer groferen
geografischen Abdeckung von Bedeutung sind. Deshalb miissen die Anforderungen an
die Bereitstellung von Daten aktualisiert werden, um weiterhin deren wirksame
Weiterverwendung in Informationsdiensten fiir Endnutzer sicherzustellen. Diese
aktualisierten Anforderungen kdnnen sich auf die gesamte Datenkette auswirken, von
der Beschaffung, Formatierung und Aggregierung von Daten bis hin zur Verbreitung

und Einbeziehung in Verkehrsinformationsdienste.

Richtlinie 2010/40/EU des Europiischen Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2010 zum Rahmen fiir
die FEinfilhrung intelligenter Verkehrssysteme im Strafenverkehr und fiir deren Schnittstellen zu

anderen Verkehrstragern (ABI. L 207 vom 6.8.2010, S. 1).
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(4)

)

(6)

(7)

Nach Artikel 5 der Richtlinie 2010/40/EU sollen die gemil3 Artikel 6 der Richtlinie
angenommenen Spezifikationen bei der Einfilhrung von IVS-Anwendungen
und -Diensten angewandt werden, wobei jedoch jeder Mitgliedstaat selbst entscheiden
kann, ob solche Anwendungen und Dienste in seinem Hoheitsgebiet tatsdchlich
eingefiihrt werden.

Diese  Spezifikationen sollten fiir die Bereitstellung aller  Echtzeit-
Verkehrsinformationsdienste unabhidngig davon gelten, ob in anderen nach der
Richtlinie 2010/40/EU  erlassenen Rechtsakten, insbesondere der Delegierten
Verordnung (EU) Nr. 885/2013 der Kommission'?> und der Delegierten Verordnung
(EU) Nr. 886/2013 der Kommission'?, besondere Spezifikationen festgelegt werden.

In der Union gibt es bereits einen Markt fiir die Bereitstellung von Echtzeit-
Verkehrsinformationsdiensten, und es liegt sowohl im Interesse der Nutzer und
Kunden als auch im Interesse der Anbieter dieser Dienste, dass angemessene
Bedingungen fiir diesen Markt geschaffen werden, damit dieser nicht nur bestehen
bleibt, sondern auch auf innovative Weise weiterentwickelt wird. Beziiglich der
Bereitstellung von Echtzeit-Verkehrsinformationsdiensten sind in der Richtlinie
(EU) 2019/1024 des Europiischen Parlaments und des Rates'* Mindestvorschriften fiir
die Weiterverwendung von Informationen des oOffentlichen Sektors innerhalb der
Union festgelegt worden. Die Vorschriften dieser Verordnung, insbesondere
diejenigen iiber die Datenaktualisierung, gelten unbeschadet der Bestimmungen der
Richtlinie (EU) 2019/1024 fiir die Weiterverwendung von Daten, die sich im Besitz
von Stralenverkehrsbehorden und offentlichen Straenbetreibern befinden. In Bezug
auf die Weiterverwendung von Daten, die sich im Besitz privater Dateninhaber
befinden, wird in der vorliegenden Verordnung nicht vorgeschrieben, dass solche
Daten unentgeltlich weitergegeben werden miissen. Fiir Daten, die sich im Besitz
privater Dateninhaber befinden, konnen Lizenzvereinbarungen geschlossen werden,
die deren Weiterverwendung regeln.

Mit der Richtlinie 2007/2/EG des Europdischen Parlaments und des Rates!® wird eine
Geodateninfrastruktur (einschlielich des Geodaten-Themas ,,Verkehrsnetze®) fiir die
Europédische Union geschaffen, damit Geodaten in der gesamten Union gemeinsam
genutzt werden konnen, offentlich zur Verfiigung stehen und die EU-Umweltpolitik
sowie andere politische MaBnahmen und Tétigkeiten mit Auswirkungen auf die
Umwelt unterstiitzt werden konnen. Die Spezifikationen dieser Verordnung sollten mit
den Spezifikationen der Richtlinie 2007/2/EG und ihren Durchfiihrungsrechtsakten,

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

Delegierte Verordnung (EU) Nr. 886/2013 der Kommission vom 15. Mai 2013 zur Erginzung der
Richtlinie 2010/40/EU des Européischen Parlaments und des Rates in Bezug auf Daten und Verfahren
fir die moglichst unentgeltliche Bereitstellung eines Mindestniveaus allgemeiner fiir die
StraBenverkehrssicherheit relevanter Verkehrsinformationen fiir die Nutzer (ABL L 247 vom 18.9.2013,
S. 6).

Richtlinie (EU) 2019/1024 des Européischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019 {iber offene
Daten und die Weiterverwendung von Informationen des offentlichen Sektors (ABI. L 172 vom
26.6.2019, S. 56).

Richtlinie 2007/2/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 14. Mérz 2007 zur Schaffung
einer Geodateninfrastruktur in der Europdischen Gemeinschaft (INSPIRE) (ABI. L 108 vom 25.4.2007,
S. 1).
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(8)

)

(10)

(11)

(12)

insbesondere der Verordnung (EU) Nr. 1089/2010 der Kommission'®, im Einklang
stehen. Die Ausdehnung der Anwendung dieser Spezifikationen auf alle Arten von
Daten tiber die Infrastruktur konnte ebenfalls zu einer weiteren Harmonisierung in
diesem Bereich beitragen.

In der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates!’
wird die Stralenverkehrsinfrastruktur definiert, die zum transeuropidischen Kern- bzw.
Gesamtverkehrsnetz gehort. Wiederkehrende externe Effekte im Verkehr sowie andere
Probleme des Verkehrsmanagements, wie Verkehrsiiberlastung, Luftverschmutzung
oder Verkehrslarm, sind nicht nur auf das transeuropéische Strafennetz oder auf
Autobahnen beschrinkt. So tritt ein groBer Teil der wiederkehrenden
Verkehrsiiberlastung in stddtischen Gebieten auf. Dariiber hinaus sollten EU-weite
Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste das Reisen von Tiir zu Tiir ermoglichen und
nicht auf das transeuropdische StraBlennetz und andere Autobahnen beschriankt sein.
Die Mitgliedstaaten sollten diese Spezifikationen daher auf das gesamte Straennetz
anwenden, mit Ausnahme von Strallen, die nicht Eigentum einer 6ffentlichen Strafen-
oder Verkehrsbehorde sind. StraBlen, die Eigentum einer 6ffentlichen StraBlen- oder
Verkehrsbehorde sind, aber einer privaten Einrichtung in Form einer
Verwaltungskonzession iiberlassen worden sind, sollten nicht unter diese Ausnahme
fallen.

Bestimmte  Datenarten, die fir die  Weiterentwicklung  zuverldssiger
Verkehrsinformationsdienste und fiir die Verbesserung der Verkehrssicherheit als
wichtig betrachtet werden, wie z.B. Verkehrsvorschriften, Beschrinkungen und
Sperrungen von Stralen oder Fahrspuren, sollten von den Straenverkehrsbehérden
oder StraBBenbetreibern zur Verfligung gestellt werden. Aufgrund ihrer groBen
Bedeutung miissen diese Datenarten als ein fritheres Etappenziel im Vergleich zu
anderen Datenarten zugénglich gemacht werden.

Um die notwendigen Entwicklungen im Bereich der Zuginglichkeit und Normung von
Daten zu ermdglichen, sollte eine gestaffelte Durchfiihrung in Betracht gezogen
werden. Diese zeitliche Staffelung sollte eine praktikable und schrittweise Erh6hung
der geografischen Abdeckung und der Zuginglichkeit der Daten ermoglichen. Zu
diesem Zweck sollten die Mitgliedstaaten in ithrem Hoheitsgebiet ein FernstraBennetz
festlegen. Bei der Festlegung dieses FernstraBennetzes konnen die Mitgliedstaaten auf
die Begriffsbestimmung des Netzes in Artikel 1 der Richtlinie 2008/96/EG des
Europdischen Parlaments und des Rates zurtickgreifen.

