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Executive Summary

Seit 01. Mai 2006 mussen alle neu zugelassenen Fahrzeuge ab einem hdchstzuldssigen Gesamtgewicht (hzG)
von 3,5 t und Busse mit mehr als 9 Sitzplatzen (inkl. Fahrer oder Fahrerin) mit einem digitalen Tachographen
ausgestattet sein. Von der Kontrollgeratepflicht sind auch jene Fahrzeuge betroffen, deren hzG unter 3,5 t liegt,
jedoch in Kombination mit einem Anhanger oder Auflieger das hochstzuldssige Gesamtgewicht von 3,5 t
Ubersteigen. Die Daten, die der digitale Tachograph liefert (Lenk- und Ruhezeiten, gefahrene Kilometer,
Nachweis der Aktivitaten, etc.) kdnnten in Verbindung mit weiteren im Fahrzeug erzeugten Datenséatzen (z.B.
CAN-Bus) fiir integrierte Mobilitatsservices (Verkehrsinformation, StraRenbedingungen, etc.) herangezogen
werden.

Die Neufassung der Bestimmungen uber den digitalen Tachographen (Kontrollgerat im Fahrzeug) durch die
Verordnung (EU) Nr. 165/2014 bietet neue Moglichkeiten zur Nutzung von im Fahrzeug generierten Daten, da
darin zu amtlichen Kontrollzwecken eine satellitengestitzte Positionsbestimmung und eine drahtlose
Dateniibertragung an Organe der Kontrollbehérde im Rahmen einer Kontrolle bei einem stehenden Fahrzeug
vorgeschrieben sowie eine Schnittstelle zu méglichen intelligenten Verkehrssystemen als optional vorgesehen
sind (siehe in Art. 8, Art. 9 und Art. 10 VO (EU) Nr. 165/2014). Ein digitaler Tachograph, der tber die vorstehende
Kommunikationsanbindung und/oder Schnittstelle verfuigt, wird in der VO (EU) Nr. 165/2014 als intelligenter
Fahrtenschreiber (in der Folge ,intelligenter Tachograph“) bezeichnet.

Vorgangsweise

Die gegenstandliche Dienstleistung beinhaltet

(i) eine Erhebung und Analyse der technischen und rechtlichen Rahmenbedingungen des digitalen und
intelligenten Tachographen (Hardware und Softwareausstattung sowie Richtlinien und Verordnungen)
auf nationaler und internationaler Ebene,

(i) die Durchfuhrung von Interviews und Onlinebefragungen mit Vertretern der relevanten Stakeholder fur
die Erhebung der technischen und rechtlichen Gegebenheiten in der Praxis, der Anforderungen, der
organisatorischen Herausforderungen sowie von Wiinschen, Angsten und Bedenken beziiglich kiinftiger
Mobilitatsservices bzw. kooperativer Systeme,

(i) die Identifikation mdglicher integrierter Mobilitatsservices und -dienste auf Basis der generierten Daten
und den technischen Moglichkeiten der intelligenten Tachographen,

(iv) die Aufbereitung der Erkenntnisse,

(v) eine umfangreiche Analyse der rechtlichen Rahmenbedingungen mdoglicher integrierter
Mobilitatsservices und -dienste und

(vi) die Zusammenstellung von Handlungsempfehlungen zur Umsetzung der Services inkl. der Ableitung von
FTI-Themen fur integrierte Mobilitatsservices.

Zentrale Ergebnisse

Als Ergebnis konnten insgesamt 13 Services identifiziert werden, die in Gruppen nach Funktion bzw. Ergebnis
wie folgt zusammengefasst wurden:

Positionsaufzeichnung,

Erhebung des Verkehrszustandes,

Nutzung fur statistische Erhebungen,

Mauteinhebung und Weighing in Motion,

Nutzung als Unfalldatenschreiber,

Anwendungen fur Versicherungsservices (Ad hoc Versicherungen und Pay as you drive),

Nutzung fir Kommunikationszwecke (Hinterlegung Zertifikate fur Hafen, etc. und automatisiertes

Fahren),

e Ausweitung der Kontrollfunktion des digitalen Tachographen fiir die Lenkzeitiberwachung (Bestatigung
lenkfreie Tage, Dokumentation von Kontrollen, Kombination Fiihrerschein — Fahrerkarte) und

e technisch nicht umsetzbare Servicewiinsche (Intelligenter Tachograph mit Telefonfunktion).

Handlungsempfehlungen

Auf Basis der Erkenntnisse der Untersuchungen wurden weitere Schritte identifiziert, die zu den folgenden
Handlungsempfehlungen zusammengefasst werden kénnen:

e Die Kommunikationsschnittstelle zu den IVS-Systemen sollte in der VO (EU) Nr. 165/2014 nicht
mehr nur als ,optional* angefiihrt, sondern obligatorisch vorgeschrieben werden.
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e In Hinblick auf kiinftige Anwendungen von kooperativen Systemen und Anwendungen rund um das

Thema des automatisierten Fahrens sollte die in den intelligenten Tachographen vorgesehene
Kommunikationsschnittstelle einen bidirektionalen Datenaustausch (direkt in den intelligenten
Tachographen ohne Nutzung der Werkstéatten- bzw. Unternehmerkarte) erméglichen. Dadurch
koénnte die Grundlage fur eine sichere (verschliisselte) Kommunikation zwischen den Fahrzeugen sowie
zur Infrastruktur geboten werden. Dies wirde auch das Einspielen und Vorhalten von benétigten
Zertifikaten fir die gesicherte Kommunikation im Rahmen von Logistikldsungen (Trusted Third Party)
und dem automatisierten Fahren ermdglichen. Weiters konnten auch die Ergebnisse der
Behdordenkontrollen im intelligenten Tachographen abgelegt werden.
In diesem Zusammenhang wirde Entwicklungsbedarf bestehen, um in erster Linie sicherzustellen,
dass der intelligente Tachograph Daten sowohl zur Verfiigung stellen, aber auch Datenséatze von auf3en
und Uber diverseste Kommunikationskandle, wie z.B. von der C-ITS-Plattform, oder &ahnlichen
Plattformen erhalten kann. Mit der Entwicklung und Implementierung einer Verschlisselungsstrategie fiir
eine manipulationssichere Schnittstelle zwischen dem intelligenten Tachographen und der AuRenwelt
soll einerseits eine bidirektionale Kommunikation ermdglicht und andererseits der schadhafte Eingriff von
auf3en in den intelligenten Tachographen verhindert werden. Dabei geht es vor allem um die Sicherheit
gegenuber Manipulationen der intelligenten Tachographen. Damit kénnte die Gewahrleistung der
Ubertragung von sicherheitsrelevanten Zertifikaten zur Kommunikation mit und zwischen den Geréten
erfolgen, um die eindeutige Identifikation der einzelnen Tachographen fiir Anwendungen im Rahmen des
automatisierten Fahrens sowie im Zuge von diversen Anwendungen fir die eine eindeutige Identifikation
notwendig ist, zu gewahrleisten.

e Die VO (EU) Nr. 165/2014 sollte dahingehend abgeéandert werden, dass die Ortsinformationen nicht
nur fir die Position bei Fahrtantritt und bei Fahrtende bzw. nach 3 Stunden reiner Fahrzeit aufgezeichnet
und im Gerat gespeichert werden, sondern in einem dichteren Intervall von etwa 1 Minute. Damit
kénnte eine dichtere Positionskette erzeugt werden, die in Verbindung mit der Ubertragungsmaéglichkeit
der Positionsdaten an ein Ubergeordnetes, intelligentes Verkehrssystem (IVS) relevante Daten fir die
Beurteilung von Reisezeiten und Verkehrszusténden ermdglicht.

Weiters kénnte damit eine Datenbasis fir die vereinfachte Erhebung von Informationen fir die Zwecke
der nationalen und europaischen Verkehrsstatistik geschaffen werden. Dabei wirde sich auf Basis
der dadurch europaweit in einem vereinheitlichten Format erfassten Positionsinformationen ein
enormes Verbesserungspotential bei der Feststellung von Fahr- und Transportleistungen sowie der
Erhebung der befahrenen Routen ergeben. Diese Informationen wirden die Planungsgrundlagen fir
einen abgestimmten, europaweiten Ausbau der hochrangigen Infrastruktureinrichtungen bedeutend
erweitern und verbessern.

e Es sollte eine Mdglichkeit geschaffen werden, Informationen Uber die Anzahl freier Stellplatze auf
Rastplatzen verbunden mit der Information Uber Tages- bzw. Wochenrestlenkzeiten gesichert
einzuspielen. Als Feature sollte hier die Mdglichkeit der Dokumentation der vollstandigen Belegung
eines Rastplatzes vorgesehen werden, um in diesem Zusammenhang eine Uberschreitung der Lenkzeit
zwar festzustellen, aber nicht oder nur gering zu ahnden.

e ,Weighing in Motion*“ durch die fahrzeuginterne Erhebung der relevanten Daten aus dem CAN-Bus und
die gesicherte Ubertragung der Informationen an die ortsnahe Infrastruktur bzw. einen Vertreter oder
eine Vertreterin der Kontrollbehérden zu Kontrollzwecken sollte durch Schaffung entsprechender
rechtlicher Grundlagen (im Rahmen der VO (EU) Nr. 165/2014 und der nationalen kraftfahr- und
straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften) vorgesehen werden. Weiters kénnte mit den auf diese Weise
verfligbaren Daten ein groRRer Beitrag zur Hebung der Verkehrssicherheit erzielt werden und die
erhobenen Informationen auch fiir die Zwecke der nationalen und europaischen Verkehrsstatistik
weiterverarbeitet werden.

o Die Bedienung des intelligenten Tachographen sollte an die aktuellen technologischen Mdéglichkeiten
und Ausstattungen der Fahrzeuge angepasst werden. So ist die manuelle Eingabe des Landes ein
Uberaltertes System, da dies mit der Einbindung von GPS aus den Fahrzeugen automatisch erfolgen
kénnte. Dies wiirde auch die Anzahl méglicher Fehleingaben verringern.

e Es sollte aus Verkehrssicherheitsgriinden auch die Ausstattung aller Transportkraftfahrzeuge mit
einem digitalen bzw. intelligenten Tachographen vom Gesetzgeber vorgeschrieben werden. Weiters
sollte kunftig auch angedacht werden — und dies begrindet sich durch die rasant steigenden
Zulassungszahlen von Fahrzeugen — insbesondere Lieferfahrzuge auch unter 3,5 t hzG mit digitalen
bzw. intelligenten Tachographen auszustatten. Damit kénnten Arbeitszeiten im Bereich der KEP-Dienste
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(Kurier-, Express- und Paketdienste) erfasst werden. Dies wirde einerseits zu verbesserten Arbeits- und
Lenkzeitenregelungen filhren und andererseits erstmals die Uberpriifung dieser ermoglichen.

e Aus rechtlicher Sicht ist jede Anderung der VO (EU) Nr. 165/2014 im oben beschriebenen Sinn (z.B.
obligatorische Festlegung der Kommunikationsschnittstelle fir IVS-Lésungen) kompetenzrechtlich
Sache der EU. Es ist in diesem Zusammenhang praktisch unmdoglich &sterreichische Losungen auf
Basis von erweiterten Geréten, realpolitisch umzusetzen, da die Kompetenz zur Gesetzesénderung bei
der EU liegt. Vorteilhaft wéare in diesem Zusammenhang ein koordiniertes Vorgehen mehrerer
Mitgliedstaaten (oder z.B. der Verkehrs- und Infrastrukturministerien mehrerer Mitgliedstaaten), die zu
ahnlichen Lésungen und Handlungsempfehlungen im Hinblick auf den vorliegenden
Forschungsgegenstand gelangt sind, und eine entsprechende Gesetzesanderung gemeinsam bei der
Europaischen Kommission anregen. Zu bedenken ist in diesem Zusammenhang die zeitliche
Komponente des europaischen Gesetzwerdungsprozesses der aufgrund der Involvierung verschiedener
Institutionen (Kommission, Parlament, Rat, Ausschuss der Regionen, Wirtschafts- und Sozialausschuss
etc.) in der Regel mehrere Jahre in Anspruch nimmt.

Rechtliches Vorbild zu den vorgeschlagenen Anderungen der VO (EU) Nr. 165/2014 kénnten bspw. die
Rechtsakte zur Einfuhrung von Smart Metering (intelligenter Stromzéahler) in den Mitgliedsstaaten sein,
weil hier sowohl was den Umgang mit Fragen der Normung als auch mit datenschutzrechtlichen
Fragestellungen der Auslesung von Daten sowie der bidirektionalen Kommunikation zwischen
Messgeréat und IT-Systemen Dritter bereits zahlreiche Erfahrungen und Best-Practice-Beispiele auf EU-
Ebene und national gesammelt werden konnten. Zudem sind im Zusammenhang mit Smart Metering auf
Basis der europarechtlichen Rechtsvorschriften (z.B. Richtlinie 2009/72/EG des Europdischen
Parlaments und des Rates vom 13. Juli 2009 (ber gemeinsame Vorschriften fur den
Elektrizitatshinnenmarkt) mittlerweile etablierte nationale Rechtsvorschriften (insbesondere im EIWOG
2010" und der Intelligente Messgerate-AnforderungsVO 2011) in Kraft und es bestehen daruber hinaus
fur diesen Bereich auch Empfehlungen der Europdischen Kommission und Stellungnahmen der Artikel-
29-Datenschutzgruppe (z.B. ein Muster fiir die Datenschutzfolgenabschéatzung fir intelligente Netze und
intelligente Messsysteme), welche aufgrund der technischen Vergleichbarkeit der Ausgestaltung beider
Systeme sowie den Uberschneidungen hinsichtlich der beriihrten Rechtsthemen als Basis fur eine
potentielle Adaptierung der rechtlichen Rahmenbedingungen fir intelligente Tachographen
herangezogen werden kénnten.

Aus Sicht des Datenschutz- und Arbeitsrechts bestehen insbesondere hinsichtlich der Verarbeitung von
Standortdaten, die in aller Regel einen Personenbezug zu den Fahrerinnen ermdglichen und die
Menschenwirde der Fahrer und Fahrerinnen beriihren, rechtliche Hiurden bei der Verwendung dieser
Daten fur die identifizierten Services. Sowohl hinsichtlich des Datenschutzes als auch im
Anwendungsbereich des Arbeitsrechts ist eine Datenverwendung grundsatzlich nur mit Zustimmung des
Fahrers / der Fahrerin moglich, welche aber grundsatzlich jederzeit widerrufen werden kann. Die
allgemeine legistische Tendenz geht seit mehreren Jahren eindeutig in die Richtung eines verstarkten
Datenschutzes und einer Starkung von Arbeitnehmer- und Arbeitnehmerinnenrechten, weshalb
notwendige Gesetzesanderungen fiir die erleichterte Datenverwendung fur Mobilitatsdienste aktuell nicht
auf der politischen Agenda weder der EU noch der Mitgliedstaaten stehen sowie im Allgemeinen schwer
umsetzbar waren und zudem wohl auf hartesten Widerstand von Datenschitzern und Arbeitnehmer- und
Arbeitnehmerinnenvertretern stof3en wiirden. Aus diesen Griinden sollten technische Ausstattungen und
Methoden forciert werden, welche Daten, die fiir Mobilitédtsservices genutzt werden, in anonymisierter
Form erheben. Anonymisierte Daten unterliegen nicht den Datenschutzvorschriften, weshalb weder das
Datenschutzgesetz bzw. die Datenschutzgrundverordnung, noch die gesonderten
Datenschutzbestimmungen der VO (EU) Nr. 165/2014 oder des IVS-Gesetzes anwendbar waren.
Anonymisierte Daten berthren weiters auch nicht die Menschenwiirde im Sinne der arbeitsrechtlichen
Rechtsvorschriften, weshalb hier einzelne Zustimmungsrechte der Arbeithnehmer oder der Abschluss von
Betriebsvereinbarungen unter Einbeziehung des Betriebsrates entfallen kénnten, und auf diese Weise
die betroffenen Unternehmen nicht zusétzlich belasten wirden.

In diesem Zusammenhang konnte eine Erhebung fiur Zwecke der Verkehrsstatistik mittels eines
abgeschlossenen, anonymisierten Systems, auf das nur die nationalen Statistikinstitute und Eurostat
(statistischen Amt der Europdischen Union) Zugriff haben, erfolgen. Dazu miusste allerdings eine
einheitliche Lésung geschaffen werden, die die Informationen bezuglich der beférderten Guter bei den
Transporteuren erhebt.

! Elektrizitatswirtschafts- und -organisationsgesetz 2010
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Executive Summary (englische Version)

Starting May 1, 2006, all newly registered vehicles with a maximum permissible total weight (mptw) of 3.5 tons
and buses with more than 9 seats (including driver) must be equipped with a digital tachograph. The obligation to
control drivers also affects those vehicles the maximum permissible mass of which is less than 3.5 tons but, in
combination with a trailer or semi-trailer, exceed the maximum permissible total weight of 3.5 tons. In conjunction
with other data sets generated in the vehicle (e.g. CAN bus), the data provided by the digital tachograph (driving
and resting times, kilometers traveled, proof of activities, etc.) could be used for integrated mobility services
(traffic information, road conditions, etc.).

The new version of the provisions on the digital tachograph (control unit in the vehicle) by Regulation (EU) No.
165/2014 offers new possibilities for the use of data generated in the vehicle, as therein, for official control
purposes, satellite positioning and wireless data transmission to organs of the control authority are required in the
course of an inspection of a stationary vehicle, as well as an interface to potential intelligent traffic systems is
provided as an option (see Article 8, Article 9 and Article 10 of Regulation (EU) No. 165/2014). A digital
tachograph, which is equipped with the above communication link and / or interface, is referred to as an intelligent
tachograph (hereinafter "intelligent tachograph™) in Regulation (EU) No. 165/2014.

Procedure

The present service includes

(i) a survey and analysis of the technical and legal framework of the digital and intelligent tachograph
(hardware and software equipment as well as guidelines and regulations) at national and international
level,

(i) conducting interviews and online surveys with representatives of the relevant stakeholders to gather
technical and legal information in practice as well as information on requirements, organizational
challenges and wishes, fears and concerns regarding future mobility services and / or cooperative
systems,

(i) the identification of possible integrated mobility services on the basis of the generated data and the
technical possibilities of the intelligent tachographs,

(iv) the preparation of the findings,

(v) acomprehensive analysis of the legal framework for possible integrated mobility services and

(vi) the compilation of recommendations for the implementation of services, including the deduction of RTI
issues for integrated mobility services.

Key results

As a result, a total of 13 services have been identified which have been grouped according to function and result
as follows:

e Position recording,

e  Survey of the traffic state,

e Use for statistical surveys,

e Tolling and Weighing in Motion,

e Use as an accident data recorder,

e  Applications for insurance services (ad hoc insurance and pay as you drive),

e Use for communication purposes (deposit certificates for ports, etc. and automated driving),

e Extending the control function of the digital tachograph for monitoring of the driving time (confirmation of

days of rest, documentation of controls, combination driving license - driver card) and
e Technically inaccessible service wishes (intelligent tachograph with telephone function).

Recommendations for action

On the basis of the findings of the investigations, further steps have been identified, which can be summarized in
the following recommendations for action:
e In the EU Regulation No. 165/2014, the communication interface to the ITS systems should no
longer be listed as "optional”, but as mandatory.

e With regard to future applications of cooperative systems and applications relating to the topic of
automated driving, the communication interface provided in the intelligent tachographs should enable
a bidirectional data exchange (directly into the intelligent tachograph without using the workshop
card or business card). This could provide the basis for secure (encrypted) communication between
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the vehicles as well as to the infrastructure. This would also allow the import and preservation of required
certificates for secure communication within the framework of logistics solutions (trusted third party) and
automated driving. Furthermore, the results of the official inspections could be filed in the intelligent
tachograph, also.

In this context, there would be a need for development in order to ensure that the intelligent tachograph
both provides data, but also records from the outside and via various communication channels, e.g. from
the C-ITS platform, or similar platforms. By developing and implementing an encryption strategy for a
tamper-proof interface between the intelligent tachograph and the outside world, on the one hand, a bi-
directional communication is to be made possible and on the other hand, harmful external interference
with the intelligent tachograph is to be prevented. This is mainly about the security against manipulations
of the intelligent tachographs. This could guarantee the transmission of safety-relevant certificates for
communication with and between the devices in order to ensure a clear identification of the individual
tachographs for applications in the context of automated driving as well as in the course of various
applications for which a clear identification is necessary.

e Regulation (EU) No. 165/2014 should be amended in such a way that the location information is
recorded and stored in the device not only for the position at the start and the end of the journey or after
3 hours of continuous driving time, but at a more dense interval of approximately 1 minute. In this way, a
denser position chain could be generated which, in conjunction with the possibility to transmit the
position data to a superordinate intelligent traffic system (ITS), enables relevant data to be used for
assessing travel times and traffic conditions.

Furthermore, a data base could be created for the simplified collection of information for the purposes of
national and European traffic statistics. On the basis of the position information, which is thus
registered across Europe in a standardized format, an enormous potential for improvement in the
determination of vehicle mileage and transport mileage as well as the collection of the routes traveled
would result. This information would significantly expand and improve the planning bases for a
coordinated, pan-European expansion of high-level infrastructure facilities.

e Provision should be made for the possibility to securely import information about the number of free
parking spaces on rest stops, linked to the information on daily and weekly remaining driving periods.
As a feature, the possibility of documenting the complete occupancy of a rest stop should be provided
here in order to register, in this connection, an exceeding of the driving time, but not or only slightly to
penalize it.

e "Weighing in Motion" by means of the vehicle-internal survey of the relevant data from the CAN bus
and the secure transmission of the information to the local infrastructure or a representative of the
control authorities for control purposes should be ensured by creating appropriate legal bases (within the
scope of Regulation (EU) No. 165/2014 and national motor vehicle and road traffic legislation).
Furthermore, the data available in this way could make a major contribution to the improvement of traffic
safety, and the information collected could also be further processed for the purposes of national and
European traffic statistics.

e The operation of the intelligent tachograph should be adapted to the current technological options
and equipment of the vehicles. Thus, the manual input of the country is an outdated system, as this
could be done automatically by integrating GPS from the vehicles. This would also reduce the number of
potential misentries.

e Also, for traffic safety reasons, it should be required by the legislature that all transport vehicles be
equipped with a digital or intelligent tachograph. In the future, it should also be considered - and this
is due to the rapidly increasing number of registrations of vehicles — to equip in particular delivery
vehicles even under 3.5 tons maximum permissible total weight with digital or intelligent tachographs.
Thus, working hours in the area of CEP services (courier, express and parcel services) could be
captured. This would, on the one hand, lead to improved working and driving hours regulations and, on
the other hand, make it possible for the first time for them to be checked.

e From a legal point of view, any amendment to Regulation (EU) No. 165/2014 as described above (for
example, the obligatory establishment of the communication interface for ITS solutions) is the
responsibility of the EU. In this context, it is practically impossible to implement Austrian solutions on the
basis of extended equipment, in real-policy terms, since the competence to amend the law lies with the
EU. In this context, a coordinated approach would be favorable, an approach by a number of Member
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States (or, for example, by the transport and infrastructure ministries of several Member States) which
have come to similar solutions and recommendations for action with regard to the present research topic
and collectively initiate a corresponding amendment to the law at the European Commission. The
temporal component of the European legislative process, which usually takes several years due to the
involvement of various institutions (Commission, Parliament, Council, Committee of the Regions,
Economic and Social Committee, etc.) is to be considered.

For example, the legal acts for the introduction of Smart Metering in the Member States could serve as a
model for the proposed amendments to Regulation (EU) No. 165/2014, since numerous experiences and
best practice examples could already be collected at EU level and nationally, regarding both the handling
of standardization issues and data protection issues in connection with the reading of data as well as the
bidirectional communication between the measuring device and the IT systems of third parties.
Moreover, in the context of smart metering based on European legislation (e.g. Directive 2009/72/EC of
the European Parliament and of the Council of 13 July 2009 on common rules for the internal electricity
market), established national legislation (in particular EIWOG 2010° and the Regulation on the
Requirement of Intelligent Measuring Devices 2011) is in force and additionally, there are
recommendations from the European Commission and opinions from the Article-29-Data-Protection-
Group for this area (e.g. a model for the impact assessment of data protection for intelligent networks
and intelligent measuring systems), which, due to the technical comparability of the designs of both
systems as well as the overlapping with regard to the applied legal frameworks, could be used as a basis
for a potential adaptation of the legal framework for intelligent tachographs.

From the point of view of the data protection and employment law, there are legal obstacles to the use of
these data for the identified services, in particular with regard to the processing of location data, which
generally allow to establish a reference to the drivers and affect their human dignity. Both in terms of
data protection as well as in the scope of employment law, the use of personal data is only allowed with
the driver’s consent, which basically can be revoked at any time, however. For several years, the general
legal trend has clearly moved in the direction of increased data protection and the strengthening of
workers’ rights, which is why necessary legislative amendments for facilitating the use of data for mobility
services are currently not on the political agenda of either the EU or the Member States as well as they
are generally hard to be implemented and would also encounter the toughest opposition from data
privacy groups and workers' representatives. For these reasons, technical equipment and methods
should be encouraged, which collect data for mobility services in an anonymous way. Anonymized data
are not subject to data protection regulations, which is why neither the Federal Act concerning the
Protection of Personal Data (DSG 2000) or the General Data Protection Regulation (EU) No. 2016/679 ,
nor the separate data protection provisions of Regulation (EU) No. 165/2014 or of the ITS Act would
apply. Anonymized data also do not affect human dignity in the sense of labor legislation, which is why
workers' individual rights of consent or the conclusion of works agreements with the involvement of the
works council could be dispensed with, thereby avoiding an additional burden on the companies
concerned.

In this context, a survey for the purposes of traffic statistics could be carried out by means of a closed,
anonymous system, accessible only to national statistical institutes and Eurostat (statistical office of the
European Union). To achieve this, however, a uniform solution would have to be established, which will
collect the information on the goods transported at the transporters’.

2 Federal Act Providing New Rules for the Organisation of the Electricity Sector.
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1. Einleitung

Seit 01. Mai 2006 mussen alle neu zugelassene Fahrzeuge ab einem héchstzulassigen Gesamtgewicht (hzG)
von 3,5 t und Busse mit mehr als 9 Sitzplatzen (inkl. Fahrer) mit einem digitalen Tachographen ausgestattet sein.
Von der Kontrollgeratepflicht sind auch jene Fahrzeuge betroffen, deren hzG unter 3,5 t liegt, jedoch in
Kombination mit einem Anhanger oder Sattelanhanger das héchstzulassige Gesamtgewicht von 3,5 t Ubersteigt.
Die Daten, die der digitale Tachograph liefert (Lenk- und Ruhezeiten, gefahrene Kilometer, Nachweis der
Aktivitaten, etc.) kdnnten in Verbindung mit weiteren im Fahrzeug erzeugten Datensatzen (z.B. CAN-Bus) fir
integrierte Mobilitatsservices (Verkehrsinformation, Stralenbedingungen, etc.) herangezogen werden. Diese
werden allerdings seit der Einfiihrung nicht genutzt.

Die Neufassung der Bestimmungen Uber den digitalen Tachographen (auch Fahrtenschreiber oder Kontrollgerat
gemaf Art. 2 Abs. 2 lit. a) der VO (EU) Nr. 165/2014) durch die VO (EU) Nr. 165/2014 bietet neue Méglichkeiten
zur Nutzung von im Fahrzeug generierten Daten, da darin zur Einhaltung der einschlagigen Rechtsvorschriften
eine satellitengestutzte Positionsbestimmung (Art. 8 VO (EU) Nr. 165/2014) und eine drahtlose Datenibertragung
(Fernkommunikation) (Art. 9 VO (EU) Nr. 165/2014) an die Kontrollbehérde im Rahmen einer Kontrolle
vorgesehen ist. Des Weitern sieht Art. 10 VO (EU) Nr. 165/2014 eine Schnittstelle zu intelligenten
Verkehrssystemen vor. Die vorgeschriebenen Einzelvorschriften sind im Art. 11 VO (EU) Nr.165/2014 naher
beschrieben. Ein digitaler Tachograph, der Uber die vorstehende Kommunikationsanbindung und/oder
Schnittstelle verfugt, wird in der VO (EU) Nr. 165/2014 als intelligenter Fahrtenschreiber (in der Folge
Jntelligenter Tachograph®) bezeichnet.

Die F&E-Dienstleistung sollen in enger Abstimmung mit dem Aufraggeber (BMVIT) die Potentiale anhand
moglicher Services aufzeigen und durch eine rechtliche Analyse auf Rechtskonformitat Gberpriifen. Im Falle, dass
gewisse Anwendungen eine Anderung oder Adaptierung der rechtlichen Rahmenbedingungen erfordern, werden
die notwendigen Schritte in Handlungsempfehlungen aufgezeigt.

Zur Zielerreichung sind folgende Schritte und Methoden geplant:

e Analyse der technischen Ausstattung der digitalen Tachographen
Durchfiihrung von Interviews/Onlinebefragungen zur Erhebung der Rahmenbedingungen (technisch,
rechtlich und organisatorisch), Anforderungen, Herausforderungen sowie von Winschen und Bedenken
an kunftige Mobilitatsservices bzw. kooperative Systeme bei den relevanten Stakeholdern

¢ Analyse/Bewertung des Potentials der mit digitalen Tachographen generierten Daten
Ausarbeitung moglicher Services auf Basis der durch Art. 10 und Art. 11 der VO (EU) Nr. 165/2014
vorgesehenen Schnittstellen.

Durch die detaillierte Analyse der technischen und rechtlichen Rahmenbedingungen kénnen mégliche integrierte

Mobilitétsdienste dargestellt und deren Potentiale (einschlief3lich Malinahmenempfehlung zur Umsetzung)
aufgezeigt werden.
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2. Rechtliche Rahmenbedingungen

In diesem Kapitel werden die rechtlichen Rahmenbedingungen der Nutzung des digitalen Tachographen fir
integrierte Mobilitatsdienste Uberblicksweise dargestellt. Es werden zunachst grundlegende Informationen Uber
das Recht gegeben. Dann folgen die Vorschriften Giber den digitalen bzw. intelligenten Tachographen und die fur
integrierte Mobilitatsdienste aller Voraussicht nach relevanten Rechtsgebiete, ndmlich die Rechtsvorschriften tber
intelligente Verkehrssysteme (IVS-Recht), das Datenschutzrecht und das Arbeitsrecht. Eine detaillierte rechtliche
Beurteilung der konkreten Anwendungen folgt in Kapitel (i)5.

2.1 Grundlagen des Rechts

Die Nutzung des digitalen bzw. intelligenten Tachographen fur integrierte Mobilitatsdienste bertihrt verschiedene
Rechtsgebiete, deren jeweilige Vorschriften zu beachten sind und ist rechtlich gesehen eine so genannte
,,Querschnittsmaterie"3. Die Rechtsvorschriften stammen aus dem Unionsrecht (= Recht der Europaischen Union)
und dem nationalen Recht. Im Unionsrecht sind hier primar (EU-)Verordnungen und -Richtlinien maf3gebend, im
nationalen Recht das Verfassungsgesetz, das Gesetz und die Verordnung. Das Unionsrecht geht dem nationalen
Recht der Mitgliedsstaaten vor (,Grundsatz des Vorrangs des Unionsrechts*). Das bedeutet, dass das
Unionsrecht im Stufenbau der Rechtsordnung, dem nationalen Recht und seinen Rechtsquellen tbergeordnet ist.
Zwischen den nationalen Rechtsquellen besteht ebenfalls ein System der Uber- und Unterordnung, in der Form,
dass Verfassungsgesetze Bundes- und Landesgesetzen Ubergeordnet sind und Bundes- und Landesgesetze
wiederum der Verordnung ({bergeordnet sind. EU-Verordnungen wirken direkt auf die nationalen
Rechtsordnungen ein. Die Wirkung entfaltet sich im bundesstaatlichen Gefiige Osterreichs unmittelbar auf
samtlichen Ebenen vom Bund bis zu den Gemeinden. EU Richtlinien bedirfen dagegen einer Umsetzung in
nationales Recht — je nachdem in welchen Kompetenzbereich die zu regelnde Materie fallt — entweder in Gestalt
eines Bundes- oder eines Landesgesetzes.

Die verschiedenen Rechtsquellen werden seit jeher entweder dem offentlichen Recht oder dem Privatrecht
zugeordnet. Das offentliche Recht zeichnet sich durch Uber- und Unterordnung aus (z.B. die Behorde die dem
Birger bzw. der Buirgerin eine Bewilligung zur Errichtung einer Betriebsanlage erteilt), privatrechtliche
Verhéltnisse sind dagegen durch Gleichordnung charakterisiert (z.B. zwei Blrgerlnnen als Vertragsparteien eines
Werkvertrages). Die Unterscheidung zwischen offentlichem Recht und Privatrecht ist deshalb wichtig, weil
offentliches Recht zwingendes Recht, Privatrecht in weiten Teilen dispositives Recht darstellt. Das heil3t, dass der
Adressat (z.B. ein Unternehmen) einer Rechtsnorm des o6ffentlichen Rechts diese nicht im Rahmen eines
Vertrages frei gestalten oder abandern kann. Der Adressat hat die betreffende Rechtsnorm zu beachten bzw. ihre
Voraussetzungen zu erfiillen, widrigenfalls er bspw. eine bestimmte Handlung nicht setzen darf (kein
Gewerbeantritt ohne Gewerbeberechtigung). Das Privatrecht ist hingegen in weiten Teilen einer naheren
Ausgestaltung durch den Normadressaten zugénglich. Der tUberwiegende Teil der Regelungen des Allgemeinen
Birgerlichen Gesetzbuches (ABGB) kommt daher z.B. nur dann zur Anwendung, wenn durch die
Vertragsparteien keine abweichende Regelung getroffen wurde.

In einigen Rechtbereichen finden sich sowohl Rechtsnormen des offentlichen Rechts als auch solche des
Privatrechts. So ist z.B. das Arbeitsrecht zweigeteilt: Das Arbeitszeitgesetz (AZG) und das Arbeitsruhegesetz
(ARG) enthalten o6ffentlich-rechtliche Normen die durch die Arbeitsinspektionen kontrolliert und ihre Verletzung
durch Verwaltungsstrafen sanktioniert wird. Dagegen sind das Arbeitsverfassungsgesetz (ArbVG) und das
Angestelltengesetz (AngG) privatrechtlicher Natur. Bei diesen privatrechtlichen Normen ist hervorzuheben, dass
sie im Unterschied zu anderen Normen des Privatrechts in weiten Teilen ,einseitig zwingend” sind. In diesen
Fallen kann nur zu Gunsten des Arbeitnehmers eine abweichende vertragliche Vereinbarung getroffen werden.
Im Arbeitsrecht besteht zudem die Besonderheit, dass die generellen Rechtsquellen (Gesetz und Verordnung)
durch arbeitsrechtliche Sonderrechtsquellen (Kollektivvertrag und Betriebsvereinbarung) erganzt werden. Das
Datenschutzrecht gehort weitestgehend zum Bereich des 6ffentlichen Rechts. Dem Grundrecht auf Datenschutz
gemaf § 1 Datenschutzgesetz 2000 (DSG) kommt aber auch im Verhdltnis zwischen Privaten Wirkung zu. Diese
Wirkung unter Privaten nennt man die ,unmittelbare Drittwirkung des Grundrechts".

Als  Anbieter von integrierten Mobilitdtsdiensten kommen entweder die Offentliche Hand (die
Gebietskorperschaften Bund, Lander oder Gemeinden) oder private Unternehmen in Frage. Die 6ffentliche Hand
kann im Rahmen der Privatwirtschaftsverwaltung auch wie ein privates Unternehmen handeln. Es folgt ein
Uberblick uiber die Vorschriften, die bei der Verwendung integrierter Mobilitatsdienste potenziell zu beachten sind.

3 Vgl. Walter/Mayer/Kucsko-Stadimayer, Bundesverfassungsrecht10 (2007) Randziffer 297.
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2.2 Der digitale und der intelligente Tachograph

Seit dem 1. Mai 2006 sind digitale Tachographen gemaR der Verordnung (EG) Nr. 561/2006* in neu zugelassene
Fahrzeuge der Giterbeférderung ab 3,5 t und Fahrzeuge der Personenbeforderung, fiir mehr als neun Personen
— einschlieBlich des Fahrers — einzubauen. Damit wurden die zuvor verwendeten analogen Fahrtenschreiber
abgeldst. Die Verordnung (EU) Nr. 165/2014° novellierte die Vorschriften tiber digitale Tachographen und sieht
eine Weiterentwicklung zum intelligenten Tachographen vor.

2.2.1 Anwendungsbereich

Die VO (EU) Nr. 165/2014 enthalt Vorschriften tber die Bauart, den Einbau, die Benutzung, die Priifung und die
Kontrolle von Fahrtenschreibern im Stralenverkehr. Ihr Anwendungsbereich wird durch einen Verweis auf die VO
(EG) Nr. 561/2006 bestimmt. Demnach sind Fahrtenschreiber in Fahrzeuge der Guterbeforderung, deren
zuldssige Hochstmasse einschlieBlich Anhénger oder Sattelanhdnger 3,5 t Ubersteigt und in Fahrzeuge der
Personenbeférderung einzubauen, die fir die Beférderung von mehr als neun Personen einschlielich des
Fahrers konstruiert oder dauerhaft angepasst und zu diesem Zweck bestimmt sind.® Fahrzeuge, die vom
Anwendungsbereich der VO (EG) Nr. 561/2006 ausgenommen sind, sind auch vom Anwendungsbereich der VO
(EU) Nr. 165/2014 ausgenommen. Beispielhaft angefiihrt sind dies: Fahrzeuge, die im Eigentum der Streitkrafte,
der Feuerwehr oder der Polizei stehen und Fahrzeuge bzw. Fahrzeugkombinationen mit einer zuléssigen
Hochstmasse von nicht mehr als 7,5 t, die zur nicht-gewerblichen Giuterbeférderung verwendet werden.’
Ebenfalls ausgenommen sind Fahrzeuge und -kombinationen bis 7,5 t, die zur Befoérderung von Material,
Ausriistung oder Maschinen benutzt werden, die der Fahrer zur Auslibung seines Berufes benétigt, und die nur
im Umkreis von 100 km vom Standort des Unternehmens benutzt werden, wobei das Lenken des Fahrzeugs fir
den Fahrer nicht die Haupttatigkeit darstellt. Somit sind Fahrzeuge bspw. von Handwerkern zum Transport ihrer
Materialien und Ausristung in der Regel ausgenommen. Abweichend vom durch die Verordnungen
vorgeschriebenen  Anwendungsbereich miissen in  Osterreich bei Omnibussen (ausgenommen
Oberleitungsomnibusse), die im regionalen Linienverkehr (das ist der Linienverkehr der nicht nur innerhalb einer
Gemeinde oder zwischen aneinander angrenzende Gemeinden erfolgt) eingesetzt werden, Fahrtenschreiber
eingebaut und benutzt werden.®

Fahrzeuge, fur die die Mitgliedstaaten gemaR der VO (EG) Nr. 561/2006 Ausnahmen vorsehen kénnen, durfen
von den Mitgliedstaaten auch von der Anwendung der VO (EU) Nr. 165/2014 freigestellt werden.’ Die
Ausnahmebestimmungen finden sich in § 24 Abs. 2b Kraftfahrgesetz (KFG). Beispielhaft angefuhrt sind dies
unter anderem Fahrzeuge, die von Landwirtschafts-, Gartenbau-, Forstwirtschafts- oder Fischereiunternehmen
zur Guterbeforderung verwendet werden sowie land- und forstwirtschaftliche Zugmaschinen, die jeweils in einem
Umkreis von bis zu 100 km vom Standort des Unternehmens benutzt werden, von der Einbauverpflichtung
freigestellt. Wenn das Lenken des Fahrzeugs nicht die Haupttétigkeit des Fahrers darstellt sind zudem Fahrzeuge
ausgenommen, die in Verbindung mit Kanalisation, Hochwasserschutz, Wasser-, Gas- und
Elektrizitatsversorgung, den Telegramm- und Telefonanbietern, Radio- und Fernsehsendern sowie zur Erfassung
von Radio- bzw. Fernsehsendern oder -geraten eingesetzt werden.

Die in der VO (EG) Nr. 561/2006 festgelegte Verpflichtung zum Einbau des digitalen Tachographen gilt seit dem
1. Mai 2006." Die VO (EU) Nr. 165/2014 gilt — mit geringen Ausnahmen — seit dem 2. Marz 2016.* Sie hebt die
Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 Uber das Kontrollgerat im StralRenverkehr auf. Intelligente Tachographen sind
gemall der VO (EU) Nr. 165/2014 36 Monate nach Inkrafttreten von Einzelvorschriften, welche durch die
Europaische Kommission zu erlassen sind, verpflichtend in Neufahrzeuge einzubauen. Die entsprechende

4 Vgl. Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 15. M&rz 2006 zur Harmonisierung bestimmter
Sozialvorschriften im StraBenverkehr und zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 und (EG) Nr. 2135/98 des Rates sowie zur
Aufhebung der Verordnung (EWG) Nr. 3820/85 des Rates.

% vgl. Verordnung (EU) Nr. 165/2014 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 4. Februar 2014 tiber Fahrtenschreiber im
StraRenverkehr, zur Aufhebung der Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 des Rates iber das Kontrollgerat im StraRenverkehr und zur Anderung der
Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des Europaischen Parlaments und des Rates zur Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im
StralRenverkehr.

% Siehe Art. 3 VO 165/2014 in Verbindung mit Art. 2 VO 561/2006.

7 Eine vollstandige Auflistung findet sich in Art. 3 VO 561/2006.

® Siehe § 24 Abs. 2a KFG. vgl. dort auch die eigenen Bestimmungen fir die Verwendung von Fahrtenschreibern im Ortslinienverkehr.

9 Siehe Art. 3 Abs. 2 und 3 VO 165/2014 in Verbindung mit Art. 13 und 14 VO 561/2006.

% y/gl. Art. 29 in Verbindung mit Art. 27 VO 561/2006.