Angesichts der Vielfalt der Datenquellen, die von infrastrukturgestiitzten Sensoren bis
hin zu Fahrzeugen reichen, die als Sensoren fungieren, ist es wichtig, dass die
Spezifikationen den betreffenden Datenkategorien und Datenarten entsprechen, die
viele verschiedene mdogliche Datenquellen und fiir die Datenerzeugung
und -aktualisierung verwendete Techniken abdecken.

Wenn die in der vorliegenden Verordnung vorgesehenen MaBnahmen die
Verarbeitung personenbezogener Daten umfassen, sollte dies in Ubereinstimmung mit

Verordnung (EU) Nr. 1089/2010 der Kommission vom 23. November 2010 zur Durchfithrung der
Richtlinie 2007/2/EG des Europdischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der Interoperabilitit von
Geodatensétzen und -diensten (ABI. L 323 vom 8.12.2010, S. 11).

Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2013
iiber Leitlinien der Union fiir den Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes und zur Aufhebung
des Beschlusses Nr. 661/2010/EU (ABI. L 348 vom 20.12.2013, S. 1).
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(13)

(14)

(15)

(16)

den Rechtsvorschriften der Union iiber den Schutz personenbezogener Daten erfolgen,
insbesondere der Verordnung (EU) 2016/679 des Europidischen Parlaments und des
Rates'® und gegebenenfalls der Richtlinie 2002/58/EG des Europiischen Parlaments
und des Rates. Die Richtlinie 2002/58/EG des Européischen Parlaments und des Rates
gilt teilweise auch fiir die Verarbeitung nicht personenbezogener Daten.

Zur Entwicklung einer harmonisierten und nahtlosen Bereitstellung von Echtzeit-
Verkehrsinformationen sollten sich die Mitgliedstaaten auf bestehende technische
Losungen und Normen europdischer und internationaler Normungsorganisationen, wie
z. B. DATEXII (CEN/TS 16157 und spitere, aktualisierte Versionen) und ISO-
Normen stiitzen. Fiir die Datenarten, fiir die kein genormtes Format zur Verfligung
steht, sollten die Mitgliedstaaten und Akteure ermuntert werden zusammenzuarbeiten,
um eine Einigung im Hinblick auf Datendefinition, Datenformat und Metadaten zu
erzielen.

In der Union setzen Mitgliedstaaten bereits verschiedene Methoden zur dynamischen
Standortbestimmung ein. Der Einsatz unterschiedlicher
Standortbestimmungsmethoden sollte weiterhin zulédssig bleiben. Die Mitgliedstaaten
und Akteure sollten jedoch ermuntert werden zusammenzuarbeiten, um eine Einigung
tiber die zuldssigen Methoden zur Standortbestimmung zu erzielen, gegebenenfalls
auch mithilfe europdischer Normungsgremien.

Die Zugénglichkeit und die regelmifBige Aktualisierung der Daten durch die
Straflenverkehrsbehorden und Straenbetreiber sind unerldsslich, um die Erstellung
aktueller und genauer digitaler Karten zu ermdglichen, die wesentliche Voraussetzung
fiir zuverldssige IVS-Anwendungen sind. Die Hersteller digitaler Karten sollten dazu
angehalten werden, Aktualisierungen der betreffenden Daten rechtzeitig in ihre
bestehenden Karten- und Kartenaktualisierungsdienste aufzunehmen. Im Hinblick auf
die Erfiillung von Zielen der 6ffentlichen Ordnung wie der Stralenverkehrssicherheit
sollten Diensteanbieter und Hersteller digitaler Karten mit den Behdrden
zusammenarbeiten, um Ungenauigkeiten in thren Daten zu korrigieren.

Die Zuginglichkeit genauer und aktueller Daten ist fiir die Bereitstellung von Echtzeit-
Verkehrsinformationsdiensten in der gesamten Union unerldsslich. Die betreffenden
Daten werden von StraBBenverkehrsbehorden, StraBenbetreibern, Inhabern im Fahrzeug
erzeugter Daten, Akteuren im Bereich Aufladen und Betanken, Mautbetreibern und
Anbietern von Echtzeit-Verkehrsinformationsdiensten erhoben und gespeichert. Um
den leichten Austausch und eine leichte Weiterverwendung dieser Daten fiir solche
Dienste zu unterstiitzen, sollten Strallenverkehrsbehorden, Stralenbetreiber, Inhaber
im Fahrzeug erzeugter Daten, Akteure im Bereich Aufladen und Betanken,
Mautbetreiber und Anbieter von Echtzeit-Verkehrsinformationsdiensten die Daten
selbst, dazugehorige Metadaten und Informationen iiber die Datenqualitét fiir andere
Stralenverkehrsbehorden, Stralenbetreiber, Akteure im Bereich Aufladen und
Betanken, Mautbetreiber, Anbieter von Echtzeit-Verkehrsinformationsdiensten und
Hersteller digitaler Karten iiber den nationalen oder gemeinsamen Zugangspunkt
auffindbar und zuginglich machen. Zugangspunkte koénnen je nach Art der Daten in
Form von Informationsarchiven, Registern, Web-Portalen o. A. eingerichtet werden.
Nationale oder gemeinsame Zugangspunkte konnen auch auf andere Speicherorte

Verordnung (EU) 2016/679 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 27. April 2016 zum
Schutz natiirlicher Personen bei der Verarbeitung personenbezogener Daten und zum freien
Datenverkehr (ABI. L 119 vom 4.5.2016, S. 1).
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(17)

(18)

(19)

(20)

21)

verweisen, an denen die Daten zugénglich sind, ohne die Daten selbst vorzuhalten. Die
Mitgliedstaaten sollten die bestehenden 6ffentlichen und privaten Zugangspunkte zu
einem einzigen Zugangspunkt zusammenfiihren, der Zugang zu allen Arten von
relevanten verfiigbaren Daten bietet, die unter diese Spezifikationen fallen. Die
Mitgliedstaaten konnen die geméfl der Delegierten Verordnung (EU) 2015/962
eingerichteten Zugangspunkte weiter verwenden, und es sollte ihnen freistehen,
Zugangspunkte, die nach anderen auf der Grundlage der Richtlinie 2010/40/EU
angenommenen delegierten Rechtsakten eingerichtet wurden, als nationale
Zugangspunkte fiir Daten zu verwenden, die in den Anwendungsbereich dieser
Verordnung fallen.

Damit Stra3enverkehrsbehorden, Stral3enbetreiber, Akteure im Bereich Aufladen und
Betanken, Mautbetreiber, Diensteanbieter und Hersteller digitaler Karten die
einschldgigen Daten nutzbringend und kosteneffizient auffinden und nutzen konnen,
missen Inhalt und Struktur dieser Daten mithilfe geeigneter Metadaten in
angemessener Weise beschrieben werden.

Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste miissen genau sein, um den Endnutzern im
Hinblick auf Zuverldssigkeit und Aktualitit die bestmoglichen Informationen zur
Verfiigung zu stellen. Zur Mehrung der Vorteile fiir die Verkehrsteilnehmer im
Hinblick auf eine hohere StraBBenverkehrssicherheit und eine geringere
Verkehrsiiberlastung ~ sollten  diese  Dienste auch die  Priorititen  der
Straflenverkehrsbehorden widerspiegeln, wie sie beispielsweise in digital zugénglichen
Verkehrspldnen zum Ausdruck kommen.