1 Siehe Art. 48 VO 165/2014. Die Art. 24, 34 und 45 gelten bereits seit dem 2. Marz 2015.
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Durchfuihrungsverordnung (EU) 2016/799"% der Kommission wurde am 18. Marz 2016 erlassen und gilt
rickwirkend mit 02. Marz 2016. Ab dem 02. Marz 2019 sind demnach intelligente Tachographen verpflichtend in
neuzugelassene Fahrzeuge einzubauen. Finfzehn Jahre nachdem intelligente Tachographen verpflichtend in
neu zugelassene Fahrzeuge einzubauen sind, missen alle Fahrzeuge die in einem anderen Mitgliedstaat als
dem Zulassungsstaat betrieben werden mit einem intelligenten Tachographen ausgeristet sein.

2.2.2 Technische Vorschriften

Die VO (EU) Nr. 165/2014 legt die grundlegenden Funktionen des digitalen Tachographen und die Anforderungen
an die zu speichernden Daten fest. Wahrend analoge Fahrtenschreiber zur Aufzeichnung der vorgeschriebenen
Daten noch ein Schaublatt verwendeten, wird von den fir integrierte Mobilitdtsdienste interessanten digitalen
Tachographen eine Fahrtenschreiberkarte benutzt, d.h. eine Chipkarte, die die Ubertragung und Speicherung von
Daten ermdglicht. Analoge Fahrtenschreiber mussen Daten Uber die zurlickgelegte Wegstrecke und
Geschwindigkeit des Fahrzeugs, die Zeitmessung und Uber die Tatigkeit des Fahrers aufzeichnen. Digitale
Tachographen missen zusatzlich Daten Uber den Standort des Fahrzeugs zu Beginn, nach drei Stunden und am
Ende der taglichen Arbeitszeit sowie die Identitdt des Fahrers aufzeichnen. Ebenso sind Kontroll-, Kalibrierungs-
und Fahrtenschreiber-Reparaturdaten, einschliellich Angaben zur Werkstatt und Ereignisse bzw. Fehler
aufzuzeichnen.

Der digitale Tachograph muss die Geschwindigkeits- und Wegstreckenmessung, die Uberwachung der
Fahrtétigkeit und des Status der Fahrzeugfiihrung, die Uberwachung des Einsteckens und Entnehmens von
Fahrtenschreiberkarten, die Aufzeichnung manueller Eingaben der Fahrer, die Kalibrierung, die automatische
Aufzeichnung der Standorte des Fahrers zu Beginn, nach drei Stunden und am Ende der taglichen Arbeitszeit,
die Uberwachung von Kontrollen, die Feststellung und Aufzeichnung von Ereignissen und Stérungen, das
Auslesen von Daten aus dem Massenspeicher und Aufzeichnungen und Speicherung von Daten im
Massenspeicher, das Auslesen von Daten aus Fahrtenschreiberkarten und Aufzeichnung und Speicherung von
Daten auf Fahrtenschreiberkarten, die Datenanzeige, Warnsignale, das Ausdrucken und Herunterladen von
Daten auf externe Gerate, die Zeiteinstellung und Zeitmessung, die Fernkommunikation, Unternehmenssperren
und integrierte Tests und Selbsttests gewéihrleisten.13

Neu in der VO (EU) Nr. 165/2014 sind insbesondere die in Kapitel Il vorgesehenen Bestimmungen uber
intelligente Tachographen. Demnach mussen Neufahrzeuge 36 Monate nach Inkrafttreten von durch die
Europaische Kommission zu erlassenden Einzelvorschriften (ab 02. Marz 2019), mit Tachographen ausgeriistet
sein, die an einen Positionsbestimmungsdienst auf der Basis eines Satellitennavigationssystems angebunden
sind.'* Die Tachographen missen dann auch in der Lage sein, mit Kontrollbehérden mittels Fernkommunikation
zu kommunizieren, wahrend sich das Fahrzeug in Bewegung befindet.® Zudem konnen digitale Tachographen
mit genormten Schnittstellen ausgeristet werden, die im Betriebsmodus die Nutzung der vom Tachographen
aufgezeichneten oder erzeugten Daten durch externe Gerate ermt')glichen.16 Die Ausristung mit diesen
genormten Schnittstellen kann insbesondere fiir die Nutzung des digitalen bzw. intelligenten Tachographen fur
integrierte Mobilitatsdienste erfolgen und ist daher fur die gegenstandliche Thematik von besonderer Relevanz.
An dieser Stelle sei angemerkt, dass diese Ausrustungsbestimmung der derzeitigen VO (EU) Nr. 165/2014 eine
.Kann-Bestimmung" ist und daher keine Verpflichtung zur Ausriistung mit der Schnittstelle besteht.

Der intelligente Tachograph muss so konstruiert sein, dass er Datenschutz bereits auf technischer Ebene
gewabhrleistet, die Vorschrift folgt somit dem Ansatz ,Privacy by Design“. Es durfen nur Daten verarbeitet werden,
die furr die Zwecke des intelligenten Tachographen nach der VO (EU) Nr. 165/2014 notwendig sind (siehe zu den
verschiedenen Zwecken die vorherigen zwei Absétze). Die detaillierten Vorschriften hinsichtlich Bauart, Prifung,
Einbau, Nachpriifung, Betrieb und Reparatur von intelligenten Tachographen finden sich in Anhang | C zur
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2016/799.

Die Hersteller haben Typengenehmigungen fiir die Fahrzeugeinheit (den Tachographen ohne
Bewegungssensor), den Bewegungssensor, das Schaublatt-Muster oder die Fahrtenschreiberkarte bei den von
den Mitgliedstaaten benannten Typengenehmigungsbehérden zu beantragen.17 Die Hersteller missen ihre

12 Durchfuhrungsverordnung (EU) 2016/799 der Kommission vom 18. Marz 2016 zur Durchfihrung der Verordnung (EU) Nr. 165/2014 des
Europédischen Parlaments und des Rates zur Festlegung der Vorschrifteniber Bauart, Prufung, Einbau, Betrieb und Reparatur von
Fahrtenschreibern und ihren Komponenten.
Siehe Art. 5 VO 165/2014.
' Siehe Art. 8 VO 165/2014.
' Siehe Art. 9 VO 165/2014.
'® Siehe Art. 10 VO 165/2014.
' Siehe Art. 12 VO 165/2014.
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produzierten Fahrzeugeinheiten, Bewegungssensoren und Fahrtenschreiberkarten erproben und standig
Uberprufen, um Sicherheitsschwachstellen in allen Phasen des Produktlebenszyklus feststellen zu kénnen.® Eine
mogliche Ausnutzung der Schwachstellen ist zu verhindern oder einzudammen. Mindestens jedes zweite Jahr ist
eine Uberpriifung vorzunehmen. Der Einbau und die Reparatur von Tachographen dirfen nur von zugelassenen
Einbaubetrieben, Werkstatten oder Fahrzeugherstellern vorgenommen werden. Die Tachographen werden
regelmafig, mindestens alle zwei Jahre, Nachprufungen durch zugelassene Werkstétten unterzogen.

2.3 Intelligente Verkehrssysteme

In der Europaischen Union wurde in der Richtlinie 2010/40/EU™® (IVS-Richtlinie) ein rechtlicher Rahmen fiir die
Einfihrung intelligenter Verkehrssysteme im Straenverkehr und fir deren Schnittstellen zu anderen
Verkehrstragern erlassen. Osterreich setzte diese Richtlinie im Bundesgesetz (iber die Einfihrung intelligenter
Verkehrssysteme im StralRenverkehr und deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern (IVS-Gesetz) um.

Intelligente Verkehrssysteme sind Systeme, bei denen Informations- und Kommunikationstechnologien im
StraRenverkehr, einschlie3lich seiner Infrastrukturen, Fahrzeuge und Nutzer, sowie beim Verkehrs- und
Mobilitaitsmanagement und fur Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern eingesetzt werden.? Die IVS-Richtlinie
enthélt eine Liste von sechs vorrangigen MaRnahmen?*: a) Bereitstellung EU-weiter multimodaler Reise-
Informationsdienste, b) Bereitstellung EU-weiter Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste, c) Daten und Verfahren,
um StraRennutzern, soweit méglich, ein Mindestniveau allgemeiner fiir die StraBenverkehrssicherheit relevanter
Verkehrsmeldungen unentgeltlich anzubieten d) harmonisierte Bereitstellung einer interoperablen EU-weiten
eCall-Anwendung, e) Bereitstellung von Informationsdiensten fiir sichere Parkplatze fur Lastkraftwagen und
andere gewerbliche Fahrzeuge, f) Bereitstellung von Reservierungsdiensten fir sichere Parkplatze fir
Lastkraftwagen und andere gewerbliche Fahrzeuge.22

Intelligente Verkehrssysteme sollen vorrangig in den folgenden Bereichen fort- bzw. eingefiihrt werden: a)
Optimale Nutzung von Straen-, Verkehrs- und Reisedaten, b) Kontinuitat der IVS-Dienste in den Bereichen
Verkehrs- und Frachtmanagement, c) IVS-Anwendungen fiir die StralRenverkehrssicherheit, und d) Verbindung
zwischen Fahrzeug und Verkehrsinfrastruktur.? Intelligente Verkehrssysteme konnen in Gestalt von IVS-
Anwendungen umgesetzt werden. Nach den Bestimmungen des IVS-G sind IVS-Anwendungen operationelle
Instrumente fiir die Anwendung von Intelligenten Verkehrssystemen.24 Die Osterreichische Strategie zur
Umsetzung von IVS setzt einen klaren Fokus auf das Bereitstellen flachendeckender und multimodaler
Verkehrsinformation unter intensiver Einbeziehung innovativer MobiIitaitskonzepte.25 Integrierte Mobilitatsdienste
kénnen solche Anwendungen zur Umsetzung von IVS im Sinne des IVS-Gesetzes sein. IVS-Anwendungen
kénnen wiederum im Rahmen von IVS-Diensten durch einen 6ffentlichen oder privaten IVS-Diensteanbieter an
potentielle IVS-Nutzer zur Verfigung gestellt werden.

Das Vorgehen zur Einfihrung von intelligenten Verkehrssystemen entsprechend des vorgegebenen
Rechtsrahmens sieht zunéchst die Erlassung von Spezifikationen durch die Kommission vor, durch die die
Kompatibilitat, Interoperabilitdt und Kontinuitat der Einfiihrung und des Betriebs von IVS gewahrleistet werden
sollen. Diese Spezifikationen kénnen durch delegierte Rechtsakte der Kommission oder in Osterreich per
Verordnung des Bundesministers fur Verkehr, Innovation und Technologie fir rechtsverbindlich erklart werden.
Die IVS-MalRnahmen selbst sollen darauf folgend, nach Durchfiihrung einer Folgenabschatzung einschlieBlich
einer Kosten-Nutzen-Analyse, im ordentlichen Gesetzgebungsverfahren der Europaischen Union (gemeinsam
durch das Europaische Parlament und den Rat, auf Vorschlag der Kommission) erlassen werden.?® Die
Europaische Kommission hat auf Grundlage der IVS-Richtlinie bisher vier delegierte Rechtsakte erlassen, welche
Spezifikationen fir bestimmte vorrangige Mal3hahmen enthalten. Diese delegierten Verordnungen sind in allen
ihren Teilen verbindlich und gelten unmittelbar in jedem Mitgliedstaat:

' Siehe Art. 20 VO 165/2014.

1o Vgl. Richtlinie 2010/40/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2010 zum Rahmen fir die Einfuhrung intelligenter
Verkehrssysteme im Straf3enverkehr und fur deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern.

% siehe Art. 4 Z. 1 RL 2010/40/EU bzw. § 2 Z. 1 IVS-Gesetz.

? Siehe Art. 3 RL 2010/40/EU.

2 Vgl. BERICHT DER KOMMISSION AN DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DEN RAT iiber die Durchfilhrung der Richtlinie 2010/40/EU
des Europaischen Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2010 zum Rahmen fir die Einfiihrung intelligenter Verkehrssysteme im Straf3enverkehr
und fur deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern, COM(2014) 642 final, 3 ff.

% Siehe Art. 2 RL 2010/40/EU.

* siehe § 2 Z. 3 IVS-G.

% vgl. MaRnahmenkatalog 2014 — Anhang zum IVS-Aktionsplan Osterreich, Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, Wien
2014, 3 ff; siehe hier https://www.bmvit.qv.at/service/publikationen/verkehr/gesamtverkehr/downloads/ivsmassnahmen2014.pdf

% sjehe Art. 6 RL 2010/40/EU. Vgl. auch den Bericht der Kommission an das Europaische Parlament und den Rat tiber die Durchfiihrung der
Richtlinie 2010/40/EU vom 21.10.2014, COM(2014) 642 final.
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1.) Die delegierte Verordnung beziiglich Daten und Verfahren fiir die moglichst unentgeltliche Bereitstellung
eines Mindestniveaus allgemeiner, fiir die StraRenverkehrssicherheit relevanter Verkehrsinformationen
fiir die Nutzerlnnen?’,

2.) die delegierte Verordnung zur harmonisierten Bereitstellung eines interoperablen EU-weiten eCall-
Dienstes?®,

3.) die delegierte Verordnung zur Bereitstellung von Informationsdiensten fiir sichere Parkplatze fur
Lastkraftwagen und andere gewerbliche Fahrzeuge29 und

4.) die delegierte Verordnung hinsichtlich der Bereitstellung EU-weiter Echtzeit-
Verkehrsinformationsdienste®.

Gemall der delegierten Verordnung uber die Bereitstellung von fir die Stralensicherheit relevanten
Verkehrsinformationen (siehe Punkt 1.) oben), erheben 6ffentliche und private Stralenbetreiber und/oder
Dienstleister relevante Verkehrsdaten allein zum Zweck der Bereitstellung des Informationsdienstes. Sie
tauschen die von ihnen erhobenen Daten untereinander aus. Dazu stellen sie die Daten im Format DATEX I
(CEN/TS 16157) oder einem mit DATEX Il vollstandig kompatiblen und interoperablen maschinenlesbaren
Format Uber einen Zugangspunkt zur Verfligung. Die Mitgliedstaaten verwalten einen nationalen Zugangspunkt31
fur diese Daten, an dem die Zugangspunkte von offentlichen und/oder privaten Straf3enbetreibern und/oder
Dienstleistern, die auf ihrem Hoheitsgebiet tétig sind, zusammengefasst werden.

Auch hinsichtlich der Bereitstellung EU-weiter Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste (siehe Punkt 4.) oben) ist ein
nationaler Zugangspunkt32 zu errichten, der als Anlaufstelle fiir Nutzer fir den Zugang zu Straf3en- und
Verkehrsdaten, einschlieRlich Datenaktualisierungen, die von StralRenverkehrsbehdrden, Stra3enbetreibern und
Diensteanbietern bereitgestellt werden und das Gebiet eines bestimmten Mitgliedstaats betreffen, fungiert. Die
von den StralRenverkehrsbehérden und StralBenbetreiber erfassten und aktualisierten statischen Stralendaten
sind in einem genormten Format (sofern verfiigbar) oder in einem anderen maschinenlesbaren Format zur
Verfiigung zu stellen. Fir dynamischen StraRenstatusdaten und Verkehrsinformationen ist das DATEX-II-Format
(CEN/TS 16157 und spatere, aktualisierte Versionen) oder ein anderes maschinenlesbares Format, das in vollem
Umfang mit DATEX Il kompatibel und interoperabel ist, zu verwenden. Daten fir die Bereitstellung von
Informationsdiensten fir sichere Parkplatze fur Lastkraftwagen und andere gewerbliche Fahrzeuge (siehe Punkt
3.) oben) werden von Offentlichen oder privaten Parkplatzbetreibern und Dienstanbietern erhoben und zur
Verfiigung gestellt. Der Datenaustausch findet ebenfalls im Format DATEX Il oder einen zu diesem vollstandig
kompatiblen Format statt.

Aufgrund der Verbindlichkeit der Spezifikationen auf européischer Ebene, war eine gesonderte
Verbindlicherklarung der Spezifikationen durch den Bundesminister fir Verkehr, Innovation und Technologie
bisher nicht notwendig. Der Bundesminister flr Verkehr, Innovation und Technologie kann auch unter
Bedachtnahme der Grundsatze fir die Einflhrung intelligenter Verkehrssysteme nach Anhérung eines zur
Beratung des BMVIT eingerichteten IVS-Beirats mit Verordnung, soweit dies zur Umsetzung der aufgrund der
IVS-Richtlinie ergangenen Gesetzgebungsakte erforderlich ist, in den vorrangigen Bereichen insbesondere
MaRnahmen betreffend verkehrssicherheitsrelevante Informationen und IVS-Anwendungen und Informationen zu
Routen- und Parkplatzmanagement einfuhren.®* Wie solche MaBnahmen sodann aussehen kénnten und ob
deren Verordnung durch das BMVIT auf nationaler Ebene erforderlich ist, hdngt primar von der Rechtsquelle
(Verordnung, Richtlinie oder Beschluss) und deren Inhalt auf EU-Ebene ab. Der bis dato einzige
Gesetzgebungsakt, der in Umsetzung eines delegierten Rechtsaktes zur Einflhrung einer bestimmten
IVS-MalRnahme erlassen wurde, ist der Beschluss des Europdischen Parlaments und des Rates Uber die
Einfihrung des interoperablen EU-weiten eCall-Dienstes™*.

? DELEGIERTE VERORDNUNG (EU) Nr. 886/2013 DER KOMMISSION vom 15. Mai 2013 zur Ergénzung 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 StraRenverkehrssicherheit relevanter Verkehrsinformationen fur die Nutzer.

% DELEGIERTE VERORDNUNG (EU) Nr. 305/2013 DER KOMMISSION vom 26. November 2012 zur Ergédnzung der Richtlinie 2010/40/EU des
Européischen Parlaments und des Rates in Bezug auf die harmonisierte Bereitstellung eines interoperablen EU-weiten eCall-Dienstes.

2 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 Parkplatze fiir Lastkraftwagen und
andere gewerbliche Fahrzeuge.

% DELEGIERTE VERORDNUNG (EU) 2015/962 DER KOMMISSION vom 18. Dezember 2014 zur Ergénzung der Richtlinie 2010/40/EU des
Européischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der Bereitstellung EU-weiter Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste.

%! Siehe unter http://www.mobilitaetsdaten.qv.at.

¥ Siehe unter http://www.mobilitaetsdaten.gv.at.

* Siehe § 5 Z. 2 IVS-G.

% BESCHLUSS Nr. 585/2014/EU DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 15. Mai 2014 Uber die Einfilhrung des
interoperablen EU-weiten eCall-Dienstes.
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Aktuell (Stand: 03.02.2017) werden mehrere weitere delegierte Rechtsakte der Europdischen Kommission zur
Festlegung von Spezifikationen gemaR Artikel 6 der Richtlinie 2010/40/EU vorbereitet. Sofern integrierte
Mobilitatsdienste, die Uber eine Schnittstelle zum digitalen Tachographen generiert werden, IVS-Anwendungen
darstellen, wird im Einzelfall zu prifen sein, wie die einzelnen europaischen Vorschriften auf die gegenstandliche
Thematik anwendbar sein werden (siehe dazu in Kapitel 5).

2.4 Datenschutzrechtliche Vorschriften

Das Datenschutzrecht kdnnte fiir integrierte Mobilitdtsdienste von besonderer Relevanz sein, weil fiir die Dienste
Daten aus dem digitalen bzw. intelligenten Tachographen verwendet werden. Datenschutzrechtlich sind sowohl
die speziellen Datenschutzbestimmungen der VO (EU) Nr. 165/2014, des IVS-Gesetzes und unter Umstanden
auch des Telekommunikationsgesetzes 2003 (TKG), als auch die allgemeinen Datenschutzvorschriften des
Datenschutzgesetzes 2000 (DSG) bzw. der EU-Datenschutz-Grundverordnung (DS-GVO) zu beachten.

2.4.1 Das Datenschutzgesetz

Das Datenschutzgesetz gewéhrt in § 1 ein Grundrecht auf Datenschutz. Demnach hat jedermann,
insbesondere auch im Hinblick auf die Achtung seines Privat- und Familienlebens, Anspruch auf Geheimhaltung
der ihn betreffenden personenbezogenen Daten, soweit daran ein schutzwirdiges Interesse besteht. Im
Unterschied zu anderen Grundrechten gilt das Grundrecht auf Datenschutz nicht nur gegeniber dem Staat
sondern auch gegeniiber Privaten (sogenannte ,unmittelbare Drittwirkung des Grundrechts®). Das Bestehen
eines schutzwirdigen Interesses ist ausgeschlossen, wenn Daten infolge allgemeiner Verfligbarkeit oder wegen
mangelnder Ruckfiihrbarkeit auf den Betroffenen einem Geheimhaltungsanspruch nicht zuganglich sind.®* § 1
Abs. 2 DSG konkretisiert die Ausgestaltung des Grundrechts auf Datenschutz dahingehend, dass
Datenanwendungen nur zulassig sind, soweit sie im lebenswichtigen Interesse des Betroffenen oder im
Uberwiegenden Interesse eines Dritten liegen, mit Zustimmung des Betroffenen oder aufgrund von Gesetzen
erfolgen.36 In § 1 Abs. 3 finden sich die Betroffenenrechte, namlich das Recht auf Auskunft, das Recht auf
Richtigstellung und das Recht auf Léschung unzulassiger Weise verarbeiteter Daten.

Die folgenden Bestimmungen des Datenschutzgesetzes (88 2 ff.) sind einfachgesetzlicher Art. Sie wurden in
Umsetzung und nach den Vorgaben der EU-Datenschutzrichtlinie®’ gestaltet. Die Bestimmungen des DSG sind
auf die Verwendung personenbezogener Daten anzuwenden. Personenbezogene Daten sind gemall § 4 Z. 1
DSG Angaben iiber Betroffene, deren Identitat bestimmt oder bestimmbar ist. Speziell in Osterreich vorgesehen
sind indirekt personenbezogene Daten, welche dann vorliegen, wenn der Personenbezug der Daten mit rechtlich
zuldssigen Mitteln nicht bestimmt werden kann®. Sensible Daten sind personenbezogene Daten natirlicher
Personen Uber ihre rassische und ethnische Herkunft, politische Meinung, Gewerkschaftszugehdérigkeit, religiése
oder philosophische Uberzeugung, Gesundheit oder ihr Sexualleben. Anonyme Daten oder solche, die eine
Bestimmung der Person nicht zulassen sind nicht Gegenstand der Vorschriften des DSG. Das heif3t, bspw. auf
aggregierte Daten, die keinen Bezug zu Einzelpersonen zulassen, wie sie haufig in Angaben zur Verkehrslage,
Unfallen und Fahrtalternativen verwendet werden, ist das DSG nicht anwendbar. Eine Verwendung von Daten im
Sinne des DSG ist jede Art der Handhabung von Daten, also sowohl das Verarbeiten als auch das Ubermitteln
von Daten.

Gemal den Grundsatzen zur Verwendung von Daten, dirfen personenbezogene Daten nur nach Treu und
Glauben verwendet werden. Der Zweckbindungsgrundsatz sieht vor, dass personenbezogene Daten nur fur
festgelegte, eindeutige und rechtmaRige Zwecke ermittelt und nicht in einer mit diesen Zwecken unvereinbaren
Weise weiterverwendet werden durfen. Zudem dirfen personenbezogene Daten nur verwendet werden, soweit
sie fur den Zweck der Datenanwendung wesentlich sind, und Uber diesen Zweck nicht hinausgehen. Sie missen
in Hinblick auf den Verwendungszweck im Ergebnis sachlich richtig sein und, wenn nétig, auf den neuesten Stand
gebracht werden. Daten durfen nur solange in personenbezogener Form aufbewahrt werden, als dies fir die
Erreichung der Zwecke, fur die sie ermittelt wurden, erforderlich ist.* Die Verwendung personenbezogener Daten
unterliegt einem Verbot mit Erlaubnisvorbehalt. Das heil}t, personenbezogene Daten diirfen nicht verwendet
werden, es sei denn, eine gesetzliche Grundlage erklart ihre Verwendung fir zuldssig. GemaR 8 7 DSG durfen

* Siehe § 1 Abs. 1 S. 2 DSG.

% vgl. Knyrim, Datenschutzrecht Praxishandbuch2 (2012) 8.

%" Richtlinie 95/46/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 24. Oktober 1995 zum Schutz natiirlicher Personen bei der
Verarbeitung personenbezogener Daten und zum freien Datenverkehr.

% Das sind z.B. personenbezogene Daten, die bspw. verschlisselt wurden, so dass der Auftraggeber die Identitat eines Betroffenen nur mit
unrechtmafigen Mitteln — z.B. durch Entschlisselung — bestimmen kann.

% Siehe § 6 DSG.
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personenbezogene Daten nur verarbeitet werden, soweit Zweck und Inhalt der Datenanwendung von den
gesetzlichen Zusténdigkeiten oder rechtlichen Befugnissen des jeweiligen Auftraggebers gedeckt sind und die
schutzwirdigen Geheimhaltungsinteressen der Betroffenen nicht verletzt werden. Die Zuldssigkeit von
Datenverarbeitungen der o6ffentlichen Hand ergibt sich aus gesetzlichen Zustandigkeiten. Fur private
Unternehmen kommen rechtliche Befugnisse, wie sie sich z.B. aus einer gewerberechtlichen Genehmigung
ergeben, in Frage.

GemaR § 8 DSG ist die Verarbeitung nicht sensibler personenbezogener Daten dann zuldssig, wenn eine
ausdriickliche gesetzliche Erméachtigung oder Verpflichtung zur Verwendung der Daten besteht, der Betroffene
der Verwendung seiner Daten zugestimmt hat, lebenswichtige Interessen des Betroffenen die Verwendung
erfordern oder ein Uberwiegendes berechtigtes Interesse des Betroffenen oder eines Auftraggebers bzw. eines
Dritten die Verwendung erfordern. Ein Uberwiegendes oder berechtigtes Interesse des Auftraggebers ist u.a.
dann gegeben, wenn die Verwendung der Daten zur Erfillung einer vertraglichen Verpflichtung zwischen
Auftraggeber und Betroffenem erforderlich ist.** Sensible Daten diirfen nur gemalf den in § 9 DSG abschlieRend
aufgezahlten Grinden verwendet werden, z.B. wenn die Daten in nur indirekt personenbezogener Form
verwendet werden, sich die Ermachtigung oder Verpflichtung zur Verwendung aus gesetzlichen Vorschriften
ergibt (soweit diese der Wahrung eines wichtigen offentlichen Interesses dienen), der Betroffene seine
Zustimmung zur Verwendung der Daten ausdriicklich erteilt hat oder die Verwendung zur Wahrung
lebenswichtiger Interessen des Betroffenen oder eines anderen notwendig ist.

Eine Zustimmung im Sinne des DSG ist die giltige, insbesondere ohne Zwang abgegebene Willenserklarung
des Betroffenen, dass er in Kenntnis der Sachlage fiir den konkreten Fall in die Verwendung seiner Daten
einWiIIigt.41 Die Zustimmung kann fir die Verarbeitung nicht sensibler Daten auch konkludent erfolgen. Die
Verwendung sensibler Daten ist nur mit ausdricklicher Zustimmung zuldssig. .In Kenntnis der Sachlage”
bedeutet, dass dem Betroffenen eine informierte Entscheidung mdglich sein muss. Zustimmungsklauseln dirfen
deshalb nicht ohne Hervorhebung in Allgemeinen Geschéaftshedingungen (AGB) verborgen werden. Ein Widerruf
der Zustimmung ist jederzeit mdglich und bewirkt die Unzulassigkeit der weiteren Verwendung der Daten.*? Auf
die Widerrufsmdglichkeit muss in einer Zustimmungserklarung hingewiesen werden.

Die Weiterverwendung von Daten fiir einen anderen Zweck, als fur denjenigen fir den sie erhoben wurden, ist
nur zuldssig, wenn eine Ubermittlung der Daten fir diesen Zweck zuléassig ist.** Demnach ist die
Weiterverwendung dann zuldssig, wenn die Daten aus einer zuldssigen Datenanwendung stammen, eine
ausreichende gesetzliche Zustandigkeit oder rechtliche Befugnis besteht und durch Zweck und Inhalt der
Weiterverarbeitung die schutzwiirdigen Geheimhaltungsinteressen des Betroffenen nicht verletzt werden.*
Sonderbestimmungen gelten fir die Weiterverwendung von Daten fir wissenschaftliche oder statistische
Zwecke.” Hat die wissenschaftliche oder statistische Untersuchung keine personenbezogenen Ergebnisse zum
Ziel, dirfen alle zulassigerweise ermittelten Daten, 6ffentlich zugangliche Daten und indirekt personenbezogene
Daten verwendet werden. Wenn die Ergebnisse personenbezogene Ergebnisse zum Ziel haben, dirfen
personenbezogene Daten nur gemalR besonderen gesetzlichen Vorschriften, mit Zustimmung des Betroffenen
oder mit Genehmigung der Datenschutzbehérde verwendet werden.

Der Auftraggeber (= derjenige, der Daten verwendet)46 hat die Betroffenen bei Ermittlung ihrer Daten in
geeigneter Weise Uber seinen Name und seine Adresse sowie den Zweck der Datenanwendung zu informieren.*’
Diese Informationspflicht gilt grundséatzlich auch dann, wenn die Daten nicht direkt bei den Betroffenen erhoben
werden, kann aber entfallen wenn die Datenanwendung durch Gesetz oder Verordnung vorgesehen ist, die
Information unmdéglich ist oder unverhaltnismaRigen Aufwand erfordert.*® Die Rechte der Betroffenen umfassen
das Auskunftsrecht”®, das Recht auf Richtigstellung oder Léschung®® und das Widerspruchsrecht™.

Auftraggeber haben MaRnahmen zur Gewahrleistung der Datensicherheit zu treffen.®® Sie durfen bei ihren
Datenanwendungen auch Dienstleister (d.h. natirliche oder juristische Personen, die Daten nur zur Herstellung

0 Siehe § 8 Abs. 3 Z. 4 DSG.
“! Siehe § 4 Z. 14 DSG.

“2 Siehe § 8 Abs. 1 Z. 2 DSG.
3 Siehe § 27 Abs. 1 DSG.

“ Siehe § 7 Abs. 2 DSG.

“* Siehe § 46 DSG.

“ Siehe § 4 Z. 4 DSG.

" Siehe § 24 Abs. 1 DSG.

8 Siehe § 24 Abs. 3 DSG.

“*° Siehe § 26 DSG.

% Siehe § 27 DSG.

*! Siehe § 28 DSG.

%2 Siehe § 14 DSG.
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eines ihnen aufgetragenen Werkes verwenden) in Anspruch nehmen®, wenn diese ausreichende Gewahr fiir
eine rechtmaRige und sichere Datenverwendung bieten. Der Auftraggeber hat mit dem Dienstleister die hierfur
notwendigen Vereinbarungen zu treffen und sich von ihrer Einhaltung durch Einholung der erforderlichen
Informationen Uber die vom Dienstleister tatsachlich getroffenen MaBnahmen zu Uberzeugen.

Auftraggeber unterliegen grundsatzlich einer Meldepflicht betreffend Datenanwendungen. Datenanwendungen
missen demnach vor Aufnahme bei der Datenschutzbehérde registriert werden. Unterliegen sie nicht der
Vorabkontrolle durch die Datenschutzbehoérde, dirfen die Datenanwendungen unmittelbar nach Abgabe der
Meldung aufgenommen werden. Von der Meldepflicht gibt es zahlreiche Ausnahmen. So sind z.B.
Datenanwendungen, die ausschlieBlich veroffentlichte Daten oder indirekt personenbezogene Daten enthalten
nicht meldepflichtig. Eine weitere wichtige Ausnahme stellen Standardanwendungen gemaR den Bestimmungen
der Standard- und Muster-Verordnung (StMV 2004)54 dar. Datenanwendungen, die sensible Daten oder
strafrechtlich relevante Daten enthalten sowie Daten die eine Auskunftserteilung Uber die Kreditwurdigkeit der
Betroffenen zum Zweck haben und Datenanwendungen, die in Form eines Informationsverbundsystems
durchgefihrt  werden unterliegen der  Vorabkontrolle durch die  Datenschutzbehérde.  Ein
Informationsverbundsystem liegt vor, wenn Daten in einer Datenanwendung durch mehrere Auftraggeber
gemeinsam verarbeitet werden und die gemeinsame Benltzung der Daten in der Art erfolgt, dass jeder
Auftraggeber auch auf jene Daten im System Zugriff hat, die von den anderen Auftraggebern dem System zur
Verfiigung gestellt wurden. Die Vorschriften fur Informationsverbundsysteme konnten, abhéngig von der
konkreten Ausgestaltung, auch fir integrierte Mobilitatsdienste einschlagig sein.

2.4.2 Datenschutzrechtliche Aspekte des Telekommunikationsgesetzes

Die datenschutzrechtlichen Aspekte des Telekommunikationsgesetzes 2003 (TKG) finden sich in dessen 12.
Abschnitt, welcher auf Grundlage der Datenschutzrichtlinie fiir elektronische Kommunikation®® eingefligt worden
ist. Die Vorschriften sind sektorspezifische Datenschutzvorschriften und gelten nur fir die Verarbeitung und
Ubermittlung von personenbezogenen Daten in Verbindung mit der Bereitstellung 6ffentlicher
Kommunikationsdienste in 6ffentlichen Kommunikationsnetzen. Soweit das TKG nicht anderes bestimmt sind die
Bestimmungen des Datenschutzgesetzes anwendbar.

Ein Kommunikationsdienst nach dem TKG ist eine gewerbliche Dienstleistung, die ganz oder Uberwiegend in der
Ubertragung von Signalen (ber Kommunikationsnetze besteht, einschlieRlich Telekommunikations- und
Ubertragungsdienste in Rundfunknetzen, jedoch ausgenommen Dienste, die Inhalte iiber Kommunikationsnetze
und -dienste anbieten oder eine redaktionelle Kontrolle tiber sie ausiiben. Ausgenommen sind zudem Dienste der
Informationsgesellschaft, die nicht ganz oder (iberwiegend in der Ubertragung von Signalen (ber
Kommunikationsnetze bestehen.®

Als Kommunikationsnetz im Sinne des TKG gelten Ubertragungssysteme und gegebenenfalls Vermittlungs- und
Leitwegeinrichtungen sowie anderweitige Ressourcen — einschlie3lich der nicht aktiven Netzbestandteile —, die
die elektronische Ubertragung von Signalen tber Kabel, Funk, optische oder andere elektromagnetische
Einrichtungen erm(‘jglichen.57 Ein offentliches Kommunikationsnetz ist ein Kommunikationsnetz, das ganz oder
Uberwiegend zur Bereitstellung 6ffentlich zuganglicher Kommunikationsdienste dient. Ob das TKG auf einen
integrierten Mobilitatsdienst anwendbar ist, hangt von der Ausgestaltung des Dienstes ab. Es sei an dieser Stelle
noch einmal auf den — im Gegensatz zum DSG — beschrankten Anwendungsbereich hingewiesen.

Das TKG unterscheidet zwischen folgenden verschiedenen Datenkategorien: Stammdaten, Verkehrsdaten,
Inhaltsdaten und Standortdaten. Stammdaten sind alle personenbezogenen Daten, die fir die Begriindung, die
Abwicklung, die Anderung oder die Beendigung der Rechtsbeziehungen zwischen dem Benutzer und dem
Anbieter eines Kommunikationsdienstes oder zur Erstellung und Herausgabe von Teilnehmerverzeichnissen
erforderlich sind (z.B. Name, Adresse etc.). Verkehrsdaten sind Daten, die zum Zwecke der Weiterleitung einer
Nachricht an ein Kommunikationsnetz oder zum Zwecke der Fakturierung dieses Vorgangs verarbeitet werden
(z.B. die IP-Adresse). Inhaltsdaten sind die Inhalte der Ubertragenen Nachrichten. Standortdaten sind Daten,
die in einem Kommunikationsnetz oder von einem Kommunikationsdienst verarbeitet werden und die den
geografischen  Standort der  Telekommunikationseinrichtung eines  Nutzers eines  ¢ffentlichen

*® Siehe §8 10 f. DSG.
Die StMV 2004 definiert nicht-meldepflichtige Standard-Datenanwendungen.
%5 vgl. Richtlinie 2002/58/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 12. Juli 2002 tber die Verarbeitung personenbezogener Daten
und den Schutz der Privatsphare in der elektronischen Kommunikation.
% Siehe § 3 Z. 9 TKG.
% Siehe § 3 Z. 11 TKG.
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Kommunikationsdienstes angeben. Fir integrierte Mobilitdtsdienste kann insbesondere die Verwendung von
Verkehrsdaten und Standortdaten von Interesse sein.

Samtliche zuvor genannten Kommunikationsdaten dirfen nur fir die Zwecke der Besorgung eines
Kommunikationsdienstes ermittelt und verarbeitet werden. Stammdaten sind spatestens nach Beendigung der
vertraglichen Beziehungen mit dem Teilnehmer vom Betreiber zu l6dschen. Ausnahmen sind nur soweit zulassig,
als diese Daten noch benétigt werden, um Entgelte zu verrechnen oder einzubringen, Beschwerden zu
bearbeiten oder sonstige gesetzliche Verpflichtungen zu erfullen.® Verkehrsdaten sind vom Anbieter nach
Beendigung der Verbindung zu léschen oder zu anonymisieren. Sie dirfen ausschliellich nach den
Bestimmungen des TKG gespeichert werden, wie z.B. zur Entgeltabrechnung.59 Inhaltsdaten dirfen — sofern die
Speicherung nicht einen wesentlichen Bestandteil des Kommunikationsdienstes darstellt (Bsp. Mobilbox) —
grundsétzlich nicht gespeichert werden.®® Standortdaten, die nicht auch Verkehrsdaten sind, dirfen nur
verarbeitet werden, wenn sie anonymisiert werden oder die Benutzer oder Teilnehmer eine jederzeit widerrufbare
Einwilligung abgegeben haben.®*

2.4.3 Datenschutzrechtliche Aspekte der IVS-Vorschriften

Handelt es sich bei den Anbietern von integrierten Mobilitdtsdiensten um IVS-Diensteanbieter®® sind die
datenschutzrechtlichen Vorschriften des IVS-Gesetzes anzuwenden. Die datenschutzrechtlichen Bestimmungen
des IVS-Gesetzes verweisen zunédchst auf die Einhaltung der Bestimmungen des Datenschutzgesetzes. Weiters
soll insbesondere sichergestellt werden, dass die Bestimmungen uUber die Zustimmung zur Verwendung
personenbezogener Daten eingehalten werden, dass jeder Datenmissbrauch vermieden wird und dass, soweit
angemessen, die Verwendung anonymer Daten geftrdert wird. Personenbezogene Daten sollen im Einklang mit
dem datenschutzrechtlichen Zweckbindungsgrundsatz nur dann verarbeitet werden, wenn ihre Verarbeitung fiir
den Betrieb von IVS-Anwendungen und -Diensten erforderlich ist.*® Die IVS-Richtlinie nennt zusatzlich explizit die
Einhaltung der Datenschutzrichtlinie fiir elektronische Kommunikation®®, die im 12. Abschnitt des TKG 2003
umgesetzt wurde.®

Zudem finden sich in den von der Européischen Kommission erlassenen Spezifikationen und in den Rechtsakten
des ordentlichen Gesetzgebungsverfahrens Bestimmungen in Bezug auf den Schutz personenbezogener Daten
sowie Vorschriften fur die Sicherheit und Weiterverwendung von Informationen. Diese beruhen auf einer
vorbereitenden Untersuchung, die im Rahmen des IVS-Aktionsplans veranlasst worden war, und stehen im
Einklang mit den Datenschutzvorschriften der IVS-Richtlinie. Der Europaische Datenschutzbeauftragte wurde zu
den zur Vorbereitung der Spezifikationen anberaumten Sitzungen der Sachverstandigen der Mitgliedstaaten
systematisch eingeladen, und seine Stellungnahmen zu den endgiltigen Entwirfen der Spezifikationen wurden
berUcksichtigt. Dieses Vorgehen soll auch bei allen kiinftigen Spezifikationen und Vorschlagen zur Anwendung
kommen.

Fir die Bereitstellung eines eCall-Dienstes gilt z.B., dass die Verarbeitung personenbezogener Daten im
Zusammenhang mit der Bearbeitung von eCall-Notrufen durch die Notrufabfragestellen, Notdienste und
Dienstleistungspartner in Ubereinstimmung mit der Datenschutzrichtlinie und der Datenschutzrichtlinie fir
elektronische Kommunikation erfolgt und dass die Einhaltung dieser Vorschriften gegeniiber den nationalen
Datenschutzbehérden nachgewiesen werden muss.®’ Mit bordeigenen eCall-Geraten ausgestattete Fahrzeuge
sollten im Normalbetrieb nicht verfolgbar sein und bei Ausldsung des Notrufs sollten nur die Mindestinformationen
abgesendet werden, die fiir die zweckmafige Bearbeitung von Notrufen notwendig sind.®®

Fiur die Datenverarbeitung durch o6ffentliche Stellen verweist die IVS-Richtlinie auf die Geltung der Richtlinie
2003/98/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 17. November 2003 iber die Weiterverwendung
von Informationen des o6ffentlichen Sektors. Diese Richtlinie enthélt einen Mindestbestand an Regeln fiir die

% Siehe § 97 TKG.

% Siehe § 99 TKG.

% Siehe § 101 TKG.

®! Siehe § 102 TKG.

2 vgl. Kapitel 2.3.

® Siehe § 8 IVS-G.

® siehe Art. 10 RL 2010/40/EU.

% vgl. Kapitel 2.4.2.

&6 Vgl. BERICHT DER KOMMISSION AN DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DEN RAT iiber die Durchfilhrung der Richtlinie 2010/40/EU
des Europaischen Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2010 zum Rahmen fir die Einfiihrung intelligenter Verkehrssysteme im Straf3enverkehr
und fur deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern, COM(2014) 642 final, 11 mit weiteren Nachweisen.

°’ Siehe Art. 6 VO 305/2013.

% Siehe Erwagungsgrund 9 VO 305/2013.
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Weiterverwendung und die praktischen Mittel zur Erleichterung der Weiterverwendung vorhandener Dokumente,
die im Besitz 6ffentlicher Stellen der Mitgliedstaaten sind (siehe sogleich Kapitel 2.4.4).

2.4.4 Exkurs: Das Informationsweiterverwendungsgesetz

Stammen Daten (z.B. Verkehrs- oder Geo-Daten) aus Unterlagen im Besitz von 6ffentlichen Einrichtungen, was
bei IVS-Anwendungen und integrierten Mobilitdtsdiensten, unabhéngig davon, ob sie IVS-Anwendungen
darstellen oder nicht, unter Umstéanden der Fall sein wird, ist fir die Weiterverwendung von Daten das
Informationsweiterverwendungsgesetz zu beachten. Das genannte Gesetz basiert auf den Vorgaben der
Richtlinie 2003/98/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 17. November 2003 Uber die
Weiterverwendung von Informationen des 6ffentlichen Sektors.

Durch das Informationsweiterverwendungsgesetz soll die Weiterverwendung von Dokumenten 6ffentlicher Stellen
erleichtert werden, inshesondere zur Erstellung neuer Informationsprodukte und -dienste.® Die Weitergabe der
Dokumente hat demnach transparent und in nichtdiskriminierender Weise zu erfolgen.70
AusschlieR3lichkeitsvereinbarungen zwischen o6ffentlichen Stellen und Dritten sind unzulassig, wenn nicht fiir die
Bereitstellung eines Dienstes im offentlichen Interesse eine Ausschliel3lichkeitsvereinbarung erforderlich ist.”*
Das Entgelt fur die Weiterverwendung von Dokumenten soll sich auf die verursachten Grenzkosten beschranken,
wenn die offentliche Stelle nicht einen wesentlichen Teil ihrer Kosten zur Erfillung des angebotenen Dienstes
oder ihres offentlichen Auftrages durch diese Einnahmen deckt.”” Die offentlichen Stellen kénnen die
Weiterverwendung der in ihrem Besitz befindlichen Dokumente vertraglich regeln.73 Die Bestimmungen des
Datenschutzgesetzes bleiben unberihrt.

2.4.5 Datenschutzrechtliche Bestimmungen der Verordnung (EU) Nr.
165/2014

Die VO (EU) Nr. 165/2014 enthalt spezielle datenschutzrechtliche Bestimmungen in Hinblick auf die Verwendung
von digitalen und insbesondere intelligenten Tachographen. Sie enthalt auch die Bedingungen und Vorschriften,
nach denen die Informationen und nicht personenbezogene Daten, die von den Tachographen aufgezeichnet,
verarbeitet oder gespeichert wurden, verwendet werden konnen.” Demnach ist eine Verwendung auch fur
andere Zwecke als die Kontrolle der Vorschriften aus der VO (EU) Nr. 165/2014 und den mit dieser in Verbindung
stehenden Rechtsakten, wie der VO (EG) Nr. 561/2006, nach den MafRgaben der VO (EU) Nr. 165/2014 zulassig.

In Erwagungsgrund 21 der VO (EU) Nr. 165/2014 wird darauf hingewiesen, dass die Aufzeichnung von Daten
durch den Tachographen wie auch die Entwicklung von Technologien fir die Aufzeichnung von Standortdaten,
die Fernkommunikation und die Schnittstelle zu IVS zur Verarbeitung personenbezogener Daten fiihren. Das
heil3t aber nicht, dass jede Verwendung von Daten aus dem Tachographen fir integrierte Mobilitatsdienste die
Verarbeitung personenbezogener Daten darstellt. Dies bleibt im Einzelfall zu prifen (vgl. dazu Kapitel 5). Werden
personenbezogene Daten verarbeitet, so missen diese im Einklang mit der Datenschutzrichtlinie (umgesetzt im
DSG) und der Datenschutzrichtlinie fir elektronische Kommunikation (umgesetzt im TKG) erfolgen. Die
Verarbeitung personenbezogener Daten im Zusammenhang mit der VO (EU) Nr. 165/2014 darf nur zum Zwecke
der Uberpriifung der Einhaltung dieser Verordnung und der VO (EG) Nr. 561/2006 erfolgen.75 Insbesondere
haben die Mitgliedstaaten sicherzustellen, dass personenbezogene Daten im Hinblick auf die Nutzung der
Funktionen des intelligenten Tachographen nicht zu unzuldssigen Zwecken verwendet werden. Zur
Konkretisierung sind in den Bestimmungen ({ber den intelligenten Tachographen ausdriickliche
datenschutzrechtliche Vorschriften enthalten. Wie erwéhnt muss auch bereits bei der Konstruktion der
Tachographen darauf geachtet werden, dass diese den Datenschutz gew;sihrleisten76 und die Kommission durfte
in den Einzelvorschriften keine Bestimmungen erlassen, die eine Uuber die in der Verordnung
niedergesg:?hriebenen Funktionen des intelligenten Tachographen hinausgehende Aufzeichnung von Daten
vorsehen.

% Siehe § 1 IWG.

" Siehe §§ 9 und 10 IWG.

™ Siehe § 11 IWG.

2 Siehe § 7 IWG.

% Siehe § 8 IWG.

™ Siehe Art. 1 Abs. 2 VO 165/2014.
® Siehe Art. 7 VO 165/2014.

5 vgl. Kapitel 2.2.2.

7 Siehe Art. 11 VO 165/2014.
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Betreffend der Anbindung an einen Positionsbestimmungsdienst ist vorgeschrieben, dass andere
Standortdaten als die Daten der Standorte zu Beginn, nach drei Stunden und am Ende der Arbeitszeit nicht
dauerhaft im Tachographen gespeichert werden diirfen. Standortdaten, die voriibergehend gespeichert werden
missen, um die Aufzeichnung der genannten Punkte zu ermdglichen, dirfen fiir keinen Nutzer zuganglich sein
und mussen automatisch geléscht werden, sobald sie fiir die vorgeschriebenen Zwecke der Aufzeichnung des
Fahrzeugstandortes nicht mehr bendtigt werden.”® Integrierte Mobilitdtsdienste dirften demnach unter
Umsténden die Echtzeitdaten der Standortbestimmung verwenden, keineswegs aber allféllige voribergehend im
Tachographen gespeicherte Standortdaten. Ob Standortdaten aus dem intelligenten Tachographen aufRerhalb
des Tachographen gespeichert werden diirfen, ist im Einzelfall zu prifen.

Der Zugang zu den Daten aus einer Kontrolle mittels Fernkommunikation mit dem Fahrzeug, wahrend sich
dieses in Bewegung befindet, ist auf die zustandigen Kontrollbehérden und auf Werkstéatten fiir die Uberpriifung
des ordnungsgemafen Funktionierens des Tachographen beschrankt.”® Bei der Kommunikation diirfen nur Daten
Ubertragen werden, die fiir die Zwecke der gezielten Stralenkontrolle von Fahrzeugen notwendig sind, deren
Tachographen mutmafilich manipuliert oder missbraucht wurde.®® Die Daten dirfen nur zu Uberpriifungen im
Sinne der VO (EU) Nr. 165/2014 verwendet werden oder an Behdrden Gbermittelt werden, die die Einhaltung der
Lenk- und Ruhezeiten kontrollieren bzw. an Justizbehérden im Rahmen eines laufenden Verfahrens.®' Sie sind
von den Kontrollbehdrden nur fir die Dauer einer Stral3enkontrolle zu speichern und spéatestens drei Stunden
nach ihrer Ubermittlung zu léschen, es sei denn die Daten lassen eine Manipulation oder einen Missbrauch des
Tachographen wahrscheinlich erscheinen.?? Auch diesbeziglich zeigt sich die strenge Zweckbindung der
Datenverarbeitung, deren Beachtung im Anwendungsbereich des Datenschutzgesetzes — also bei Verarbeitung
personenbezogener Daten - unbedingt geboten ist. Eine Verwendung personenbezogener
Fernkommunikationsdaten fir integrierte Mobilitatsdienste durch Private ist gesetzlich somit nicht vorgesehen.

In Hinblick auf die fur Anwendungen integrierter Mobilitatsdienste besonders wichtigen Schnittstellen zu
intelligenten Verkehrssystemen setzt die VO (EU) Nr. 165/2014 voraus, dass ein an die Schnittstelle
angeschlossenes Gerat auf personenbezogene Daten, einschlie3lich Ortsbestimmungen, nur zugreifen kann,
wenn der Fahrer, auf den sich die Daten beziehen, nachweisbar seine Zustimmung erteilt hat.* Wann eine
Zustimmung der betroffenen Person vorliegt, bestimmt sich nach dem Datenschutzgesetz bzw. zukiinftig nach
der Datenschutz-Grundverordnung.84 Es muss demnach vom Betroffenen eine Erklarung ohne Zwang bzw.
freiwillig, in Kenntnis der Sachlage und fir den konkreten Fall abgegeben werden. Die RechtmaRigkeit einer
Zustimmung ist im Einzelfall zu prifen. Es sei aber darauf hingewiesen, dass die Rechtsprechung eine
Zustimmung im Arbeitsverhaltnis, insbesondere eine pauschale Zustimmung, mangels Freiwilligkeit haufig als
unzulassig ansieht.®® Die Datenschutz-Grundverordnung verscharft das Kriterium der Freiwilligkeit noch einmal.
Eine Zustimmung im Arbeitsverhdltnis wird nur unter sehr eingeschrankten Voraussetzungen als freiwillig
angesehen werden kénnen. Die Zustimmung muss zudem nachweisbar erteilt werden. Der Begriff ,nachweisbar”
bedeutet nicht in jedem Fall ,schriftlich*.?® Die Schriftlichkeit ist aber fur Beweiszwecke jedenfalls zu empfehlen.
Andere Erlaubnistatbestdnde als die Zustimmung werden vom Gesetzgeber explizit ausgeschlossen. Es liegt
insofern eine ,lex specialis Regelung” im Verhaltnis zum allgemeinen Datenschutzrecht vor. Der Zugriff auf Daten
aus dem Tachographen Uber die Schnittstelle aufgrund Gberwiegender berechtigter Interessen ist demnach z.B.
nicht zulassig.

2.4.6 Die EU-Datenschutz-Grundverordnung: Ein neuer europaweiter
Datenschutzrechtsrahmen ante portas

Die EU-Datenschutz-Grundverordnung (DS-GVO)87 wurde am 27. April 2016 erlassen und wird ab dem 25. Mai
2018 in allen EU-Mitgliedstaaten direkt anwendbar sein. Zum Zeitpunkt des verpflichtenden Einbaus des
intelligenten Tachographen gelten demnach bereits die Vorschriften der Datenschutz-Grundverordnung. Mégliche
integrierte Mobilitdtsdienste kdnnen nur dann rechtmafig verwendet werden, wenn sie den Vorschriften der

78 Siehe Art. 8 Abs. 2 VO 165/2014,

" Siehe Art. 9 Abs. 3 VO 165/2014.

% Siehe Art. 9 Abs. 4 VO 165/2014. Vgl. dort auch die Aufzéhlung der Daten und Ereignisse, die abgefragt werden dirfen.

# Siehe Art. 9 Abs. 5 VO 165/2014.

# siehe Art. 9 Abs. 6 VO 165/2014.

% Siehe Art. 10 VO 165/2014.

84 vgl. Kapitel 2.4.1 und 2.4.6.

8 vgl Knyrim, Datenschutzrecht Praxishandbuch 150.

% Die Dokumentation einer miindlichen Zustimmung mittels Tonaufnahmegerat ist zumindest theoretisch denkbar.

87 Verordnung (EU) 2016/679 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 27. April 2016 zum Schutz natiirlicher Personen bei
der Verarbeitung personenbezogener Daten, zum freien Datenverkehr und zur Aufhebung der Richtlinie 95/46/EG (Datenschutzgrundverordnung).
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Datenschutz-Grundverordnung entsprechen. Im Folgenden werden die flr integrierte Mobilitatsdienste relevanten
Bestimmungen und Neuheiten Uberblicksartig vorgestellt.

Wie bereits nach der Datenschutzrichtlinie 1995 und dem @sterreichischen DSG ist die Datenschutz-
Grundverordnung auf die Verarbeitung personenbezogener Daten anwendbar. Die Begriffsbestimmung fir
personenbezogene Daten hat sich nur unwesentlich geandert. Sie lautet nun: ,Personenbezogene Daten sind alle
Informationen, die sich auf eine identifizierte oder identifizierbare natirliche Person beziehen®.®® Im Unterschied
zur Rechtslage nach dem DSG sind die personenbezogenen Daten juristischer Personen somit allerdings nicht

mehr geschiitzt.®

Neu ist der Begriff der ,Pseudonymisierung”, diese liegt vor bei Verarbeitung personenbezogener Daten in einer
Weise, dass die personenbezogenen Daten ohne Hinzuziehung zusétzlicher Informationen nicht mehr einer
spezifischen betroffenen Person zugeordnet werden kdnnen, sofern diese zusétzlichen Informationen gesondert
aufbewahrt werden und technischen und organisatorischen MaRnahmen unterliegen, die gewahrleisten, dass die
personenbezogenen Daten nicht einer identifizierten oder identifizierbaren Person zugewiesen werden.” Die
.sensiblen Daten" des DSG finden sich als ,besondere Kategorien personenbezogener Daten“*’ in der
Datenschutz-Grundverordnung wieder und wurden um genetische und biometrische Daten erweitert, die
allerdings bereits im DSG als Gesundheitsdaten besonders geschitzt waren. Weiterhin ausgenommen vom
Anwendungsbereich der Datenschutzgesetze sind anonyme Daten, durch die keine Person identifiziert wird oder
identifizierbar ist.”

Der raumliche Anwendungsbereich der Datenschutz-Grundverordnung wurde gegenuber der Datenschutz-
Richtlinie 1995 erheblich erweitert. So ist die Datenschutz-Grundverordnung auch auf die Verarbeitung
personenbezogener Daten von Betroffenen in der EU anwendbar, wenn der fir die Datenverarbeitung
Verantwortliche (im Folgenden: ,der Verantwortliche") keine Niederlassung in der EU hat, aber dort Waren bzw.
Dienstleistungen anbietet oder das Verhalten von Betroffenen beobachtet. Dadurch ist auf Datenverarbeitungen
die in einem Drittland vorgenommen werden, aber Bezug zu Personen innerhalb der EU haben, die Datenschutz-
Grundverordnung anwendbar.

Weitestgehend gleich geblieben sind die Grundsatze der Datenverarbeitung.93 Es gelten der Grundsatz der
Verarbeitung nach Treu und Glauben, der Transparenz, der Datenminimierung, der RechtmaRigkeit, der
Richtigkeit, der Speicherbegrenzung, der Integritat und Vertraulichkeit sowie der Zweckbindungsgrundsatz. Auch
die Bedingungen fiir eine rechtmafige Verarbeitung sind tbernommen worden. Es gilt weiterhin ein Verbot der
Verarbeitung personenbezogener Daten mit Erlaubnisvorbehalt. Als Erlaubnistatbestinde kommen eine
rechtliche Verpflichtung, die Erfullung eines Vertrages, die Zustimmung des Betroffenen oder ein Uberwiegendes
Interesse an der Verarbeitung in Frage.**

Die Voraussetzungen fiir eine rechtmaRige Einwilligung wurden konkretisiert und zudem verschérft. Eine
Einwilligung der betroffenen Person ist demnach jede freiwillig fir den bestimmten Fall, in informierter Weise und
unmissverstandlich abgegebene Willensbekundung in Form einer Erklarung oder einer sonstigen eindeutigen
bestatigenden Handlung, mit der die betroffene Person zu verstehen gibt, dass sie mit der Verarbeitung der sie
betreffenden personenbezogenen Daten einverstanden ist.” Insbesondere ist eine Verschéarfung darin zu sehen,
dass das Kriterium der Freiwilligkeit dann nicht erfillt sein soll, wenn zwischen der betroffenen Person und dem
fur die Verarbeitung Verantwortlichen ein klares Ungleichgewicht besteht.*® Diese Formulierung bezieht sich
insbesondere auf das Verhaltnis von Betroffenen zu Behérden. Es kdénnte aber z.B. auch fur Arbeitsvertrage
gelten. Weiters soll eine Einwilligung nicht als freiwillig gelten, wenn die Erfllllung eines Vertrags, einschlief3lich
der Erbringung einer Dienstleistung, von der Einwilligung abhéngig ist, obwohl diese Einwilligung fiir die Erfiillung
nicht erforderlich ist (z.B. durch die Einbindung einer datenschutzrechtlicher Einwilligung in Allgemeinen
Geschéftsbedingungen, wenn die Erfillung der in den AGB vereinbarten Leistungen von der
datenschutzrechtlichen Einwilligung unabhéangig ist). Wie bereits zuvor gilt, dass die Einwilligung jederzeit
widerrufen werden kann.?” Durch den Widerruf wird die RechtmafRigkeit der Verarbeitung bis zum Widerruf nicht
beriihrt.

% Siehe Art. 4 Z. 1 DS-GVO.

8 Vgl. auch Erwagungsgrund 12 der DS-GVO.
% Siehe Art. 4 Z. 5 DS-GVO.

! Siehe Art. 9 DS-GVO.

92 vgl. Erwagungsgrund 26 der DS-GVO.

% Siehe Art. 5 DS-GVO.

% vgl. Art. 6 DS-GVO.

% Siehe Art. 4 Z. 11 DS-GVO.

% Erwagungsgrund 43 der DS-GVO.

7 Siehe Art. 7 Abs. 3 DS-GVO.
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Neu in der Datenschutz-Grundverordnung und potenziell von groRer Wichtigkeit fur integrierte Mobilitatsdienste
sind der Begriff und die Bestimmungen Uber die Zulassigkeit des ,Profilings“. Profiling ist jede Art der
automatisierten Verarbeitung personenbezogener Daten, die darin besteht, dass diese verwendet werden, um
bestimmte personliche Aspekte, die sich auf eine natirliche Person beziehen, zu bewerten, insbesondere um
Aspekte bezuglich Arbeitsleistung, wirtschaftliche Lage, Gesundheit, persdnliche Vorlieben, Interessen,
Zuverlassigkeit, Verhalten, Aufenthaltsort oder Ortswechsel zu analysieren oder vorherzusagen.98
Entscheidungen die ausschlie3lich auf einer automatisierten Verarbeitung wie Profiling beruhen, dirfen, sofern
sie gegenliber der betroffenen Person rechtliche Wirkung entfalten oder sie in ahnlicher Weise erheblich
beeintrachtigen, nur vorgenommen werden, wenn sie fir den Abschluss oder die Erfillung eines Vertrages
zwischen der betroffenen Person und dem Verantwortlichen erforderlich sind, aufgrund gesetzlicher Erlaubnis
oder mit ausdricklicher Einwilligung des Betroffenen erfolgen.99 Fur den Abschluss eines Vertrages ist Profiling
nur dann erforderlich, wenn das Profiling selbst entscheidender Vertragsbestandteil ist. Beispielsweise wére es
zulassig, einen Versicherungsvertrag abzuschlieRen, bei dem das Fahrverhalten eines Kunden analysiert wird,
um daraus die Versicherungspramie zu berechnen, sofern dem Kunden auch andere Versicherungsvertrage offen
stéanden. Der Verantwortliche hat der betroffenen Person aber jedenfalls das Recht auf Erwirkung des Eingreifens
einer Person seitens des Verantwortlichen, auf Darlegung des eigenen Standpunkts und auf Anfechtung der
Entscheidung zu gewdahren. Die Datenverarbeitung durch integrierte Mobilitdtsdienste koénnte, je nach
Ausgestaltung, unter den Begriff des Profilings fallen.

Die Informationspflichten bei der Erhebung von personenbezogenen Daten wurden prazisiert und ausgeweitet.
So sind nun neben der Identitéat des fiir die Verarbeitung Verantwortlichen und dem Zweck der Verarbeitung
zusétzlich die Dauer der Datenspeicherung, Hinweise auf das Recht auf Auskunft, Widerruf und Beschwerde
sowie der Grund der Verarbeitung zu nennen und uber die Verwendung von automatisierten Entscheidungen wie
Profiling und maogliche Folgen der Nichtbereitstellung der personenbezogenen Daten zu informieren.
Gegebenenfalls ist auch Gber die Empfanger der personenbezogenen Daten zu informieren sowie dartiber, ob die
Daten in ein Drittland iibermittelt werden sollen.® Die Betroffenenrechte wurden ebenfalls préazisiert und
teilweise erweitert. Den Betroffenen kommt nach wie vor das Recht auf Auskunft’®, Berichtigung®® und
Loschung™® sowie das Widerspruchsrecht'® zu. Dartiber hinaus sind nun das Recht auf Vergessenwerden'®
und das Recht auf Dateniibertragbarkeit'*® gesetzlich vorgeschrieben.

Die nach dem DSG vorgeschriebene Meldepflicht fir Datenanwendungen entfallt kiinftig. Meldungen an das
Datenverarbeitungsregister sind demnach nicht mehr notwendig. Es muss von Verantwortlichen und
Auftragsverarbeitern  (vormals ,Dienstleister*) allerdings nun ein schriftiches Verzeichnis (ber
Verarbeitungstatigkeiten 107 gefiihrt werden. Diese Vorschrift gilt fir Unternehmen ab 250 Mitarbeitern und auch
fur Unternehmen mit weniger als 250 Mitarbeitern, die Datenverarbeitungen mit Risiko fiur die Rechte und
Freiheiten von Betroffenen vornehmen oder besondere Datenkategorien (vormals ,sensible Daten") oder
strafrechtlich relevante Daten verarbeiten. Der Verantwortliche muss ein Verzeichnis (ber alle
Verarbeitungstatigkeiten fihren und seine Kontaktdaten, den Zweck der Verarbeitung, die Kategorie von Daten,
Betroffenen und Empfangern sowie gegebenenfalls Ubermittlungen in ein Drittland, wenn méglich zudem die
Speicherfrist und die DatensicherheitsmaRhahmen, angeben. Auftragsverarbeiter haben indessen nur ein
Verzeichnis zu allen Kategorien von im Auftrag eines Verantwortlichen durchgefihrten Tatigkeiten der
Verarbeitung zu fiihren, welches ihre Kontaktdaten, die Kategorien von Verarbeitungen, gegebenenfalls
Ubermittlungen in ein Drittland und DatensicherheitsmaRnahmen zu enthalten hat. Das Verzeichnis ist auf
Anfrage den Datenschutzbehérden zur Verfiigung zu stellen.

Zudem haben Verantwortliche und Auftragsverarbeiter einen Datenschutzbeauftragten zu benennen, wenn die
Kerntatigkeit des Unternehmens in der Verarbeitung von personenbezogenen Daten besteht, die eine
regelmaRige und systematische Uberwachung von Betroffenen erforderlich macht, oder besondere Kategorien
von Daten bzw. strafrechtlich relevante Daten betrifft."®® Behérden und 6ffentliche Stellen haben, mit Ausnahme
der Gerichte, jedenfalls einen Datenschutzbeauftragten zu bestellen. Die Vorschriften tiber die Vorabkontrolle von
Datenanwendungen durch die Datenschutzbehorde gelten zukinftig nicht mehr. Es ist aber eine (zunéchst

% vgl. Art. 4 Z. 4 DS-GVO.
9 Siehe Art. 22 Abs. 2 DS-GVO.
1% giehe Art. 13 DS-GVO.
%% Siehe Art. 15 DS-GVO.
92 giehe Art. 16 DS-GVO.
193 Siehe Art. 17 DS-GVO.
%% Siehe Art. 21 DS-GVO.
1% Siehe Art. 17 Abs. 2 DS-GVO.
1% giehe Art. 20 DS-GVO.
97 Siehe Art. 30 DS-GVO.
1% giehe Art. 37 DS-GVO.
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interne) Datenschutzfolgeabschatzung109 fur Verarbeitungen vorzunehmen, die voraussichtlich ein hohes
Risiko fir die Rechte und Freiheiten von Betroffenen zur Folge haben, insbesondere bei Profiling, bei der
umfangreichen Verarbeitung besonderer bzw. strafrechtlich relevanter Daten oder bei systematischer
Uberwachung offentlich zugénglicher Bereiche. Geht aus der Datenschutzfolgeabschatzung hervor, dass die
Verarbeitung ein hohes Risiko fir Betroffenen zur Folge héatte und trifft der Verantwortliche keine MaRhahmen zur
Eindammung dieses Risikos, so hat er vor der Verarbeitung die Datenschutzbehdrde zu konsultieren.™® Die
Datenschutzbehorde prift die Datenschutzfolgeabschatzung und kann gegebenenfalls eine schriftliche
Empfehlung an den Verantwortlichen richten oder auch AbhilfemaBnahmen!* setzen. Die Prifung vor einer
Datenverarbeitung durch die Datenschutzbehérde ist also nicht ganzlich verschwunden, sie betrifft aber nicht
mehr gesondert aufgezéhlte Tatbestdnde sondern richtet sich allgemein nach dem Risiko fur Betroffene bei der
Datenverarbeitung.

Das Ausmald der GeldbuRBen fir einen Verstol3 gegen Datenschutzvorschriften wurde durch die Datenschutz-
Grundverordnung im Verhdltnis zum DSG gravierend erhdht. Nach der DS-GVO kdnnen Verstol3e gegen die
Verordnung mit GeldbufRen bis zu EUR 20.000.000 oder 4% des gesamten weltweit erzielten Jahresumsatzes
des vorangegangenen Geschéftsjahres sanktioniert werden.

2.5 Arbeitsrecht

Das Arbeitsrecht ist fir die Zulassigkeit von integrierten Mobilitdtsdiensten dann von Bedeutung, wenn Daten von
Arbeitnehmern verwendet werden. Im Arbeitsrecht sind neben dem Recht der Europaischen Union und
nationalen Gesetzen bzw. Verordnungen auch Kollektivvertrdge und Betriebsvereinbarungen zu beachten. Im
Hinblick auf die Zulassigkeit der Verwendung von Arbeitnehmerdaten sind neben den Bestimmungen des DSG
bzw. der DS-GVO und allenfalls des TKG, auch die Vorschriften Uber Betriebsvereinbarungen aus dem
Arbeitsverfassungsgesetz (ArbVG) zu befolgen. Der fir die Anwendung integrierter Mobilitdtsdienste in
Lastkraftwagen potenziell relevante Kollektivvertrag der Speditions- und Lagereibetriebearbeiter enthalt keine
gesonderten Datenschutzbestimmungen. Andere potenziell einschlagige Kollektivvertrage anderer Branchen sind
im Einzelfall auf datenschutzrechtliche Bestimmungen zu Uberpriifen. Eine rechtliche Einzelfallbetrachtung
anhand konkreter Mobilitatsdienste erfolgt in Kapitel 0.

2.5.1 Die Verwendung von Arbeitnehmerdaten fur integrierte
Mobilitatsdienste

Werden Arbeitnehmerdaten in der im Folgenden naher beschriebenen Form verwendet, ist unter Umstanden der
Betriebsrat durch eine Betriebsvereinbarung einzubinden. Betriebsvereinbarungen sind schriftliche
Vereinbarungen, die vom Betriebsinhaber (in der Regel der Arbeitgeber) einerseits und dem Betriebsrat
(Betriebsausschuss, Zentralbetriebsrat, Konzernvertretung) andererseits abgeschlossen werden. Sie dienen der
Mitsprache der Arbeitnehmer im Betrieb.

Das ArbVG sieht notwendige und fakultative Betriebsvereinbarungen vor. Notwendige Betriebsvereinbarungen
betreffen gesetzlich vorgeschriebene MalRnahmen, die ohne die Zustimmung des Betriebsrates unzulassig sind.
Diese MafRnahmen dirfen dann auch nicht individuell im Arbeitsvertrag geregelt werden. Wenn bei Nichteinigung
Uber MaBnahmen zwischen Betriebsinhaber und Betriebsrat eine Schlichtungsstelle die Zustimmung ersetzen
kann, spricht man von erzwingbaren Betriebsvereinbarungen. Ist die Zustimmung des Betriebsrates nicht
gesetzlich vorgeschrieben, einer Regelung durch Betriebsvereinbarung aber zuganglich, handelt es sich um
fakultative Betriebsvereinbarungen. Dem Betriebsinhaber steht in letzterem Fall auch die Méglichkeit offen, die
MaRnahmen im Arbeitsvertrag zu regeln. Der Betriebsvereinbarung kommt in Hinblick auf die Arbeitsverhéltnisse
normative Wirkung zu. Das heil3t, die Betriebsvereinbarung ist auf alle Arbeitnehmer eines Betriebes, inklusive
der neu Hinzukommenden, anzuwenden. Die Regelungen kdnnen nicht durch individuelle Arbeitsvertrdge zum
Nachteil der Arbeithehmer abbedungen werden, das heil3t, dass die gesetzlichen Wirkungen vertraglich nicht
ausgeschlossen werden kdnnen.

Der Betriebsinhaber hat dem Betriebsrat mitzuteilen, welche Arten von personenbezogenen Arbeitnehmerdaten
er automationsunterstiitzt aufzeichnet und welche Verarbeitungen und Ubermittlungen er vorsieht."”> Dem

199 Siehe Art. 35 DS-GVO.
10 giehe Art. 36 DS-GVO.
11 y/gl. Art. 58 DS-GVO.

"2 Siehe § 91 Abs. 2 ArbVG.
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Betriebsrat ist auf Verlangen die Uberprifung der Grundlagen fiir die Verarbeitung und Ubermittlung zu
ermoglichen.

Eine Einfihrung von KontrollmalBnahmen und technischen Systemen zur Kontrolle von Arbeitnehmern erfordert
die Zustimmung des Betriebsrates, sofern diese MaRBnahmen (Systeme) die Menschenwiirde beriihren.™?® In
diesem Fall ist eine Betriebsvereinbarung notwendig. In Betrieben ohne verpflichtenden Betriebsrat sind diese
KontrollmalZnahmen nur mit Zustimmung jedes einzelnen Arbeitnehmers zuldssig. Unter den Begriff Kontrolle
fallen systematische Uberwachungen von Arbeitnenmern durch den Betriebsinhaber. Entscheidend ist die
objektive Mdoglichkeit zur Kontrolle durch den Arbeitgeber. Ob der Arbeitgeber subjektiv zu kontrollieren
beabsichtigt, ist unerheblich.

Die Einfiilhrung von Systemen zur automationsunterstiitzten Ermittlung, Verarbeitung und Ubermittlung von
personenbezogenen Daten des Arbeitnehmers, die tber die Ermittlung von allgemeinen Angaben zur Person und
fachlichen Voraussetzungen hinausgehen, fallt in den Bereich der notwendigen Betriebsvereinbarungen. Die
Zustimmung des Betriebsrates kann aber durch die Entscheidung einer Schlichtungsstelle ersetzt werden. Eine
Zustimmung ist allerdings nicht erforderlich, soweit die tatsachliche oder vorgesehene Verwendung der Daten
Uber die Erfullung von Verpflichtungen nicht hinausgeht, die sich aus Gesetz, Normen der kollektiven
Rechtsgestaltung oder  Arbeitsvertrag ergeben.114 Ebenso in den Bereich der notwendigen
Betriebsvereinbarungen, bei denen die Zustimmung durch die Schlichtungsstelle ersetzt werden kann, féllt die
Einfihrung von Systemen zur Beurteilung von Arbeitnehmern des Betriebes, sofern mit diesen Systemen Daten
erhoben werden, die nicht durch die betriebliche Verwendung gerechtfertigt sind.™*

Das Arbeitnehmerdatenschutzrecht wird auch nach Anwendbarkeit der DS-GVO durch nationale
Rechtsvorschriften mitbestimmt werden. Die DS-GVO sieht eine explizite Ausnahme diesbeziglich vor.™® Welche
Rechtsvorschriften erlassen bzw. beibehalten werden, ist der Europaischen Kommission von den
Mitgliedsstaaten bis 25. Mai 2018 mitzuteilen.

2.6 Exkurs: Rechtsgebiete und Zustandigkeiten

Im Folgenden wird tabellarisch veranschaulicht, welche Behérden aktuell fir die Vollziehung der vorstehenden
relevanten Rechtsgebiete in Osterreich primér zustandig sind:
Tabelle 1: Aufstellung der Zustéandigkeiten

Rechtsgebiete Zustandigkeiten

Verkehrsrecht:

e Verordnung (EU) Nr. 165/2014 e Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie
o Kraftfahrgesetz (KFG) (bmvit)

e |VS-Gesetz

Telekommunikationsrecht:

o Telekommunikationsgesetz 2003 (TKG e Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie
2003) (bmvit)
e Bundesgesetzes iber Funkanlagen und ¢ RTR Rundfunk- und Telekom Regulierungs-GmbH
Telekommunikationsendeinrichtungen e Biro fir Funkanlagen und
(FTEG) Telekommunikationsendeinrichtungen (BFTK)
Datenschutzrecht:
e Datenschutzgesetz 2000 (DSG 2000) e Bundeskanzleramt (BKA)
e Datenschutzbehérde (DSB)
Arbeitsrecht:
o Arbeitsverfassungsgesetz (ArbVG) e Bundesministerium fir Arbeit, Soziales und

"3 Siehe § 96 Abs. 1 Z. 3 ArbVG.
1% Siehe § 96a Abs. 1 Z. 1 ArbVG.
"% Siehe § 96a Abs 1 Z. 2 ArbVG.
"8 Siehe Art. 88 DS-GVO.
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Rechtsgebiete Zustandigkeiten

Konsumentenschutz

27



Services_Tachograph | Potenziale der Nutzung des digitalen Tachographen fir integrierte Mobilitatsdienste

3. Technische Rahmenbedingungen

Im Rahmen dieses Kapitels wird vorrangig auf die technische Beschreibung der Funktionen der derzeit am
Market befindlichen digitalen Tachographen eingegangen und den geplanten Zusatzfunktionen der ab 03/2019 in
Neufahrzeugen vorgeschriebenen intelligenten Tachographen gegenubergestellt. Dabei werden neben den am
Markt angebotenen Gerédten auch die von den Herstellern und von Softwareanbietern bzw. Systemhdusern
angebotenen Services naher beschrieben. In den derzeit fir den Gltertransport eingesetzten Fahrzeugen sind je
nach Einsatzzweck technische Geréte eingebaut bzw. deren Nutzung vorgeschrieben (z.B. GoBox in Osterreich,
TollCollect-Gerate in Deutschland und viele mehr) sowie Flottenmanagement- bzw. Navigationsgerate zur
Erleichterung der Planung, des Managements und der Abwicklung von Transportauftragen.

Der digitale Tachograph wird als einziges sicheres Dokumentationsgerét zur Erhebung und Uberpriifung der
Lenk-, Ruhe- und sonstigen Tatigkeitszeiten gesehen. Es vermuten, dass viele Unternehmen auf Grund der
Angst vor missbrauchlicher Verwendung ihrer Daten nicht bereit sind die Informationen aus den digitalen bzw.
intelligenten Tachographen fiir Gibergelagerte IVS-Services zur Verfiigung zu stellen. Dabei spielen auch oft nicht
einschatzbare Folgen von Datenlecks bzw. die Unkenntnis fir welche Zwecke die Daten wirklich eingesetzt
werden, eine wichtige Rolle bei der Entscheidungsfindung, ob die relevanten Daten zur Verfligung gestellt
werden. Durch die zusétzlichen Funktionen, wie IMS — Independent Motion Signal (als zweite Informationsquelle
neben dem Getriebesensor zur Feststellung der Bewegung des Fahrzeuges) sollen mit dem intelligenten
Tachographen kinftig mégliche Manipulation zusatzlich erschwert werden.

Die Inhalte der folgenden Kapitel konzentrieren sich auf die technische Ausstattung von Fahrzeugen mit einem
hdchstzuldssigen Gesamtgewicht von Uber 3,5t bei denen die Nutzung eines digitalen Tachographen zur
Erhebung und Dokumentation der Lenk- und Ruhezeiten vorgeschrieben ist. Lediglich in &lteren Fahrzeugen bzw.
Sonderfahrzeugen ist die Verwendung eines analogen Tachographen noch erlaubt.

3.1 Technische Beschreibung des digitaler Tachographen

Der digitale Tachograph, ist seit 01. Mai 2006 durch die VO (EG) Nr. 561/2006 in alle neu zugelassenen
Fahrzeuge einzubauen. Er speichert in einem verschlisselten Speichermodul 365 Tage die Lenk- und
Ruhezeiten, sowie alle fir den Nachweis der Aktivitdten eines Fahrzeuges vorgeschriebene Daten und auf einer
personengebundenen Fahrerkarte (Chipkarte) 28 Tage alle notwendigen Aufzeichnungen. Die Anzahl der im
Gerat gespeicherten Tage kann nach der Anzahl der registrierten Aktivitditen schwanken. Es werden Lenk-,
Arbeits-, Bereitschaft- und Ruhezeiten, sowie deren Unterbrechungen und die zurlickgelegten Entfernungen
gespeichert. Weiters werden die Geschwindigkeitswerte der letzten 24 Fahrstunden in Sekundenschritten im
digitalen Tachographen allerdings nicht auf der Fahrerkarte vermerkt. Geschwindigkeitsiiberschreitungen werden
dauerhaft im digitalen Tachographen, allerdings nicht auf der Fahrerkarte gespeichert. Der gesamte Datensatz
kann von den Kontrollbehérden mittels Kontrollkarte und dem Unternehmer (Unternehmerkarte) entsprechend
den Vorschriften digital ausgelesen und gespeichert werden.

Vom Fahrer / von der Fahrerin kénnen im Falle des Verlustes bzw. einer Fehlfunktion der Fahrerkarte die Daten
als Papieraufzeichnung ausgedruckt werden. Die Uhrzeit aller digitalen Gerate ist auf die Koordinierte Weltzeit
(UTC) eingestellt und darf maximal 20 Minuten abweichen. Allerdings kann sie aufgrund der
Manipulationssicherheit nur +/- eine Minute pro Woche durch den Benutzer korrigiert werden, ansonsten ist ein
Werkstattaufenthalt vorgeschrieben.

3.1.1 Systemkomponenten
Der digitale Tachograph stellt ein Gesamtsystem aus verschiedensten Komponenten wie

e Digitaler Tachograph (Hauptgerdat mit Rechner- und Speicherfunktion), Steuerungskomponenten,
Kommunikationsschnittstellen und Drucker

e  Geschwindigkeitssensor am Getriebe

e Karten mit speziellen, fur die Anwendergruppe definierten Zugriffsrechten auf Datensétze,
Speicherbereiche und Funktionen

e Auslesegeréate fiir die Datensicherung und fur Kontrollzwecke

dar (siehe Abbildung 1). Diese Komponenten werden in den folgenden Kapiteln naher beschrieben und sollen
einen Uberblick (iber die speziellen Funktionen und Aufgaben geben.
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Abbildung 1: Komponenten des Systems des digitalen Tachographen,
Quelle: http://lwww.digitalertachograph.at/basisinformationen/system-funktionsbeschreibung/ (Stand: 26.11.2015)

3.1.1.1 Digitaler Tachograph (Steuergerat)

Die Hauptkomponente des Systems des digitalen Tachographen ist das Steuergerat das mit dem Getriebesensor
und dem fahrzeuginternen Kommunikationssystem (CAN-Bus) verbunden. Es beinhaltet die Rechen- und
Speicher- sowie die Kommunikationskomponenten. Die heute Ublichen digitalen Tachographen entsprechen von
der GroBe den Abmessungen eines konventionellen Autoradios und sind meist in einem standardisierten DIN-
Schacht in der Verkleidung der Fahrerkabine im Bereich iber dem Fahrersitz montiert. Dadurch ist die Bedienung
des Gerates bei Fahrtantritt bzw. zum Einstellen der verschiedenen Zeitkategorien mdéglich. Durch die Position
des Gerates ist allerdings die Sicht auf die Anzeige des digitalen Tachographen wahrend der Fahrt nur durch
Blickabwendungen von der Fahrbahn mdéglich. Der digitale Tachograph verfligt an der Vorderseite tUber

ein zweizeiliges Display,

ein Bedienfeld zur Einstellung der vorgeschriebenen Informationen und Daten,
zwei Slots zum Einstecken von jeweils einer Fahrerkarte

die Abdeckung und das Ausgabefach des integrierten Druckers und

die Kommunikationsschnittstelle fiir das Auslesen der Daten aus dem Gerét.

An der Gerate Rickseite befinden sich

e die Steckverbindung zum Datenaustausch mit dem Geschwindigkeitssensor (Getriebesensor),
e die Anbindung der CAN-Busses sowie
e zusétzliche Industriesteckverbindungen fiir die Kommunikation mit zuséatzlichen Komponenten.

Die Fahrzeughersteller verbauen bereits bei der Produktion der Fahrzeuge die einzelnen Komponenten des
digitalen Tachographen in diese ein. In der Recheneinheit erfolgen die Verarbeitung der Signale aus dem
Getriebesensor und die Aufbereitung der Informationen bezlglich der Lenk- und Ruhezeit in Abhangigkeit der
Einstellung beziiglich der eingestellten Zeitkategorien. Dabei wird mit Hilfe der eingebauten Software die Tages-
und Wochenlenkzeiten ausgewertet und die jeweiligen Restlenkzeiten laufend berechnet. Eine genauere
Betrachtung der Kategorisierung und der Berechnung der Zeiten erfolgt in Kapitel 3.1.3.

Mit Hilfe der in den Geraten enthaltenen Kommunikationseinheit erfolgt der Datenaustausch mit der Au3enwelt.
Dabei werden Uber die Schnittstellen (siehe Kapitel 3.1.4) in Abhangigkeit der Zugriffsrechte, die die einzelnen
Kartenarten aufweisen auf unterschiedliche Datensatze bzw. -gruppen zugegriffen und nach au3en kommuniziert.
Die Datenubertragung erfolgt entweder Uber den an der Vorderseite des digitalen Tachographen befindlichen
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Steckers bzw. mit Hilfe eines Kommunikationsadapters unter Nutzung von Bluetooth per Funk. Diese
Funkverbindung wird auch fur die von den Herstellern angebotenen Zusatzservice fiir die Anbindung eines
Mobiltelefons zur verbesserten Darstellung der relevanten Daten auf dem Display der Smartphones bzw. zur
Datenferniibertragung aus dem Fahrzeug in die Firmenzentrale genutzt.