Diese Spezifikationen sollten keinen Beteiligten dazu verpflichten, Daten zu erheben,
die er bislang noch nicht erhebt, oder Daten zu digitalisieren, die noch nicht in einem
digitalen maschinenlesbaren Format vorliegen. Die besonderen Anforderungen an die
Aktualisierung von Daten sollten nur fiir die Daten gelten, die auch tatsdchlich
erhoben werden und in einem digitalen maschinenlesbaren Format zur Verfligung
stehen. Gleichzeitig sollten die Mitgliedstaaten dazu angehalten werden, ihrem Bedarf
entsprechende kosteneffiziente Losungen fiir die Digitalisierung vorhandener Daten
iber die Infrastruktur und Daten iiber Vorschriften und Beschrinkungen zu
entwickeln.

Diese Spezifikationen sollten Stralenverkehrsbehdrden und Stralenbetreiber nicht
dazu verpflichten, Verkehrspline aufzustellen oder befristete
Verkehrsmanagementmalnahmen zu treffen oder diese durchzufiihren. Sie sollten
Diensteanbieter nicht dazu verpflichten, ihre Daten anderen Diensteanbietern zur
Verfiigung zu stellen. Diensteanbietern sollte es freistehen, untereinander
kommerzielle Vereinbarungen iiber die Weiterverwendung relevanter Daten zu
schlief3en.

Die Mitgliedstaaten und die beteiligten IVS-Akteure sollten ermuntert werden
zusammenzuarbeiten, um sich auf gemeinsame Definitionen fiir die Datenqualitét zu
einigen, damit gemeinsame Datenqualititsindikatoren auf allen Stufen der
Verkehrsdatenwertschopfungskette ~ (z. B.  Datenvollstindigkeit,  -genauigkeit
und  -aktualitdt, = Erhebungs- und  Standortbestimmungsmethode  sowie
Qualitdtskontrollen) angewandt werden konnen. Sie sollten ferner dazu angehalten
werden, weiter an diesbeziiglichen Methoden zur Qualitdtsbewertung und -kontrolle
der verschiedenen Datenarten zu arbeiten. Die Mitgliedstaaten sollten in den laufenden
und kiinftigen Koordinierungsprojekten zum Austausch ihres Know-hows, ihrer
Erfahrungen und bewéhrten Praxis in diesem Bereich angehalten werden.
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(22)

(23)

(24)

(25)

Es wird anerkannt, dass die Nutzung von Daten und Echtzeit-
Verkehrsinformationsdiensten privater Diensteanbieter und Inhaber im Fahrzeug
erzeugter Daten fiir die StraBBenverkehrsbehdrden und StraBlenbetreiber eine
kosteneffiziente Moglichkeit zur Verbesserung des Verkehrsmanagements, der
StraBenverkehrssicherheit sowie des Managements und der Instandhaltung der
Infrastruktur sein kann. Behorden sollten gemeinsame FRAND-Bedingungen
verwenden, wenn sie diese Daten oder Dienste fiir die oben genannten Aufgaben
erhalten, um so die Zugangshindernisse abzubauen und Transparenz in Bezug auf die
Bedingungen fiir die Weiterverwendung zu schaffen. Mitgliedstaaten und betroffene
Akteure werden dazu ermuntert, die gemeinsamen FRAND-Bedingungen fiir die
Weiterverwendung der fiir die Wahrnehmung dieser 6ffentlichen Aufgaben relevanten
Datenarten festzulegen.

Private  Diensteanbieter ~konnen die von  Stralenverkehrsbehérden und
Straflenbetreibern erhobenen Daten als Eingabedaten fiir ihre eigenen Echtzeit-
Verkehrsinformationsdienste nutzen. Welche besonderen Bedingungen fiir eine solche
Weiterverwendung dieser Daten gelten sollen, sollte unbeschadet der Bestimmungen
der Richtlinie (EU)2019/1024" den betroffenen Akteuren iiberlassen werden.
Bestimmte Datenarten, die von Stralenverkehrsbehorden und Stral3enbetreibern
bereitgestellt ~ werden, wie  beispielsweise = Daten iiber = Verkehrspléne,
Verkehrsvorschriften und -beschrankungen sowie befristete
Verkehrsmanagementmalnahmen,  sollten  von  privaten  Diensteanbietern
weiterverwendet werden, um den Zugang der Verkehrsteilnehmer zu den
einschlidgigen  Informationen iiber  Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste  zu
gewdhrleisten.

Um sicherzustellen, dass diese Spezifikationen ordnungsgeméill angewendet werden,
sollten die Mitgliedstaaten priifen, ob die Anforderungen im Hinblick auf die
Zugianglichkeit, den Austausch, die Weiterverwendung und die Aktualisierung der
Daten von den Stralenverkehrsbehdrden, StraBlenbetreibern, Herstellern digitaler
Karten, Mautbetreibern, Akteuren im Bereich Aufladen und Betanken, Inhabern im
Fahrzeug erzeugter Daten und Diensteanbietern eingehalten werden. Dafiir sollte es
den zustindigen Behorden iberlassen bleiben, sich auf faktengestiitzte
Einhaltungserkldarungen der Stralenverkehrsbehdrden, Stralenbetreiber, Hersteller
digitaler Karten, Mautbetreiber, Akteure im Bereich Aufladen und Betanken, Inhaber
im Fahrzeug erzeugter Daten und Diensteanbieter zu stiitzen. Die Mitgliedstaaten
sollten zusammenarbeiten, um ihr Konzept fiir die Bewertung der Einhaltung der
Vorschriften im Rahmen der laufenden und kiinftigen Koordinierungsprojekte, die zur
Umsetzung der Spezifikationen dieser Verordnung beitragen, zu harmonisieren.

Diese Spezifikationen schrinken die Freiheit der Meinungsdullerung von
Rundfunkveranstaltern insofern nicht ein, als sie sie nicht dazu verpflichten,
bestimmte Standpunkte beziiglich der Frage zu vertreten, welche Informationen
verbreitet werden sollen, und lassen den Mitgliedstaaten Spielraum, ihren nationalen
verfassungsrechtlichen Traditionen im Bereich des Rechts von Rundfunkveranstaltern
zur freien MeinungséufBBerung Rechnung zu tragen.

Richtlinie (EU) 2019/1024 des Europédischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019 {iber offene
Daten und die Weiterverwendung von Informationen des offentlichen Sektors (ABl. L 172 vom
26.6.2019, S. 56).
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(26) Angesichts des Umfangs der erforderlichen Anderungen sollte die Delegierte
Verordnung (EU) 2015/962 der Kommission aufgehoben werden —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Gegenstand und Anwendungsbereich

(1) In dieser Verordnung werden die Spezifikationen festgelegt, die erforderlich sind,
um die Zuginglichkeit, den Austausch, die Weiterverwendung und die
Aktualisierung von Daten durch die Dateninhaber und Datennutzer zur Bereitstellung
EU-weiter Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste zu gewdhrleisten und um
sicherzustellen, dass diese Dienste genau sind und den Endnutzern
grenziiberschreitend zur Verfiigung stehen.

(2) Diese Verordnung gilt fiir das gesamte Straennetz, das fiir den
Kraftfahrzeugverkehr offentlich zuginglich ist. Sie gilt ausnahmsweise nicht fiir
Privatstralen, es sei denn, diese sind Teil des TEN-V-Gesamtnetzes oder sind als
Autobahn oder Fernstral3e ausgewiesen.

3) Diese Verordnung wird im Einklang mit Artikel 5 der Richtlinie 2010/40/EU
angewandt.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen

Fir die Zwecke dieser Verordnung gelten die Begriffsbestimmungen in Artikel 4 der
Richtlinie 2010/40/EU.