In Zusammenhang mit der Anzeige der Restlenkzeit bzw. der Menisteuerung zur Bedienung der Funktionen des
digitalen Tachographen und dem Aufrufen der diversen Informationen wurde in den durchgefiihrten Interviews der
Wunsch geaufert, dass in Zukunft entweder ein groReres Display bzw. ein externer mittels Bluetooth
angebundenes Display vorgesehen bzw. angeboten wird.

Die im digitalen Tachographen integrierte Speichereinheit dient zur Dokumentation und Sicherung der
vorgeschriebenen Daten und benutzt eine aufwendige Verschlisselungstechnologie um die Sicherheit der Daten
gegenuber Manipulation zu gewahrleisten. Allerdings wurden diverseste Strategien zur Manipulation der
Aufzeichnungen entwickelt auf die allerdings aus Sicherheitsgriinden nicht eingegangen werden soll, da dabei
teils direkt in sicherheitsrelevante Komponenten der Fahrzeuge eingegriffen wird.

3.1.1.2 Geschwindigkeitssensor (Getriebesensor):

Das System des digitalen Tachographen in den Fahrzeugen ist so gestaltet, dass der Geschwindigkeitsgeber
Uber eine Zapfwelle am Getriebe die Bewegung des Fahrzeuges feststellt. Diese Bewegungssignale (Umdrehung
der Zapfwelle) wird im Stecker in Geschwindigkeitsinformationen umgerechnet, verschlisselt und an das
Steuergerat des digitalen Tachographen kabelgebunden Ubermittelt. Alle Daten der Fahrzeugsensorik werden
Uber die On-Board-Diagnose (OBD) verwaltet und tber den digitalen Tachographen an die nachgereihten
Fahrzeugkomponenten ,durchgeschliffen®.

3.1.2 Steckkartenarten

Der digitale Tachograph zeichnet sdmtliche Bewegungen des Fahrzeugs seit dessen Produktion bis zu dessen
Verschrottung auf. Durch die insgesamt 4 Varianten der Steckkarten sind verschiedenste Zugriffsrechte auf die
unterschiedlichen Datengruppen sowie Systemkomponenten geregelt und dienen zur eindeutigen Identifikation
der Fahrzeuglenker und Fahrzeuglenkerinnen. Die Beantragung von Fahrerkarten und Unternehmenskarte erfolgt
in Osterreich bei den Antragstellen (Automobilclubs OAMTC und ARBO). Kontrollkarten und Werkstattkarten
kénnen bei der ASFINAG Maut Service GmbH, beantragt werden. Die ASFINAG stellt auch den operativen
Betrieb dieses Systems sicher. Im Anschluss werden die einzelnen Kartentypen und deren Funktionalititen ndher
beschrieben.

3.1.2.1 Fahrerkarte:

Diese Karte dient zur Identifikation des Fahrers / der Fahrerin und zur Speicherung/Dokumentation der
relevanten, gesetzlich vorgeschriebenen Daten. Diese Informationen werden aus dem digitalen Tachographen
auf die Karte tbertragen und im integrierten Chip gespeichert. Die Karte hat ein Format einer Scheckkarte und
zeigt folgende Informationen:

e Namen und Lichtbild der Fahrerin / des Fahrers,
Geburtsdatum der Fahrerin / des Fahrers
Gultigkeitsdauer

Ausstellende Behoérde

Kartennummer

Fuhrerscheinnummer

Unterschrift der Fahrerin / des Fahrers
Anschrift der Fahrerin / des Fahrers

Auf der Fahrerkarte werden folgende Datenséatze abgelegt:

e Kartenkenndaten (Kartennummer, ausstellender Mitgliedstaat, Name, Geburtsdatum,
Ausstellungsdatum, Giltigkeitsdauer)

"7 Nahere Informationen zu den Kartentypen: http://www.asfinag.at/unterwegs/lkw-bus/digitaler-tachograph/fahrerkarte
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e Die Benutzung des/der Fahrzeuge(s) betreffende Daten des Fahrers /der Fahrerin, Datum, Zeiten,
behdordliches Kennzeichen, Kilometerstand

e  Aktivitaten der Fahrerin / des Fahrers, Datum, Zeit, gesamte gefahrene Strecke, Anderung der Aktivitét
(Fahrt/Pause, etc.) sowie Anzahl an Lenkerinnen

e Ereignisse, Fehler und Kontrollen durch Behdrdenvertreter

Jede Person, die einen Fihrerschein der Kategorien ab Klasse B aufwarts besitzt, kann eine Fahrerkarte
beantragen. Dies erlaubt auch Personen eine Fahrerkarte zu beantragen, die nicht im Lkw-Verkehr tatig sind.
Diese zusatzlich ausgestellten Karten sind teilweise auf dem Schwarzmarkt erhéaltlich und wirden so illegaler
Weise durch Umstecken der Karten die doppelte Lenkzeit fiir den jeweiligen Lenker bzw. die jeweilige Lenkerin
erlauben.

Der Fahrer / die Fahrerin ist fir seine Karte selbst verantwortlich. Bei Verlust der Fahrerkarte darf er bis zum
Erhalt der neuen Fahrerkarte max. 15 Tage weiterfahren. Vor Fahrtantritt muss ein Ausdruck des
Speicherinhaltes des digitalen Tachographen angefertigt werden und dieser mit dem Name der Fahrerin / des
Fahrers, Fihrerscheinnummer und Unterschrift der Fahrerin / des Fahrers versehen werden. Dieser Ausdruck ist
im Fahrzeug zu Kontrollzwecken mitzufiihren.

3.1.2.1 Unternehmenskarte

Diese Karte dient zur ldentifikation des Unternehmens, das das Fahrzeug besitzt und berechtigt einer im
Unternehmen speziell befugten Person (Fuhrparkleiter oder ahnliche Funktion) das Auslesen und den Ausdruck
aller relevanten Daten die in den digitalen Tachographen der firmeneigenen Fahrzeuge gespeichert sind. Die
ausgelesenen Daten mussen auf einem geeigneten und gesicherten Rechner fir die Dauer von 2 Jahren
abgelegt und etwaige Kontrollen vorgehalten werden. Auf der Unternehmerkarte sind Daten beziiglich des
Namens des Unternehmens und dessen Anschrift, die Giltigkeitsdauer der Karte, die ausstellende Behérde
sowie die Kartennummer ersichtlich.

Auf der Unternehmerkarte sind Daten zu folgenden Inhalten dauerhaft gespeichert:

Kartennummer

Ausstellungsland, -organ, -datum

Gultigkeitsdauer

Unternehmensnamen und -adresse

Daten zu den Vorgangen die ausgefuhrten Aktivitaten (Kontrollgerat/Herunterladen der Karte)
Zeitraum des Herunterladens

Fahrzeugregistrierung und Registrierungsbehérde

Die Unternehmerkarte muss bei der ersten Inbetriebnahme des Fahrzeuges oder des digitalen Tachographen
gesteckt werden, um das Unternehmen zu identifizieren und die Berechtigung zum Auslesen der Daten im
digitalen Tachographen zu hinterlegen und den Download zu erméglichen.

3.1.2.2 Werkstattkarte

Die Werkstattkarte dient der Aktivierung, der Kalibrierung der regelmaRigen Uberpriifung und den Download
relevanter Daten aus dem digitalen Tachographen durch eine registrierte Fachwerkstatt zu Wartungs- und
Reparaturzwecken. Auf der Karte sind der Name der Werkstatte, die Anschrift der Werkstatte, der Name des
Karteninhabers (geeignete Person), die Giiltigkeitsdauer der Karte und die Kartennummer bzw. das
Plombierungskennzeichen aufgedruckt. Auf der Karte sind folgende Informationen gespeichert

o Kryptographische Schlussel fir die Koppelung des Weg- und / oder Geschwindigkeitsgebers mit dem
digitalen Tachographen,

e Kartenkenndaten (ausstellender Mitgliedstaat, Name der ausstellenden Behérde, Ausstellungsdatum,

Gultigkeitsbereich)

Ereignisse und Stdrungsdaten

Karteninhaberkenndaten (Name der Werkstatte, Anschrift der Werkstatte, vollstandiger Name und die

Muttersprache der geeigneten Person).

Datensatze zu Kalibrierungen und Zeiteinstellungen des digitalen Tachographen

Daten zu gefahrenen Fahrzeugen

Fahrertatigkeitsdaten (mindestens 4 Fahrertatigkeiten fir mindestens 1 Tag)

Kontrollaktivitdtsdaten
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Die Werkstattkarten ist auf so genannte ,geeignete Person“ mit entsprechender Ausbildung gemafi 811 Prif- und
Begutachtungsstellenverordnung (PbstV)118 ausgestellt, die in den dazu erméachtigten Werkstatten Digitale
Kontrollgerate einbauen, aktivieren, kalibrieren und nachprifen darf.

3.1.2.3 Kontrollkarte:

Die Kontrollkarte ermdglicht es Vertretern der zustandigen Kontrollbehdrden und zusténdigen Stellen, die im
§123a Kraftfahrgesetz (KFG) genannt sind, das Lesen, Ausdrucken und/oder Herunterladen der im
Massenspeicher oder auf Fahrerkarten gespeicherten Daten. Folgende Institutionen und Organisationen sind
LZustandige Stellen*:

der Bundesminister fur Inneres fir die Organe des 6ffentlichen Sicherheitsdienstes,
der Bundesminister fur Finanzen fiir die Organe der Finanzverwaltung,

e der Bundesminister fiir Verkehr, Innovation und Technologie fir die Organe der Bundesanstalt fur
Verkehr,

e der Bundesminister fir Arbeit, Soziales und Konsumentenschutz fir die Organe der Arbeitsinspektorate,
der Landeshauptmann fur die Sachverstdndigen gemaf 8125 und fur sonstige Organe der
StrafRenaufsicht,

e fiir Organe, die Tiertransportkontrollen durchfiihren sowie Organe der Gemeindesicherheitswache,
sofern diese Kontrollen der Lenk- und Ruhezeiten durchfiihren,

e der Hauptverband der Sozialversicherungstrager fiir die Organe der Krankenversicherungstrager

Auf der Kontrollkarte sind vergleichbar mit den anderen Typen von Karten der Name und Anschrift der
Kontrollstelle bzw. der ermachtigten Einrichtungen, die Gultigkeitsdauer (max. 5 Jahre), die ausstellende Behdrde
sowie die Kartennummer aufgedruckt. Auf der Kontrollkarte werden die Kartenkenndaten (Kartennummer,
ausstellender Mitgliedstaat, Name der ausstellenden Behorde, Ausstellungsdatum, giltig ab/bis) sowie die
Kontrollaktivitatsdaten (Datum und Uhrzeit der Kontrolle, Art der Kontrolle, heruntergeladener Zeitraum, amtliches
Kennzeichen und zulassender Mitgliedstaat des kontrollierten Fahrzeugs, Kartennummer und ausstellender
Mitgliedsstaat der kontrollierten Fahrerkarte) gespeichert. Durch die Interoperabilitat (gepruft durch die ERCA -
European Root Certification Authoritym) kénnen alle bauartgenehmigten Kontrollgeréate (digitale Tachographen)
Uberprift und ausgelesen werden.

Die Uberpriifung der auf der Fahrerkarte gespeicherten Informationen erfolgt durch Auslesen der Daten aus dem
digitalen Tachographen mittels eines Speichermoduls, das mit Hilfe der Leseschlissel auf der Kontrollkarte
Zugriff auf das im digitalen Tachographen eingebaute Speichermedium erhélt. Der Auslesevorgang kann je nach
Alter und Hersteller des digitalen Tachographen bis zu 15 Minuten und langer dauern. Nach dem Auslesen
werden die Daten in eine Auswertesoftware am Laptop des Kontrollorgans tberspielt und analysiert, wobei Lenk-
und RuhezeitverstdRe automatisch erkannt und in der Auswertungsoberflache farblich gekennzeichnet werden.
Daneben werden auch samtliche Daten bezliglich der dokumentierten Ereignisse aufgelistet.

3.1.3 Daten

Der digitalen Tachographen wurde als Kontrollgerat entwickelt und speichert neben den allgemeinen Daten vor
allem Lenk- und Ruhezeiten der Fahrerinnen. Zu den allgemeinen Daten zadhlen die Herstellerdaten des
Kontrollgerates und des Sensors, die Fahrgestellnummer und das amtliche Kennzeichen, sowie
Verschlisselungs- und Sicherheitselemente. Die weiteren Daten werden ereignisbasiert aufgezeichnet, wie
Kontrollaktivitaten, Kalibrierung und weitere Ereignisse.

Gemal} den Bestimmungen ist die grundlegende Funktion des digitalen Tachographen die Registrierung von
Lenk-, Arbeits-, Bereitschafts- und Ruhezeiten der Fahrerinnen. Die Identitat des Lenkers / der Lenkerin wird mit
Einstecken der Fahrerkarte bestatigt. Zur Datenspeicherung sind die Gerate mit einem integrierten
Massenspeicher ausgestattet, in dem die Daten fahrzeugbezogen dauerhaft gespeichert werden. Lenk- und
Ruhezeiten werden zusatzlich auch auf der persodnlichen Fahrerkarte registriert (siehe Kapitel 3.1.2.1). Die
Kapazitat des integrierten Massenspeichers reicht fiir die Aufzeichnung der Aktivitdten von ca. 365 Tagen. Auf
den Fahrerkarten kénnen Daten im Umfang von mindestens 28 Tage gespeichert werden.

18 https://www.ris.bka.gv.at/GeltendeFassung.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=10012794&ShowPrintPreview=True (Stand

26.01.2017)
M9 hitps://dtc.jrc.ec.europa.eu/dtc_erca.php (Stand 26.01.2017)
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Weiters sind die Gerate mit dem Fahrzeug gekoppelt (CAN-Bus) bzw. mit Weggeber (Sensor) ausgestattet und
kénnen die gefahrene Geschwindigkeit und Wegstrecke, sowie einsatzspezifische Parameter, wie z. B. Drehzahl
sowie andere Werte und Ereignisse am Fahrzeug erfassen. Diese Daten werden oftmals zur Weiterverarbeitung
und Auswertung auf einen Rechner in der Unternehmenszentrale Ubertagen und in Datenmanagement-Losung
weiterverarbeitet. Geschwindigkeiten, Drehzahl und Wegstrecken sind dabei Datensatze, die nach
unterschiedlichen Gesichtspunkten ausgewertet und fiir Flottenmanagement sowie zur Tourenplanung eingesetzt
werden.

Gesetzlich vorgeschrieben ist die Aufzeichnung der gefahrenen Geschwindigkeit im Sekundentakt der letzte
24 Stunden. Dartber hinaus zeichnen einige digitale Tachographen die gefahrenen Geschwindigkeiten bis zu
168 Stunden Lenkzeit auf. Im Gegensatz zu der gesetzlich vorgeschriebenen Aufzeichnung der letzten 24
Stunden sind diese Geschwindigkeitsdaten nicht digital signiert (Wegfall der Prifsummeniberprifung zur
Feststellung der Authentizitit der Datenpakete wéahrende Ubertragung der Datenpakete), wodurch die
Verarbeitungs- und Download-Zeiten erheblich reduziert sind. Einige Geraten, wie der VDO DTCO 1381 R2.2
kénnen weitere bis zu 4 Parameter aus dem CAN-Bus lesen und speichern, in den meisten Fallen sind dies die
Werte zu Kraftstoffverbrauch und Gewicht. Diese Werte werden ebenfalls als Teil von Flottenmanagement-
Ldsungen ausgewertet.

Der digitale Tachograph detektiert geméaf Verordnung VO (EU) Nr. 165/2014 jeden Fahrzeugstopp der langer als
zwei Minuten ist und legt den dazugehérigen Zeitpunkt sowie den Kilometerstand im internen Speicher des
digitalen Tachographen ab. Dieselbe Vorgangsweise erfolgt auch beim Fahrerlnnenwechsel oder einem
Statuswechsel (Wechsel zwischen Ruhezeit und Lenkzeit, Bereitschaft, etc.). Diese Ereignisse werden ebenfalls
mit Zeitpunkt und aktuellem Kilometerstand dokumentiert. Die Daten werden im Massenspeicher fir 365 Tage
aufbewahrt und dann automatisch iberschrieben (Ringspeicher).

3.1.4 Schnittstellen

Die am Markt verfiigbaren digitalen Tachographen stellen hardwareseitig folgende Schnittstellen zur Verfligung
(vgl. Kapitel 3.1.1), die hier am Beispiel der VDO Herstellerbeschreibung aufgelistet sind:

2 CAN-Interfaces zur Bordelektronik (CAN Bus)

Sensor-Schnittstelle fir intelligenten Geber (KITAS2+)

Signalausgange (2 x v-Impuls, 1 x 4 Im / m).

Logische Diagnoseschnittstelle auf CAN und/oder K-Line.

Zundungsunabhangige Info-Schnittstelle fiir Onboard-Computer oder andere Telematiksysteme.
Frontseitige 6-PIN-Schnittstelle fur Programmierung, Kalibrierung, Datendownload (optional auch per
Funk)

Diese Auflistung der Schnittstellen entspricht der Darstellung der Systemkomponenten. In der gesetzlichen
Grundlage ist vorgesehen, dass in allen neuen digitalen Tachographen ein zweites, unabhangiges
Bewegungssignal (IMS — Independent Motion Signalvorzusehen ist. In der oben aufgelisteten Spezifikation ist es
der zweite CAN-Bus zum Empfang von Daten der ABS-Sensoren eines standardisierten IMS (Independent
Motion Signal), das mit dem Signal des Geschwindigkeitssensors (KITAS2+) verglichen wird.

Zur Erfullung der neuen Vorschriften (Art. 8 der VO (EU) 165/2014) sind weitere Funktionen vorgesehen,
insbesondere die automatische Aufzeichnung des Fahrzeugstandortes. Dies ist durch die Nutzung von GNSS
(Global Navigation Satellite System) vorgesehen. Am digitalen Tachographen muss dazu ein zertifiziertes GNSS
Modul angeschlossen sein. Dieses kann allerdings auch, wie bei den kiinftigen intelligenten Tachographen direkt
im Gerét integriert werden. Damit zeichnet der intelligente Tachograph den Fahrzeugstandort zu Beginn der
taglichen Arbeitszeit, nach jeweils 3 Stunden kumulierter Lenkzeit und am Ende der taglichen Arbeitszeit auf. Es
ist vorgesehen, nur diese Positionsdaten zu speichern, weitere Daten dirfen nur voriibergehend gespeichert sein
(z.B. zur Ermittlung der drei erforderlichen Standorte) und missen dann automatisch geléscht werden. Diese
zusétzlichen Positionsdaten dirfen dabei keinem Nutzer zugénglich sein.

Die Schnittstelle zur Fernkommunikation stellt eine weitere wesentliche Neuerung der Verordnung (Art. 9 der VO
(EU) 165/2014) dar. Im Art. 9 ist dazu festgehalten, dass der Fahrtenschreiber in Zukunft fahig sein muss, mit
Behdrden zu kommunizieren, wahrend sich das Fahrzeug in Bewegung befindet. Die Zielsetzung dabei ist,
StraRenkontrollen zur Friiherkennung von méglichen Manipulationen oder méglichem Missbrauch zu erleichtern.
Dabei sollen Daten per Fernkommunikation nur von erméchtigten Kontrollbehérden abgefragt werden kénnen.
Zur Fruherkennung mutmaRlicher Manipulation zéhlen die Datenséatze zu festgestellten Sicherheitsverletzungen,
langste Stromunterbrechungen, Sensorstérungen, Datenfehler (Weg und Geschwindigkeit), sowie die
kartenbezogenen Information (Fahren ohne giiltige Karte bzw. Einstecken der Karte wahrend des Lenkens).
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Weiters sollen Zeiteinstellungen, amtliches Kennzeichen des Fahrzeuges, sowie Kalibrierungsdaten (inkl. Datum
der zwei letzten Kalibrierungen) per Fernkommunikation fiir die Kontrollbehdrden verfiigbar sein. Die Verordnung
sieht keine Ubermittlung von Lenk- und Ruhezeiten vor, wodurch die Verwendung auf die behérdliche Kontrolle
eingeschrankt bleibt. Falls keine Vermutung bezlglich einer Manipulation oder mdglichem Missbrauch vorliegt,
sind die Daten spatestens 3 Stunden nach der Kontrolle zu I6schen. Die Fahrerinnen sind Uber die Méglichkeit
der Fernkommunikation zu informieren, zusténdig dafir ist das Verkehrsunternehmen.

Fir IVS Anwendungen ist eine weitere, allerdings optionale Schnittstelle beschrieben (Art. 10 der VO (EU)
165/2014). Diese Schnittstelle soll die Daten des digitalen Tachographen fiir externe Gerate verfiigbar machen.
Fir die Implementierung und Verwendung der Schnittstelle setzt die Verordnung voraus, dass die Authentizitat
und Integritat der Daten des digitalen Tachographen nicht beeintrachtigt wird. Weiters ist bei Ubermittlung und
Zugriff auf personenbezogene Daten (z.B. Positionsdaten) die nachweisbare Zustimmung der Fahrerlnnen
erforderlich. Hersteller, die bereits an der Entwicklung dieser Schnittstelle arbeiten bzw. bereits anbieten,
verwenden oftmals den Begriff ,ITS ready” zur Kennzeichnung der Geréate. Als Technologie wird meist auf
Bluetooth gesetzt, Beispiel dafur ist VDO Smart Link und die Smartphone-Apps ,Driver App“ zur Visualisierung
von gefahrenen bzw. verbleibenden Wege und Zeiten, sowie ,TruckYa!* zur Optimierten Parkplatzsuche fir
Fernfahrerinnen (siehe auch Kapitel 4.2).

3.2 Hersteller von digitalen Tachographen

Zur Erhebung der aktuellen technischen Funktionen der digitalen Tachographen und der zukinftigen
Ausstattungen der intelligenten Tachographen wurde versucht mit allen derzeit am europdischen Markt
anbietenden Gerateherstellern Interviews zufiihren bzw. von ihnen schriftlich Auskiinfte beztglich ihrer Produkte
zu bekommen. Von den 4 Anbietern konnte lediglich mit Continental VDO und Intellic ausfiihrliche Gesprache
gefiuihrt werden. Die Firma Actia bedient den Markt nicht mehr und mit Fa. Stoneridge konnte kein Gesprach
gefiihrt werden, da diese jegliche Kontaktaufnahme ignoriert hat.

In den folgenden Kapiteln werden die einzelnen Hersteller und ihre Produkte kurzbeschrieben. An dieser Stelle
soll darauf hingewiesen werden, dass die Reihung der Firmen ausschlieflich in neutraler, alphabetischer
Reihenfolgen erfolgt und somit keinerlei Form von Bewertung darstellt.

3.2.1 ACTIA I+ME GmbH SmarTach®

Die Firma [+ME ACTIA GmbH war urspriinglich der erste Anbieter von digitalen Tachographen und war
mafgeblich an der Definition der Funktionen beteiligt. Actia bietet den SmarTach® aktuellstes Geréat an. Dieses
entspricht nicht den Vorgaben fur ein EU-Kontrollgerét entspricht. Die Firma hat sich entschieden auch kiinftig nur
Geréate an, die aufgrund ihrer technischen Ausstattung und Funktionalitidten nicht als EU-Kontrollgerat gelten.
Daher sind diese Gerate in Osterreich vom Markt verschwunden.

smarTach

Abbildung 2: Darstellung des aktuellen digitalen Tachographen SmarTach® von ACTIA
(Quelle: http://tachograph.actia.com/en/smartach-actia-tachograph ACTIA® Tachograph, Stand 21.10.2015)

Der Actia Smartach entspricht den Geraten der ersten Generation von digitalen Tachographen und bietet wie die
anderen Hersteller die die vorgeschriebene Ausstattungen und Funktionen. Die zusétzlichen Services bestehen
aus speziellen Anwendungen zur Auswertung der Daten fir Busse und Reisebusse.

34


http://tachograph.actia.com/en/smartach-actia-tachograph

Services_Tachograph | Potenziale der Nutzung des digitalen Tachographen fir integrierte Mobilitatsdienste

3.2.2 intellic Germany GmbH EFAS

Die Firma Intellic besteht seit 1999 und brachte den ersten digitalen Tachographen 2008 auf den Markt. 2014
wurde der EFAS 4 RUS fiir den russischen Markt mit GLONASS Empféangern entwickelt und mit dem EFAS 4 SE
die Vorgaben des Annex 1b erfiillt. 2016 wird der Q2 fiir die Erfullung der Vorgaben des neuen Annex 1c auf den
Markt gebracht.

Das Headquarter von Intellic ist Hausmannsstatten bei Graz (Osterreich) angesiedelt. Die Gerate werden durch
die Firma Melecs in Siegendorf (Deutschland) entwickelt. Die Produktion befindet sich fiir den europaischen und
osteuropaischen Markt hauptséchlich in Gyér (Ungarn). Weiters werden die Gerate fir den Hauptmarkt in der
Tirkei und in Russland in einer eigenen Produktion in der Turkei hergestellt.

Abbildung 3: Symbolbild des EFAS 4 Q2 (Quelle: http://www.intellic.com/products/ Intellic ®, Stand 01.06.2016)

Im Gegensatz zu anderen Anbietern ist das Konzept der digitalen Tachographen der Firma Intellic nur eine
Variante einer Hardware auf der entsprechend angepasste bzw. erweiterte Software aufgespielt bzw. erweitert
werden kann. Dadurch kénnen neue Funktionen und mégliche Sonderlésungen mittels Softwareupdate auf den
Geraten zur Verfiigung gestellt werden.

Technisch ist das Auslesen des CAN-Busses mit dem digitalen Tachographen mdoglich. Die CAN-Bus Daten
kénnen abgegriffen werden, wobei sich der digitale Tachograph anbietet in geordneter Form darauf zuzugreifen.
Der EFAS 4 beherrscht etwa 250 Datenwerte des CAN-Busses, die ausgelesen werden kdnnen.

Das zum Teil genormte HMI (2 zeiliges Display) wird nur zur Anzeige der vorgegebenen Daten genutzt. Zur
Ubersichtlichen und detaillierteren Darstellung der Werte sowie zur Bedienung des digitalen Tachographen tber
das Smartphone wird eine App angeboten. Diese zeigt dem Fahrer / der Fahrerin unter Nutzung der Bluetooth-
Schnittstelle Informationen, wie z.B. Abrufen bzw. dauerhafte Anzeige der aktuellen verbleibenden Restlenkzeit
bzw. Wochenlenkzeiten, etc. an.

Der digitale Tachograph der Firma Intellic bietet bereits seit 2012 die Funktion IMS (Independent Motion Signal)
als zweites unabhangiges Bewegungssignal als Funktion zur Verringerung der Manipulationen rund um die
Nutzung des digitalen Tachographen. Dabei werden entsprechend der Verordnung 165/2014 (Annex 1c) die
Position des Start- und des Endpunktes einer Fahrt sowie alle 3 Stunden aufzeichnen und im digitalen
Tachographen abspeichern.

3.2.3 Stoneridge Electronics

Stoneridge Electronics Inc. ist urspringlich ein amerikanisches Unternehmen mit Hauptaktivitaten als Zulieferer
von Komponenten und Steuerungssystemen fiir die automotive Industrie. Das Unternehmen konzentriert sich auf
den anglo-amerikanischen Markt, hat allerdings auch deutsche Unternehmen als Vertragspartner fur die
Bedienung des europaischen Marktes (Vertrieb und Support).

Derzeit wird fur den Markt fur digitale Tachographen als Hauptprodukt der Stoneridge SE 5000 exact DUO?2
angeboten, der die folgenden Funktionen und Services bietet:

e Berechnungen nach dem Arbeitszeitgesetz zeigen den Fahrerinnen die aktuellen Lenkzeiten unter
Einbeziehung der 1-Minuten-Regel an

Féhr- und Zug-Unterstiitzung in Echtzeit

Automatische Unternehmenssperren verhindern unerwiinschte Blicke auf die Daten

Lenk- und Ruhezeiten Countdown

schnelle Downloadzeiten

Einfache/intuitive manuelle Nachtrage

Kostenlose Apps, zur Unterstitzung der Tatigkeiten (Planung, Management, etc.)
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Stoneridge E

 oneridoe | SE5000 Exakt Duo®

Abbildung 4: Darstellung des aktuellen digitalen Tachographen SE5000 exact DUO? von Stoneridge
(Quelle: http://www.se5000.com/simulator/simulator.html?version=7.5 Stoneridge Electronics AB®, Stand 21.10.2015)

Es wird von Stoneridge auch ein spezieller digitaler Tachograph fiir Gefahrguttransporte angeboten, der mit
einem Explosionsschutz ausgestattet und nach EU Richtlinie 94/9/EG (Maschinenrichtlinie stellt die Grundlage
die CE-Kennzeichnung von technische Gerdten dar) sowie der TUV Priifzertifikatsnummer ATEX 2507X
zertifiziert ist.

3.2.4 VDO Automotive AG

Des Hersteller VDO Automotive AG ist der grof3te Hersteller von digitalen Tachographen fur den européischen
Markt und hat direkt Lieferabkommen mit den Fahrzeugherstellern. Der DTCO 1381 wird in verschiedenen
Generationen angeboten wobei derzeit die Version 2.2 die aktuellste darstellt:

Anzeige Verbleibende
"Unterwegs" Lenkzeit

Erforderliche Nachste Lenkzeit
Ruhezeit nach der Pause

Abbildung 5: Darstellung des aktuellen digitalen Tachographen DTCO® 2.2 von VDO
(Quelle:_http://Iwww.fleet.vdo.de/gesetze/fahrten-aufzeichnen/digitaler-tachograph-dtco/ VDO Automotive AG®, Stand 03.02.2017)
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VDO bietet auch Gerate fur andere Méarkt an. Der Vehicle Data Recorder VDR 3202-B ist ein digitaler
Tachograph, der fiir den chinesischen Markt und als potentielle Low-Cost-Plattform fiir andere Markte entwickelt
wurde.

Die DTCO 1381 Serie bietet ab Version 1.4 die Lenkzeitberechnung nach der ,1-Minuten-Regel“. Die 1-Minuten-
Regel bei der Berechnung der Lenkzeiten wurde eingefuhrt, um Unschéarfen (meist zu Ungunsten des Fahrers /
der Fahrerin) bei der alteren Berechnungsmethode zu beseitigen. Gemaf der Verordnung (EU) Nr. 1266/2009
wird eine mit dem digitalen Tachographen festgestellte Minute erst dann als Lenkzeit aufgezeichnet, wenn sie die
langste Aktivitdt innerhalb dieser Minute ist. Als Beispiel werden in Fehler! Verweisquelle konnte nicht
gefunden werden. die alte Berechnungsmethode der 1-Minuten-Regel gegentubergestellt. Dabei gilt, abgesehen
von einigen speziellen Rahmenbedingungen, die hier nicht néher erlautert werden, dass allgemein betrachtet eine
Minute nach hauptsachlichen Aktivitat als Lenkzeit, Ruhezeit, etc. gezahlt wird. Wird ein Fahrzeug weniger als
30s lang bewegt gilt die Minute als Pause. ,Am Beispiel in Abbildung 6, das dem Nachriicken von Fahrzeugen auf
eine Baustelle oder dem Heranriicken eines Fahrzeuges an die ladestelle entsprechen kénnte, wird gezeigt, dass
nur in Minute 3 in der eine Lenkzeit langer als 31s stattfindet als Lenkzeit gezahlt wird. Alle anderen
Fahrzeugbewegungen sind zu kurz um als Lenkzeit zu gelten. Durch Einsatz dieser
Lenkzeitberechnungsmethode kdnnen Uber einen Tag — je nach Einsatz des Fahrzeuges bis zu 45 Minute an
zusétzliche Lenkzeit lukriert werden.

Beispiel: Drei Stopps innerhalb von fiinf Minuten

5 Zeit in Minuten . Lenkzeit Bereitschaft

Tatsfichlich:

I . 5 1:30 Minuten
; | | Lenkzeit

Alte Berachnung:

1 2 3 & 5 5:00 Minuten
Lenkzeit

MNeus Berechnung:
n 3 1:00 Minuten
| | = Lenkzeit

Abbildung 6: Gegenuberstellung der Lenkzeitberechnungsmethoden
(Quelle: http://www fleet.vdo.at/gesetze/fahrten-aufzeichnen/digitaler-tachograph-dtco-21-active/ VDO®, Stand: 21.10.2015)

Alle VDO DTCO Gerate ab der Version 2.0 bieten IMS - Independent Motion Signal als unabh&ngiges
Bewegungssignal, das Uber den CAN-Bus die Signale der ABS-Sensoren die Bewegung des Fahrzeuges
feststellt.
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4. Services

4.1 Einleitung und Allgemeines

Im folgenden Kapitel werden samtliche in den Stakeholderinterviews genannten Winsche nach méglichen
Services thematisch zusammengefasst, detailliert beschrieben sowie auf ihre rechtlichen Rahmenbedingungen
(siehe in Kapitel 5) und vor allem mogliche Konflikte mit den aktuell giltigen Vorschriften und Gesetzen
untersucht. Dabei soll die Rechtssicherheit nicht nur auf nationaler Ebene untersucht werden, sondern auf
mogliche bereits erkennbare Trends auf europaischer Ebene Bedacht genommen werden. Auch wurden mégliche
Services identifiziert, die in Anlehnung an Lésungen, Regelungen und Systemarchitekturen auerhalb Europas
etabliert wurden bzw. sich im Aufbau befinden.

Die angeflihrten Services sollen Méglichkeiten aufzeigen, wie der ab Marz 2019 verpflichtend fur Neufahrzeuge
vorgeschriebene intelligente Tachographen einen Mehrwert fiir seine Anwender generieren kann. Dies erfolgt
unter Betrachtung von Services die abseits der derzeit schon genutzten Daten bzw. Serviceangebote der
Hersteller der Gerate sowie der diversen Softwarehduser erhdltlich sind. In der Regel werden von den
Unternehmen (auch bei den GroRunternehmen) die Daten aus den digitalen Tachographen nur fir die
Dokumentation der Lenkzeiten und Ruhezeiten sowie der zurtickgelegten Kilometer pro Fahrzeug erfasst. An
erweiterten Services ist ein nicht so grof3es Interesse zu erkennen, da diese meist mit zusétzlichen Kosten fiir die
Anschaffung und den Betrieb von Gerateerweiterungen sowie fir die Nutzung von Softwareplattformen der
einzelnen Anbieter verbunden sind. Die Kommunikationskosten werden bei der Betrachtung der identifizierten
Services hier nur peripher betrachtet, da schon heute relativ giinstige Roaming-Datentarife fir die européische
Datenkommunikation angeboten und entsprechend genutzt werden. Das Ziel der européischen
Roamingregulierung ist es im Ubrigen, die Roamingaufschlage ab 15.06.2017 géanzlich abzuschaffen. Das
bedeutet, dass ab diesem Zeitpunkt der Kunde sein nationales Nutzungsverhalten im EU Ausland ohne
zusétzliche Aufschlage zum nationalen Preis anwenden kann.*?°

Bei der Frage nach den mdglichen Services ist es relativ schwierig festzustellen, welche neuen Funktionalitaten in
den Gerédten neben den vorgeschriebenen vorgesehen werden sollen. Auch ist bei der Erhebung mdglicher
Anwendungen rund um den Autobahnbetrieb im Umfeld der Infrastrukturbetreiber (StraRenverwaltungen, etc.)
derzeit kein abgestimmtes Vorgehen in Europa festzustellen.

Kapitel 4.2 behandelt als Ubersicht bereits am Markt befindliche Services. Die beschriebenen Services sind in
ihrer Funktion beschreiben und stellen, derzeit von den unterschiedlichen Herstellern am Markt angebotene
Services dar. Aus Griinden der neutralen Betrachtung der Thematik wurde darauf geachtet, dass keine
Produktnamen bzw. Hersteller genannt werden. Ab Kapitel 4.3 werden kiinftige, mit den Funktionalitaten der
intelligenten Tachographen umsetzbaren Services detailliert betrachtet. Diese entsprechen teilweise den in den
Interviews mit den Stakeholderinnen, Herstellerinnen, Unternehmerinnen und Experteninnen identifizierten
Anforderungen bzw. Wiinschen an ergdnzenden Funktionen.

4.2 Vorhandene, am Markt angebotene Services

Dieses Kapitel dient zur Ubersicht (iber die derzeit angebotenen Services, die auf Basis der Funktionalitaten
teilweise von den Herstellern der digitalen Tachographen bzw. Softwareanbietern und Systemh&usern angeboten
werden. Dabei wurden auf Grund der Vielzahl der Anwendungen und Applikationen wurde nicht einzelne
Produkte angefuihrt, sondern die Funktionalitatsgruppen zusammengefasst. Als Ausgangspunkt der
Zusammenstellung dienten die von den Herstellern der digitalen Tachographen angebotenen Services, welche
am internationalen Markt angeboten werden.

4.2.1 Services-Angebot durch die Geratehersteller

Die Hersteller bieten meist ergdnzend zum Basisgerat Services an, die sich auf die folgenden Anwendungen
beschranken:

e Smartphone Applikationen zur Anzeige der Restlenkzeiten
Dabei ist das Smartphone des Fahrers / der Fahrerin mittels Bluetooth mit dem digitalen Tachographen
verbunden, der die Daten zu Restlenkzeiten (unter Beriicksichtigung der 1-Minuten-Regelung) an das
Smartphone weitergibt. Am Display des Smartphones werden die relevanten Informationen grafisch

120 v/gl https:/iwww.rtr.at/de/tk/ TKKS_RoamingEU/Roaming_in_der EU_ab_30_04_2016.pdf.
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aufbereitet dargestellt (vergleiche beispielhaft Abbildung 7 werden kdnnen. Dadurch kénnen in Echtzeit
die Daten bezuglich Restlenkzeit laufend angezeigt und Warnungen in Richtung des Endes der
gesetzlich zulassigen Lenkzeit (Countdown) ausgegeben werden.

il < s

Tagesibersicht

Z01:35

Abbildung 7: Symbolische Darstellung der Anzeige relevanter Informationen zu Lenk- und Ruhezeiten auf dem
Smartphone
(Quelle: Firma Stoneridge http://www.se5000.com/de/mobile-apps.html, Stand: 17.12.2016)

e Fernauslesung der Daten mit im Fahrzeug festmontierten Zusatzgerat

Mit einem Extragerat, das mit dem eigentlichen digitalen Tachographen verbunden und im Fahrzeug fix
montiert ist kann (ber Mobilfunk mittels eingebauter SIM-Karte eine Fernauslesung zu
Dokumentationszwecken durchgefuhrt werden. Dies muss einmal pro Woche durch den Fuhrparkleiter
erfolgen und bietet speziell Firmen mit langen Auslandstouren der gesetzlichen Dokumentationspflicht
einfach nachzukommen. Weiters kdnnen auch die Daten der einzelnen Fahrzeuge in Echtzeit
ausgewertet werden, wobei die erhaltenen Informationen zu Tages- und Wochenrestlenkzeiten den
Disponenten bei der Planung ihrer Touren unterstitzen.

e Fernauslesung der Daten mit Smartphone
Dabei wird ein Zusatzgerdt mit Bluetooth-Technologie in die Frontschnittstelle des digitalen
Tachographen gesteckt und verbindet den Tachographen mit dem Smartphone (Android oder iOS) des
Fahrers / der Fahrerin. Dadurch kann eine Verbindung zum Server in der Zentrale des Unternehmens
herstellt und die Daten (Fahrerkarte und Dauerspeicher des digitalen Tachographen) ausgelesen und
Ubertragen werden. Diese Anwendung erméglicht auch ein einfaches Flottenmanagement bei kleineren
Unternehmen.

e Anwendungen zum Management der Daten aus den digitalen Tachographen
Diese Anwendungen ermdéglichen die Datenauswertung und Analyse der konventionell, oder per
Fernabfrage, ausgelesenen Daten am Rechner am Firmensitz. Dabei zeigt die Software, ahnlich den
Softwareprodukten zur Auswertung der Daten aus dem digitalen Tachographen wahrend einer Kontrolle
durch die Behdrdenvertreter, ob Lenkzeitiberschreitungen stattgefunden haben und stellt diese
Informationen zur weiteren Verarbeitung in géngigen Datenformaten zur Verfligung.

e  Services mit Einbindung von Informationen beziglich freier Parkplatze
Ist eine App fir Smartphones die die Informationen aus dem digitalen Tachographen beziglich
Restlenkzeiten mit Informationen Uber freie Parkplatzkapazitaten im Umkreis der aktuellen Position des
Fahrzeuges verarbeitet. Dem Fahrer / der Fahrerin wird in Folge eine Empfehlung zur Nutzung eines
Lkw-Parkplatzes vorgeschlagen.

Einige grofe Systemhéuser, die sich auf Anwendungen fiir Flottenmanagement-, Dispositions- und
Tourenplanungssysteme spezialisiert haben, verwenden die Daten aus den digitalen Tachographen allerdings nur
erganzend zu den aus den Fahrzeugen selbst erhobenen Daten, wie Position, Fahrzeugzustand,
Treibstoffverbrauch, etc. (direkte CAN-Bus-Anbindung) zur Optimierung der Transportplanung. Diese komplexen
Anwendungen werden auf Grund der Anschaffungskosten in der Regel nur von grofRen Unternehmen verwendet.
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4.2.2 Offentliche Services

TCA Australia — Transport Certification Australia

TCA Australia (Transportation Cerfication Australia)™*" als staatliche Zertifizierungsstelle fir Anwendungen im
Bereich des StraBenverkehrs- und Transportsektors in Australien hat eine Plattform implementiert, die zertifiziere
Services rund um den StralRenverkehr anbietet. Die von TCA durchgefuhrten Zertifizierung machen die Trager
der Zertifikate zu ,Trusted Parties”. Die Initiative startete im Jahr 1999, wobei erste Implementierungen ab dem
Jahr 2004 umgesetzt wurden.