Es gelten ferner folgende Begriffsbestimmungen:

1. »transeuropdisches Kernstraennetz® bezeichnet die Stralenverkehrsinfrastruktur,
die Teil des Kernnetzes im Sinne der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 ist;

2. »transeuropdisches GesamtstraBennetz* bezeichnet die StraBenverkehrsinfrastruktur,
die Teil des Gesamtnetzes im Sinne der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 ist;

3. ,Autobahn“ bezeichnet eine Strafle, die von dem Mitgliedstaat, in dem sie sich
befindet, als solche benannt ist;

4. ,Zuginglichkeit von Daten bezeichnet die Moglichkeit, Daten jederzeit in einem
digitalen maschinenlesbaren Format anzufordern und zu erhalten;

5. ,»statische Daten* bezeichnet Daten, die sich nicht hidufig oder regelméBig dndern;

6. ,dynamische Daten* bezeichnet Daten, die sich haufig oder regelméBig dndern;

7. ,Datenaktualisierung*  bezeichnet alle Andemngen vorhandener  Daten,

einschlielich der Loschung und der Hinzufligung neuer oder zusitzlicher Elemente;

8. ,,Echtzeit-Verkehrsinformationen bezeichnet Informationen, die aus Daten iiber die
Infrastruktur, Daten iiber Vorschriften und Beschrankungen, Daten iiber den Zustand
des Netzes und Daten iiber die Echtzeit-Benutzung des Netzes oder deren
Kombination gewonnen werden;

9. ,,Echtzeit-Verkehrsinformationsdienst™ bezeichnet einen IVS-Dienst, der Endnutzer
unmittelbar mit Echtzeit-Verkehrsinformationen versorgt;
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

»otralenverkehrsbehorde bezeichnet eine Behorde, die fiir die Planung,
Uberwachung und den Betrieb von StraBen zustindig ist, die in ihre territoriale
Zustandigkeit fallen;

»Stralenbetreiber* bezeichnet eine 6ffentliche oder private Einrichtung, die flir die
Instandhaltung und Verwaltung von Stra3en und die Steuerung von Verkehrsstromen
zustindig ist;

,Diensteanbieter bezeichnet einen 6ffentlichen oder privaten Anbieter von Echtzeit-
Verkehrsinformationsdiensten, der kein bloBer Ubermittler von Daten an
Datennutzer ist;

,Mautbetreiber* bezeichnet eine 6ffentliche oder private Einrichtung, die die Rolle
eines Mautdiensteanbieters oder Mauterhebers im Sinne der Richtlinie
(EU) 2019/520 des Europdischen Parlaments und des Rates?° {ibernimmt;

,Dateninhaber* bezeichnet eine juristische Person, eine betroffene Person oder eine
offentliche oder private Einrichtung, die nach geltendem Unionsrecht oder
nationalem Recht berechtigt ist, Zugang zu den im Anhang aufgefiihrten Datenarten
zu gewihren oder sie unter ihrer Kontrolle weiterzugeben;

,Datennutzer bezeichnet eine Stralenverkehrsbehorde, ecinen Strallenbetreiber,
einen Mautbetreiber, einen Diensteanbieter und einen Hersteller digitaler Karten oder
eine andere Einrichtung, die Daten verwendet, um Verkehrsinformationen in Echtzeit
zu erstellen oder, sofern dies nach den vom Dateninhaber festgelegten Bedingungen
zulidssig ist, die Daten fiir andere mobilititsbezogene Zwecke verwendet;

,Endnutzer bezeichnet alle Verkehrsteilnehmer und natiirlichen oder juristischen
Personen, die Zugang zu Echtzeit-Verkehrsinformationsdiensten haben;

,y2Zugangspunkt™ bezeichnet eine digitale Schnittstelle, iber welche die im Anhang
aufgefiihrten Daten zusammen mit den entsprechenden Metadaten den Datennutzern
zur Weiterverwendung zugédnglich gemacht werden oder iiber welche die Quellen
und Metadaten dieser Daten den Datennutzern zur Weiterverwendung zugénglich
gemacht werden;

,Metadaten* bezeichnet eine strukturierte Beschreibung des Inhalts von Daten, die
das Auffinden der Daten und deren Verwendung erleichtern;

»Suchdienste® bezeichnet Dienste, die die Suche nach den gewiinschten Daten
anhand des Inhalts der entsprechenden Metadaten und die Anzeige dieses Inhalts
ermoglichen;

,befristete Verkehrsmanagementmafnahmen® bezeichnet befristete MaBBnahmen zur
Behebung bestimmter Verkehrsstdrungen, die z. B. der Kontrolle und Lenkung des
Verkehrsflusses dienen;

,Verkehrsplane® bezeichnet stindige VerkehrsmanagementmaBnahmen, die von
Verkehrsmanagern mit dem Ziel der Kontrolle und Lenkung des Verkehrsflusses als
Reaktion auf stindige oder wiederkehrende Verkehrsstorungen ausgearbeitet werden;

20

Richtlinie (EU) 2019/520 des Européischen Parlaments und des Rates vom 19. Mérz 2019 tiber die
Interoperabilitidt elektronischer Mautsysteme und die Erleichterung des grenziiberschreitenden
Informationsaustauschs iiber die Nichtzahlung von Stralenbenutzungsgebiihren in der Union (ABI
L 91 vom 29.3.2019, S. 45).
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22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

(1)

»Verkehrszeichen* bezeichnet Stralenverkehrsschilder, Signale, Vorrichtungen,
Hinweise oder Fahrbahnmarkierungen, die eine Gefahr ausweisen, Personen auf zu
treffende Vorsichtsmaflnahmen gegeniiber einer solchen Gefahr hinweisen, das
Bestehen einer StraBenverkehrsregelung anzeigen oder eine solche Regelung im
Einklang mit dem Wiener Ubereinkommen iiber StraBenverkehrszeichen umsetzen;

,Fernstrale® bezeichnet eine Strale auBlerhalb von Stadtgebieten, die grofle Stadte
und/oder Regionen miteinander verbindet und weder als Teil des transeuropéischen
Gesamtstraf3ennetzes noch als Autobahn eingestuft ist;

»Privatstrale® bezeichnet eine Strafle, die nicht Eigentum einer 6ffentlichen Stra3en-
oder Verkehrsbehorde ist, mit Ausnahme von StraBlen, die zwar Eigentum einer
offentlichen Stralen- oder Verkehrsbehorde sind, aber einer privaten Einrichtung in
Form einer Verwaltungskonzession tiberlassen worden sind;

,Daten Uber die Infrastruktur“ bezeichnet Daten, die das StraBlennetz oder die
Einrichtungen auf oder entlang des Stra3ennetzes beschreiben;

,Daten liber Vorschriften und Beschrankungen® bezeichnet Daten in Bezug auf eine
Verkehrsregelung oder eine Beschrinkung, die fiir Fahrzeuge im Stra8ennetz gilt;

,Daten iiber den Zustand des Netzes*“ bezeichnet Daten, die voriibergehende
Situationen beschreiben, die Reisen verhindern oder verzogern oder den Endnutzer in
gefdhrlichen Situationen informieren konnen;

,Daten iiber die Echtzeit-Benutzung des Netzes* bezeichnet Daten, die die derzeitige
Benutzung des Straflennetzes und die Benutzungsmoglichkeiten im Straennetz
beschreiben,;

,wichtige Datenarten bezeichnet Arten von Daten, die fiir eine gesteigerte
Zuverldssigkeit von Echtzeit-Verkehrsinformationsdiensten, die sichere und
effiziente Reisedienste von Tiir zu Tiir und kiinftige Mobilitétsdienste unterstiitzen,
als wesentlich betrachtet werden;

,»im Fahrzeug erzeugte Daten‘ bezeichnet Daten, die durch das Fahrzeug selbst oder
durch ein in das Fahrzeug eingebettetes Bordgerit oder durch personliche Gerite, die
IVS-Anwendungen anbieten, wihrend der Nutzung des Fahrzeugs erzeugt werden;

»Inhaber im Fahrzeug erzeugter Daten* bezeichnet eine Einrichtung, die sich mit der
Erfassung, Aggregierung oder anderweitigen Verarbeitung im Fahrzeug erzeugter
Daten zur Erfiillung der Datenschutzanforderungen befasst;

,FRAND-Bedingungen“  (faire,  angemessene und  diskriminierungsfreie
Bedingungen) bezeichnet Lizenzbedingungen, die nach Treu und Glauben
ausgehandelt werden und den Zugang zu Diensten oder Daten gegen eine gerechte
Vergiitung und zu gleichen oder dhnlichen Bedingungen, wie sie fiir andere Nutzern
gelten, ermoglichen.