121

TCA hat bereits etwa 30.000 Telematik-Komponenten fir die Verwendung in Fahrzeugen fir die Teilnahme an
der Services zertifiziert, wobei eine Steigerung der Zertifizierungen im Jahre 2016 von etwa 22% festgestellt
wurde. Im Jahre 2011 waren in Australien etwa 3.2 Mio Nutzfahrzeuge und etwa 12.5 Mio Personenkraftwagen

zugelassen.
WHOLE-OF-GOVERNMENT TRUST
ENABLING REFORM INTEGRITY
STRATEGIC SECURITY
SCALABILITY INNCOVATION
ENVIRONMENT SUSTAINABILITY
FIT-FOR-PURPOSE PRODUCTIMITY
Abbildung 8: symbolische Darstellung der von TCA - Transport Certification Australia angebotenen Services

(Quelle: http://www.tca.gov.au/tca-services)

TCA bietet die verschiedensten Lésungen, Services und eine Plattform zur Férderung von neuen Anwendungen
unter Nutzung zertifizierter Systemkomponenten rund um den Stral3enverkehr an:

e Intelligent Access Program (IAP)
IAP ist eine Plattform von zertifizierte Dienstleistungen, die von TCA im Rahmen des National
Telematics Framework in Australien verwaltet wird und Transporte mit Lastkraftwagen bei der Nutzung
des australischen Strallennetz unterstiitzt ohne spezielle vertragliche Regelungen mit dem
StraRenbetreiber abschlieBen zu missen. Dabei spielt die Nutzbarkeit von unbefestigten, nicht
asphaltierten Straf3enabschnitten fir die unterschiedlichen Fahrzeuge in Abhangigkeit ihrer Langen und
Gewichte eine besondere Rolle. Die Fahrzeuge werden mittels zertifizierter Global Navigation Satellite
System (GNSS) Anwendungen bezlglich der Einhaltung bestimmter Benutzungsbedingungen (z.B.
Einhaltung der Geschwindigkeit, etc.) Uberwacht. Die Anbieter der IAP Services sind von TCA zertifiziert
und durfen als Erkennungsmerkmal das Pruflogo der TCA fuhren.

e Intelligent Speed Compliance (ISC)
ISC ist ein TCA-zertifizierter Service, das auf Basis von GNSS-Anwendungen die Geschwindigkeit der
angemeldeten Lastwagen uUberwacht. ISC unterstiitzt bei der Uberwachung der Einhaltung der
vorgegebenen Geschwindigkeiten auf den verschiedensten Strecken und wird auch zur Feststellung von
fehlerhaften Geschwindigkeitsbegrenzern einzelner Fahrzeuge herangezogen. Im Rahmen des
australischen Telematik-Rahmenplanes dient ISC zur laufenden Bewertung der Zuverlassigkeit und
Genauigkeit der Messungen auch in Hinblick auf Feststellung von Manipulationen und deren
Beweissicherung. Damit wird eine entsprechende Datenbasis fur die Planung von regulatorischen
Veranderungen und verkehrspolitische Entscheidungen generiert.

e Electronic Work Diary (EWD):
elektronisches Fahrtenbuch zur Erhebung der Arbeits- und Lenkzeiten im Rahmen der Durchfiihrung
von Transporten auf dem Straennetz unter Verwendung von GPS /GNSS-Anwendungen. Das Service
soll im Laufe des Jahres 2017 starten

2! http:/iwww.tca.gov.au/ (Stand: 04.11.216)

40


http://www.tca.gov.au/tca-services

Services_Tachograph Potenziale der Nutzung des digitalen Tachographen fir integrierte Mobilitatsdienste

e On-Board Mass (OBM) Systems:
Dieses System ermdglicht die Uberwachte Benutzung von Stral3en, die eigentlich fir bestimmte
Fahrzeuggruppen gewichtsbedingt nicht benutzbar wéaren. Dabei kdnnen abhéngig vom aktuellen
Gewicht des Fahrzeuges entsprechende Benutzungsbefugnisse erteilt werden und auf Basis der
laufenden Uberwachung des Gewichts mittels zertifizierten Telematikgeraten die Einhaltung der
Vorgaben dokumentiert werden.

e Telematics In-Vehicle Unit (IVU):
TCA fuhrt die Prifung neuer Telematik-Komponenten durch und stellt die Zertifikate fur die Zulassung
von Telematik-Komponenten und -geraten zur Nutzung der im Rahmen der TCA-Plattform angebotenen
Services aus.

o  Certified Telematics Service (CTS):
Vergleichbar mit der Geratezertifizierung werde auch angebotenen Services durch TCA geprift und fir
eine Anwendung im Rahmen der TCA-Plattform zertifiziert. Im Rahmen von CTS werden auch Feldtest
neuentwickelter Services und Anwendungen (Use Cases) begleitet, gepriift und bei festgestellten Erfolg
auch zertifiziert (z.B. Cases Studies im Rahmen von Versicherungsservices).

e  Cooperative Intelligent Transport Systems (C-ITS)
Im Rahmen dieser von TCA begleiteten Initiative von C-ITS-Australia werden die Rahmenbedienungen
zur nationalen Umsetzung der Aktivitditen zum Thema geschaffen und gleichzeitig in Abstimmung mit
internationale C-ITS-Initiativen zur Harmonisierung der Aktivitaten beizutragen.

e Industry Framework for Trialling Road Freight ITS and Associated Technologies
Speziell fiir die Anwendung im Transportsektor wurden 2 grof3angelegte Feldtests initiiert und begleitet;

o Heavy Vehicle Network Navigation http://www.tca.gov.au/documents/media_releases/HVNN
o0 Innovative ITS Applications for Heavy
Vehicles http://www.tca.gov.au/images/Media%20Release%20-
%20Framework%20for%20trialling%20road%20freight%20ITS.pdf

Im Rahmen der TCA-Plattform ist die Funktionalitdt des digitalen bzw. intelligenten Tachographen nicht als
Hardwareumsetzung vorgesehen, sondern eine auf allen mdglichen Betriebssystemen und Telematik-
Komponenten lauffahige Anwendung, die ahnlich einer App freigeschaltet und benutzt werden kann. Damit ist fir
die Nutzer der Plattform eine Installation eines digitalen bzw. intelligenten Tachographen nicht notwendig.

Alle Nutzer der durch TCA zertifizierten Telematik-Komponenten erhalten von Versicherungen bessere
Konditionen. Dies bedeutet speziell im Bereich von gefahrlichen Ladungen (Reststoffverwertung,
Gefahrguttransport, etc.) oder Sondertransporten einen erheblichen Vorteil fur die Nutzer. Dies begriindet sich in
dem Umstand, dass die Nutzung der zertifizierten Komponenten eine entsprechende Vertrauensbasis schafft und
im Rahmen der Qualitatssicherung als gesetzmafiger Transport gilt (so genannte Selbstregulierung der Nutzer
durch Zertifizierung). Mit der Sicherstellung der Einhaltung der gesetzlichen Vorgaben kénnen die Risiken von
Transporten und Services niedriger bewertet werden. Die Nutzer gelten als ,Trusted Third Party”.

4.3 Positionsaufzeichnung

Ab 03/2019 miissen alle Neufahrzeuge mit dem sogenannten Europaischen Kontrollgerat (intelligenter
Tachograph) ausgestattet werden, die mittels GPS auch die Position der Fahrzeuge am Start und Ende der Fahrt
sowie nach 3 Stunden Fahrt aufzeichnen. Derzeit gibt es Uberlegungen, ob Positionsinformationen nur wahrend
der Fahrt kumuliert Uber alle 3h-Stunden-Werte oder Uber die tatséchliche Fahrzeit aufgezeichnet werden sollen.
Der intelligente Tachograph zeichnet die Position intern Uber einstellbare Intervalle (Minuten oder kirzer) auf und
kann diese Informationen an andere Stellen gesichert weiterleiten. Derzeit ist in der VO (EU) Nr. 165/2014
vorgesehen, dass die Position eines Aktivitdtswechsels nicht gespeichert wird — diese bereits in den Geraten
implementierte Funktion wurde wieder aus dem Entwurf der Verordnung herausgenommen.

In den Anforderungsentsprechungen 198 und 199 des Anhanges | C in der Anlage 9 der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2016/799 der Kommission vom 18. Marz 2016 zur Durchftihrung der Verordnung
(EU) Nr. 165/2014 des Europaischen Parlaments und des Rates zur Festlegung der Vorschriften Uber Bauart,
Prifung, Einbau, Betrieb und Reparatur von Fahrtenschreibern und ihren Komponenten ist die “Datenausgabe an
externe Gerate“ definiert. Allerdings wird dabei nicht genau festgelegt wie die Einbindung des CAN-Busses
vorgesehen ist. Die durch die Hersteller der intelligenten Tachographen angebotenen Systemerweiterungen
(GPS-Maus mit entsprechenden Softwareldsungen) werden aus Kostengriinden nur sehr selten und dann nur von
groBen Transportfirmen genutzt. Vereinzelt nutzen kleine Transportunternehmen die Lésungen als ,Basis-
Dispositions-System* und zur Verrechnung ihrer Fahrten als Subunternehmen von groR3en Speditionen, da sie
sich keine Flottenmanagementsysteme leisten konnen bzw. diese auf Grund ihrer geringen Anzahl an
Fahrzeugen gar nicht bendtigen. Als weitere Anwendungsmdoglichkeit kénnte auf Basis der Positionierung des
intelligenten Tachographen ein ,Mobile Order Process* angedacht werden, der auf die Position zurtickgreift und in
der Nahe liegende Fuhren erkennt. Diese Funktion kodnnte allerdings jedes derzeit am Markt erhéltliche
Smartphone ebenfalls erfillen, da die meisten Gerate mit GNSS-Empfangern ausgestattet sind.

41


http://www.tca.gov.au/documents/media_releases/HVNN
http://www.tca.gov.au/images/Media%20Release%20-%20Framework%20for%20trialling%20road%20freight%20ITS.pdf
http://www.tca.gov.au/images/Media%20Release%20-%20Framework%20for%20trialling%20road%20freight%20ITS.pdf

Services_Tachograph Potenziale der Nutzung des digitalen Tachographen fir integrierte Mobilitatsdienste

Die als ,personenbezogen” markierten Positionsdaten (,personal data“) kénnen ohne Zustimmung des Fahrers /
der Fahrerin nicht aus dem Fahrerhaus an externe Gerate tibertragen werden. D.h. gewisse Datensatze kdnnen
nicht nach auRen gehen. Der Fahrer / die Fahrerin kann nur alle oder keine Daten freigeben.

Durch die Mdglichkeit auf Daten des CAN-Bus der Fahrzeuge zuzugreifen, kénnten kiinftig diese Geréate auch zu
Zwecken der Prifung von Befahrungsberechtigungen auf bestimmten Strecken bzw. Regionen genutzt werden.
Dabei kdnnte zum Beispiel dokumentiert (fir die zustédndige Behérde) werden, dass ein Hybridfahrzeug gerade
im e-Modus ist und in Abgleich mit den Ortsdaten die Berechtigung zur Befahrung von verkehrsberuhigten Zonen
berechtigt ist bzw. war.

4.4 Erhebung des Verkehrszustandes

Die VO (EU) Nr. 165/2014 sieht eine Schnittstelle zu IVS-Systemen vor. Diese Schnittstelle ist in der Verordnung
allerdings nur ,optional” vorgesehen. Ob und wie diese Schnittstelle berlicksichtigt bzw. in den kiinftigen Geréten
implementiert werden soll ist zum Zeitpunkt der Verfassung dieses Berichtes (Dezember 2016) noch nicht
absehbar. Die Schnittstelle zur Informationsweitergabe aus dem intelligenten Tachographen an IVS-Systeme wird
von der Mehrheit der Betroffenen begrifdt. Daher wird eine Serviceentwicklung in dieser Richtung bei den
Herstellern auch vorangetrieben. Diese Services kdnnen allerdings nur mit einer entsprechenden Datenbasis und
in einer entsprechenden Qualitét effektiv arbeiten.

Basierend auf Daten wie der aktuellen Position und der gefahrenen Geschwindigkeit die aus den Fahrzeugen an
ein Ubergeordnetes IVS-System gemeldet werden, kdnnte sehr einfach ein flachendeckendes System zur
Beurteilung des Verkehrszustandes aufgebaut werden. Dieses wirde im Gegensatz zu mautbasierten Systemen
alle befahrbaren StraRen abdecken, wobei der mit einem intelligenten Tachographen erfasshare
Geschwindigkeitsbereich bis 90 km/h fur die Ermittlung des Verkehrszustandes vollig ausreichen wiirde. Die
Erfahrung mit mautbasierten Systemen zur Ermittlung des Verkehrszustandes (GO-Smart der Asfinag in
Osterreich) zeigte, dass die ermittelten Verkehrszustéande ohne weiteres auf alle Fahrzeugkategorien umgelegt
werden kénnen.

Eine korrekte Erhebung des Verkehrszustandes auf Basis der in Zukunft vorgeschriebenen Speicherung der
Positionen des Startpunktes, des Endpunktes einer Fahrt und einem Positionspunkt nach 3 Stunden Fahrt, wiirde
allerdings nicht fiir eine zeitnahe Aktualisierung und Berechnung des Verkehrszustandes sowie der Prognose der
Verkehrsentwicklung ausreichen. In diesem Zusammenhang missten aus technischer Sicht auf Basis einer
Adaptierung der gesetzlichen Regelung dichtere Speicher- und Ubertragungsintervalle vorgeschrieben werden.

Mit einer regelméaRigen, anonymisierten Weitergabe der Position und der aktuellen Geschwindigkeit kdnnten die
heute schon durch Serviceanbieter wie Google und TomTom, die basierend auf Mobilfunkdaten bzw. der
gesammelten aktuellen Positionen der Navigationsgeréte erzeugt werden, erganzt werden.

Ein anderer Weg zur Erzeugung von zusatzlichen laufend abgegebenen Positionsmeldungen der einzelnen
Fahrzeuge im StralRennetz (Fachbegriff FCD - Floating Car Data) ware die Nutzung einer noch nicht gesetzlich
festgelegten DSRC-Schnittstelle im intelligenten Tachographen, die eine Kommunikation mit der Infrastruktur (V2I
- Vehicle to Infrastructure) und anderen Fahrzeugen (C2C — Car to Car) bzw. anderen automotiven Systemen
ermdglicht (Oberbegriff C2X). Dadurch kdnnte neben einem erheblichen Zuwachs an standardisiert erhobene
Informationen bezuglich des Verkehrszustandes auch der Grundstein fir eine einfache, vereinheitlichte
Kommunikationsstruktur im Stra3enverkehr etabliert werden.

Fir diesen Ansatz ist eine bidirektionale Kommunikation eine Voraussetzung, die allerdings in der technischen
Beschreibung der intelligenten Tachographen derzeit nicht vorgesehen ist. Mit der bidirektionalen Kommunikation
ist der Austausch von Daten aus dem intelligenten Tachographen (technisch umgesetzt) und dem gesicherten
Einspielen und Ablegen von Datensatzen direkt in den Tachographen ohne zusétzliche Gerate bzw. Karten
(technisch nicht vorgesehen) notwendig. Derzeit kdnnen Datensatze nur mit Hilfe der Werkstattkarte in einer
zertifizierten Werkstatt oder vom Herstelle im Rahmen der Produktion eingespielt werden. Dies begriindet sich
dadurch, dass der digitale bzw. intelligente Tachograph als ein mdglichst manipulationssicheres Gerat entwickelt
wurde, das nur mit Hilfe der Unternehmenskarte, der Kontrollkarte und der Werkstattkarte ausgelesen werden
kann.

Die Nutzung des intelligenten Tachographen fur Kommunikationszwecke hatte den Vorteil, dass der
Datenaustausch Uber diesen verschlisselten und sicheren Kommunikationskanal stattfinden kdnnte. Diese
Kommunikationsform wiirde sich fir den Austausch von sicherheitsrelevanten Daten und Informationen eignen.
Dabei konnten aktuelle Verkehrszustande, aktuelle Information bezlglich kurzfristig eingerichteter
Tagesbaustellen und &hnlicher Beeintrachtigung des Verkehrsflusses standardisiert in die intelligenten
Tachographen Ubermittelt und somit dokumentiert werden. Durch die gesicherte Feststellung und Dokumentation
von Stauungen auf einem bestimmten Streckenabschnitt zu einem bestimmten Zeitpunkt, kénnten diese Vorfélle
im Rahmen behordlicher Kontrollen bei der Auswertung der Lenkzeiten bertcksichtigt werden.
Lenkzeitiiberschreitungen in Folge von Stauungen stellen ein haufiges Problem dar, da oft ein Ausweichen mit
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dem Lastkraftwagen schwer mdoglich ist und in den meisten Fallen die Ausweichrouten ebenfalls verstopft sind
bzw. die Alternativstrecken vielerorts zu schmal fiir ein Schwerfahrzeug sind.

Generell sieht die Branche das geplante automatische Auslesen der Fahrzeugdaten durch die Dritte (Behérden,
Betreiber von Verkehrsmanagementsystemen, kiinftig durch andere Fahrzeuge (Car 2 Car), etc.) aus Sicht des
Datenschutzes sehr kritisch. Auch wird die Verwendung automatisch ausgelesener Fahrzeugdaten (Ort,
Geschwindigkeit, mdglicherweise CAN-Bus-Daten) fur die Erhebung des Verkehrszustandes aus
Datenschutzgriinden als sehr bedenklich eingestuft. Der Zugriff auf Daten, wie Positionsdaten, Beladungszustand
(Belastung der Federung tiber CAN-Bus), etc. aus dem digitalen und aus dem intelligenten Tachographen sollte
nach Meinung der Branche an private Firmen nicht erlaubt sein. Dabei spielen neben datenschutzrechtlichen
Bedenken auch die Befurchtungen vieler Frachter eine Rolle, dass sie in ihrem geschéftlichen Gebaren von
Konkurrenten beobachtet werden kdnnten (Wahrung der Betriebsgeheimnisse).

Die Unternehmen unterstiitzen fur eigene Zwecke die Meldung der aktuellen Daten aus den Fahrzeugen, lehnen
die Herausgabe der angesprochenen Daten an Dritte zur Nutzung fur die Allgemeinheit jedoch ab. Es sind derzeit
auch keine Anreize fur die Unternehmen zur Investition in erweiterte Gerate aufgrund der ,Kann“-Bestimmung zur
Implementierung einer IVS-Schnittstelle gemaf Art.10 der VO (EU) Nr. 165/2014 festzustellen.

Der digitale Tachograph wird als zuverlassiges Instrument zum Aufzeichnen der verschiedensten Fahrzeugdaten
gesehen.

Es ist aus Grinden zur Sicherstellung der Resistenz der intelligenten Tachographen gegenuber Manipulationen
der Gerate auch in naher Zukunft keine bidirektionale Kommunikation Uber den intelligenten Tachographen
geplant. Der aktuelle digitale Tachographen stellt nur eine Liste von Daten und Informationen nach auf3en zur
Verfugung (,Read only"), wodurch der digitale Tachograph nicht fiir einfache IVS-Anwendung verwendbar ist. Es
ist daher davon auszugehen, dass die Informationen zum Verkehrszustand und der Verkehrsleitung auch in
Zukunft primér Uber zusatzliche Gerate, Komponenten in den Fahrzeugen (Smartphones, Fleet Management
Systemen, etc.) und eine kiunftige in-car Kommunikationsplattformen erhoben werden.

4.5 Nutzung fur statistische Erhebungen

Die Funktion der Positionsbestimmung die in den kiinftigen intelligenten Tachographen implementiert ist, bietet
die Mdglichkeit die Bestimmungen zur Feststellung der Aufenthaltsorte eines Fahrzeuges in den letzten 28 Tagen
(siehe Kapitel 4.3) festzustellen (Start-und Endpunkt sowie ein Wegpunkt nach 3 Stunden Fahrt). Diese Funktion
kénnte auch fir die Anwendung zur Generierung von statistischen Daten zum StralRenguterverkehr eingesetzt
werden. Die in diesem Zusammenhang immer wieder von den Frachtunternehmen geadul3erten
datenschutzrechtlichen Bedenken koénnten Uber den in vielen ITS-Losungen vorgesehenen Ansatz des
nachtraglichen ,Wegschneidens" der Anfang- und Endstrecke (Berlicksichtigung der Wegpunkte, etwa 10 min
nach Start bzw. 10 Minuten vor Ende der Fahrt) ausgerdumt werden. Damit wirden die Betriebsgeheimnisse
(Ladepunkte bei Kunden, etc.) gewahrt bleiben und die Skepsis der Transportwirtschaft verringert werden. Aus
Sicht der Transportstatistik wiirde der Wegfall der angesprochenen Wege nur marginale Auswirkungen auf die
Datenbasis bedeuten. Durch die Nutzung der Gber den CAN-Bus auslesbaren Informationen zum Belastungsgrad
der Federungssystems des Fahrzeuges (Weighing in motion Funktion siehe auch Kapitel 4.6.2) kénnten auch die
Informationen bezlglich des Gewichtes der transportierten Guiter erhoben und der statistischen
Weiterverarbeitung in Kombination mit den Positionsdaten zugefuihrt werden

Die StraRengiterverkehrsstatistik wird in Osterreich mittels Befragungsbogen (digital iiber ein Webportal
eQuest'?® oder iber einen Papierfragebogen'®®) erhoben. Dabei muss jedes im Transportwesen tatige,
Osterreichische Unternehmen (Respondenten) mit eigenem Fuhrpark (Fahrzeuge >3,5t hzG) nach Aufforderung
durch die Statistik Austria fir eine Woche die Aktivitaten eines ausgewdahlten Fahrzeuges dokumentieren. Neben
der Angabe der Fahrzeugstammdaten (auch der Daten eines Anhdngers, wenn ein solcher bei einer Fahrt
benutzt wurde) miissen auch die Menge, das Gewicht und die Guterklasse pro Fahrt angegeben werden. Der
ausgefilllte Fragebogen wird in Papierform auf dem Postweg an die Statistik Austria geschickt bzw. Uber das
genannte Webportal nach der Prifung der eingegebenen Daten durch die zustédndige Person beim Unternehmen
hochgeladen. Im Jahre 2006 wurde das Stichprobenmodell auf ein Minimum reduziert, wodurch die
Sicherstellung der Aussagekraft der erhobenen Statistik empfindlich verringert wurde. Daraus ergab sich die
Forderung nach der Entwicklung und Umsetzung eines Systems zur mdglichst automatischen Erhebung der
notwendigen Daten bei den Unternehmen. Neben den Wegstrecken (Fahrtbeginn, Zwischenpunkte [Ladestellen],
Grenzlbertritte und Endpunkte der Fahrten) miussen in diesem Zusammenhang auch die notwendigen
Informationen zu den beférderten Glitern entsprechend erfasst werden.

122 \igl Webportal eQuest der Statistik Austria: https://www.statistik.at/statistik.at/equestjg/extern/qvk2016a/20

123 \/gl Download ddf-Version des SGVS-Fragebogens: https://www.statistik.at/statistik.at/equestjs/extern/qvk2016a/21
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Die Erfassung der angesprochenen Positionspunkte zur Uberpriifung der Wegpunkte erfolgt im intelligenten
Tachographen, wo die Daten auch gespeichert werden (Funktion IMS - Independent Motion Signal als zweites
unabhangiges Bewegungssignal zur Verringerung der Manipulationen) und in weiterer Folge durch Auslesen im
Sicherungssystem bei den Unternehmen fiir zwei Jahre vorgehalten werden. Der Vorteil dieses Ansatzes ist,
dass die Daten in jedem Fahrzeug bzw. intelligenten Tachographen erhoben und gespeichert werden muissen.
Damit kénnten die statistische Auswertung auf Basis der Gesamtheit der Fahrzeuge >3,5t hzG stattfinden.

Zur Auswertung der StralRenguterverkehrsstatistik ist allerdings auch noch die Erhebung der Daten zu den
beférderten Gitern notwendig. Diese Daten liegen bei den meisten Unternehmen in ihren Dispositions- und ERP-
Systemen vor, die zur Planung, zum Management und zur Verrechnung ihrer Transporte verwendet werden. In
der Vergangenheit hat es bereits Versuche zur automatischen Erhebung aller fir die SGVS -
StralRenguterverkehrsstatistik notwendigen Daten im Rahmen des Forschungsprojektes ,InnoRFDat-X"*** und der
Studie ,Auto Stat'** gegeben.

Im Projekt InnoRFDat-X sollte in Kooperation mit grol3en Transportunternehmen eine Datenplattform geschaffen
werden, die mittels ,Ubersetzungsprogrammen (Parser)” die notwendigen Daten aus den Firmensystemen sowie
die dazugehérigen Positionsinformationen einlesen und an das Portal der Statistik Austria weiterleiten. Dabei
zeigte sich, dass die Umsetzung sehr schwierig wére, da eine Vielzahl an Produkten zur Abwicklung und dem
Management von Transportauftragen am Markt vorhanden sind und firr jedes eine eigene Schnittstelle erstellt
werden musste.

In der Studie ,Auto Stat* wurde eine App fur Android Mobiltelefone erstellt, die nicht nur die Position laufend
dokumentiert, sondern auch die Daten zu den dazugehérigen Transportauftragen in Form von elektronischen
Frachtbriefen verwaltet. Dabei kdnnen neue Auftrage/Frachtbriefe in die aktuelle Liste aufgenommen und
erledigte Auftrage aus dieser geloscht werden. Im Hintergrund werden die verkniipften Daten von Positionen
(Ladestellen) und die Giiterinformationen gespeichert. Diese Informationen kénnen jederzeit ausgelesen und im
vorgegebenen Format (XML) an die Statistik Austria (eQuest) weitergeleitet werden. Die Ubersendung der Daten
erfolgt wie bereits im derzeit angewendeten Portal ,eQuest* nach Prifung durch die in dem betreffenden
Unternehmen fiir die statistischen Meldungen verantwortliche Person.

Ein mogliches Service zur Nutzung des intelligenten Tachographen fur die statistischen Meldungen kdnnte auf
Basis der in den Geréten gespeicherten Positionsdaten und den Frachtbriefdaten, die in den Apps der Hersteller
der intelligenten Tachographen abgelegt werden mussten, erfolgen. Dazu miissten die angebotenen Apps der
Hersteller mit der Funktion des Managements eines elektronischen Frachtbriefes und die Mdglichkeit der Eingabe
der Informationen beziglich des verwendeten Anhéngers erweitert werden. Die Daten kdnnten durch den
Fuhrparkleiter beim vorgeschriebenen Download der Daten aus dem intelligenten Tachographen mit in das
Dokumentationssystem tibernommen werden und wdchentlich nach Priifung und Freigabe an die Statistik Austria
gesendet werden.

Bei groBen Unternehmen konnte tendenziell eine Zustimmung fiir ein solches Service festgestellt werden,
allerdings ist hier auch eine grol3e Skepsis zu erkennen, da die befragten Unternehmen um die Sicherheit (Angst
vor Spionage) bezuglich ihrer ,Betriebsgeheimnisse (Ladestelleinformationen)” firchten. Um den Bedenken
beziglich der gesicherten Hoheit Uber die zur Verfigung gestellten Daten zu entgegen, kénnte eine Art neutrale,
Ubergeordnete Clearingstelle angedacht werden. Diese hétte die Funktion der Sammlung der Daten aus den
intelligenten Tachographen (Position und Beladungsgrad (siehe auch Kapitel 4.6.2), der Anonymisierung der
Daten und die Zurverfiigungstellung der statistischen Informationen an die nationale Statistikinstitute (Statistik
Austria) sowie an Eurostat als (ibergeordneten européisches Statistikinstitut.

An dieser Stelle ist anzumerken, dass der dem Aufbau eines solchen Erhebungssystems verbundene Aufwand
fur die Schnittstellen und die Datenpriifung (technisch und monetér) erheblich ist und fur die Grof3zahl der tétigen
Transportunternehmen (in den meisten Fallen KMU-Betriebe) nicht leistbar wére. Die Implementierung des
beschriebenen Systems wirde die Schaffung von entsprechender Forderungen fir die notwendige technische
Ausstattung voraussetzen.

2% |InnoRF-DatX — Innovative Methoden zur Erstellung der Amtlichen Straenguterverkehrsstatistik
https://www?2.ffg.at/verkehr/projekte.php?id=693&lang=de&browse=programm
125 Vgl AutoStat - Nutzung von Tracker-/Transpondertechnologien fur die amtliche Verkehrsstatistik,
https://www?2.ffg.at/verkehr/studien.php?id=1339&lang=de&browse=programm
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4.6 Mauteinhebung und Weighing in Motion

4.6.1 Nutzung der intelligenten Tachographen zur Abwicklung der
Mauteinhebung

Durch die technischen Mdglichkeiten die die intelligenten Tachographen bieten, kdnnten diese in Zukunft fur die
Abwicklung der Maut unabhéngig von Land, Stralenkategorie und Fahrzeugkategorie angedacht werden. Die,
wie bereits erwahnt, in den Geréaten vorhandenen technischen Einrichtungen zur Erméglichung einer gesicherten
Kommunikation (nur nach auf3en) wiirden die Kommunikation mit den technischen Vorrichtungen der Bemautung
gewabhrleisten.

Folglich mussten kinftig keine, wie derzeit notwendig, separaten technischen Vorrichtungen in den Fahrzeugen
(groRe Anzahl an OBU — On-Board Units in den Fahrzeugen, da alle europaischen Mautsysteme abgedeckt
werden missen) eingebaut werden. Mit der im intelligenten Tachographen kinftig implementierten
Positionsfeststellung und den Schnittstellen nach auRen (Bluetooth, DSRC mit 5,8 GHz) kdnnten diese Daten mit
hinterlegten Karten der zu bemautenden Strecken abgeglichen (flexible Erweiterung der Mautstrecken sehr
einfach umsetzbar) und mit dem Stral3enbetreiber verrechnet werden. Dabei kénnte der intelligente Tachograph
je nach vorhandenen Mautsystem auch die Funktionen der nationalen Zusatzgeréte (z.B. GO-Box in Osterreich,
etc.) Ubernehmen. Es missten in den Softwareapplikationen, die von den einzelnen Herstellern zu ihren
intelligenten Tachographen angeboten werden, Zusatzfunktionen implementiert werden, die die von den
nationalen Mautsystemen geforderten Einstellungen erméglichen (z.B. Deklaration der Achsanzahl, etc.).

Die Technologien fur alle erdenklichen hoheitlichen Dienste, wie Maut, E-Call &hnliche Anwendungen fir
Kraftfahrzeuge lber 3,5 t hzG, etc. sind in den digitalen bzw. intelligenten Tachographen der einzelnen Hersteller
vorgesehen bzw. bereits eingebaut. Dazu sind teilweise bereits SIM-Kartenmodule (ohne SIM-Karte)
hardwareseitig vorbereitet oder implementiert, aber ohne hinterlegter Funktion. Die Gerate sind meist mit den
verwendeten Technologien der Mautsysteme kompatibel oder kénnen durch technische (hardware- oder
softwareseitige) MalRnahmen fir jede Funktionsédnderung bzw. -ergdnzung erweitert werden. Die meisten
digitalen Tachographen sind vom JRC (Joint Research Centre der Europdischen Kommission) auf die
Funktionalitat des ,Européischen Kontrollgerates” zertifiziert.

Anmerkung: In der IVS-Richtlinie ist die Mauterhebung kein Thema, da auf EU-Ebene keine gemeinsame
Regelung existiert und diese auch nicht langfristig zu erwarten ist. Dieses Thema wird in der Richtlinie
2004/52/EG uber die Interoperabilitéat elektronischer Mautsysteme in der Gemeinschaft geregelt (siehe Kapitel
5.5.1. AuRerhalb der EU ist eine Einbindung der Mauteinhebung mittels IVS-Systemen bereits angedacht bzw.
umgesetzt. So sind zum Beispiel in Japan im Rahmen des dortigen C-IVS-Programmes die Anwendungen rund
um die Maut als D1-Service deklariert, wodurch die Wichtigkeit fir die japanische Gesellschaft dargestellt ist und
auch angeboten wird.

4.6.2 Nutzung des intelligenten Tachographen fur Weighing in Motion

Der digitale Tachograph bietet die Mdglichkeit zum ,Weighing in Motion“, der Gewichtserfassung wahrend der
Fahrt durch die Abfrage der Sensorik an den Federn Uiber den CAN-Bus des betreffenden Fahrzeuges. Mit dieser
Funktion kdnnte in Zukunft eine nach Belastung der Stralle gestaffelte Bemautung der Fahrzeuge erfolgen. Die
digitalen Tachographen werden die Funktion des ,OWS — OnBoard Weighing System“ (fahrzeuginternes
Wiegesystem auf Basis des CAN-Busses) im IVS-Interface anbieten. Die Anbindung der Datenweitergabe mittels
der geplanten DSRC-Schnittstelle (Dedicated Short Range Communication) ist wiinschenswert, allerdings ist sie
laut Aussage der ERCA (European Root Certification) nicht verpflichtend vorgeschrieben.

Dieses Service ist bereits in der Fahrtenschreiberverordnung angedacht und soll auch in naherer Zukunft
umgesetzt werden. Dabei kdnnen die Informationen zum festgestellten Fahrzeuggewicht (Gewicht der Ladung) in
Kombination mit den Positionsdaten flr giterverkehrsstatistische Erhebung verwendet werden (vergleiche Kapitel
4.5).

4.7 Nutzung als Unfalldatenschreiber

Mit der technischen Anbindung des intelligenten Tachographen an den bzw. Uber die fahrzeugeigene Sensorik
und den CAN-Bus wirde die Mdoglichkeit bestehen, laufend Daten bezuglich der Fahrsituation aufzuzeichnen.
Dies wiurde die Mdoglichkeit erschlieen, den intelligenten Tachographen zum Zwecke eines
Unfalldatenschreibers einzusetzen. Im CAN-Bus laufen alle relevanten Daten beziiglich der Fahrsituation und
aktivierter Sensoren, Nebengeraten, etc. zusammen. Die aktuellen digitalen Tachographen zeichnen je nach
Hersteller nicht alle unfallrelevanten Parameter auf.
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Als Beispiel soll an dieser Stelle China genannt werden, wo der sogenannte ,Vehicle Recorder” auch als digitaler
Tachograph eingesetzt wird. Dieser greift Informationen wie Bremslichtfunktion, etc. am CAN-Bus ab und
zeichnet diese Werte laufend auf (Ringspeicher). Wichtig ware auch die Dokumentation der aktivierten Funktion
im Mediacenter. Diese Information wéare von groRem Interesse fur eine Anwendung in den kinftigen Fahrzeugen,
wenn diese im teilautomatisierten Modus" fahren. Dabei wird auch weiterhin die Aufmerksamkeit des Fahrers /
der Fahrerin beziglich des Verkehrsgeschehens in diesem Modus vorgeschrieben sein.

In den digitalen Tachographen einiger Hersteller ist die Funktion des Unfalldatenschreibers bereits eingebaut und
misste nur noch Uber eine entsprechende Einstellung in der Software aktiviert werden. Die Fahrzeugdaten
werden bereits in Deutschland fiir die Unfallauswertung verwendet.

4.8 Nutzung fur Versicherungsservices
4.8.1 Ad hoc Versicherungen

In den Experteninterviews wurde auch mehrfach der Wunsch zur Schaffung von Services fur Versicherungen auf
Basis der technischen Mdglichkeiten des intelligenten Tachographen geaufert. Dabei kdnnten Ad hoc
Versicherungen bei Ubernahme von spontanen Ladungen in Verbindung mit einer zertifikatsgestiitzten
Verifizierung der Lkw, die diese Ubernehmen sollen, ermdglicht werden. Diese Zertifikate wiirden den Eigentiimer
des Fahrzeuges als ,Trusted Third Party* auf Basis der ,Verhaltenshistorie® und Vertrauenswuirdigkeit des
Fahrzeughalters sowie der Ausbildung und Erfahrung des betreffenden Fahrers / der betreffenden Fahrerin
(Gefahrgut, etc.) bestéatigen und im intelligenten Tachographen hinterlegt. Dies kdnnte speziell fir Dienste im
Rahmen vertrauenswirdiger Services nach ISO 15638 (Intelligent transport systems - Framework for
Collaborative Telematics Applications for Regulated commercial freight Vehicles [TARV]) als ,trusted Triple F*
angedacht werden. Damit wiirden Logistikservices, wie z.B. gemischter Transport von Gefahrgut und anderen
Waren auf einem Lkw ermdglicht werden, da das durchfihrende Unternehmen durch die Zertifikate bestatigt,
dass die Ladung gesetzeskonform beférdert wird.

Im intelligenten Tachographen kénnten auch samtliche Daten Uber Gefahrengiter und der elektronische
Frachtbrief hinterlegt werden, wodurch bei Kontrollen die Behoérdenvertreter die Daten direkt aus dem
intelligenten Tachograph herunterladen kénnten, um diese einfacher zu Uberprifen. Damit konnte die Einfiihrung
eines einheitlichen eFrachtbriefes erleichtert bzw. vorbereitet werden. In diesem Zusammenhang sollte die
Méglichkeit zur Einbindung eines zusatzlichen Bildschirms zum Bearbeiten des elektronischen Frachtbriefes
Uberlegt werden. Die Hinterlegung und die damit verbundene Dateniibertragung sollte entweder mittels einer
speziellen Karte (,Dispokarte”) oder der Unternehmerkarte mdéglich sein.

4.8.2 Versicherungsservices auf Basis ,Pay as you drive*®

Dieses Service wurde von den EU-Gremien in den grundlegenden internen Dokumenten zur Beschreibung der
Funktionen des digitalen Tachographen angefiihrt. Diese Funktion stiitzt sich auf die Positionierungsfunktion mit
der eine Georeferenzierung der Fahrten erfolgen kann, wodurch sie mittels der Abfrage der Positionsabfolgen
eine Fahrt rekonstruiert und zur Verrechnung von z.B. auf die Kilometerleistung abgestimmte
Versicherungstarifen, den Nachweis der gefahrenen Kilometer bei Leihfahrzeugen oder fur ,smartes”
Parkplatzmanagement (siehe auch Verkehrssicherheitsprogramm des bmvitlze) verwendet werden koénnte.
Weiters kénnte diese Funktion fir die Bemautung von Straenabschnitten (vergleiche Kapitel 5.5.1) verwendet
werden. Dabei werden die Wegpunkte eines Fahrzeuges mit einer ,digitalen Karte" der zu bemautenden
StraRenabschnitte abgeglichen und verrechnet. Der Vorteil dieser Funktion ware die Vereinheitlichung der
europaischen Mautsysteme.

Dies bedirfte allerdings einer eingehenden Auseinandersetzung aus Sicht des Datenschutzes und der
Datensicherheit. Ob in absehbarer Zeit eine entsprechende Regelung beziiglich der Handhabung der Daten und
vor allem der Speicherung/Dokumentierung der Fahrten umsetzbar ist, kann zum gegenwartigen Zeitpunkt
(November 2016) nicht abgesehen bzw. eingeschéatzt werden.

4.9 Nutzung fur Kommunikationszwecke

Durch die standardisierte Schnittstelle des intelligenten Tachographen kdnnte ein Instrument geschaffen werden,
das eine vereinheitlichte, einfach umzusetzende (da bereits in den Geraten implementierte) Plattform fur den
Daten- und Informationsaustausch ermaoglicht. Der intelligente Tachograph hat bereits

126 https://www.bmvit.gv.at/service/publikationen/verkehr/strasse/verkehrssicherheit/downloads/vsp2020_2016.pdf
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Verschliisselungstechnologien vorgesehen, die eine gesicherte Kommunikation mit externen Systemen
ermoglichen kénnen. Dabei kénnten die Kommunikationsschnittstellen im intelligenten Tachographen auch fir
den Austausch von Informationen und Daten zwischen Unternehmen im Rahmen des Giterverkehrs (z.B.
Guterbahnbetreiber wie Rail Cargo Group und ihren kooperierenden Spediteuren und Frachtern) interessant sein.
Die Kommunikation der intelligenten Tachographen basiert auf standardisierten Protokollen, die entsprechend
erweitert werden koénnten. Dies misste in Abstimmung mit den Herstellern der intelligenten Tachographen und
mit den entsprechenden europdaischen und/oder internationalen Normungsgremien erfolgen.

4.9.1 Hinterlegung von Zertifikaten

Der kunftige intelligente Tachograph beinhaltet, wie bereits erwéhnt, Verschlisselungstechnologien, die eine
sichere Kommunikation der intelligenten Tachographen mit den entsprechenden Auswertungsgeraten und -
systemen (Remote-Abfragen mit Behdrdengerat, Datensicherung im Heimatbetrieb (Datenablage fiir 2 Jahre),
etc.) gewahrleisten.

Diese Eigenschaft kénnte zur Hinterlegung von Zertifikaten und ,Schliisseln* benutzt werden. Dabei liegt der
erste Gedanke bei der erleichterten Anmeldung von Fahrzeugen bei Guterverkehrsknoten wie grof3en Héfen,
Terminals, etc. Mit dem im intelligenten Tachographen hinterlegten Zertifikat bestatigt der Lkw automatisch auf
Anfrage des Terminalsystems (Senden einer noch zu definierenden Anfrage), dass er zu einer ,Trusted Third
Party" gehort, die alle Sicherheitsanforderungen einhalt und dies regelméRig nachweist. Dadurch muss sich der
Frachtfuhrer nicht bei jeder Einfahrt neuanmelden und identifizieren. Mit dem Zugriff durch den Terminal von
auBRen auf den intelligenten Tachographen des Abholers eines Container oder einer Sendung kann dieser sicher
identifiziert werden. Dazu miisste in einer Datenbank Wissen hinterlegt werden, wer bzw. welches Zertifikat wann
welche Fracht bringt bzw. welche Fracht er/es abholt (z.B. Hamburger Hafen mit Port of the Future Initiativem).
Die dazu notwendige Kommunikation kénnte tber die intelligenten Tachographen erfolgen. Diese bieten bereits
die Struktur fur eine sichere Kommunikation mit der Erfullung der hochsten zivilen Sicherheitsstufe EAL 4 Plus.
Damit wiirde eine schnelle Abfertigung, speziell fur Frischfracht ermdglicht werden.