Artikel 3
Nationale Zugangspunkte

Jeder Mitgliedstaat richtet einen nationalen Zugangspunkt ein. Der nationale
Zugangspunkt ist die zentrale Anlaufstelle fiir Datennutzer fiir den Zugang zu den im
Anhang aufgefiihrten Daten und Datenaktualisierungen, die von den in den
Artikeln 4 bis 11 genannten Dateninhabern bereitgestellt werden und das Gebiet
eines bestimmten Mitgliedstaats betreffen.
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2)

€)

“4)

©)

(6)

(1)

2)

Bestehende nationale oder gemeinsame Zugangspunkte, die eingerichtet wurden, um
Artikel 3 der Delegierten Verordnung (EU)2015/962 der Kommission
nachzukommen oder die Anforderungen anderer gemif3 der Richtlinie 2010/40/EU
erlassener delegierter Rechtsakte zu erfiillen, kdnnen als nationale Zugangspunkte
fiir die Zwecke dieser Verordnung verwendet werden, wenn die Mitgliedstaaten dies
fiir angemessen erachten.

Nationale Zugangspunkte erbringen Suchdienste fiir Datennutzer, die z. B. die Suche
nach den gewiinschten Daten anhand der Inhalte der entsprechenden Metadaten
ermdglichen und diese Inhalte anzeigen.

Offentliche und private Dateninhaber gewihrleisten, dass sie die Metadaten
bereitstellen, damit die Datennutzer iiber nationale Zugangspunkte Datensitze
auffinden und nutzen kénnen.

Zwei oder mehr Mitgliedstaaten konnen einen gemeinsamen Zugangspunkt
einrichten.

Eine Einrichtung, die Daten {iber den nationalen Zugangspunkt bereitstellt, kann dies
im Einklang mit geltenden Vereinbarungen auch mithilfe eines Mittlers tun, z. B.
iiber eine Datenbank eines Dritten oder einen Aggregator. Der urspriingliche
Dateninhaber bleibt dabei fiir die Qualitit der bereitgestellten Originaldaten
verantwortlich.

Artikel 4

Zugdnglichkeit, Austausch und Weiterverwendung von Daten iiber die Infrastruktur

Zur Erleichterung der Bereitstellung kompatibler, interoperabler und kontinuierlicher
Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste  in  der  gesamten  Union  stellen
Stralenverkehrsbeh6rden, Strallenbetreiber, Mautbetreiber und Akteure im Bereich
Aufladen und Betanken die von ihnen erhobenen, im Anhang aufgefiihrten Daten
iiber die Infrastruktur in einem genormten Format wie INSPIRE-Datenspezifikation
fiir Verkehrsnetze, TN-ITS (CEN/TS17268 und spéter aktualisierte Versionen) oder
DATEX 1T (EN 16157, CEN/TS 16157 und spiter aktualisierte Versionen) zur
Verfligung. Die Aktualisierung dieser Daten erfolgt gemif Artikel 8.

Werden zusidtzliche oder alternative Normen festgelegt, so gelten folgende

Bedingungen:

— Die Mitgliedstaaten arbeiten bei der Festlegung dieser zusidtzlichen oder
alternativen Normen zusammen;

— digitale maschinenlesbare Formate miissen mit den in Satz 1 dieses Absatzes
genannten bestehenden Normen kompatibel sein.

Die in Absatz 1 genannten Daten und die entsprechenden Metadaten, einschlieBlich
der Informationen {iber deren Qualitit, werden flir den Austausch und die
Weiterverwendung durch Datennutzer in der Union folgendermaflen zur Verfligung
gestellt:

a)  diskriminierungsfrei;

b) unter Einhaltung von Mindestqualitidtsanforderungen, die von den
Mitgliedstaaten in Zusammenarbeit mit den einschligigen Beteiligten
vereinbart werden;
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3)

(1)

2)

3)

4

c) innerhalb eines Zeitrahmens, der eine zuverldssige und wirksame Verwendung
der Daten zur Erstellung von Echtzeit-Verkehrsinformationen ermdglicht;

d) ber den in Artikel 3 genannten nationalen oder gemeinsamen Zugangspunkt.

Die Datennutzer, die die in Absatz 1 genannten Daten verwenden, und die
Dateninhaber arbeiten zusammen, damit etwaige Ungenauigkeiten in Bezug auf die
Daten dem Dateninhaber, von dem die Daten stammen, unverziiglich gemeldet
werden.

Artikel 5

Zugdnglichkeit, Austausch und Weiterverwendung von Daten tiber Vorschriften und

Beschrinkungen

Zur Erleichterung der Bereitstellung kompatibler, interoperabler und kontinuierlicher
Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste  in  der  gesamten  Union  stellen
StraBenverkehrsbehorden, Straflenbetreiber und Mautbetreiber die von ihnen
erhobenen, im Anhang aufgefiihrten Daten im Format DATEX Il (EN 16157,
CEN/TS 16157 und spiter aktualisierte Versionen) oder TN-ITS (CEN/TS 17268
und spéter aktualisierte Versionen) zur Verfligung. Die Aktualisierung dieser Daten
erfolgt gemal Artikel 9.

Werden zusitzliche oder alternative Normen festgelegt, so gelten folgende
Bedingungen:

— Die Mitgliedstaaten arbeiten bei der Festlegung dieser zusétzlichen oder
alternativen Normen zusammen;

—  digitale maschinenlesbare Formate miissen mit den in Satz 1 dieses Absatzes
genannten bestehenden Normen kompatibel sein.

Die in Absatz 1 genannten Daten und die entsprechenden Metadaten, einschlieBlich
der Informationen {iber deren Qualitit, werden fiir den Austausch und die
Weiterverwendung durch Datennutzer in der Union folgendermafBen zur Verfligung
gestellt:

a)  diskriminierungsfrei;

b) unter Einhaltung von Mindestqualititsanforderungen, die von den
Mitgliedstaaten in Zusammenarbeit mit den einschligigen Beteiligten
vereinbart werden;

c) innerhalb eines Zeitrahmens, der eine zuverldssige und wirksame Verwendung
der Daten zur Erstellung von Echtzeit-Verkehrsinformationen ermdglicht;

d)  iber den in Artikel 3 genannten nationalen oder gemeinsamen Zugangspunkt.

Die Datennutzer, die die in Absatz1 genannten Daten verwenden, und die
Dateninhaber arbeiten zusammen, damit etwaige Ungenauigkeiten in Bezug auf die
Daten dem Dateninhaber, von dem die Daten stammen, unverziiglich gemeldet
werden.

Diensteanbieter verarbeiten Daten iiber Verkehrspline und Verkehrsvorschriften
und -beschrinkungen der zustindigen Behorden, die iiber den nationalen oder
gemeinsamen Zugangspunkt in einem digitalen maschinenlesbaren Format
bereitgestellt werden, und beziehen diese Daten in die betreffenden von ihnen
bereitgestellten Dienste ein, ohne dass dadurch zuséitzliche Kosten fiir den Endnutzer
entstehen.
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Artikel 6

Zugdnglichkeit, Austausch und Weiterverwendung von Daten iiber den Zustand des Netzes

(1)

2)

€)

4

)

Zur Erleichterung der Bereitstellung kompatibler, interoperabler und kontinuierlicher
Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste  in  der  gesamten  Union  stellen
StraBenverkehrsbehdrden, Stralenbetreiber, Inhaber im Fahrzeug erzeugter Daten
und Diensteanbieter die von ihnen erhobenen, im Anhang aufgefiihrten Daten iiber
den Zustand des Netzes im Format DATEX II (EN 16157, CEN/TS 16157 und spater
aktualisierte Versionen) zur Verfiigung. Die Aktualisierung dieser Daten erfolgt
gemal Artikel 10.

Werden zusitzliche oder alternative Normen festgelegt, so gelten folgende
Bedingungen:

— Die Mitgliedstaaten arbeiten bei der Festlegung dieser zusétzlichen oder
alternativen Normen zusammen;

—  digitale maschinenlesbare Formate miissen mit den in Satz 1 dieses Absatzes
genannten bestehenden Normen kompatibel sein.

Die in Absatz 1 genannten Daten und die entsprechenden Metadaten, einschlieBlich
der Informationen iiber deren Qualitdt, werden fiir den Austausch und die
Weiterverwendung durch Datennutzer in der Union folgendermallen zur Verfiigung
gestellt:

a)  diskriminierungsfrei, soweit sie von StraBBenverkehrsbehorden und
Strallenbetreibern bereitgestellt werden;

b) unter Einhaltung von Mindestqualititsanforderungen, die von den
Mitgliedstaaten in Zusammenarbeit mit den einschldgigen Beteiligten
vereinbart werden;

c) innerhalb eines Zeitrahmens, der eine zuverldssige und wirksame Verwendung
der Daten zur Erstellung von Echtzeit-Verkehrsinformationen ermoglicht;

d)  iber den in Artikel 3 genannten nationalen oder gemeinsamen Zugangspunkt;

e) ohne dass Inhaber im Fahrzeug erzeugter Daten und private Diensteanbieter
verpflichtet wiren, privaten Datennutzern Zugang zu ihren Daten zu gewéhren
oder diese mit ihnen zu teilen. Fiir den Austausch und die Weiterverwendung
threr Daten konnen Bedingungen gelten, die der private Dateninhaber
festgelegt.

Die Datennutzer, die die in Absatz1 genannten Daten verwenden, und die
Dateninhaber arbeiten zusammen, damit etwaige Ungenauigkeiten in Bezug auf die
Daten dem Dateninhaber, von dem die Daten stammen, unverziiglich gemeldet
werden.

Diensteanbieter verarbeiten Daten iiber etwaige befristete
Verkehrsmanagementmafinahmen der zustdndigen Behorden, die iiber den nationalen
oder gemeinsamen Zugangspunkt in einem digitalen maschinenlesbaren Format
bereitgestellt werden, und beziehen diese Daten in die betreffenden von ihnen
bereitgestellten Dienste ein, ohne dass dadurch zusitzliche Kosten fiir den Endnutzer
entstehen.

Um Endnutzern angemessene Informationen direkt zur Verfiigung zu stellen und die
StraBeninstandhaltung und die StraBenverkehrssicherheit zu optimieren, konnen
StraBBenverkehrsbehdrden und Stralenbetreiber von Inhabern im Fahrzeug erzeugter
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(6)

()

(8)

Daten und von Diensteanbietern verlangen, dass sie die Arten von Daten iiber den
Zustand des Netzes, die sie gemdll Artikel 10 erheben und aktualisieren, zur
Verfiigung stellen. Stellt der Dateninhaber auf Anfrage einer StraBenverkehrsbehdrde
oder eines Straflenbetreibers diese Daten zur Verfiigung, so gelten dafiir die
FRAND-Bedingungen (fair, angemessen und diskriminierungsfrei). Die Daten
werden im Format DATEX II (EN 16157, CEN/TS 16157 und spéter aktualisierte
Versionen) oder in einem von den Mitgliedstaaten vereinbarten digitalen
maschinenlesbaren Format zusammen mit den entsprechenden Metadaten,
einschlieBlich der Informationen iiber deren Qualitét, zur Verfiigung gestellt.

Von StraBBenverkehrsbehorden oder Straenbetreibern archivierte Daten iiber den
Zustand des Netzes konnen fir Zwecke des Sicherheitsmanagements fiir die
StraBBenverkehrsinfrastruktur und der netzweiten
StraBenverkehrssicherheitsbewertungen verwendet werden. Sofern dies nicht durch
Lizenzvereinbarungen untersagt ist, werden diese Daten iiber den in Artikel 3
genannten nationalen oder gemeinsamen Zugangspunkt diskriminierungsfrei zum
Austausch und zur Weiterverwendung zuginglich gemacht.

Im Rahmen der geltenden Lizenzvereinbarungen werden von
StraBBenverkehrsbehdrden oder Straenbetreibern berechnete Vorhersagedaten iiber
den Zustand des Netzes iliber den in Artikel 3 genannten nationalen oder
gemeinsamen Zugangspunkt diskriminierungsfrei fir den Austausch und die
Weiterverwendung zuginglich gemacht.

Die Mitgliedstaaten arbeiten bei der Festlegung gemeinsamer Normen fiir den
Austausch und die Weiterverwendung der in den Absétzen 6 und 7 genannten Daten
zusammen.

Artikel 7

Zugdnglichkeit, Austausch und Weiterverwendung von Daten iiber die Echtzeit-Benutzung des

(D)

2)

Netzes

Zur Erleichterung der Bereitstellung kompatibler, interoperabler und kontinuierlicher
Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste  in  der  gesamten  Union  stellen
StraBenverkehrsbehdrden, Stralenbetreiber, Diensteanbieter, Inhaber im Fahrzeug
erzeugter Daten und Akteure im Bereich Aufladen und Betanken die von ihnen
erhobenen, im Anhang aufgefiihrten Daten iiber die Echtzeit-Benutzung des Netzes
im Format DATEXII (EN 16157, CEN/TS 16157 wund spéter aktualisierte
Versionen) zur Verfligung. Die Aktualisierung dieser Daten erfolgt gemal3
Artikel 11.

Werden zusidtzliche oder alternative Normen festgelegt, so gelten folgende

Bedingungen:

— Die Mitgliedstaaten arbeiten bei der Festlegung dieser zusitzlichen oder
alternativen Normen zusammen;

— digitale maschinenlesbare Formate miissen mit den in Satz 1 dieses Absatzes
genannten bestehenden Normen kompatibel sein.