4.9.2 Automatisiertes Fahren

Die Uberlegungen kénnen in diesem Zusammenhang so weit gehen, dass in kiinftigen Fahrzeugen, die
Eigenschaft zur Beherrschung des automatisierten Fahrens als Zertifikat hinterlegt ist und dieses Infrastruktur des
StraRenbetreibers Uber die Kommunikationsschnittstelle mitgeteilt wird. Interessant wéare die Funktion einer
sicheren bidirektionalen Kommunikation zwischen dem intelligenten Tachographen eines Fahrzeuges und der
Ubergeordneten Systemen zum Management des Verkehrs. Dies musste allerdings in Abstimmung mit der
Technologie zur laufenden Erzeugung einer ausreichenden Anzahl an nutzbaren eindeutigen Authentifizierungs-
zertifikate fir die notwendige Verschliisselungstechnik sicherstellt.

Zur Berlcksichtigung bzw. Abdeckung der komplexen Zukunftstechnologie des ,automatisierten Fahrens" ist die
Uberarbeitung der aktuelle VO (EU) Nr. 165/2014 bzw. der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2016/799 geplant, um
die notwendigen Funktionalitdten in die kunftigen intelligenten Tachographen (z.B. gesicherte Verwahrung von
Zertifikaten fur Kommunikation (Cyber Security) und Prifzertifikate zu Fahrzeugféhigkeiten (z.B. Zulassung fur
automatisiertes Fahren oder Einfahrterlaubnis in bestimmte Gebiete, etc.), Weitergabe von sicherheitsrelevanten
Fahrzeugdaten, wie Geschwindigkeit, etc.) zu integrieren.

Laut Aussage der EU-Kommission wird das Thema ,kooperatives, verbundenes, automatisiertes Fahren“
(cooperative connected automated driving) und die Entwicklung aller damit verbundener Technologien vorrangig
behandelt. Dabei zeigt sich, dass die intelligenten Tachographen grol3es Potential als wichtige Komponente fir
die Umsetzung der geplanten Systeme haben. Dabei kénnte die Funktion des ,sicheren Verwahrens" von
Zertifikaten (Longterm Certificates) und &hnlicher sicherheitsrelevanten Codes eine bedeutende Rolle spielen.
Weiters stellen die bereits seit den friihen Gerategenerationen in den digitalen Tachographen integrierten
Schnittstellen zu fahrzeuginternen Komponenten (CAN-Bus) etablierte Teilldsungen zur gesicherten Weitergabe
von Informationen an externe Komponenten wie Flottenmanagementsystem oder an andere Fahrzeuge (Nutzung
der in den intelligenten Tachographen vorgesehenen Bluetooth bzw. DSRC-Schnittstellen) dar.

Allerdings sind bis zu einer grof3flachigen Anwendung, abgesehen von zeitlich begrenzten, lokalen
Testaufbauten, noch viele offene Fragen zu klaren und diese auf eine gemeinsame Plattform zu stellen. Mit den
ersten Umsetzungsinitiativen der C-ITS-Plattform wurde mit dem im Connecting Europe Facilities Programm
(CEF Transport) geforderten Projekt InterCor*?® als Teil der C-ROADS-Plattform™®® erste Schritte umgesetzt.

27 http://cogistics.eu/wp-content/uploads/sites/2/2016/11/20161010 Port-of-the-Future.pdf (Stand: 18.11.2016)
128 hitps://ec.europa.eulinea/en/connecting-europe-facility/cef-transport/projects-by-country/multi-country/2015-eu-tm-0159-s
129 hitps://www.c-roads.eu/platform/about/about.html
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Dabei wird die entsprechenden Infrastruktur entlang von insgesamt 968km des Nordsee-Mittelmeer-Korridor
(NorthSea-Mediterranean Corridor) errichtet, um die Bereitstellung von Informationen beziiglich Baustellen, die
Verkehrsflussoptimierung (Griine Welle), die Weitergabe von verkehrsrelevanten Informationen an den
Fahrzeugen an die Lenkerlnnen weiterzugeben und zur Sammlung von umfangreichen Testdaten erméglichen.

4.10 Ausweitung der Kontrollfunktion des intelligenten Tachographen
far die Lenkzeituberwachung

Vielfach wurde in den Interviews die Erweiterung der Lenkzeitiberwachung fiir die der intelligenten
Tachographen im eigentlichen Sinne geschaffen wurde erwéhnt bzw. gefordert. In diesem Service sollte auch die
komfortable Anzeige der Restlenkzeiten nicht nur Uber die von den Herstellern angebotenen Smartphone-Apps
(vom Hersteller digitalen Tachographen oder von Softwarefirmen) im Fahrzeug, sondern auch fir Disponenten
und andere Beteiligte ermdglicht werden. Auf diese Art wirde ein einfaches Lenkzeitmanagement auch bei
kleinen Firmen ohne groRe Zugangsschwellen ermdglicht werden.

Da neben den EU-Mitgliedsstaaten auch die Lander Albanien, Andorra, Armenien, Aserbaidschan, Bosnien und
Herzegowina, Kasachstan, Liechtenstein, Mazedonien, Moldawien, Montenegro, Norwegen, Russische
Foderation, San Marino, Schweiz, Serbien, Tirkei, Turkmenistan, Ukraine, Usbekistan und Weirussland
Mitglieder des AETR-Abkommen (Accord Européen sur les Transports Routiers, deutsch: ,Europaisches
Ubereinkommen (iber die Arbeit des im internationalen StraRenverkehr beschéftigten Fahrpersonals®) sind, gelten
hier einheitliche regulatorische Bestimmungen. Es ist allerdings fiir gewisse Staaten zu bertcksichtigen, dass die
Digitaltachographen den nationalen Bestimmungen entsprechend mit Zusatzgerédten ausgestattet sein missen.
Zum Beispiel missen seit dem 01. April 2014 Fahrzeuge, die im russischen Gebiet unterwegs sind, mit einem
CIPD-Modul (Cryptographic Information Protection Device), das fiir die Stralenkontrolle relevante Daten
speichert, ausgestattet sein.

Die Einfihrung eigener Lenkzeitregelung fiir den Personentransport - speziell den Fernreisebus - sollte
angedacht werden. Dabei sollte sich die Lenkzeitenregelung an den Rahmenbedingungen des Busgewerbes
orientieren, da der Lenker / die Lenkerin eines Reisebusses oft lange Wartezeiten an den Zwischenzielen und
kirzere Fahrten zwischen diesen hat und sich Lenk- und Ruhezeiten des Lenkers / der Lenkerin oft an die
Bedurfnisse der Fahrgaste anpassen missen.

4.10.1 Bestatigung lenkfreie Tage

In den Experteninterviews wurde oftmals der Wunsch geauRert eine Moglichkeit der Bestatigung der ,lenkfreien
Tage"“, das ist die Bestatigung des Arbeitgebers, dass der Fahrer /die Fahrerin im Urlaub oder krank war, im
Digitaltachographen vorzusehen. Damit konnte die Uberprifung der Lenk- und Ruhezeiten durch die
Behorde/Polizei schneller als derzeit moglich erfolgen, da die entsprechenden Informationen Uber die
Kommunikation des intelligenten Tachographen digital vorgelegt werden kdnnten. Damit konnte das Formblatt der
Europaischen Kommission zum Nachweis  von Urlaubs-, Krankheitstagen und anderen
berlicksichtigungswiirdigen Tagen, das aktuell vom Fahrer / von der Fahrerin handschriftlich gefihrt wird, ersetzt
werden, wodurch die Kontrollen einfacher und schneller durchzufihren waren.

An dieser Stelle muss angefiihrt werden, dass eine technische Lésung gefunden werden misste, wie die
Informationen beziglich der ,lenkfreien Tage“ in den intelligenten Tachographen Uberspielt werden kénnte, ohne
hiermit eine Sicherheitsliicke zu 6ffnen, die eine Manipulation der Gerate ermdglicht. Die derzeit verwendeten
bzw. kinftig angedachten Geréate ermdglichen lediglich die Lesefunktion der Daten, nicht aber ein aktives
Schreiben von neuen Datensétzen direkt in den digitalen bzw. intelligenten Tachographen.

4.10.2 Dokumentation von Kontrollen

Als kinftiges Service kénnte in den DT die Dokumentation der Kontrollen inkl. der Priifergebnisse hinterlegt
werden. Damit kénnte ein Fahrzeug Uber Fernkommunikation (siehe Art.9 VO (EU) Nr. 165/2014) im Zulauf zu
einer Kontrolle Gberprift werden, ob es vor kurzem a) einer Kontrolle und b) mit welchem Ergebnis unterzogen
wurde. Mit der Dokumentation von Beanstandungen Uber langere Zeit kdnnte z.B. ein Vertrauensbonus fir
Fahrzeug und Fahrerln erteilt werden, wodurch weitere Uberpriifungen erst in einem zeitlich spateren Abstand
anfallen wiirden. Als Beispiel ist hier das IAP - Intelligent Access Programme in Australien zu nennen. Dabei wird
die Preisgabe von Informationen zu Fahrerln, Fahrzeug, etc. belohnt. Es gilt das Prinzip ,Gib mehr von Dir Preis,
dann darfst Du auch mehr®. Das System trégt sich durch die relativ harten Konsequenzen bei Feststellung eines
VerstoRRes durch Sperre der Nutzungsberechtigung des Fahrzeuges bzw. durch Entzug des Fuhrerscheines.
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Es konnte in diesem Zusammenhang ein Service angedacht werden, in dessen Rahmen Gutpunkte bei
.Nichtfeststellen von VerstéRen“ bei Kontrollen im intelligenten Tachographen durch die Kontrollkarte hinterlegt
werden konnten. Damit wirde sich die Mdglichkeit bieten die Verlasslichkeit der Fahrzeuglenkerinnen und -
besitzerlnnen zu bestatigen, wodurch diese in den Genuss von verringerten Versicherungssatzen, beschleunigter
Kontrollen, etc. kommen kénnten. Dieses Service kdnnte auch umgekehrt in Zusammenhang mit entsprechenden
-Minuspunkten“ durch nicht bestandene Kontrollen bzw. oftmaligem Nachweis von Verstol3en als Basis fiir
Bestrafungen bzw. Verringerungen von Erleichterungen verwendet werden.

Zur Ubertragung der entsprechenden Daten zur Bestatigung von durchgefiihrten Kontrollen und deren
Ergebnisse kénnte eine zusatzliche Schreibfunktion, die nur mittels der Kontrollkarte mdglich ist, vorgesehen
werden. Damit kdnnten Manipulationen durch Schreiben von falschen Daten bzw. Korrektur von gespeicherten
Datensatzen verhindert werden.

4.10.3 Kombination Fuhrerschein — Fahrerkarte

Mit der Kombination des Fuhrerscheines (EU-Fuhrerscheinkarte) mit der Fahrerkarte kdnnten auch
Nachtschichten (Problem bei Auswertungen pro Datum) oder der Fahrzeug-Rundgang besser dokumentiert
werden. In diesem Zusammenhang sollte auch die Funktion der Uberpriifung der Giiltigkeit des Fiihrerscheins
des die Fahrt antretenden Fahrers / der die Fahrt antretenden Fahrerin zu Schichtbeginn inkludiert werden. Dies
kénnte Uber die Kopplung der Fahrerkarte mit dem EU-Fuhrerschein (Idee einer Kombikarte) erfolgen. Daran
kénnten neue Enforcement-MalRnahmen andocken, in deren Rahmen der Entzug des Fihrerscheines
entsprechend einem Strafkatalog bei mehrmaliger Verletzung der Lenkzeiten vorgesehen ware. Der Entzug der
Fihrerscheines und deren zeitliche Begrenzung sollte auf der Fahrerkarte hinterlegt sowie bei Kontrollen
automatisch miterhoben und tiberpriift werden (Basis RL1071%°).

4.11 Nach derzeitigen Rechtsrahmen technisch nicht umsetzbarer
Servicewunsch - intelligenter Tachograph mit Telefonfunktion

Ein mogliches Service das der intelligente Tachograph nach Ansicht einiger Interviewpartnerinnen bieten sollte,
ware die Telefonfunktion. Dabei sollte gratis Telefonieren und im Allgemeinen die Fernkommunikation
(Datenservices) als ,Incentive" durch intelligente angedacht werden, um die hohen Anschaffungskosten wieder
herein zu bekommen. Dabei ist anzumerken, dass die intelligenten Tachographen aus heutiger Sicht eine SIM-
Karte besitzen missten. Diese Funktion sollte allerdings aus Griinden der Verkehrssicherheit nur bei Stillstand
der Fahrzeuge mdéglich sein. Dadurch kénnten die hohe Anzahl der SIM-Karten bzw. notwendigen Mobiltelefone
im européischen Fernverkehr eingespart werden. Das Telefonieren kénnte Uber eine SmartTach App ahnlich der
Funktionalitét von sozialen Netzwerken, wie WhatsApp® erfolgen. Vor dem Hintergrund der geplanten Einfiihrung
von so genannten eSIMs (,embedded SIMs“)lSl, welche direkt in ein Smartphone oder einen sonstigen
kommunikationsfahigen Device (z.B. auch dem intelligenten Tachographen) eingebaut werden und
softwaregesteuert sind, kdnnte ein derartiges Service zuklinftig an Interesse gewinnen.

Anzumerken ist in diesem Zusammenhang jedoch, dass neben der mangelnden technischen Umsetzbarkeit, hier
auch mannigfaltige rechtliche Hirden bestehen, welche hier kurz mitbehandelt werden sollen. Zum einen ist
namlich eine Telefonfunktion in der geltenden VO (EU) Nr. 165/2014 nicht vorgesehen, zum anderen musste in
diesem Zusammenhang auch die Anwendbarkeit des Bundesgesetzes Uber Funkanlagen und
Telekommunikationsendeinrichtungen (,,FTEG“)132 geprift werden. Ein intelligenter Tachograph mit
Telefonfunktion wiirde wohl die Begriffsdefinition einer Telekommunikationsendeinrichtung im Sinne von § 2 Z. 2
FTEG erfullen und musste daher die im FTEG festgelegten technischen Anforderungen erftllen.

Zusatzlich kénnte in diesem Zusammenhang ein Notrufknopf (&hnlich dem eCall) mittels des intelligenten
Tachographen ermdglicht werden.

130 Verordnung (EG) Nr. 1071/2009 des europdischen Parlaments und des Rates zur Festlegung gemeinsamer Regeln fir die Zulassung zum
Beruf des Kraftverkehrsunternehmers und zur Aufhebung der Richtlinie 96/26/EG des Rates (http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009R1071&from=de; Stand 22.12.2016)

181 Vgl. u.a. https://futurezone.at/produkte/fest-verbaute-esim-kommt-noch-dieses-jahr-nach-oesterreich/182.003.908.

182 Kinftig Bundesgesetz betreffend die Marktiiberwachung von Funkanlagen (Funkanlagen-Marktiberwachungs-Gesetz - FMAG).
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5. Rechtliche Beurteilung der Services

5.1 Allgemeines

In diesem Kapitel wird die rechtliche Umsetzbarkeit der in Kapitel 4 aufgezeigten Services thematisiert. Dazu
werden die bestehende und — soweit eine Anderung bereits rechtsverbindlich beschlossen wurde — die zukiinftige
Rechtslage in Hinblick auf mogliche integrierte Mobilitdtsdienste analysiert sowie als Basis der
Handlungsempfehlungen in Kapitel 0. gegeben, welche Vorschriften gedndert oder angepasst werden missten,
um die aufgezeigten Services rechtskonform umsetzen zu kdnnen. Der Aufbau dieses Kapitels orientiert sich an
dem Aufbau des Kapitels 4.

5.2 Positionsaufzeichnung

Da bei einer Vielzahl von Services die Nutzung von Standortdaten vorgesehen ist, soll zunéchst ein Uberblick
Uber die Verwendung der Standortdaten aus dem intelligenten Tachographen gegeben werden. Relevante
Rechtsvorschriften finden sich in der VO (EU) Nr. 165/2014, dem Datenschutzrecht und dem Arbeitsrecht. Je
nach Ausgestaltung kénnte auch das Telekommunikationsgesetz einschlagig sein.

5.2.1 VO (EU) Nr. 165/2014

Die VO (EU) Nr. 165/2014 beinhaltet eigene Vorschriften beziglich der Verwendung der im digitalen
Tachographen erzeugten Daten. Gemafy Art. 7 der VO (EU) Nr. 165/2014 haben die Mitgliedstaaten
sicherzustellen, dass die Verarbeitung personenbezogener Daten im Zusammenhang mit der VO (EU) Nr.
165/2014 nur zum Zwecke der Uberpriifung der Einhaltung dieser Verordnung und der Verordnung (EG) Nr.
561/2006 sowie im Einklang mit der Datenschutzrichtlinie (in Zukunft Datenschutz-Grundverordnung) und der
Datenschutzrichtlinie fiir elektronische Kommunikation (gilt zukiinftig neben der Datenschutz-Grundverordnung)
erfolgt.

Andere Standortdaten als diejenigen, die zur Einhaltung der Rechtsvorschriften aufgezeichnet werden (Standort
zu Beginn, nach drei Stunden und am Ende der téglichen Arbeitszeit), dirfen demnach im Tachographen nicht
dauerhaft gespeichert werden. Standortdaten, die vorlbergehend gespeichert werden missen, um die
automatische Aufzeichnung der genannten Punkte zu erméglichen oder um den Bewegungssensor abzugleichen,
dirfen fur keinen Nutzer zuganglich sein und miissen automatisch geldscht werden, sobald sie fir diese Zwecke
nicht mehr benétigt werden.™*® Eine Speicherung von Standortdaten im digitalen Tachographen zur Bereitstellung
dieser Daten fiir Verkehrsservices ware daher unzulassig. Es kame allerdings wohl eine Ubertragung in Echtzeit,
bspw. Uber eine IVS-Schnittstelle, — nach den im Folgenden genannten Kriterien — in Frage.

5.2.2 Datenschutzrecht

Aus dem digitalen Tachographen erhobene Standortdaten lokalisieren grundséatzlich ein Fahrzeug und nicht direkt
eine Person. Personenbezogene Daten im Sinne des DSG und der DS-GVO liegen aber bereits dann vor, wenn
ein Betroffener anhand der Daten bestimmbar bzw. identifizierbar ist. Der Anwendungsbereich des
Datenschutzrechts ist somit dann ertffnet, wenn eine Verbindung der Standortdaten beispielsweise zur
Fahrerkarte oder zum Kennzeichen des LKW mdglich ist und wenn bekannt ist, wer zu welchem Zeitpunkt
welches Fahrzeug lenkt. Dies wird in der Regel méglich sein, bspw. wei3 der Arbeitgeber, welchem Fahrer
welches Fahrzeug zugeordnet ist. Folgerichtig empfiehlt auch Anhang 1 zur Anlage 13 des Anhangs | C der
Durchfiihrungsverordnung 2016/799, Standortdaten aus dem digitalen Tachographen als personenbezogene
Daten zu qualifizieren. Die Datenschutz-Grundverordnung konkretisiert, dass eine Person insbesondere auch
dann als identifizierbar gilt, wenn sie indirekt mittels Zuordnung zu Standortdaten identifiziert werden kann.

Standortdaten sind ferner potenziell sensible Daten. Sie kdnnen zum Beispiel Aufschluss (ber die
Religionszugehdorigkeit (Besuch von Kirchen, Synagogen oder Moscheen) oder den Gesundheitszustand (haufige
Arzt- oder Krankenhausbesuche) geben. Ob sensible Daten vorliegen, richtet sich im Wesentlichen auch danach,
in welchem Zeitraum die Standortdaten erhoben werden. Bei einer ununterbrochenen und dauerhaften Erhebung

123 Siehe Art. 8 Abs. 2 VO (EU) 165/2014.
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von Standortdaten wird eher davon auszugehen sein, dass es sich um sensible Daten handelt. Sind die Intervalle
aber beispielsweise auf die Arbeitszeit begrenzt, werden idR keine sensiblen Daten vorliegen.

Datenschutzrechtlich ist auch von Bedeutung, ob das TKG auf einen bestimmten (Mobilitats-)Dienst anzuwenden
ist. Die datenschutzrechtlichen Bestimmungen des TKG gehen den allgemeinen Bestimmungen des DSG bzw.
der DS-GVO in ihrem Anwendungsbereich vor.

Exkurs zum Anwendungsbereich des TKG: § 3 Z. 11 TKG definiert Kommunikationsnetze als
,Ubertragungssysteme und gegebenenfalls Vermittlungs- und Leitwegeinrichtungen sowie anderweitige
Ressourcen — einschlieRlich der nicht aktiven Netzbestandteile —, die die elektronische Ubertragung von Signalen
Uber Kabel, Funk, optische oder andere elektromagnetische Einrichtungen ermdglichen, einschlie3lich
Satellitennetze, feste (leitungs- und paketvermittelte, einschlie3lich Internet) und mobile terrestrische Netze,
Stromleitungssysteme, soweit sie zur Signallibertragung genutzt werden, Netze fur H6rfunk und Fernsehen sowie
Kabelrundfunknetze (Rundfunknetze), unabhéngig von der Art der Ubertragenen Informationen®.

Unter einem Kommunikationsdienst wird geméaR § 3 Z. 9 TKG ,eine gewerbliche Dienstleistung, die ganz oder
tberwiegend in der Ubertragung von Signalen Uber Kommunikationsnetze besteht, einschlieRlich
Telekommunikations- und Ubertragungsdienste in Rundfunknetzen, jedoch ausgenommen Dienste, die Inhalte
Uber Kommunikationsnetze und -dienste anbieten oder eine redaktionelle Kontrolle Uber sie ausiben.
Ausgenommen davon sind Dienste der Informationsgesellschaft im Sinne von § 1 Abs. 1 Z 2 des
Notifikationsgesetzes, BGBI. | Nr. 183/1999, die nicht ganz oder iberwiegend in der Ubertragung von Signalen
Uber Kommunikationsnetze bestehen®, verstanden.

Der Anwendungsbereich des Telekommunikationsrechts umfasst somit nur die Infrastrukturebene, nicht jedoch
die Inhalte. Die Kommunikation im Rahmen von Positionsaufzeichnungen durch den smarten Tachographen, z.B.
durch Echtzeitibertragungen von Standortdaten Uber eine IVS-Schnittstelle, die mit dem IT-System eines
Unternehmens kommuniziert, wiirde tGiber den CAN-Bus, der in den Tachographen integriert ist, realisiert werden.
Beim erwahnten CAN-Bus handelt es sich um ein Datenfunksystem, das unzweifelhaft die Definition des
Kommunikationsnetzes des § 3 Z. 11 TKG erfillt, womit der Anwendungsbereich des TKG — sofern er am
Kommunikationsnetz anknupft — prinzipiell erdffnet ist.

Da die Bestimmungen des TKG mehrheitlich am ,&ffentlichen* Kommunikationsnetz ankniipfen und dieses in § 3
Z. 17 TKG als Kommunikationsnetz, ,das ganz oder Uberwiegend zur Bereitstellung 6ffentlich zuganglicher
Kommunikationsdienste dient* definiert ist, ist im gegebenen Fall vorrangig nach der Offentlichkeit der
Positionsaufzeichnung durch Echtzeitiibertragungen von Standortdaten Uber eine IVS-Schnittstelle zu fragen
bzw. festzustellen, ob es sich bei diesem Service um einen 6ffentlich zugéanglichen Kommunikationsdienst
handelt. Beides ist im vorliegenden Fall zu verneinen: Das Unternehmen welches zur Implementierung des
smarten Tachographen verpflichtet ist, erbringt selbst keinen Kommunikationsdienst iSd Legaldefinition, weil die
gewerbliche Dienstleistung dieses Unternehmens idR in der Nutzung des Fahrzeuges zum Transport von Gitern
liegt. Die Ubertragung von Signalen (Standortdaten) tiber ein Kommunikationsnetz (CAN-Bus, GPRS etc.) wiirde
dagegen nur eine Nebentéatigkeit darstellen, die losgeldst von der Haupttéatigkeit erst gar nicht mdglich wéare und
idR kein besonderes, von der Haupttatigkeit abtrennbares Interesse des Unternehmens besteht. Im Ubrigen kann
auch deshalb nicht davon ausgegangen werden, dass es sich bspw. beim Datenfunksystem eines
Speditionsunternehmens um ein 6ffentliches Kommunikationsnetz handelt, weil am Kommunikationsnetz primér
die Fahrer und das Unternehmen partizipieren. Es handelt sich somit vielmehr um ein geschlossenes
unternehmensinternes Informationssystem. Dies ware wohl nicht anders zu beurteilen, wenn die Daten Uber die
IVS-Schnittstelle direkt an externe Geréate eines Dritten (zB der Asfinag) ubertragen werden wirden. Auch in
diesem Fall wirde kein o6ffentlich zuganglicher Kommunikationsdienst bereitgestellt werden bzw. wiirde es sich
um ein geschlossenes Kommunikationsnetz handeln, dass in einem solchen Fall um ein zuséatzliches
Unternehmen erweitert wird.

In den meisten Féllen wird das TKG daher bei der Verwendung von Standortdaten des digitalen Tachographen
fir Mobilitatsservices nicht einschlagig sein, weil es sich nicht um eine Verarbeitung und Ubermittiung von
personenbezogenen Daten in Verbindung mit der Bereitstellung o6ffentlicher Kommunikationsdienste in
offentlichen Kommunikationsnetzen handeln wird. Die datenschutzrechtlichen Bestimmungen im TKG im
Allgemeinen und die Bestimmungen im TKG Uber Standortdaten im Besonderen werden daher wohl in der
Uberwiegenden Zahl der hier relevanten Félle nicht zur Anwendung gelangen, eine Einzelfallbetrachtung ist aber
jedenfalls notwendig.
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Eine Rechtfertigung der Datenverwendung richtet sich demnach idR nach § 8 DSG bzw. Art. 6 DS-GVO. In
Betracht kommen vornehmlich die Zustimmung des Betroffenen™®*, die allerdings jederzeit widerrufbar ist, oder
das Uberwiegende berechtigte Interesse des Auftraggebers. Bei letzterem ist eine Interessenabwagung
vorzunehmen. Werden die Standortdaten tber die IVS-Schnittstelle erhoben, gehen allerdings die Bestimmungen
der VO (EU) Nr. 165/2014 vor. Art. 10 der VO (EU) Nr. 165/2014bestimmt, dass an die Schnittstelle
angeschlossene externe Geradte nur dann auf personenbezogene Daten, einschlielich Ortsbestimmungen,
zugreifen durfen, wenn der Fahrer, auf den sich die Daten beziehen, nachweisbar seine Zustimmung erteilt hat.
Der Betroffene ist darliber hinaus gemaf § 24 DSG bzw. Art. 13 DS-GVO jedenfalls auch tber den Zweck der
Datenverarbeitung zu informieren.

5.2.3 Arbeitsrecht

Die Verwendung von Standortdaten im oben genannten Sinne wird haufig im Arbeitsverhdaltnis geschehen. Daher
sind in der Regel auch arbeitsrechtliche Bestimmungen zu beachten.

Bei Standortermittlungen von Arbeitnehmern liegt ein Eingriff in die Privatsphare des Betroffenen vor. Dieser
Eingriff darf nur vorgenommen werden, wenn er verhaltnismaRig ist. Es ist demnach zu prifen, ob mit der
MaRRnahme ein legitimer Zweck verfolgt wird und diese MaBhahme geeignet, erforderlich und angemessen ist.
Ein berechtigter Zweck kann z.B. vorliegen, wenn durch die Ortung ein erheblicher Verwaltungs- und Zeitaufwand
eingespart werden kann oder die Ortung dem Arbeitnehmerschutz dient. Kein berechtigter Zweck liegt bei einer
pauschalen Ortung ohne konkreten Grund oder bei einer Ortung auferhalb der Arbeitszeit vor."®* Eine
MaRBnahme ist geeignet, wenn sie zur Erreichung des Zwecks beitragt. Die Erforderlichkeit einer MalZnahme
richtet sich danach, ob auch ein gelinderes Mittel zur Verfiigung steht. So ist etwa zu unterscheiden, ob eine
Echtzeitiberwachung mit oder ohne Speicherung der Daten vorgenommen wird, welche Aufzeichnungsdauer
angeordnet ist und welche Auswertungsmdglichkeiten bestehen bzw. ob ein mittelbarer oder unmittelbarer
Personenbezug vorliegt. Bei der Angemessenheitsprifung wird eine umfassende Interessenabwagung
vorgenommen.

Liegt keine Verletzung der Privatsphére der Betroffenen vor und ist die Ortung daher datenschutzrechtlich
zuléssig (siehe oben), sind die Bestimmungen Uber Betriebsvereinbarungen zu prifen. Systeme zur Ortung von
Arbeitnehmern sind technische Systeme im Sinne des § 96 Abs. 1 Z. 3 ArbVG. Es ist unerheblich, ob diese
KontrollmalRnahme direkt vom Arbeitgeber oder von einer beauftragten betriebsfremden Person durchgefuhrt
wird. Bereits die objektive Méglichkeit des Arbeitgebers zur Uberwachung ist ausreichend. Berilhren die Systeme
die Menschenwirde, ist fir die Zulassigkeit der MaBnahme die Zustimmung des Betriebsrates notwendig.
Ortungssysteme berihren in der Regel die Menschenwirde. So wies etwa der Européische
Datenschutzbeauftragte in seiner Stellungnahme zu intelligenten Verkehrssystemen136 ebenso wie die Artikel-29-
Datenschutzgruppe in ihrer Stellungnahme137 zur Nutzung von Standortdaten darauf hin, dass die Verwendung
von Standortbestimmungstechnologien (bspw. in einem Lkw) einen besonders einschneidenden Eingriff in die
Privatsphare darstellt, weil sie die Ortung der Fahrer und die Erhebung unterschiedlichster Daten in Bezug auf
ihre Fahrgewohnheiten ermdglicht. Bei einer elektronischen Standortiiberwachung ist demnach von einem
Berlhren der Menschenwiirde und damit von einer Zustimmungspflicht des Betriebsrates auszugehen.

Auch die Tatbestandsmerkmale des § 96a Abs. 1 Z. 1 ArbVG werden durch Ortungssysteme erfiillt, da diese
automationsunterstiitzt personenbezogene Daten des Arbeitnehmers ermitteln, die Uber die Ermittlung von
allgemeinen Angaben zur Person und fachlichen Voraussetzungen hinausgehen und in der Regel keine
gesetzliche, kollektivvertragliche, betriebsvereinbarungsmafBige oder arbeitsvertragliche Verpflichtung zur
Datenanwendung gegeben ist. Demnach wéare auch nach § 96a Abs. 1 Z. 1 ArbVG die Zustimmung des
Betriebsrates zu der Maflnahme notwendig, die in diesem Fall allerdings durch die Zustimmung einer
Schlichtungsstelle ersetzt werden kénnte. D.h. umgekehrt, fir den Fall, dass gesetzliche, kollektivvertragliche,
betriebsvereinbarungsgemafe oder arbeitsvertragliche Verpflichtungen zur Datenanwendung vorliegen, ist die
Zustimmung des Betriebsrates nicht notwendig.

134 Zur Zustimmung im Arbeitsverhaltnis vgl. Kapitel 2.4.1, 2.4.4 und 2.4.6.

1% v/gl. Griinanger/Goricnik, Arbeitnehmer-Datenschutz und Mitarbeiterkontrolle (2014) 178.

1% ygl. Stellungnahme des Européischen Datenschutzbeauftragten zu der Mitteilung der Kommission uber einen Aktionsplan
zur Einfuhrung intelligenter Verkehrssysteme in Europa und dem dazugehdrigen Vorschlag fiir eine Richtlinie des Européischen
Parlaments und des Rates zur Festlegung eines Rahmens fur die Einfiihrung intelligenter Verkehrssysteme im StralRenverkehr
und fur deren Schnittstellen pall anderen Verkehrstragern. M. 2a) Z. 45; siehe hier
https://secure.edps.europa.eu/EDPSWEB/webdav/site/mySite/shared/Documents/Consultation/Opinions/2009/09-07-

22 Intelligent Transport Systems DE.pdf.

B vgl. Artikel-29-Datenschutzgruppe, Stellungnahme zur Nutzung von Standortdaten fiir die Bereitstellung von Diensten mit
Zusatznutzen, WP 115, November 2005. http://ec.europa.eu/justice/policies/privacy/docs/wpdocs/2005/wpl115 de.pdf.
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5.3 Verkehrszustand

Die VO (EU) Nr. 165/2014 sieht in Art. 10 optional den Einbau einer genormten Schnittstelle zu intelligenten
Verkehrssystemen vor. Der digitale Tachograph soll auf diese Weise die Interoperabilitat mit IVS-Anwendungen
gewieihrleisten.138 Die Bereitstellung von Daten fiir die Erhebung und Auswertung des Verkehrszustandes kdnnte
eine IVS-Anwendung im Sinne des IVS-Gesetzes darstellen. Es sind daher die Vorschriften der VO (EU) Nr.
165/2014 und des IVS-Gesetzes sowie die allgemeinen Datenschutzvorschriften zu beachten. Die Anwendung
der Bestimmungen des TKG konnte allenfalls gesondert zu priifen sein, und zwar insbesondere dann wenn
Verkehrszustandsdaten im Wege der Datenkommunikation offentlich zuganglich gemacht werden sollen. Die
Anwendbarkeit des TKG misste im Einzelfall geprift werden und héngt von der konkreten Ausgestaltung des
Services ab. Auch hier miusste primar beurteilt werden, ob das konkrete Service die Begriffsdefinition des § 3 Z. 9
TKG erflllt (vgl. Kapitel 5.2.2).

Die Erhebung von Daten aus dem digitalen Tachographen wird, um fiir Anwendungen zum Verkehrszustand
nitzlich zu sein, Standortdaten umfassen. Wie in Kapitel 5.2.2 ausgefiihrt, sind Standortdaten in der Regel
personenbezogene Daten. GemaR dem IVS-Gesetz sind die Bestimmungen des Datenschutzgesetzes zu
beachten und insbesondere ist die Verwendung anonymer Daten zu fordern.™® An die IVS-Schnittstelle
angeschlossene externe Geréate diurfen auf personenbezogene Daten, einschlie3lich Ortsbestimmungen, nur
zugreifen, wenn der Fahrer, auf den sich die Daten beziehen, nachweisbar seine Zustimmung erteilt hat.** Die
Standortdaten dirfen im digitalen Tachographen nur gemafR den Bestimmungen des Art. 8 VO (EU) Nr. 165/2014
gespeichert werden. Eine Speicherung von Standortdaten im digitalen Tachographen zur Bereitstellung dieser
Daten fur Verkehrsservices wére daher unzulassig. Es kame allerdings eine Ubertragung in Echtzeit iber die IVS-
Schnittstelle — mit Zustimmung des Fahrers — in Frage (siehe Kapitel 5.2.2).

Sollte es eine technische Mdglichkeit geben, die Daten in anonymisierter Form zu erheben, wéare dieser der
Vorzug zu geben. Anonymisierte Daten unterliegen nicht den Datenschutzvorschriften, weshalb weder das
Datenschutzgesetz bzw. die Datenschutzgrundverordnung, noch die gesonderten Datenschutzbestimmungen der
VO (EU) Nr. 165/2014 oder des IVS-Gesetzes anwendbar waren. Die Aussendung der Verkehrsinformationen
wird jedenfalls in aggregierter und somit nicht personenbezogener Form vorgenommen. Diese Verdoffentlichung
von Informationen ist aus datenschutzrechtlicher Sicht daher unbedenklich.

5.4 Statistische Erhebungen

Die Mitgliedstaaten der Europaischen Union haben gemafR der Verordnung (EU) 70/2012'*" Statistiken tber den
Guterkraftverkehr mit in diesem Mitgliedstaat zugelassenen Guterkraftfahrzeugen und iber deren Fahrten zu
erstellen.'*? Die ermittelten statistischen Ergebnisse sind an Eurostat zu tbermitteln.™*® Auf nationaler Ebene
schreibt das Straflen- und Schienenverkehrsstatistikgesetz144 vor, dass die Statistik Austria statistische
Erhebungen Uber den Stand, die Entwicklung und die Leistungen des StraRen- und Schienenverkehrs
durchzufuhren hat. Gegenstand der Erhebungen sind die Betriebs-, Verkehrs- und Transportleistungen im
Bereich des Guterverkehrs und des Personenverkehrs sowie die fir die Beurteilung der verkehrswirtschaftlichen
Struktur des Guter- und Personenverkehrs erforderlichen betrieblichen Bestands- und Erfolgsdaten
Osterreichischer Unternehmen und die fir die Beurteilung der verkehrswirtschaftlichen Struktur erforderlichen
Daten tber die Verkehrswege.*

GemaR § 6 StralRen- und SchienengUterverkehrsstatistik-Verordnung146 hat die Betriebsstatistik — als Teil der
Verkehrsstatistik — die Kraftfahrzeugkilometer, getrennt nach Transport- und Leer- sowie nach Inlands- und
Auslandsstrecken zu umfassen, wobei dabei auch der Stand des Kontrollgerétes oder des Wegstreckenmessers
zu Beginn und zum Ende des Berichtszeitraumes fur die Erhebung herangezogen werden kann. Die
Auskunftspflicht trifft alle dsterreichischen Unternehmen, die Giterbeférderungen auf der Stral3e durchftihren. Die

128 \/gl. Erwagungsgrund 10 VO (EU) 165/2014.

% Siehe § 8 IVS-G.

4% Sjehe Art. 10 lit. ¢ VO (EU) 165/2014.

141 VERORDNUNG (EU) Nr. 70/2012 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 18. Januar 2012 tber die
statistische Erfassung des Guterkraftverkehrs.

2 Sjehe Art. 1 VO (EU) 70/2012.

3 Sjehe Art. 5 VO (EU) 70/2012.

144 Bundesgesetz vom 21. Feber 1983 (iber statistische Erhebungen im Bereich des StraRen- und Schienenverkehrs.

% Sjehe § 2 StraBen- und Schienenverkehrsstatistikgesetz.

146 verordnung des Bundesministers fir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr Uber statistische Erhebungen im Bereich des
StraBen- und Schienenguterverkehrs.
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Erhebungen sind im Stichprobenverfahren durchzufuhren.**’ Die Erhebung der Daten erfolgt bisher mittels

Erhebungsformularen, die entsprechenden Vorschriften miissten angepasst bzw. erweitert werden.

Die Ergebnisse der statistischen Erhebungen werden in der Regel keine personenbezogenen Daten beinhalten.
Fraglich ist aber, ob bei der Erhebung der Daten auch personenbezogene Daten verarbeitet werden. Zu den im
Service genannten Daten zahlen auch Standortdaten und Wegstrecken. Standortdaten sind in der Regel als
personenbezogene Daten zu klassifizieren.**® Denkbar ist aber auch eine Ausgestaltung, bei der die Daten
bereits in nicht personenbezogener Form an die Statistik Austria libergeben werden. Dieser Variante ware in
jedem Fall der Vorzug zu geben, insbesondere auch in Hinblick auf den Grundsatz der Datenminimierung”g, da
bspw. fiir die Betriebsstatistik der Riickgriff auf personenbezogene Daten nicht von Interesse ist. Alternativ wére
einer Ubermittlung von indirekt personenbezogenen Daten (bspw. verschlisselte Daten, bei denen der
Empfanger die Identitdt des Betroffenen mit rechtlich zuldssigen Mitteln nicht bestimmen kann) der Vorzug zu
geben.

Werden personenbezogene Daten erhoben, sind die Bestimmungen des Datenschutzgesetzes bzw. der
Datenschutz-Grundverordnung zu beachten. 8 46 DSG bestimmt, dass ein Auftraggeber (6ffentliche Stellen und
Private) fur Zwecke wissenschaftlicher oder statistischer Untersuchungen, die keine personenbezogenen
Ergebnisse zum Ziel haben, solche personenbezogenen Daten verwenden darf, die éffentlich zuganglich sind, die
er fiir andere Untersuchungen oder auch andere Zwecke zulassigerweise ermittelt hat oder die fiir ihn nur indirekt
personenbezogen sind. Die Datenschutz-Grundverordnung gibt lediglich Grundsatze der rechtmafigen
Verarbeitung personenbezogener Daten zu statistischen Zwecken vor und verweist im Weiteren auf nationale
Rechtsvorschriften.™® Im Anwendungsbereich des Bundesstatistikgesetzes'®" finden sich zudem gesonderte
Vorschriften. § 5 Bundesstatistikgesetz bestimmt, in welchem Rahmen fir die Organe der Statistik Austria durch
Verordnung eine personenbezogene Erhebung angeordnet werden darf.

5.5 Mauteinhebung und Weighing in Motion
5.5.1 Mauteinhebung

Die Verwendung des digitalen Tachographen als Mautgerat betrifft Rechtsvorschriften, in denen die Zulassung
von Geraten zur Mauterhebung reguliert werden. Der digitale Tachograph wiirde die in Art. 2 der EU-Richtlinie
Uber die Interoperabilitdt elektronischer Mautsysteme in der Gemeinschaft* genannten Voraussetzungen
erfullen. Dort werden die Techniken Satellitenortung, Mobilfunk nach der GSM/GPRS-Norm und
Mikrowellentechnik (5,8 GHz) als Techniken zur Mautabwicklung genannt. GemaR § 7 Abs. 1 BStMG ™ ist die
Maut durch Einsatz zugelassener Gerate zur elektronischen Entrichtung der Maut im Wege der Abbuchung von
Mautguthaben oder der zugelassenen Verrechnung im Nachhinein zu entrichten. Der intelligente Tachograph mit
integriertem Mobilitatsservice ,Mautfunktion musste demnach als Gerat im Sinne des § 7 Abs. 1 BStMG
zunachst zugelassen werden. Es wéaren auch etwa die Vorschriften zum Anbringen der Go-Box gemaR
Mautordnung Teil B Punkt 8.1 zu ergadnzen oder zu &ndern.

Die fir die Mauterhebung und Kontrolle aus dem digitalen Tachographen gewonnen Daten konnten
personenbezogene Daten im Sinne des DSG und der DS-GVO sein, wenn der Fahrer bspw. anhand von
Informationen der Fahrerkarte identifiziert wird oder tber eine Zuordnung zu einem Kennzeichen bzw. Fahrzeug
identifizierbar ist. Es sollte daher bereits bei der Entwicklung eines Mautsystems auch die technische Seite des
Datenschutzes mitbedacht werden (,privacy by design“).154 Die gewonnenen Daten sollten einer strikten
Zweckbindung und restriktiven Léschvorschriften™® unterliegen, damit der Eingriff in das Grundrecht auf
Datenschutz in der gelindesten, zum Ziel fihrenden Art vorgenommen und der VerhaltnismaRigkeitsgrundsatz
gewahrt werden kann.