Die in Absatz 1 genannten Daten und die entsprechenden Metadaten, einschlieBlich
der Informationen {iber deren Qualitit, werden flir den Austausch und die
Weiterverwendung durch Datennutzer in der Union folgendermafen zur Verfligung
gestellt:
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(4)
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(6)

(D

a)  diskriminierungsfrei, soweit sie von Stralenverkehrsbehorden und
Stralenbetreibern bereitgestellt werden;

b) unter Einhaltung von Mindestqualititsanforderungen, die von den
Mitgliedstaaten in Zusammenarbeit mit den einschligigen Beteiligten
vereinbart werden,;

c) innerhalb eines Zeitrahmens, der eine zuverldssige und wirksame Verwendung
der Daten zur Erstellung von Echtzeit-Verkehrsinformationen ermoglicht;

d)  iber den in Artikel 3 genannten nationalen oder gemeinsamen Zugangspunkt;

e) ohne dass Inhaber im Fahrzeug erzeugter Daten und private Diensteanbieter
verpflichtet wéren, privaten Datennutzern Zugang zu ihren Daten zu gewéhren
oder diese mit ihnen zu teilen. Fiir den Austausch und die Weiterverwendung
ihrer Daten konnen Bedingungen gelten, die der private Dateninhaber
festgelegt.

Um Endnutzern angemessene Informationen direkt zur Verfiigung zu stellen und das
Verkehrsmanagement und die Stralenverkehrssicherheit zu optimieren, konnen
StraBenverkehrsbehorden und Straenbetreiber von Inhabern im Fahrzeug erzeugter
Daten und von Diensteanbietern verlangen, dass sie die Arten von Daten {iber die
Echtzeit-Benutzung des Netzes, die sie gemél Artikel 11 erheben und aktualisieren,
zur Verfligung stellen. Stellt der Dateninhaber auf Anfrage einer
StraBBenverkehrsbehorde oder eines Straenbetreibers diese Daten zur Verfiigung, so
gelten dafiir die FRAND-Bedingungen (fair, angemessen und diskriminierungsfrei).
Die Daten werden im Format DATEX II (EN 16157, CEN/TS 16157 und spéter
aktualisierte Versionen) oder in einem von den Mitgliedstaaten vereinbarten digitalen
maschinenlesbaren Format zusammen mit den entsprechenden Metadaten,
einschlieBlich der Informationen tiber deren Qualitét, zur Verfiigung gestellt.

Von Stralenverkehrsbehdrden oder Stralenbetreibern archivierte Daten iiber die
Echtzeit-Benutzung des Netzes konnen fiir Zwecke des Sicherheitsmanagements fiir
die StraBenverkehrsinfrastruktur und der netzweiten
Stralenverkehrssicherheitsbewertungen verwendet werden. Sofern dies nicht durch
Lizenzvereinbarungen untersagt ist, werden diese Daten tliber den in Artikel 3
genannten nationalen oder gemeinsamen Zugangspunkt diskriminierungsfrei zum
Austausch und zur Weiterverwendung zuginglich gemacht.

Im Rahmen der geltenden Lizenzvereinbarungen werden von
StraBenverkehrsbehdrden oder Straenbetreibern berechnete Vorhersagedaten iiber
die Echtzeit-Benutzung des Netzes iiber den in Artikel 3 genannten nationalen oder
gemeinsamen Zugangspunkt diskriminierungsfrei fiir den Austausch und die
Weiterverwendung zuginglich gemacht.

Die Mitgliedstaaten arbeiten bei der Festlegung gemeinsamer Normen fiir den
Austausch und die Weiterverwendung der in den Absétzen 4 und 5 genannten Daten
zusammen.

Artikel 8
Aktualisierung der Daten iiber die Infrastruktur

Die Aktualisierung der Daten iiber die Infrastruktur umfasst mindestens folgende
Parameter:
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€)

(4)

(1)

a) die Art der von der Aktualisierung betroffenen Daten gemill Nummer 1 des
Anhangs;

b)  den Ort des von der Aktualisierung betroffenen Zustands;
¢) die Art der Aktualisierung (Anderung, Einfiigung oder Ldschung);

d) die Beschreibung der Aktualisierung mit den aktualisierten Werten und Feldern
und aktualisierten Informationen sowie gegebenenfalls die Griinde fiir die
Ersetzung der veralteten Werte und Felder;

e) das Datum der Aktualisierung;

f)  das Datum und die Uhrzeit des Eintritts bzw. der geplanten Durchfiihrung der
Anderung eines bestimmten Zustands;

g) die Qualitat der Datenaktualisierung entsprechend den
Mindestqualitidtsanforderungen, die von den  Mitgliedstaaten in
Zusammenarbeit mit den einschldgigen Beteiligten vereinbart werden.

Der Ort des von der Aktualisierung betroffenen Zustands wird unter Verwendung
einer genormten oder weitverbreiteten und allgemein anerkannten Methode zur
dynamischen Positionsbestimmung ermittelt, die eine eindeutige Dekodierung und
Deutung dieser Position ermdoglicht.

Die betreffenden Dateninhaber gewéhrleisten, dass die Daten iiber die Infrastruktur
innerhalb eines Zeitrahmens aktualisiert werden, der eine zuverlédssige und wirksame
Verwendung der Daten in Echtzeit-Verkehrsinformationsdiensten ermdglicht, und
stellen — soweit bekannt und moglich — diese Aktualisierungen den Datennutzern im
Voraus zur Verfiigung.

Die betreffenden Dateninhaber berichtigen rechtzeitig alle von ihnen festgestellten
oder ihnen von Datennutzern und Endnutzern gemeldeten Datenungenauigkeiten.

Wenn Hersteller digitaler Karten und Diensteanbieter den Endnutzern Informationen
anzeigen, gewahrleisten sie, dass relevante Aktualisierungen der Infrastrukturdaten
innerhalb eines Zeitrahmens verarbeitet werden, der eine zuverldssige und wirksame
Verwendung der Daten in Echtzeit-Verkehrsinformationsdiensten ermdoglicht.

Artikel 9
Aktualisierung der Daten tiber Vorschriften und Beschrdnkungen

Die Aktualisierung der Daten iiber Vorschriften und Beschrinkungen umfasst
mindestens folgende Parameter:

a)  die Art der von der Aktualisierung betroffenen Daten gemifl den Nummern 2
und 3 des Anhangs;

b)  den Ort der von der Aktualisierung betroffenen Bedingung oder Beschriankung;
c) die Art der Aktualisierung (Anderung, Einfiigung oder Ldschung);

d) die Beschreibung der Aktualisierung, einschlieflich des Zeitraums des
Ereignisses und der Bedingungen oder Beschrinkungen, die z.B. fiir
bestimmte von der Aktualisierung betroffene Fahrzeugtypen auferlegt werden;

e) das Datum der Aktualisierung;

f)  das Datum und die Uhrzeit des Eintritts bzw. der geplanten Anwendung der
Anderung einer bestimmten Bedingung oder Beschriinkung;
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€)

(4)

©)

(1)

2)

3)

g) die Qualitat der Datenaktualisierung entsprechend den
Mindestqualitidtsanforderungen, die von den  Mitgliedstaaten in
Zusammenarbeit mit den einschldgigen Beteiligten vereinbart werden.

Der Ort der von der Aktualisierung betroffenen Bedingung oder Beschrinkung wird
unter Verwendung einer genormten oder weitverbreiteten und allgemein anerkannten
Methode zur dynamischen Positionsbestimmung ermittelt, die eine eindeutige
Dekodierung und Deutung dieser Position ermoglicht.

Die betreffenden Dateninhaber gewéhrleisten, dass die Daten tiber Vorschriften und
Beschrinkungen innerhalb eines Zeitrahmens aktualisiert werden, der eine
zuverldssige und  wirksame  Verwendung der Daten in  Echtzeit-
Verkehrsinformationsdiensten ermoglicht, und stellen — soweit bekannt und moglich
— diese Aktualisierungen den Datennutzern im Voraus zur Verfiigung.

Die betreffenden Dateninhaber berichtigen rechtzeitig alle von ihnen festgestellten
oder ihnen von Datennutzern und Endnutzern gemeldeten Datenungenauigkeiten.