M7 Siehe § 9 StraRen- und Schienengiiterverkehrsstatistik-Verordnung.

8 vgl. Anhang 1 zu Anlage 13 des Anhangs | C der Durchfiihrungsverordnung 2016/799 und Art 4 Z 1 VO (EU) 2016/679.

4% Sjehe Art. 5 Abs. 1 lit. ¢ VO (EU) 2016/679.

%0 sjehe Art. 89 VO (EU) 2016/679.

*! Bundesgesetz tiber die Bundesstatistik.

52 RICHTLINIE 2004/52/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 29. April 2004 iber die
Interoperabilitat elektronischer Mautsysteme in der Gemeinschaft.

%% Bundesgesetz tiber die Mauteinhebung auf Bundesstraen (Bundesstraen-Mautgesetz 2002 - BStMG).

%% Sjehe Art. 25 VO (EU) 2016/679. Vgl. auch Art. 7 Abs. 3 VO (EU) 165/2014.

155 vgl. bspw. Mautordnung (Version 47) Teil B Punkt 5.6.2.
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5.5.2 Weighing in Motion

Wie in Kapitel 4.6.2 beschrieben, kénnte der digitale Tachograph die fiir eine gewichtsabhangige Maut
notwendigen Daten liefern. Die Mauttarife in Osterreich werden bei der fahrleistungsabhangigen Maut fur Lkw
derzeit explizit unabhangig vom héchst zuldssigen Gesamtgewicht, anhand der Achsenzahl festgemacht.156 Das
Mautsystem musste demnach fir die Verwendung von Weighing in Motion umfassend novelliert werden. Eine
solche Anderung ist unter Einbeziehung des digitalen Tachographen, wie bereits in Kapitel 4.6.2 beschrieben,
primér auf européischer Ebene denkbar.

Ein Weighing in Motion Service kdnnte aber auch schlicht zur Kontrolle bisher bestehender Verpflichtungen
verwendet werden. Bereits in Erwagungsgrund 6 der VO (EU) 165/2014 wurde festgehalten, dass die
Européaische Kommission den Einbau von Gewichtssensoren in schweren Nutzfahrzeugen in Erwagung ziehen
und der Frage nachgehen sollte, inwieweit Gewichtssensoren zu einer besseren Einhaltung der
StralRenverkehrsvorschriften beitragen kénnen. 8 4 Abs. 7 ff. Kraftfahrgesetz normieren fahrzeugspezifische
Gewichtsvorschriften. Ein Kraftfahrzeuglenker hat sich vor Inbetriebnahme des Kraftfahrzeugs davon
Uberzeugen, dass das von ihm zu lenkende Kraftfahrzeug und ein mit diesem zu ziehender Anhanger sowie
deren Beladung den in Betracht kommenden Vorschriften entsprechen.157

Bei Kontrollen mittels Weighing in Motion Services wirden in aller Regel personenbezogene Daten, wie bspw.
das Kennzeichen des Fahrzeugs, erhoben. Eine solche behdrdliche Kontrolle ist nur aufgrund einer gesetzlichen
Grundlage zulassig, die in einer demokratischen Gesellschaft fir die nationale Sicherheit, die 6ffentliche Ruhe
und Ordnung, das wirtschaftliche Wohl des Landes, die Verteidigung der Ordnung und zur Verhinderung von
strafbaren Handlungen, zum Schutz der Gesundheit und der Moral oder zum Schutz der Rechte und Freiheiten
anderer notwendig ist."*® Die erhobenen Daten dirften nur zum Zweck der Feststellung eines VerstoRes gegen
die Gewichts- und Ladevorschriften verarbeitet werden und muissten, wenn kein Versto3 vorliegt, unverzuglich
geloscht werden.*®

Sofern Weighing in Motion Services z.B. fur statistische Zwecke aber mit nicht-personenbezogenen Daten (z.B.
durch die Verwendung aggregierter oder anonymisierter Daten) auskommen, sind datenschutzrechtliche
Bestimmungen nicht anwendbar.

5.6 Unfalldatenschreiber

Wie aus der technischen Betrachtung hervorgeht, besteht die Mdoglichkeit den digitalen Tachographen als
Unfalldatenschreiber zu verwenden, weil der Zugriff auf die fur einen Unfalldatenschreiber bendtigten Daten
moglich wéare. Ein wesentliches Argument fur die Verwendung von Unfalldatenschreibern liegt in der Beweiskraft
der aufgezeichneten Daten im Falle eines Unfalls. Aus rechtlicher Perspektive werfen Unfalldatenschreiber
Fragen im Bereich des Strafrechts, des Datenschutzrechts sowie des Arbeitsrechts auf, die fir einen mdglichen
integrierten Mobilitatsdienst zu bertcksichtigen sind.

5.6.1 Verbot des Zwangs zur Selbstbezichtigung

Ein Unfalldatenschreiber kann Ursachen fur Unfélle aufzeigen, die in Zivil-, Straf- und Verwaltungsstrafprozessen
von Relevanz sein kdnnten. Im (Verwaltungs-)Strafprozess ist allerdings zu beachten, dass das Verbot des
Zwangs zur Selbstbezichtigung gilt. Demnach ist niemand verpflichtet sich selbst anzuklagen oder gegen sich
selbst auszusagen (,nemo tenetur‘-Grundsatz). Dieser Grundsatz ist in § 7 Abs. 2 StPO festgeschrieben und
leitet sich verfassungsrechtlich aus Art. 90 Abs. 2 Bundes-Verfassungsgesetz (B-VG) sowie Art. 6 Europaische
Menschenrechtskonvention (EMRK) her.

Der Verfassungsgerichtshof legte den Grundsatz bisher strikt aus™®, so urteilte er, dass jeder gegen einen
Beschuldigten gerichtete behordliche Eingriff, der diesen unter Strafsanktion verpflichtet, an der Wahrheitsfindung
durch ein miindliches Gestandnis oder dergestalt mitzuwirken, dass er seinen Korper fir medizinische Eingriffe,

% Siehe § 9 Abs. 3 BStMG.

%7 Sighe § 102 Abs. 1 KFG.

%8 \/gl. § 1 Abs. 2 DSG in Verbindung mit Art. 8 Abs. 2 EMRK.

159 y/gl. Verfassungsgerichtshof (VfGH) 15.06.2007, G 147/06 ua.

1% Der Europaische Gerichtshof fiir Menschenrechte (EGMR) begrenzt diesen Grundsatz auf Beweise, die der Beschuldigte
selbst erzeugt. Nach dem Gunstigkeitsprinzip, demzufolge die fur den Grundrechtstrager giinstigere innerstaatliche Regelung
der EMRK vorgeht, ist allerdings die VIGH Rechtsprechung in Osterreich maRgeblich.
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mit anderen Worten als Beweismittel (gegen sich selbst) zur Verfiigung stellt, dem Anklageprinzip widerspricht.161

Auch die Beschlagnahme von Gegenstdnden zur Umgehung eines Aussageverweigerungsrechts ist
unzuleissig.162 Eine zwangsweise Verwertung der Daten aus dem Unfalldatenschreiber eines Beschuldigten ist
aus verfassungsrechtlicher Sicht somit bedenklich. Die Daten diirfen allerdings dann verwertet werden, wenn sie
freiwillig zur Verfigung gestellt werden (z.B. durch den Unfallgegner bzw. das Opfer der bzw. das selbst Uber
einen Unfalldatenschreiber verfiigt). Es misste in diesem Zusammenhang dariiber nachgedacht werden, ob man
dem Beschuldigten die Méglichkeit einrAumt, die Daten allenfalls zu I6schen. Jedenfalls kdnnte die Verweigerung
der Herausgabe der Daten nach dem Grundsatz der freien Beweiswiirdigung vom Richter gewiirdigt werden oder
ein Zeuge im Rahmen seiner Mitwirkungspflicht Daten aus Unfalldatenschreibern vorlegen. Die von Zeugen oder
dem Opfer vorgelegten Daten dirften aber auch gegen den Willen des Beschuldigten verwertet werden,
insbesondere wenn dies helfen kann die eigene Unschuld an dem Unfall darzustellen.

Die Bedenken aus dem Verbot des Zwangs zur Selbstbezichtigung kénnten dadurch ausgerdumt werden, dass
die Rechtsvorschrift zur zwangsweisen Herausgabe der Daten aus dem Unfalldatenschreiber als
Verfassungsbestimmung erlassen wird. Eine solche Vorgehensweise findet sich bspw. bereits in § 5 Abs. 6 StVO,
der die Blutabnahme zum Zweck der Bestimmung des Blutalkoholgehaltes regelt; die Betroffenen haben diese
Blutabnahme vornehmen zu lassen. Ein solches Vorgehen sollte allerdings nur mit &uRerster Bedachtnahme auf
die Rechte der Betroffenen gewahlt werden.

5.6.2 Datenschutzrecht

Datenschutzrechtlich ist zunachst relevant, welche Daten lber welchen Zeitraum gespeichert werden. Die Daten
aus dem digitalen Tachographen sind in Verbindung mit der Fahrerkarte jedenfalls personenbezogen, auch tber
das Kennzeichen und die innerbetriebliche Zuordnung der Fahrer kénnte ein Personenbezug hergestellt werden.
Der Anwendungsbereich des DSG bzw. der DS-GVO ist somit erdffnet.

Der digitale Tachograph zeichnet nach den gegebenen rechtlichen Vorschriften nur wenige der verfiigbaren
Daten auf, diese werden allerdings kontinuierlich und fiir einen verhaltnismaRig langen Zeitraum gespeichert.
Demgegenlber werden Daten in einem Unfalldatenschreiber in der Regel anlassbezogen gespeichert. Das Geréat
wird bei Eintreten gewisser Umsténde aktiviert und speichert vorgegebene Daten fir einen festgelegten Zeitraum.
Es kommt nicht zu einer dauerhaften Aufzeichnung. Bei Auslésen der ndchsten Aufzeichnungsperiode werden
vorherige Aufzeichnungen tberschrieben.*®?

Eingriffe in das Grundrecht auf Datenschutz durch eine staatliche Behérde sind nur auf Grund von Gesetzen
zuléssig, die aus den in Art. 8 Abs. 2 EMRK genannten Griinden notwendig sind.*® Auch im Falle zuléssiger
Eingriffe darf der Eingriff in das Grundrecht jeweils nur in der gelindesten, zum Ziel filhrenden Art vorgenommen
werden. Es misste demnach eine gesetzliche Grundlage fir einen behdrdlichen Eingriff geschaffen werden. Ob
die Vereinfachung von Gerichtsverfahren den Grundrechtseingriff, der durch einen verpflichtende Einbau und
eine H(iggusgabepflicht der Daten aus dem Unfalldatenschreiber gegeben ware, rechtfertigen kdnnte, ist
fraglich.

5.6.3 Arbeitsrecht

Im Verhaltnis zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer ist relevant, ob das Mobilitatsservice ,Unfalldatenschreiber*
ein technisches System zur Kontrolle der Arbeitnehmer darstellt, welches die Menschenwirde berihrt. In diesem
Fall musste die Zustimmung des Betriebsrates eingeholt werden.*®®

Werden die Daten nur anlassbezogen gespeichert und zudem fortlaufend Uberschrieben, kdnnte man davon
ausgehen, dass die Menschenwirde eines Arbeitnehmers durch einen Unfalldatenschreiber-Service nicht berihrt
ird.*®” Andererseits musste von einem Berithren der Menschenwiirde ausgegangen werden, wenn die

181 vgl. VIGH B 1092/87, VfSlg 11.923/1988.

162 ygl. VIGH G24/83, G50/83, G51/83, G52/83, G89/83, G107/84; ViSlg 10.291/1984.
183 \gl. dazu Winkelbauer/Erenli, Unfalldatenspeicher — Fragen rund um den verbreiteten Einsatz in Osterreich, ZVR 2010/168.
1% Siehe § 1 Abs 2 DSG.

8 Hauenschild/Lachmayer gehen nicht von einer Legitimation aus. Vgl. Hauenschild/Lachmayer, Neue rechtliche

Herausforderungen durch Verkehrstelematik: Aus- und Einblicke in das Zusammenspiel von Technik und Recht, ZVR 2005/43.
188 Siehe bereits ausfiihrlich in Kapitel 5.2.3.
%7 Winkelbauer/Erenli, Unfalldatenspeicher, ZVR 2010/168.
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relevanten Daten kontinuierlich und dauerhaft gespeichert und vom Arbeitgeber eingesehen werden kdnnten oder
bspw. in Echtzeit an diesen lbertragen werden.

5.7 Versicherungsservices
5.7.1 Ad hoc Versicherung

Aus Sicht des Datenschutzrechts kommt es bei der Verwendung von Daten aus dem digitalen Tachographen fiir
einen Ad hoc Versicherungsservice darauf an, welche Daten tatsachlich verwendet werden sollen und ob es sich
dabei um personenbezogene Daten handelt. Werden Standortdaten fiir den Service verwendet, gelten die
Ausfiihrungen in Kapitel 5.2.2. Informationen Uber die geladene Fracht allein werden idR keine
personenbezogenen Daten darstellen. Es ist aber nicht auszuschlieRen, dass bei Ad hoc Versicherungen auch
Daten Uber den Fahrer verarbeitet werden.

Bei Gefahrenguttransporten sind die Rechtsvorschriften tiber den Transport von Gefahrengiitern zu beachten. Auf
nationaler Ebene sind das Gefahrgutbeférderungsgesetz und die auf dessen Grundlage erlassene
Gefahrgutbeférderungsverordnung sowie weitere Verordnungen, wie bspw. die Tunnel-VO, zu beachten. Weiters
sind auch internationale Ubereinkommen, wie das Europaische Ubereinkommen (ber die internationale
Beforderung gefahrlicher Guter auf der Straf’e (ADR), einschlagig und im Einzelfall auf Konformitat mit diesem
Service zu prifen.

5.7.2 Pay as you drive

.Pay as you drive* stellt einen Leitspruch aus dem Versicherungsgewerbe dar, der ein Versicherungsmodell
beschreibt, bei dem sich die Versicherungspramie an dem Fahrverhalten des Versicherungsnehmers orientiert.
Um dieses Modell zu ermdglichen, ist die Erhebung zahlreicher Daten durch den Versicherer notwendig. Ein
integrierter Mobilititsservice Pay as you drive wird im Folgenden einer datenschutzrechtlichen Analyse
unterzogen und beriihrt — je nach Ausgestaltung — auch das Arbeitsrecht.

5.7.2.1 Datenschutzrecht

Die vom Versicherer erhobenen Daten sind zundchst Fahrzeugdaten, wie bspw. die Haufigkeit der Verwendung
des Fahrzeugs, Geschwindigkeit, Beschleunigung, Bremshaufigkeit, Intensitdt der Bremsungen etc. In
Verbindung mit der Fahrerkarte werden diese Daten aber zu personenbezogenen Daten. Bestiinde keine
Verbindung zur Fahrerkarte, kénnte sich ein Personenbezug aus der Zuordnung des Fahrers zu einem Fahrzeug
bzw. einer Fahrzeug-ID oder des Kennzeichens ergeben. Es werden somit in der Regel personenbezogene
Daten erhoben, womit der Anwendungsbereich von DSG und DS-GVO in der Regel eréffnet ist.

Die Erhebung der personenbezogenen Daten bedarf einer rechtlichen Befugnis. Im Falle eines Versicherers
ergibt sich diese aus der Konzession des Versicherers zum Betrieb der Vertragsversicherung.168 Ein Versicherer
darf demnach personenbezogene Daten verarbeiten, die fiir ein von ihm angebotenes Versicherungsmodell
benétigt werden. Durch die Verwendung der Daten dirfen aber auch die schutzwirdigen
Geheimhaltungsinteressen des Betroffenen nicht verletzt werden. Die Verarbeitung muss somit den Vorschriften
des § 8 DSG bzw. Art. 6 DS-GVO entsprechen. Werden die Daten uber die 1VS-Schnittstelle erhoben ist geman
Art. 10 der VO (EU) Nr. 165/2014 jedenfalls eine nachweisbare Zustimmung des Fahrers notwendig, die er
jederzeit widerrufen kann. Pay as you drive-Services kdnnten zudem den Bestimmungen Uber ,Profiling” in der
DS-GVO unterfallen (vgl. in Kapitel 2.4.6).

Eine Verwendung der Daten im Versicherungsfall ist von der Erhebung zum Zweck der Berechnung einer
Versicherungspramie entsprechend dem Fahrverhalten des Versicherungsnehmers nicht gedeckt. Die
Versicherung durfte nach dem Grundsatz der Zweckbindung daher nicht auch im Versicherungsfall auf die Daten
zugreifen, sofern nicht eine Berechtigung dazu, in Form einer Zustimmung besteht.

188 Siehe § 6 Abs. 1 Versicherungsaufsichtsgesetz
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5.7.2.2 Arbeitsrecht

Eine permanente Ubermittlung der im Rahmen der ,Pay as you drive* Versicherung benétigten Daten an die
Versicherung, konnte im Arbeitsverhaltnis eine KontrollmaBnahme darstellen, die die Menschenwirde des
Arbeitnehmers berihrt. Es ist dabei unerheblich, ob diese KontrollmaRnahme direkt vom Arbeitgeber oder von
einer beauftragten betriebsfremden Person durchgefiihrt wird. Da fur ,Pay as you drive* Services im Regelfall
auch Standortdaten erhoben werden, ware die Menschenwiirde des Arbeitnehmers durch die Kontrollmanahme
beriihrt.** Die Verwendung des ,Pay as you drive" Mobilitatsservices im Arbeitsverhaltnis bedirfte zu seiner
Wirksamkeit somit der Zustimmung des Betriebsrates im Sinne des § 96 Abs. 1 Z. 3 ArbVG.

Zu bedenken ist in diesem Zusammenhang auch, dass ein Versicherungsprodukt, das wie angefihrt, das
Fahrverhalten (Intensitat der Bremsungen etc.) in eine Kalkulation / Risikobewertung miteinbezieht, am Lenker
festmachen muss. Einerseits kann dies zum Schaden (z.B. Jobverlust) eines Lenkers fiihren, und mdoglicherweise
soweit gehen, dass Versicherungen fir Lenker ,Risikoausweise* etc. ausstellen, oder diese bei
Einstellungsgesprachen verlangt werden, was wiederum fiir sich eine KontrollmafRnahme darstellen kdnnte, die
die Menschenwirde des Arbeitnehmers berthrt oder aber im Rahmen des Tatbestands der Einflihrung von
Personalfragebdgen, welche nicht blo3 die allgemeinen Angaben zur Person und Angaben (ber die fachlichen
Voraussetzungen fur die beabsichtigte Verwendung des Arbeithehmers enthalten, fir ihre Rechtswirksamkeit der
Zustimmung des Betriebsrates bedirfen (vgl. § 96 Abs. 1 Z. 2 ArbVG).

5.8 Nutzung zwecks Kommunikation
5.8.1 Hinterlegung von Zertifikaten

Die Fernauslesung von Daten zu Kontrollzwecken durch Behérden ist in Art. 9 VO (EU) Nr. 165/2014
abschlieRend geregelt. Das Hinterlegen und Auslesen von Zertifikaten durch Private ist von dieser Vorschrift
allerdings nicht umfasst. Fraglich ist, ob personenbezogene Daten bei der Hinterlegung und Sendung von
Informationen, bspw. Uber die geladene Fracht und die Zugehdorigkeit zu einer ,Trusted Third Party”, verarbeitet
werden. Es kommt dabei auf die konkrete Ausgestaltung des Services an. Informationen tber die Fracht werden
fur sich gesehen keine Informationen Uber eine bestimmte oder bestimmbare Person darstellen. Werden diese
aber auch einem Fahrer zugeordnet, liegen personenbezogene Daten vor. Die Zugehorigkeit zu einer ,Trusted
Third Party* wird bei einem gréReren Transportunternehmen idR keine Riickschliisse auf eine Person zulassen.
Handelt es sich allerdings um einen ,selbst fahrenden Geschaftsfihrer* werden Informationen (ber eine
bestimmte Person verarbeitet. Sollten personenbezogene Daten verarbeitet werden, sind die Vorschriften des
DSG bzw. der DS-GVO sowie die datenschutzrechtlichen Sondervorschriften der VO (EU) Nr. 165/2014 zu
beachten.

5.8.2 Automatisiertes Fahren

Wie in Punkt 4.9.2 beschrieben, kdnnte der digitale Tachograph in der Zukunft auch firr die Hinterlegung von
Zertifikaten fUr das automatisierte Fahren dienen. Die Entwicklung selbstfahrender Fahrzeuge stellt das Recht vor
zahlreiche Fragestellungen. Diese umfassen grundlegende ethische Fragen, etwa wie eine Software zu
entscheiden hat, welche Verkehrsteilnehmer im Falle eines Unfalls geschitzt werden sollen, aber auch
haftungsrechtliche, datenschutzrechtliche und verkehrsrechtliche Problemstellungen. Das Thema automatisiertes
Fahren kann im Rahmen des gegenstandlichen Berichts nur tberblicksweise dargestellt werden.

5.8.2.1 Haftungsrecht

Bei sorgfaltswidrigem Verhalten eines Lenkers, ist dieser flir entstandene Schaden aus der deliktischen
Verschuldenshaftung gegeniiber dem Geschéadigten — sofern der Arbeitgeber Geschadigter ist, auch aus der
vertraglichen Verschuldenshaftung170 — verantwortlich. Allerdings kommen dem Lenker mit zunehmender
Automatisierung weniger Mdoglichkeiten zu, das Fahrzeug aktiv zu steuern. Fahrt das Fahrzeug vollsténdig
automatisiert, wird dem Lenker im Falle eines Unfalls idR kein Verschulden vorwerfbar sein. Aus vertraglicher und
deliktischer Verschuldenshaftung wére auch ein Anspruch gegen einen Programmierer oder Ingenieur aufgrund
von sorgfaltswidrigem Verhalten denkbar. Die Zurechnung zum Hersteller richtet sich dann nach den Regeln Gber
die Gehilfenhaftung (als Erfullungs- oder Besorgungsgehilfe, je nachdem ob aus Vertrag oder aus Delikt gehaftet

189 vgl. Goricnik, Persénlichkeitsschutz bei der Ermittiung und Beniitzung von Standortdaten im Arbeitsverhaltnis, wbl 2012/301
(305).
\Wobei in dieser Konstellation auch die Bestimmungen des Dienstnehmerhaftpflichtgesetzes zu beriicksichtigen waren.
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wird) oder allenfalls nach der juristischen Konstruktion der Haftung aufgrund eines Vertrages mit Schutzwirkung
zugunsten Dritter, wodurch der Hersteller als mittelbarer Schadiger ohne dass eine direkte Vertragsbeziehung
zwischen diesem und dem Geschadigten besteht, haftbar gemacht werden koénnte.*”*

Neben der Verschuldenshaftung besteht auch eine verschuldensunabhéangige Geféhrdungshaftung, die auf die
abstrakte Gefahrlichkeit eines Tuns griindet. Wird durch einen Unfall beim Betrieb eines Kraftfahrzeugs ein
Mensch getotet, an seinem Korper oder an seiner Gesundheit verletzt oder eine Sache beschadigt, so kann der
hieraus entstehende Schaden gemaR den Bestimmungen des EKHG'" zu ersetzen sein. Es haftet der Halter des
Fahrzeugs.173 Eine solche Haftung ist ebenfalls fiir automatisierte Fahrzeuge denkbar.

Wenn bei vollstdndig automatisierten Fahrzeugen Unfélle auftreten, werden dafiir in erster Linie technische
Fehler verantwortlich sein. Es ware demnach auch ein Anspruch aus dem Produkthaftungsgesetz in Betracht zu
ziehen. Demnach haftet der Unternehmer, der ein Produkt hergestellt und in den Verkehr gebracht hat bzw. der
es in den Europaischen Wirtschaftsraum importiert hat, flir Fehler dieses Produkts, durch die ein Mensch getétet,
am Korper verletzt oder an der Gesundheit geschadigt oder eine von dem Produkt verschiedene korperliche
Sache beschadigt wird. Die Haftung fir Produkte ist nach dem PHG verschuldensunabhéangig. Fraglich ist bisher,
ob bspw. ein Softwarehersteller als Teilhersteller nach dem PHG haften wirde, da nicht eindeutig geklart ist, ob
Software als ein Produkt (i.e. jede bewegliche korperliche Sache, auch wenn sie ein Teil einer anderen
beweglichen Sache oder mit einer unbeweglichen Sache verbunden worden ist)'”* angesehen werden kann.*"

5.8.2.2 Datenschutzrecht

Automatisiertes Fahren ist nur moglich, wenn eine Vielzahl von Daten des Fahrzeugs und seiner Umgebung
verarbeitet werden. Rechtlich ergeben sich daher Fragen nach der Zuordnung der Daten (gehdren diese dem
Fahrer / der Fahrerin, der / die bspw. auch Arbeitnehmerin sein kann, dem Halter / der Halterin des Fahrzeuges
oder dem Hersteller?) und des Datenschutzes.

Die im Fahrzeug generierten Daten, die der digitale Tachograph fir das automatisierte Fahren zur Verfligung
stellen konnte, sind in der Regel personenbezogene Daten. Sind die Daten mit der Fahrerkarte verknlpft, liegen
Daten Uber eine bestimmte Person vor. Aber auch wenn die Daten nicht mit der Fahrerkarte verknlpft sind,
werden zumindest Daten (ber eine bestimmbare Person vorliegen, weil der Fahrer ber eine Fahrzeug-ID oder
das Kennzeichen mit vertretbarem Aufwand identifiziert werden kann.*”® Der Anwendungsbereich des DSG bzw.
der DS-GVO ist damit er6ffnet.

Fir das Auslesen von personenbezogenen Daten des intelligenten Tachographen Uber Schnittstellen gelten die
Vorschriften der VO (EU) Nr. 165/2014. Demnach darf ein an die Schnittstelle angeschlossenes externes Geréat
auf personenbezogene Daten nur zugreifen, wenn der Fahrer, auf den sich die Daten beziehen, nachweisbar
seine Zustimmung erteilt hat. Das Erheben der Daten zum Zweck des automatisierten Fahrens wiirde zudem den
Tatbestand des ,Profiling” im Sinne der Datenschutz-Grundverordnung erfillen, insbesondere kénnte eine
automatisierte Verarbeitung personenbezogener Daten vorliegen, die darin besteht, dass die Daten verwendet
werden, um den Aufenthaltsort oder Ortswechsel einer Person zu analysieren oder vorherzusagen.177 Jedenfalls
sind sowohl nach der VO (EU) Nr. 165/2014, als auch nach der Datenschutz-Grundverordnung die
Bestimmungen des ,Privacy by Design“ zu beachten, der Datenschutz muss demnach bereits bei der Entwicklung
eines Produkts oder Dienstes mitbedacht werden.

5.8.2.3 Kraftfahrrecht

Durch die 33. Kraftfahrgesetz-NoveIIe178 wurden in 8 102 KFG die Absatze 3a und 3b eingefugt, die ein

automatisiertes Fahren unter bestimmten Rahmenbedingungen ermdglichen sollen. Demnach darf der Lenker,

171

1 Vgl. Harnoncourt, Haftungsrechtliche Aspekte autonomen Fahrens, ZVR 2016/228.

Bundesgesetz vom 21. Janner 1959 (ber die Haftung fiir den Ersatz von Schaden aus Unfallen beim Betrieb von
Eisenbahnen und beim Betrieb von Kraftfahrzeugen (Eisenbahn- und Kraftfahrzeughaftpflichtgesetz).

'3 Siehe § 5 EKHG.

" Siehe § 4 PHG.

% vgl. dazu Harnoncourt, Haftungsrechtliche Aspekte autonomen Fahrens, ZVR 2016/228

76 ygl. auch die in Deutschland formulierte Gemeinsame Erklarung der Konferenz der unabhangigen Datenschutzbehérden des
Bundes und der Lander und des Verbandes der Automobilindustrie (VDA) betreffend ,Datenschutzrechtliche Aspekte bei der
Nutzung vernetzter und nicht vernetzter Kraftfahrzeuge* vom 26.01.2016 (Berlin/Schwerin), Punkt 1., Personenbezogenheit

7 vgl. Art. 4 Z. 4 DS-GVO.

8 BGBI. | Nr. 67/2016.
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sofern durch Verordnung vorgesehen, bestimmte Fahraufgaben im Fahrzeug vorhandenen Assistenzsystemen
oder automatisierten und vernetzten Fahrsystemen Ubertragen, sofern diese Systeme genehmigt sind oder diese
Systeme den in der Verordnung festgelegten Anforderungen fiir Testzwecke entsprechen. Der Lenker bleibt aber
stets verantwortlich, seine Fahraufgaben wieder zu Gbernehmen.

Ein erster Schritt in Richtung automatisiertem Fahren ist somit bereits gemacht, eine Grundlage fur
vollautomatisiertes Fahren ist allerdings noch nicht gegeben. Rechtliche Anderungen wéren etwa auch im
Fihrerscheingesetz vorzunehmen, das derzeit noch an einer Lenkberechtigung von Personen anknipft. In
Zukunft misste eine Lenkberechtigung (ergénzend) auch fiir automatisierte Fahrsysteme in Frage kommen.

5.9 Ausweitung der Kontrollfunktion des intelligenten Tachographen
5.9.1 Bestatigung der ,Lenkfreien Tage“

Gemal Art. 11 Abs. 3 der Richtlinie 2006/22/EG erstellt die Europaische Kommission ein elektronisch
druckfahiges Formblatt, das verwendet wird, wenn der Fahrer aufgrund von Krankheit oder Urlaub nicht gelenkt
hat oder wenn der Fahrer ein vom Anwendungsbereich der Bestimmungen der VO (EG) Nr. 561/2006
ausgenommenes Fahrzeug gelenkt hat. Mit Beschluss 2009/959/EU der Européischen Kommission wurde die
aktuelle Form des Formblatts erlassen.'”® Ein Fahrer hat diese Bestatigung Uber die lenkfreien Arbeitstage
gemal § 102 Abs. la KFG (fur analoge Fahrtenschreiber) bzw. § 102a Abs. 4 KFG (fur digitale Tachographen)
verpflichtend mitzufiihren, wenn auf der Fahrerkarte einzelne Arbeitstage fehlen oder fur einzelne Arbeitstage
keine Schaublatter mitgeftihrt werden. Das Formblatt ist mitzufiihren und den Kontrollbehérden auszuhandigen.
Die Bestéatigung bezieht sich ausschliellich auf Tage, an denen zu lenken gewesen ware und nicht auf die
wdchentliche Ruhezeit. Die Vorschriften Uber die Bestéatigung der lenkfreien Tage wéren entsprechend an das
neue System anzupassen.

5.9.2 Dokumentation von Kontrollen

Die Richtlinie 2006/22/EG schreibt bereits vor, dass die Mitgliedstaaten ein System fir die Risikoeinstufung von
Unternehmen nach der Mafigabe der Anzahl und Schwere der von den einzelnen Unternehmen begangenen
VerstdRen gegen die VO (EU) Nr. 165/2014 und die VO (EG) Nr. 561/2006 einzurichten haben.180 Unternehmen
mit einer hohen Risikoeinstufung sollen haufiger und strenger gepruft werden. Die Verordnung der Européischen
Kommission (EU) 2016/403 gibt eine gemeinsame Liste von Kategorien, Art und Schweregrad der Verstol3e
gegen die Unionsvorschriften im gewerblichen Stral3enverkehr vor, die zur Aberkennung der Zuverlassigkeit von
Kraftverkehrsunternehmern fiihren kénnen.

Die zusténdigen Kontrollorgane haben die Lenk- und Ruhezeiten gemaR der VO (EG) Nr. 561/2006 und dem
AETR sowie die Funktionsfahigkeit der Tachographen zu Uberwachen. Dazu kdnnen Aufzeichnungen der
Schaublatter vom Fahrtschreiber oder vom Kontrollgerat sowie Aufzeichnungen oder Ausdrucke von der
Fahrerkarte oder des digitalen Kontrollgerates herangezogen werden.181 Die Kontrollen sind zumindest in einem
Ausmal durchzufiihren, das der EU-Richtlinie 2006/22/EG entspricht.

Uber die durchgefiihrten StraRenkontrollen sind Aufzeichnungen zu fiilhren. Wurden bei einer StralRenkontrolle
keine Ubertretungen festgestellt, so ist auch das zu vermerken und es sind im Falle von Unternehmen mit Sitz in
Osterreich die Daten des Unternehmens (Name und Anschrift, bei natiirlichen Personen auch das Geburtsdatum)
zu erfassen und innerhalb von sieben Kalendertagen von den Organen des 6éffentlichen Sicherheitsdienstes im
Wege des Bundesministeriums fir Inneres der Behérde zur Berlicksichtigung im Risikoeinstufungssystem
automationsunterstitzt zu Ubermitteln.

Die Grundlagen fiir eine Dokumentation von Kontrollen sind somit bereits gegeben. Die Vorschriften mussten
allerdings an das neue System zum Auslesen der Daten aus dem intelligenten Tachographen angepasst werden.
Sinnvollerweise mussten auch die Vorschriften tber die Fernauslesung von Daten aus dem intelligenten
Tachographen dahingehend angepasst werden, dass es den Behdrden erlaubt ware auch die hinterlegten Daten
Uber das Ergebnis der letzten Kontrollen auszulesen.

179 BESCHLUSS DER KOMMISSION vom 14. Dezember 2009 zur Anderung der Entscheidung 2007/230/EG (iber ein

Formblatt betreffend die Sozialvorschriften fur Tatigkeiten im Kraftverkehr (2009/959/EU).
1% Siehe Art. 9 der Richtlinie 2006/22/EG.
'8! Siehe § 102 Abs. 11a KFG.
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5.9.3 Kombikarte

Der Vorschlag, die Fahrerkarte fir den intelligenten Tachographen in den Fiihrerschein zu integrieren, wurde
vorlaufig zuriickgestellt, da eine Anderung der Fihrerschein-Richtlinie notwendig gewesen ware. Zur
datenschutzrechtlichen Bewertung einer ,Kombikarte* ist insbesondere auf die Stellungnahme des Europaischen

Datenschutzbeauftragten zum Entwurf der

VO (EU) Nr.

165/2014 hinzuweisen.*®* Der

Europdische

Datenschutzbeauftragte hat Bedenken im Hinblick auf den Grundsatz der Zweckbindung und den Grundsatz der
VerhéltnismaRigkeit. Er empfiehlt, eine ,Kombikarte* erst nach einer Folgenabschitzung zum Schutz der
Privatsphéare und zur Sicherheit ins Auge zu fassen.

5.10 Zusammenfassung der identifizierten Services und deren rechtlichen
Beurteilung

Tabelle 2: Zusammenfassung der identifizierten Services und deren rechtlichen Beurteilung

Service

Kurzbeschreibung

Rechtliche / technische Umsetzung

Positions-
aufzeichnung

Nutzung der kiinftig in den intelligenten
Tachographen integrierten
Positionserfassung fur Kontrollzwecke,
Fahrtenverrechnung, Uberpriifung von
Befahrungsberechtigungen, etc.

Verwendung von Standortdaten zu Zwecken der
Positionsaufzeichnung derzeit in der VO (EU) Nr.
165/2014 grundsatzlich nicht vorgesehen;
Echtzeitdatenverwendung utber IVS-Schnittstelle
mdglich, aber keine Verpflichtung zur Implementierung
einer Schnittstelle und aufgrund des Personenbezugs
von Standortdaten in jedem Fall zustimmungspflichtig
(Person oder Betriebsrat); Einholung der Zustimmung
koénnte durch Aggregation / Anonymisierung der Daten
vermieden werden

Verkehrszustand

Vereinheitlichte Erfassung von
Positionsdaten und Weiterleitung an
Uibergeordnete
Verkehrsmanagementsystemen zur
Ermittlung von Reisezeiten,
Verkehrszustanden auf
Streckenabschnitten, etc.

siehe "Positionsaufzeichnung"

Statistische
Erhebungen

landerubergreifende, einheitliche
Erfassung von Informationen beziiglich
zurickgelegter Strecken und
transportierter Ladungen (Gewicht)
basierend auf Positionsdaten des
intelligenten Tachographen (IMS -
Independent Motion Signal) und Daten
Uber den Belastungsgrad der
Fahrzeugfederung tber den
angebundenen CAN-Bus

siehe "Positionsaufzeichnung"

Nutzung fur
Mauteinhebung

Nutzung der optionalen
Kommunikationsschnittstellen des
intelligenten Tachographen
(Frequenzbereich der Mautsysteme)

Digitaler bzw. intelligenter Tachograph ist kein "Gerat"
im Sinne des BundesstraBen-Mautgesetz 2002
(BStMG) - misste durch Gesetzesanderung als
solches zugelassen werden

Nutzung fur
Weighing in Motion

Nutzung der tber den CAN-Bus
erhobenen Belastungszustand der
Fahrzeugfederung und gesichertes
Ubersenden an das Mautsystem mittels
des intelligenten Tachographen

Nutzung im Rahmen von Stralenkontrollen zur
Einhaltung der VO (EU) Nr. 165/2014 auf Basis der
VO (EU) Nr. 165/2014 aktuell mdglich; Anpassung von
Bestimmungen im Kraftfahrgesetz (KFG) und der
StraBenverkehrsordnung 1960 (StVO 1960) im
Zusammenhang mit den Vorschriften fur die Art und
Weise der Verkehrsiiberwachung misste gepriift
werden

182

Vgl. Stellungnahme des Européischen Datenschutzbeauftragten (2012/C 37/02) vom 10.02.2012.
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Service

Kurzbeschreibung

Rechtliche / technische Umsetzung

Nutzung als
Unfalldatenschreiber

Nutzung der CAN-Bus-Anbindung zur
Erhebung unfallrelevanter
Fahrzeugdaten und gesicherte
Hinterlegung der Informationen mit Hilfe
des intelligenten Tachographen

Verwendung von Unfalldaten als Beweise z.B. in
Strafverfahren musste in Einklang mit strafrechtliche
Grundsatzen gebracht werden - kénnte durch
entsprechende Interpretation des bestehenden
Rechtsbestands von Ermittlungsbehdrden und vom
Gericht gewabhrleistet werden; Verwendung von
unfallrelevanten Daten aber derzeit in der VO (EU) Nr.
165/2014 grundsétzlich nicht vorgesehen und
Schnittstelle fir Datenauslesung nur "optional" (siehe
bereits oben die Problematiken bei der
Positionsaufzeichnung)

Nutzung fur
Versicherungs-
services

Ad hoc

Versicherungen

Basierend auf Zertifikation die im
intelligenten Tachographen hiterlegt sind
kénnen Ad hoc Versicherungen
abgeschlossen werden, da mit den
Zertifikaten das Fahrzeug als
"vertrauenswiirdig" auszeichnet
("Trusted Third Party") auszeichnet

Datenverwendung zu Versicherungszwecken derzeit
in der VO (EU) Nr. 165/2014 grundsétzlich nicht
vorgesehen und Schnittstelle fur Datenauslesung nur
"optional"; auch datenschutz- und arbeitsrechtlich bei
Personenbezug problematisch (siehe auch die
Problematiken bei der Positionsaufzeichnung)

Pay as you drive

Laufleistungsabhéangige
Versicherungsvertrage auf Basis der im
intelligenten Tachographen abgelegten
Positionsinformationen

siehe Ad hoc Versicherungen

Nutzung fur
Kommunikations-
zwecke

Hinterlegung von
Zertifikaten

generelle gesicherte Hinterlegung von
Zertifikaten zur Nutzung im Rahmen von
Logistikanwendungen fir schnellere
Abwicklung in Terminals, etc. oder
Zufahrtsberechtigungen zu Terminals,
Stadtzentren, etc.