Wenn Hersteller digitaler Karten und Diensteanbieter den Endnutzern Informationen
anzeigen, gewdhrleisten sie, dass relevante Aktualisierungen der Daten iiber
Vorschriften und Beschrinkungen innerhalb eines Zeitrahmens verarbeitet werden,
der eine zuverldssige und wirksame Verwendung der Daten in Echtzeit-
Verkehrsinformationsdiensten ermdglicht.

Die Echtzeit-Verkehrsinformationen werden so bald wie moglich nach der Anderung
des Status der betreffenden Daten entsprechend geéndert oder widerrufen.

Artikel 10
Aktualisierung der Daten iiber den Zustand des Netzes

Die Aktualisierung der Daten liber den Zustand des Netzes umfasst mindestens
folgende Parameter:

a) die Art der von der Aktualisierung betroffenen Daten geméfl den Nummern 4
und 5 des Anhangs und gegebenenfalls eine Kurzbeschreibung;

b)  den Ort des von der Aktualisierung betroffenen Ereignisses oder Zustands;

c) die Dauer des Auftretens des von der Aktualisierung betroffenen Ereignisses
oder Zustands;

d) die Qualitét der Datenaktualisierung entsprechend den
Mindestqualititsanforderungen, die von den  Mitgliedstaaten in
Zusammenarbeit mit den einschlidgigen Beteiligten vereinbart werden.

Der Ort des von der Aktualisierung betroffenen Ereignisses oder Zustands wird unter
Verwendung einer genormten oder weitverbreiteten und allgemein anerkannten
Methode zur dynamischen Positionsbestimmung ermittelt, die eine eindeutige
Dekodierung und Deutung dieser Position ermoglicht.

Die betreffenden Dateninhaber gewéhrleisten, dass die Daten iiber den Zustand des
Netzes innerhalb eines Zeitrahmens aktualisiert werden, der eine zuverldssige und
wirksame Verwendung der Daten in Echtzeit-Verkehrsinformationsdiensten
ermoglicht, und stellen — soweit bekannt und moglich — diese Aktualisierungen im
Voraus zur Verfiigung.

Die betreffenden Dateninhaber berichtigen rechtzeitig alle von ihnen festgestellten
oder ihnen von Datennutzern und Endnutzern gemeldeten Datenungenauigkeiten.
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Die Echtzeit-Verkehrsinformationen werden so bald wie moglich nach der Anderung
des Status der betreffenden Daten entsprechend gedndert oder widerrufen.

Wenn Diensteanbieter den Endnutzern Informationen anzeigen, gewéhrleisten sie,
dass relevante Aktualisierungen der Daten iiber den Zustand des Netzes innerhalb
eines Zeitrahmens verarbeitet werden, der eine zuverldssige und wirksame
Verwendung der Daten in Echtzeit-Verkehrsinformationsdiensten ermoglicht.

Artikel 11
Aktualisierung der Daten iiber die Echtzeit-Benutzung des Netzes

Die Aktualisierung der Daten {iber die Echtzeit-Benutzung des Netzes umfasst
mindestens folgende Parameter:

a) die Art der von der Aktualisierung betroffenen Daten gemifl Nummer 6 des
Anhangs und gegebenenfalls eine Kurzbeschreibung;

b)  den Ort des von der Aktualisierung betroffenen Ereignisses oder Zustands;

c) die Qualitét der Datenaktualisierung entsprechend den
Mindestqualititsanforderungen, die von den  Mitgliedstaaten  in
Zusammenarbeit mit den einschldgigen Beteiligten vereinbart werden.

Der Ort des von der Aktualisierung betroffenen Ereignisses oder Zustands wird unter
Verwendung einer genormten oder weitverbreiteten und allgemein anerkannten
Methode zur dynamischen Positionsbestimmung ermittelt, die eine eindeutige
Dekodierung und Deutung dieser Position ermoglicht.

Die Echtzeit-Verkehrsinformationen oder zugehorigen Daten werden so bald wie
moglich nach der Anderung des Status der betreffenden Daten entsprechend gedindert
oder widerrufen.

Wenn Diensteanbieter den Endnutzern Informationen anzeigen, gewéhrleisten sie,
dass Aktualisierungen der Daten iiber die Echtzeit-Benutzung des Netzes innerhalb
eines Zeitrahmens verarbeitet werden, der eine zuverldssige und wirksame
Verwendung der Daten in Echtzeit-Verkehrsinformationsdiensten ermoglicht.

Artikel 12
Einhaltungspriifung

Die Mitgliedstaaten priifen gemall den Absdtzen 2 und 3, ob die Anforderungen der
Artikel 3 bis 11 von den Dateninhabern und Datennutzern, fiir die diese Artikel
gelten, eingehalten werden.

Fir die Priifung konnen die zustindigen Behdrden der Mitgliedstaaten von den
Dateninhabern und Datennutzern folgende Unterlagen verlangen:

a) eine Beschreibung der von ihnen bereitgestellten Daten, digitalen
Kartendienste  bzw.  Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste  sowie  die
Informationen iiber deren Qualitit und die Bedingungen fiir die
Weiterverwendung dieser Daten,;

b) eine auf Nachweise gestiitzte Erkldarung iiber die Einhaltung der in den
Artikeln 3 bis 11 festgelegten Anforderungen.

Die Mitgliedstaaten iiberpriifen stichprobenartig die Korrektheit der in Absatz 2
Buchstabe b genannten Erklarungen.
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Artikel 13

Berichterstattung
(1) Die Mitgliedstaaten iibermitteln der Kommission bis spétestens 1. Januar 2023 die

Liste und die Kartendarstellung der Stralen des FernstraBennetzes.

(2) Die Mitgliedstaaten {ibermitteln der Kommission im Rahmen der Fortschrittsberichte
gemil Artikel 17 Absatz 3 der Richtlinie 2010/40/EU folgende Informationen:

a) die Fortschritte hinsichtlich der Zugénglichkeit, des Austauschs und der
Weiterverwendung der im Anhang aufgefiihrten Arten von Daten;

b)  den geografischen Anwendungsbereich der iiber den nationalen Zugangspunkt
zuginglichen Daten, Anderungen im FernstraBennetz und in den in Echtzeit-
Verkehrsinformationsdiensten enthaltenen Daten sowie deren Qualitét,
einschlieBlich der zur Ermittlung dieser Qualitdt herangezogenen Kriterien
sowie die zur Qualitédtsiiberwachung eingesetzten Mittel;

c) die Ergebnisse der Einhaltungspriifung nach Artikel 12 im Hinblick auf die
Anforderungen der in den Artikeln 3 bis 11 festgelegten Anforderungen;

d) soweit relevant, eine Beschreibung der Anderungen der nationalen bzw.

gemeinsamen Zugangspunkte.

) Artikel 14
Ubergangsbestimmungen

Wihrend eines Ubergangszeitraums, der am 31. Dezember 2027 endet, gelten die in den
Nummern 1, 3, 5 und 6 des Anhangs genannten Verpflichtungen in Bezug auf Datenarten nur
fiir folgende Stra3en:

a) das transeuropédische Gesamtstral3ennetz,
b) andere Autobahnen, die nicht zum transeuropdischen GesamtstraBennetz gehoren,
C) Fernstral3en.

Artikel 15

Aufhebung

Die Delegierte Verordnung (EU)2015/962 wird mit Wirkung vom 1. Januar 2025

aufgehoben.

Artikel 16
Inkrafitreten und Geltungsbeginn

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der
Europdischen Union in Kraft.

Sie gilt ab dem 1. Januar 2025.
Artikel 13 gilt jedoch ab dem 1. Januar 2023.
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Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Briissel, den 2.2.2022

Fiir die Kommission
Die Prdsidentin
Ursula VON DER LEYEN
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