Fernauslesung von Daten zu Kontrollzwecken durch
Behorden ist in Art. 9 VO (EU) Nr. 165/2014
abschlieRend geregelt; das direkte Hinterlegen und
das Fernauslesen von Zertifikaten durch Private
(Dritte) ist von dieser Vorschrift allerdings nicht
umfasst; der Personenbezug der Daten ist fraglich und
musste im Einzelfall beurteilt werden (siehe auch die
Problematiken bei der "Positionsaufzeichnung")

automatisiertes
Fahren

sichere Hinterlegung von Zertifikaten fur
Anwendungen im Bereich des
automatisierten Fahren

Fernauslegung siehe Hinterlegung von Zertifikaten; die
rechtlichen Rahmenbedingungen fur automatisiertes
Fahren per se missen zuerst geklart werden, bevor
eine eingehende Auseinandersetzung der Nutzung
des digitalen bzw. intelligenten Tachographen fur
dieses Service angestellt werden kann; auch hier
gelten aber im Wesentlichen die Problematiken wie bei
der "Positionsaufzeichnung" dargestellt; vor allem
datenschutzrechtlich ist dieses Thema noch eine
"black box", da konkrete Datenverarbeitungsprozesse
noch nicht geklart sind

Ausweitung
Kontrollfunktion des
intelligenten
Tachographen fur
die Lenkzeituber-
wachung

Bestatigung
lenkfreie Tage

Hinterlegung der Lenkfreien Tage im
intelligenten Tachographen fur eine
schneller Kontrolle - Entfall der
handschriftlich gefiihrten Listen

Anpassung der kraftfahrrechtlichen Bestimmungen (8
102 f KFG) erforderlich

Dokumentation von
Kontrollen

Bestétigung einer durchgefiihrten
Kontrolle sowie deren Ergebnis im
intelligenten Tachographen zur
beschleunigten Kontrolle bzw. Wegfall
einer zeitlich nahen Kontrolle

Anpassung der VO (EU) Nr. 165/2014 im Hinblick auf
die Fernauslesung von Daten aus dem intelligenten
Tachographen erforderlich - aktuell ist es Behdrden
nicht erlaubt hinterlegte Daten tUber das Ergebnis der
letzten Kontrollen auszulesen

Kombination
Fuhrerschein -
Fahrerkarte

Hinterlegung der Informationen und der
Gultigkeit des Fuhrerscheins der
Lenkerin / des Lenkers

Anderung der Richtlinie 2006/126/EG (Fiihrerschein-
Richtlinie) erforderlich; datenschutzrechtlich im
Hinblick auf den Grundsatz der Zweckbindung und
den Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit problematisch
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6. Handlungsempfehlungen

In diesem Kapitel werden auf Basis der erhobenen Servicevorschldge und den Erkenntnissen aus den Kapiteln 3,
4 und 5 mégliche Handlungsempfehlungen identifiziert.

e Die betreffenden Ministerien miissten Werbung in Brissel fiir rechtliche Anderung machen, da nur dort
diese auf européischer Ebene beschlossen und geltend gemacht werden kénnen. Es ist in diesem
Zusammenhang praktisch unmdglich 6sterreichische Ldsungen auf Basis von erweiterten Geréten,
realpolitisch umzusetzen, weil die Kompetenz zur Gesetzesanderung bei der EU liegt.

e Weighing in Motion sollte starker eingesetzt werden. Das Thema ist bereits als Erwagungsgrund in der
VO (EU) Nr. 165/2014 enthalten und wird technisch von den kinftigen intelligenten Tachographen
abgebildet. Weighing in Motion erfolgt durch die fahrzeuginterne Erhebung der relevanten Daten aus
dem CAN-Bus und die gesicherte Ubertragung der Informationen an die ortsnahe Infrastruktur bzw.
einen Vertreter der Kontrollbehdrden zu Kontrollzwecken und sollte in den Verordnungen bzw.
Richtlinien vorgesehen werden. Damit kénnte ein groRRer Beitrag zur Hebung der Verkehrssicherheit
erzielt werden.

e Ein wichtiger Schritt ware zur Nutzung des intelligenten Tachographen au3erhalb seiner Grundfunktion,
dass die Kommunikationsschnittstelle nicht mehr nur optional, sondern in der VO (EU) Nr.
165/2014 verpflichtend vorgeschrieben ist, damit sie auch praktisch fiir IVS-Lésungen nutzbar ist. In
diesem Zusammenhang missten auch auf europaischer Ebene Regelungen fir die Abgeltung der damit
verbundenen Ubertragungskosten getroffen werden.

e Anpassen der technischen Ausstattung des intelligenten Tachographen mit einer bidirektionalen
Kommunikationsschnittstelle
Diese technische Lésung wirde zwar die Anwendungsmdglichkeiten des intelligenten Tachographen
erheblich erweitern, wirde allerdings die Grundpramisse des intelligenten Tachographen als sicheres
Kontrollgerat und gesicherter und zertifizierter Datenspeicher zur Uberpriifung der Lenk- und Ruhezeiten
von Schwerfahrzeugen untergraben. Dies begriindet sich dadurch, dass mit der Ermdglichung einer
Dateniibertragung in die Gerate hinein — auBerhalb des Einspielens von Software durch die befugten
Werkstatten — verringert werden wirde. Dabei muss durch die Entwicklung und Implementierung einer
Verschlisselungsform die Sicherheit (Cyber Security) sichergestellt werden, dass keine schadhaften
Eingriffe von auf3en stattfinden kdnnen. Dies sollte speziell in Hinsicht auf die Sicherheit gegentber
Manipulationen der intelligenten Tachographen, aber auch zur Gewahrleistung der sicheren Ubertragung
von sicherheitsrelevanten Zertifikaten zur Kommunikation mit bzw. zwischen den und zur Identifikation
der Kontrollgerate erfolgen.

In Hinblick auf kunftige Anwendungen von kooperativen Systemen und Anwendungen rund um das
Thema des automatisierten Fahrens sollte ein bidirektionaler Datenaustausch Gber in den intelligenten
Tachographen vorgesehene Kommunikationsschnittstellen erméglicht werden. Dadurch konnte die
Grundlage fir eine sichere (verschliisselte) Kommunikation zwischen den Fahrzeugen sowie zur
Infrastruktur geboten werden. Dies wirde speziell auch das Einspielen und Vorhalten von benétigten
Zertifikaten fur gesicherte Kommunikation im Rahmen von Logistiklosungen (Trusted Third Party) oder
fur das Einspielen von Ergebnissen der Behordenkontrollen erméglichen. In diesem Zusammenhang
misste noch eine Festlegung der Vorgehensweise fiir das nachtragliche Einspielen von neuen
Zertifikaten vom Gesetzesgeber festlegt werden

Die bidirektionale Kommunikation ist in der VO (EU) Nr. 165/2014 derzeit nicht vorgesehen und misste
erst von den Herstellern implementiert werden. Dabei ist zu bedenken, dass die technisch veréanderten
intelligenten Tachographen vorgeschriebenen Zertifizierungen unterzogen werden missen. Die
Zeitspanne bis zur Inkrafttreten der Vorschreibung der intelligenten Tachographen fiir Neufahrzeugen ab
dem 01.03.2019 =zeitlich sehr kurzfristig ist. Die technisch abge&dnderten Geréate mussten einer
entsprechenden zeitlich aufwendigen Zertifizierung unterzogen werden, wobei hier die Gefahr besteht,
dass dann Gerate mit verschiedensten Funktionalitdten in Verwendung waren.

e Die VO (EU) Nr.165/2014 musste vorsehen, dass die Feststellung der Ortsinformationen nicht nur zu
Beginn der Fahrt und am Ende bzw. nach 3 Stunden reiner Fahrzeit erfolgt, sondern in dichteren
Intervallen von etwa 1 Minute. Durch das nachtragliche ,Wegschneiden* der Anfang- und Endstrecke
(Beriicksichtigung der Wegpunkte erst ab etwa 10 min nach Start bzw. 10 Minuten vor Ende der Fahrt)
kénnten auch datenschutzrechtliche Bedenken bezuglich der Verfolgbarkeit von Personen ausgerdumt
werden und im Rahmen von Anwendungen zu stral3enverkehrsstatistischen Erhebungen die Wahrung
von Betriebsgeheimnissen (z.B. Ladepunkte bei Kunden, etc.) gewahrleistet werden.
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In diesem Zusammenhang mussten aus technischer Sicht auf Basis einer Adaptierung der gesetzlichen
Regelung dichtere Speicher- und Ubertragungsintervalle vorgeschrieben werden. Dadurch kénnten
einerseits Informationen mit hoher 6rtlicher und zeitlicher Auflésung gewonnen werden, die einerseits fiir
IVS-Losungen nutzbar sind. Andererseits wiirde damit eine Madglichkeit geschaffen maogliche
Manipulationen besser festzustellen. Dabei sollte als Beispiel die Feststellung der Nutzung einer zweiten
Fahrerkarte durch ein und dem selben Fahrer /der selben Fahrerin genannt werden. Es ist zwar mit der
Einfihrung des intelligenten Tachographen die Nutzung von Positionsdaten fiir das IMS — Independent
Motion Signal eine Feststellung, ob das Fahrzeug in Bewegung war bereits vorgesehen, doch kénnte mit
dem Auslesen der Orts- und Zeitdaten festgestellt werden, ob die Lenkzeiten von 2 Fahrerkarten direkt
an einander anschlieen. Mit der Auswertung der Daten Uber einen langeren Zeitraum kénnten Muster
festgestellt werden, die auf einen Betrug bzw. Manipulationen schlieRen lassen. Die Nutzung der
Positionsdaten im Rahmen von Kontrollen wirde allerdings eine Aufweichung des Datenschutzes
bendtigen.

e Aus rechtlicher Sicht ist jede Anderung der VO (EU) Nr. 165/2014 im oben beschriebenen Sinn (z.B.
obligatorische Festlegung der Kommunikationsschnittstelle fir IVS-Lésungen) kompetenzrechtlich
Sache der EU. Es ist in diesem Zusammenhang praktisch unmdglich 6sterreichische Losungen auf
Basis von erweiterten Geraten, realpolitisch umzusetzen, weil die Kompetenz zur Gesetzesanderung bei
der EU liegt. Vorteilhaft wéare in diesem Zusammenhang ein koordiniertes Vorgehen mehrerer
Mitgliedstaaten (oder z.B. der Verkehrs- und Infrastrukturministerien mehrerer Mitgliedstaaten), die zu
ahnlichen Lésungen und Handlungsempfehlungen im Hinblick auf den vorliegenden
Forschungsgegenstand gelangt sind, und eine entsprechende Gesetzesanderung gemeinsam bei der
Europdischen Kommission anregen. Zu bedenken ist in diesem Zusammenhang auch die zeitliche
Komponente des européischen Gesetzwerdungsprozesses der aufgrund der Involvierung verschiedener
Institutionen (Kommission, Parlament, Rat, Ausschuss der Regionen, Wirtschafts- und Sozialausschuss
etc.) in der Regel mehrere Jahre in Anspruch nimmt.

Hinsichtlich der behdrdlichen Zustandigkeiten einer allenfalls notwendigen gesetzlichen Anpassung der
durch die vorstehenden Empfehlungen betroffenen Rechtsgebiete siehe Tabelle 1 in Kapitel 2.6.

Rechtliches Vorbild zu den vorgeschlagenen Anderungen der VO (EU) Nr. 165/2014 konnten bspw. die
Rechtsakte zur Einfuhrung von ,Smart Metering“ in den Mitgliedsstaaten sein, weil hier sowohl was den
Umgang mit Fragen der Normung als auch mit datenschutzrechtlichen Fragestellungen der Auslesung
von Daten sowie der bidirektionalen Kommunikation zwischen Messgerdt und IT-Systemen Dritter
bereits zahlreiche Erfahrungen und Best-Practice-Beispiele auf EU-Ebene und national gesammelt
werden konnten. Zudem sind im Zusammenhang mit Smart Metering auf Basis der europarechtlichen
Rechtsvorschriften (z.B. Richtlinie 2009/72/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom
13. Juli 2009 uber gemeinsame Vorschriften fir den Elektrizitatsbinnenmarkt) mittlerweile etablierte
nationale Rechtsvorschriften (insbesondere im EIWOG 2010™ und der Intelligente Messgeréte-
AnforderungsVVO 2011) in Kraft und bestehen daruber hinaus fir diesen Bereich auch Empfehlungen der
Europaischen Kommission und Stellungnahmen der Artikel-29-Datenschutzgruppe (zB ein Muster fir die
Datenschutzfolgenabschéatzung fur intelligente Netze und intelligente Messsysteme), welche aufgrund
der technischen Vergleichbarkeit der Ausgestaltung beider Systeme sowie den Uberschneidungen
hinsichtlich der beriihrten Rechtsthemen als Basis fiir eine potentielle Adaptierung der rechtlichen
Rahmenbedingungen fiir intelligente Tachographen herangezogen werden kénnten.

Aus Sicht des Datenschutz- und Arbeitsrechts bestehen insbesondere hinsichtlich der Verarbeitung von
Standortdaten, die in aller Regel einen Personenbezug zu den Fahrerinnen ermdglichen und die
Menschenwurde der Fahrerlnnen berthren, rechtliche Hirden bei der Verwendung dieser Daten fur die
identifizierten Services. Sowohl hinsichtlich des Datenschutzes als auch im Anwendungsbereich des
Arbeitsrechts ist eine Datenverwendung grundsatzlich nur mit Zustimmung des Fahrers / der Fahrerin
moglich, welche aber grundsatzlich jederzeit widerrufen werden kann. Die allgemeine legistische
Tendenz geht seit mehreren Jahren eindeutig in die Richtung eines verstarkten Datenschutzes und einer
Starkung von Arbeitnehmerrechten, weshalb notwendige Gesetzesanderungen fir die erleichterte
Datenverwendung fur Mobilitatsdienste aktuell nicht auf der politischen Agenda weder der EU noch der
Mitgliedstaaten stehen sowie im Allgemeinen schwer umsetzbar waren und zudem wohl auf hartesten
Widerstand von Datenschiitzern und Arbeithehmervertreten stoR3en wirden. Aus diesen Griinden sollten
technische Ausstattungen und Methoden forciert werden, welche Daten die fiir Mobilititsservices
genutzt werden in anonymisierter Form erheben. Anonymisierte Daten unterliegen nicht den
Datenschutzvorschriften, weshalb weder das Datenschutzgesetz bzw. die Datenschutzgrundverordnung,
noch die gesonderten Datenschutzbestimmungen der Fahrtenschreiberverordnung oder des IVS-
Gesetzes anwendbar waren. Anonymisierte Daten beriihren weiters auch nicht die Menschenwiirde iSd
arbeitsrechtlichen Rechtsvorschriften, weshalb hier einzelne Zustimmungsrechte der Arbeithnehmer oder

18 E|ektrizitatswirtschafts- und -organisationsgesetz 2010.
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der Abschluss von Betriebsvereinbarungen unter Einbeziehung des Betriebsrates entfallen kénnten, und
auf diese Weise die betroffenen Unternehmen nicht zusatzlich belasten wirden.

o Die klnftigen Services die vielleicht nach der ,Vorschreibung” der Nutzung der IVS-Schnittstelle
entstehen, sollen nach Wunsch der Kommission so gestaltet sein, dass sie einfach mit Smartphones
oder nicht naher beschriebenen Smart Equipment verbunden werden kénnen und die generierten
Informationen dem Fahrer / der Fahrerin ohne Ablenkung vom Lenken des Fahrzeuges zur Verfligung
gestellt werden. Dazu sollte im Rahmen von FTI-Ausschreibungen (Férderprogramme national, aber
auch im europaischen Kontext) die Entwicklung passender Formen der Interaktion zwischen den
Komponenten unterstitzt werden.

e Es sollte eine Moglichkeit geschaffen werden, eine gesicherte Ubertragung von Informationen
beziglich der Anzahl freier Stellplatze auf Rastplatzen in den intelligenten Tachographen
umzusetzen. In Abhangigkeit der Information Giber Tages- bzw. Wochenrestlenkzeiten sollte dem Lenker
/ der Lenkerin der nachst beste Parkplatz empfohlen werden ohne eine Lenkzeitiberschreitung zu
riskieren. Als Feature sollte hier die Mdglichkeit der Dokumentation der vollstindigen Belegung eines
Rastplatzes vorgesehen werden, um in diesem Zusammenhang eine Uberschreitung der Lenkzeit zwar
festzustellen, diese aber nicht oder nur gering zu ahnden. Es werden zwar bereits Applikationen fur ein
Parkplatzmanagement angeboten, allerdings ist dabei eine Dokumentation einer Uberbelegung der Lkw-
Parkplatze nicht enthalten. Dazu sollte im Rahmen von FTI-Ausschreibungen eine Lésungsfindung zur
gesicherten Dokumentation dieser Situation auf den Parkplatzen unter Einbeziehung der technischen
Funktionen des intelligenten Tachographen angedacht werden. Dabei sollten die auszuschreibenden
FTI-Themen auch die Gestaltung der rechtlichen Rahmenbedingungen einschlieen, um die
dokumentierte Uberbelegung bei der Ahndung von VerstéRen gegen Lenkzeitregelung beriicksichtigen
zu kénnen.

e Die Handhabung der Bedienung des intelligenten Tachographen sollite an die aktuellen
technologischen Mdglichkeiten und Ausstattungen der Fahrzeuge angepasst werden. So ist die
manuelle Eingabe des Landes ein Uberaltertes System, da dies mit der Einbindung von GPS aus den
Fahrzeugen automatisch erfolgen kénnte. Auch wird die extrem kurze Zeitspanne zum Nachtrag der
Lenkzeiten (nur 1 Minute Zeit) als nicht mehr zeitgemaf? angesehen. Die Eingabe des Startlandes sollte
in Zeiten automatisch tber die an Marz 2019 vorhandene GPS-Funktion erfolgen. Dadurch kdnnte durch
die Verringerung der Anzahl der einzugebenden Daten die Mdglichkeit zur Fehleingabe verringert
werden.

e Es sollte aus Verkehrssicherheitsgriinden auch die Ausstattung aller Transportkraftfahrzeuge (auch
Lieferwagen unter 3,5t hzG mit einem intelligenten Tachographen vorgeschrieben werden. Dies sollte
vom Gesetzesgeber vorgegeben werden. Damit konnte der Tatigkeitsbereich der KEP-Dienste mit einer
Uberwachung der Arbeitszeiten erfasst werden. Dies wiirde einerseits zu verbesserten Arbeits- und
Lenkzeitenregelungen fithren und wiirde andererseits die Uberpriifung dieser erstmals erméglichen.
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Abklrzungsverzeichnis

ADR »Accord européen relatif au transport international des marchandises Dangereuses par Route*,
deutsch ,Européaisches Ubereinkommen (iber die internationale Beforderung gefahrlicher Giiter auf
der Straf3e"

AETR +Accord Européen sur les Transports Routiers®, deutsch: ,Européisches Ubereinkommen (iber die

Arbeit des im internationalen StralBenverkehr beschéftigten Fahrpersonals”

CAN-Bus Controller Area Network, serielles Bussystem zur Kommunikation fahrzeuginternen

ca2cC Car to Car

c2Xx Oberbegriff fiir die vernetzte Kommunikation von Fahrzeugen untereinander, mit der Infrastruktur
und anderen automotiven Komponenten

CIPD-Modul Cryptographic Information Protection Device

DT digitaler Tachograph

Eurostat (statistischen Amt der Européischen Union)

ERCA European Root Certification Authority

FTI Forschung, Technologie und Innovation

GLONASS ,Globales Satellitennavigationssystem®, des Verteidigungsministeriums der Russischen Fdderation

GoBox Kommunikationsgerat zur Mautabbuchung in Fahrzeugen iiber 3,5t in Osterreich

GO-Smart  internes System der Asfinag zur Erfassung der aktuellen Verkehrslage auf Basis des Lkw-Maut
systems

GPS Global Positioning System

hzGg hdchstzulassiges Gesamtgewicht

IMS Independent Motion Signal (als zweite Informationsquelle neben dem Getriebesensor zur
Feststellung der Bewegung des Fahrzeuges)

IVS Intelligente Verkehrssysteme

KEP Kurier-, Express- und Paketdienste

KMU Klein- und Mittelbetriebe

Lkw Lastkraftwagen

OBU On-Board Units

SGVS StralRenguterverkehrsstatistik

V2| Vehicle to Infrastructure

VO Verordnung
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Anhang

Vertreterinnen folgender Unternehmen und Organisationen wurden befragt:

Fr. Steko-Papousek, Geschéftsleitung Fa. STEKO-TRANS Guterbeférderungs Ges.m.b.H.,
Mag. Bernd Datler, Geschéaftsfiihrer Fa. Asfinag Mautgesellschatft,

Ing. Gerhard Urban, Fa. Austria Wirtschaftsservice Gesellschaft mbH

Vincent Mahieu, Operating Manager ERCA - European Root Certification Authority
Bernardo Martinez, Assistant Policy Officer on Land Transport of the European Commision

Leopold Schwinger, Fa Intellic GmbH,
DI Gerd Hribernig

Horst Meixner, Geschéftsfiihrer Fa. Meixner und Polizeidirektion Eisenstadt Verkehrsabteilung

Martin Kroiss, Leiter Fuhrparkmanagement, Fa. Schachinger Logistik

Armin Musija, Product Manager Austria, Fa. Transporeon

Michael Reim, Product Manager Digital Tachograph, Continental Automotive Trading Osterreich GmbH (VDO)

Mag. Wolfgang Schneckenreither, Vize-Prasident Zentralverband Spedition & Logistik
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(Gesetzgebungsakte)

VERORDNUNGEN

VERORDNUNG (EU} Nr, 165/2014 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES
vom 4. Februar 2014

iiber Fahrtenschreiber im Straenverkehr, zur Aufhebung der Verordnung (EWG) Nr. 3821{85 des

Rates iiber das Konmtrollgerit im Strafenverkehr und zur Anderung der Verordnung (EG)

Nr. 561/2006 des Europdischen Parlaments und des Rates zur Harmonisierung bestimmter
Sozialvorschriften im StraBenverkehr

({Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAIL-
SCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag tber die Arbeitsweise der Européischen
Union, insbesondere auf Artikel 91,

auf Vorschlag der Européischen Kommission,

nach Zuleitimg des Entwurfs des Gesetzgebungsakes an die na-
tionalen Parlamente,

nach Stellungnahme des Europaischen Wirtschafts- und Sozial-
ausschusses (1),

nach Anhorung des Ausschusses der Regionen,

gemaf dem ordentlichen Gesetzgebungsverfabren (3,

in Erwigung nachstehender Grimde:

1) Die Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 des Rates (% enthalt
Vorschriften tiber Bauart, Einbau, Benutzung und Prifung
von Fahrtenschreibern. Sie wurde mehrfach wesentlich

{!) ABL C 43 vom 15.2.2012, 8. 79.

(3 Standpunk: des Europiischen Parlaments vom 3. Juli 2012 {ABL C
349 E vom 29.11.2013, 8. 105} und Standpunks des Rates in erster
Lesung vom 15. ember 2013 (ABL C 360 vom 10.12.2013.
8. 66). Standpunkt des Furopdischen Parlaments vom 15. Januar
2014 {noch nicht im Amtsblatt verdffentlicht).

Verordnung (EWG) Nx. 3821/85 des Rates vom 20. Dezember 1985
iber das Kontrollgerdt im  StraRenverkehr (ABL L 370 vom
31.12.1985, 5. 8.

geiindert. Im Interesse einer groReren Klarheit ist es daher
geboten, thre hauptsachlichen Vorschriften zu verein-
fachen und neu zu ordnen.

T

Aufgrund der Erfahrungen soliten bestimmite technische
Aspekte und Kontrollverfaliren verbessert werden, um die
Wirksarnkeit und Effiziens des Fahirtenschreibersystems
zu gewahrleisten.

T

Fir bestimmte Kraftfahrzeuge gelten Ausnahmen von
den Bestimmungen der Verordnung (EG) Nr. 561/2006
des Europdischen Parlaments und des Rates {*. Zur Wah-
rung der Kohdrenz sollte es mdglich sein, solche Krafi-
fahrzeuge auch vom Anwendungsbereich der vorliegen-
den Vercrdnung auszunchmen.

4y Fahrtenschreiber sollten in Fahrzeuge emgebaut werden,

die von der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 erfasst wer-
den. Finige Fahrzeuge sollten im Interesse einer gewissen
Hexibilitat vom Anwendungsbereich der Verordnung
(EG) Nr. 561/2006 ausgenommen werden, nimlich Fahr-
zeuge mit einer zuldssigen Hochstmasse von nicht mehr
als 7.5 t, die zur Beforderung von Material, Ausriistungen
oder Maschinen benutzt werden, die der Fahrer zur Aus-
ibung seines Berufes bendtigt, und die nur in einem
Umkreis von 100 km vom Standort des Unternehmens
und unter der Bedingung benutzt werden, dass das Len-
ken dieser Fahrzeuge fir den Tahrer nicht die Haupttatig-
keit darstellt. Zur Wahrung der Kohidrenz zwischen den
einschiigigen Ausnahmen gemif der Verordnung (EG)
Nr. 561/2006 und zur Verringerung der Verwaltungslas-
ten der Verkehrsunternchmen sollten unter Beachtung
der Zicle der genannten Verordnung einige der in diesen
Ausnahmen festgelegten zulassigen Hochstentfernungen
geiindert werden.

%} Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des Europiischen Parlaments und

des Rates vom 15, Mérz 2006 zur Harmonisierung bestimmter
Sozialvorschrifien im Strafenverkehr und zur Anderung der Verord-
nungen (EWG) Nr. 3821/85 und (EG) Ni. 2135/98 des Rates sowie
zur Aufhebung der Verordnung (EWG) Nr. 3820/85 des Rates (ABL
L 102 vom 11.4.20086, 8. 1},
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6}

(10)

an

") Slg.

Die Kommission wird die Verlingerung der Dauer der
Zuldssigkeit von Adaptern fir Fahrzeuge der Klassen
M1 und N1 bis 2015 prifen und vor dem Jabr 2015
weitere Uberlegungen {ber eine langfristge Losung fir
Fabrzeuge der ¥lassen M1 und N1 anstellen.

Die Kommission sollte den Finbau von Gewichtssensoren
in schweren Nutzfahrzeugen i Erwigung zichen und
sollte der Frage machgehen, inwieweit Gewichissensoren
zu einer besseten Einhaltung der StraBenverkehrsvor-
schriften beitragen kbnnen.

Die Verwendung von Fahrtenschreibern, die an ein glo-
bales Satellitennavigationssystem angebunden sind, ist ein
geeignetes und kostenginstiges Mitte] fiar die automati-
sche Aufzeichnung des Standorts des Falrzeugs an be-
stimmten Punkten wihrend der taglichen Arbeitszeit zur
Unterstiitzung der Kontrolleure bei ihren Kontrellen und
sollte daher eingefiihrt werden.

Der Gerichishof hat in seinem Urtell in der Rechtssache
C-394f92 Michielsen und Geybels Transport Service {') den
Begriff ,tagliche Arbeitszeit” definiert und die Kontroll-
behorden sollten die Bestimmiungen dieser Verordnung
im Lichte dieser Definition auslegen. Die .tagliche Ar-
beitszeit* beginnt in dem Moment, in dem der Fahrer
nach einer wochentlichen oder tiglichen Rubezeit den
Fahrtenschreiber in Gang setzt, oder, wenn eine tagliche
Ruhezeit in Abschnitten genommen wird, am Ende der
Rubezeit, deren Dauer neun Stunden nicht unterschreitet.
Sie endet zu Beginn einer tiglichen Ruhezeit oder, wenn
die tagliche Ruhezeit in Abschmiiten genommen wird, zu
Beginn einer Ruhezeit von mindestens neun zusamumien-
hangenden Stunden.

Die Richtlinie 2006/22/EG des Furopiischen Parlaments
und des Rates () verpflichtet die Mitgliedstaaten zur
Durchfilhrung einer bestimmten Mindestzahl von Stra-
Benkentrollen. Die Fernkommunikation zwischen dem
Fahrtenschreiber und Kontrollbehdrden zu StraRenkon-
trollzwecken erleichtert die Durchfihrung gezielter Stra-
Benkontrollen; sie erméglicht eine Verringerung der Ver-
waltungslasten, die durch stichprobenartige Uberpriifun-
gen der Verkehrsunternehmen entstehen, und sollte daher
eingefithrt werder.

Intelligente Verkehrssysteme (m Folgenden ,IVSY) kén-
nen dabei helfen, die Herausforderungen der europdi-
schen Verkehrspolitik zu bewiltigen, beispielsweise die
Zunshme des Strafenverkehrsaufkommens und der Ver-
kehrsstaus und den steigenden Energieverbrauch. Deshalb
solltenn in Fahrtenschreibern genormte Schnittstellen be-
reitgestellt werden, um die Interoperabilitat mit [VS-An-
wendungen zu gewihrleisten.

Prioritdt sollte die Entwicklung von Anwendungen erhal-
ten, die den Fahrern helfen, die im Fahrtenschreiber auf-
gezcichncten Daten zu interpretieren, damit sie die Sozi-
alvorschriften einhalten kdénnen.

1994 1, 5. 2497,

)
{*) Richilinic 2006/22/EC des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 15. Marz 2006 iiber Mindestbedingungen fir die Durchfiih-

rung  der Verordnungen
Nr.

(EWG) Nr. 3820/85 und (EWG)
3821/85 des Rates iiber Sozialvorschrifien fir Tatigkeiten im

Eraftverkelr sowie zur Aufhebung der Riclilinie 88/599EWG des
Rates {ABL L 102 vom 11.4.2006, S. 35).

1z

w

Die Sicherheit des Fahrtenschreibers und seines Systems
ist eine wesentliche Voraussetzung dafiir, dass vertravens-
wirdige Daten generiert werden. Deshalb sollten die Her-
steller den Falirtenschreiber so konstruieren, erproben
und itber seinen gesamten Lebenseyklus stindig tberprii-
fen, dass Sicherheitsschwachstellen vermieden, erkannt,
und verringert werden.

Die Praxiserprobung von Fahrtenschreibern, fir die noch
keine Typgenehmigung erteilt wurde, erméglicht vor der
breiten Einfuliring einen Test unter realen Anwendungs-
bedingungen, was auch schnellere Verbesserungen er-
méglicht. Praxiserprobungen sollten daher unter der Vo-
raussetzung erfaubt werden, dass die Teilnahme daran
und die Einhaltung der Verordnung (EG) Nr. 561/2006
wirksam {berwacht und kontrolliert wird.

Da es sehr wichtig ist, ein Hochstma® an Sicherheit auf-
rechtzuerhalten, sollten Sicherheitszertifikate von einer
Zertifizierungsstelle ausgestellt werden, die vom Verwal-
tungsausschuss i Rabmen des Mutual Recognition
Agreement of Information Technology Security Evalua-
tion Certificates” (Abkommen zur gegenseitigen Anerkeri-
nung von IT-Sicherheitszertifikateny der Gruppe Hober
Beamter firr Informationssicherheit {$0OG-18 anerkannt
{st.

bm Rabmen der internationalen Beziehungen zu Drittlin-
dern scllte die Kommission eine Zertifizierungsstelle fiir
die Zwecke dieser Verordnung nicht anerkennen, wenn
die Stelle Bedingungen fir die Sicherheitsevaluierung
nicht erfillt, die denen nach dem Abkommen zur gegen-
seitigen Anerkennung gleichwertig sind. Dabei sollte die
Stellungnabme des Verwaltungsausschusses zugrunde ge-
legt werden.

Den Einbaubetrichen und Werkstitten kotnmt bei der
Gewihrleistung  der Sicherheit von Fahrtenschreibern
eine wichtige Rolle zu. Daher sollten bestimmte Mindest-
anforderungen fir ihre Zuverldssigheit und fir ihre Zu-
lassung, und Uberpriifung festgelegt werden. Dariiber hi-
naus sollten die Mitgliedstaaten geeignete MaBnahmen
ergreifen, damit Interessenkonflikte zwischen Einbau-
betrieben oder Werkstatten und Verkehrsunternehmen
vermieden werden. Durch diese Verordnung werden die
Mitgliedstaaten in keiner Weise daran gehindert, fiir de-
ren Zulassung, Kontrolle und Zertifizierung nach den
Verfahren der Verordmung (EG) Nr. 765/2008 des Euro-
paischen Parlamients und des Rates (% zu sorgen, sofern
die Mindesthriterien der verliegenden Verordnung erfillt
sind.

Um eine wirksamere Prifung und Kontrolle der Fahrer-
karten zu ermoglichen und den Kontrolleuren die Wah-
nehmung ihrer Aufgaben zu erleichtern, sollten nationale
elektronische Register eingerichtet und Vorgaben fiir de-
ren Vernetzung gemacht werden.

%) Verordnung (EG) Nr.765/2008 des Europaischen Parlaments und

des Rates vomn 9. Juli 2008 iiber die Vorschriften for die Akkredi-
tierung und Markviberwachung im Zusammenhang mit der Ver-
marktung von Produkten und zur Aufhebung der Verordnung
{EWC) Nr. 33993 des Rates {ABL 1 218 vorn 13.8.2008, 8. 30).
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{17)  Bei der Priffung der Einzigkeit von Fahrerkarten sollten der Ubertragung von Daten von und zu Fahrtenschrei-
die Mitgliedstaaten die Verfahren anwenden, die in der bern fir jedermann unentgeltlich zur Verfiigung stehen.
Empfehlung 2010/19/EU der Kommission {!} genannt
werden.
(23 Die im Rahmen der Kommunikation mit den Kontroll-
behdrden in den Mitgliedstaaten ausgetauschren Daten
{18)  Es sollie der Sonderfall beriicksichtigt werden, dass ein sollten. gegebenenfalls den cinschligigen internationalen
Mitgliedstaat die Moglichkeit haben sollte, enem Fahrer, MNormen enisprechen, wie der vom EW'OP?SC}E‘“H Komitee
der seinen gewdhnlichen Wohnsitz nicht in einem Mit- ﬁ_‘f Normung verabschledele_n Normenserie fiir die dedi-
gliedstaat oder einem Staat hat, der Vertragspartei des zierte Kurzstreckenkommunikation.
Europaischen Ubereinkomumens iiber die Arbeit des im
internationalen  Strafenverkehr beschiftigten Fahrper-
sonals vom 1. Juli 1970 {im Folgenden ,AETR-Uberein- 24y Um gleiche Wettbewerbsbedingungen im Verkehrsbin-
komimen"} ist, eine befristete und nicht erneuerbare Fah- nenmarkt zu gewshsleisten und um ein eindeuriges Sig-
rerkarte auszustellen. In diesen Fallen miiissen die betref- nal an Fahrer und Verkehrsunternehmen zu richten, soll-
fenden Mitgliedstaaten die einschligigen Bestimmungen ten die Mitgliedstaaten — unbeschadet des Subsidiaritais-
dieser Verordnung uneingeschrankt anwenden. prinzips — entsprechend den i der Richdinie
2006/22EG festpelegten Kategorien von VerstoRen wirk-
same, verhaltnismiRige, abschreckende und nicht diskri-
i o . minierende Sanktionen vorsehen.
19)  Die Mitgliedstaaten sollten auch dann Fahrerkarten fiir in
irem Hoheitsgebiet ansassige Fahrer ausstellen kénnen,
wenn die Vertrige fiir bestimmte Teile ihres Hoheits-
gebiets nicht gelten. In diesen Fallen missen die betref- (25 Die Mitgliedstaaten sollten sicherstellen, dass die Auswahl
fenden Mitgliedstaaten die einschligigen Bestimmungen der zu kontrollierenden Fahrzeuge ohne Diskriminierung
dieser Verordnung uneingeschrankt anwenden. aufgrund der Steatsangehérigkeit des Fahwers oder des
Landes erfolgt, in dem das Nutzfahrzeug zugelassen ist
oder in Betrieb genonmen wurde.
20)  Veranderumgen des Fahrtenschreibers und neue Manipu-
lationstechniken stellen fir die Kontrolleure eine stindige ) i o
Herausforderung dar. Tm Interesse einer wirksameron 26 Im Interesse der klaren, wirksamen, verhaltnismifligen
Kontrolle und ;iner stirkeren Harmonisierung der Kon- und einheitlichen Durchsetzung der Sozialvorschriften
trollansitze in der Furoplischen Union solle eine g6 im Stf‘a@enver’kehr 'SO.HFEH die Behdrden der Mitgliedstaa-
meinsame Methodik fiir die Grundausbildung und die ten die Regeln einheirlich anwenden.
Fortbildung der Kontrolleure festgelegt werden.
27 Jeder Mitgliedstaat sollte der Kommission seine Erkennt-
. . i nisse uiber das Angebot an betriigerischen Gerdten oder
{21} Die Aufzeichnung von Daten durch den Fahrtenschreiber Einrichtungen zur Manipulation ven Fahrtenschreibern,
wie auch die Ent\ylcklung von Techmologien fir d“ Aul- darunter auch die Angebote im Internet, mitteilen und
zeichnung von Standortdaten, die Fernkommunikation die Kommission sallte alle anderen Mitgliedstaaten ent-
und die Schmitistelle zu IVS fithren zur Verarbeitung pes- sprechend von diesen Erkenntnissen mformieren.
sontenbezogener Daten. Daher sollten die einschidgigen
Rechtsvorschrifien der Union Anwendung finden, ins-
besondere die in der Richtlinie 95/46/EG des Europdi-
schen Parlaments und des Rates () und der Richtlinie (28 Die Kommission sollte auch weiterhin thre Iteret-Hot-
2002/58]EG des Europaischen Parlaments und des Ra- line betreiber, bei der Fahrer, Verkehrsunternehmen,
tes {7 festgelegten. Kontrolibehorden und zugelassene Einbaubetriebe, Werk-
stiitten und Fabrzeughersteller thre Fragen und Bedenken
zum digitalen Fahrtenschreiber vorbringen konnen, etwa
auch zu neuen Formen von Manipulation und Betrug.
(22)  Im Interesse eines unverfalschten Wettbewerbs bei der
Entwicklung von Anwendungen [Ur Falirtenschreiber soll-
ten Rechte des geistigen Eigentums und Patente beztiglich (9 Durch dic Anpassungen des AETR-Ubercinkommens ist

{1} Empfehlung 2010/19/EU der Kommission vom 13. Januar 2010 fir
den sicheren eleltronischen Dawnaustausch zwischen den Mirglied-
staaten. zur Uberprithang der Finzigkeit der von. ihnen ausgestellten
Fahrerkarien (ABL L 9 vom 14.1.2010, 5, 10}

Richtlinie 95/46/EG des Furopaischen Parlaments und des Rates
vom 24, Okwber 1995 zum Schutz natiiclicher Personen bel der
Verarbeitung personenbezogener Daten und zum frelen Datenver-
kehr {ABL L 281 vom 23.11.1995, S. 31).

Richtlinie 2002/58/EG des Buropdischen Parlaments und des Rates
vom 12. Juli 2002 iber die Verarbeitung personenbezogener Daten
und den Schutz der Privatsphire in der elektronischen Kommunika-
tion {ABL L 201 vom 31.7.2002, §. 37).

die Verwendung eines digitalen Fahrtenschreibers fiir
Fahrzeuge obligatorisch geworden, die in Drittlandern
zugelassen sind, welche das AETR-Ubereinkommen un-
terzeichnet haben. Da diese Linder direkt von den durch
diese Verordnung eingefithrten Anderungen am Fahrten-
schreiber betroffen sind, sollten sie die Moglichkeit ha-
ben, sich. an einem Dialog iiber technische Angelegenhei-
ten, einschlieRlich des Systems fiir den Austausch von
Informationen {iber Fahrerkarten und Werkstattkarten,
zu beteiligen. Daher sollte ein Fahrtenschreiberforum ein-
gerichtet werden.
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(30} Um ecinheitliche Voraussetzungen fiir die Durchfithrung
der vorliegenden Verordnung zu gewdhrleisten, solleen
der Kommission Durchfihrungshefugnisse fir folgende
Aspekte Ubertragen werden: Anforderungen, Anzeige-
und Warnfunktionen und Typgenehmigung des Fahren-
schreibers sowie Einzelvorschriften fir intelligente Fahr-
tenschreiber; Verfahren fiir Praxiserprobungen und dabei
verwendete Kontrollformulare; Musterformular fiie die
schriftliche Begrimdung fir die Entfernung der Verplom-
bung; erforderliche gemeinsame Verfahren und Sperifika-
tionen fir die Vernetzung der elektronischen Register;
methodische Angaben zum Inhalt der Erstausbildung
und der Weiterbildung von Kontrollbeamten. Diese Be-
fugnisse  solllen gemdl der Verordnung (U}
Nr. 182/2011 des Furopdischen Parlaments und des Ra-
tes () ausgedbt werden.

(31)  Die fur die Zwecke der vorliegenden Verordmung erlas-
senen Durchfiihrungsrechtsakee, die die Vorschriften des
Anhangs B der Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 ersetzen
werden, sowie andere Durchfithrungsmafnahmen sollten
ab dem 2. Marz 2016 gelten. Wurden die Durchfith-
rungsrechisakte aus irgendeinem Grund nicht rechtzeitig
erlassen, so sollte die erforderliche Kontinuitdt durch
Ubergangsmafnatumen. sichergestellt werden.

~

33 Die Durchfithrungsrechisakte nach dieser Verordnung
sollten von der Kommission nicht erlassen werden,
wenn der in dieser Verordnung vorgeschene Ausschuss
keine Stellungnahme zu dem ven der Kommission vor-
gelegten Entwurf eines Durchfithrungsrechtsakts abgibt.

33)  lm Rahmen der Anwendung des AETR-Ubereinkommens
sollten Verweise auf die Verordnung (EWG) Nr. 3821/85
als Verweise auf die vorliegende Verordnung gelten. Die
Union wird geeignete Maknahmien in der Wirtschafis-
kotumission der Vereinten Nationen fir Furopa (UNECE)
in Betracht zichen, um die erforderliche Koharenz zwi-
schen dieser Verordnung und dem AETR-Ubereinkom-
men sicherzustellen.

(34)  Der Europaische Datenschutzbeauftragte wurde gemif
Artikel 28 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 45/2001
des Europaischen Parlaments und des Rates (%) angehort
und hat am 5. Oktober 2011 eine Stellungnahme (%)
abgegeben.

35y Die Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 sollte daler auf-
gehoben werden —

("} Verordnung (EV} Ni. 182/2011 des Furopiischen Parlmenis ond
des Rates vom 16. Februar 2011 rur Festlegung der allgemeinen
Regeln und Grundsitze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahr-
nchrung der Durchfthrungsbefugnisse durch die Kommission kon-
trollieren (ABL L 55 vom 28.2.2011, 5. 13).

Verordnung (EG) Nr. 43/2001 des Buropiischen Parlaments und des
Rates vom 18. Dezember 2000 zum Schutz natiirlicher Personen bei
der Verarbeitung personenbezogener Daten durch die Organe und
Einrichtungen der Gemeinschaft zum freien Datenverkehr (ABL 1. 8
voin 1212001, & 1).

(*) ABL C 37 vom 10.2.2012, & 6.

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

KAPITEL T
GRUNDSATZE, GELTUNGSBEREICH UND ANFORDERUNGEN
Artikel 1
Gegenstand und Grundsiize

{1}  Diese Verordmung enthalt die Pflichten und Vorschriften
betreffend die Bauart, den Finbau, die Benurzung, die Prifung
und die Kontrolle von Fahrtenschrelbern im StraRenverkehr, um
die Einhaltung der Verordnung (EG) Nr. 561/2006, der Richt-
linie 2002/15/EG des Européischen Parlaments und des Rates (%
und der Richtlinie 92/6/EWG des Rates (°} zu {iberprisfen.

Fahrtenschreiber milssen hinsichlich Bauart, Einbau, Benurtzung
und Priifung den Vorschriften dieser Verordnung entsprechen.

{2} Diese Verordnung enthalt die Bedingungen und Vor-
schriften, nach denen die Informationen und nicht personenbe-
zogenen Daten, die von den Fahrtenschreibern aufgezeichnet,
verarbeitet oder gespeichert wurden, fir andere Zwecke verwen-
det werden kdnnen als die Uberprifung der Einhaltung der in
Absatz 1 genannten Rechisakte.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen

(1} Im Sinne dieser Verordnung gelten die Begriffsbestim-
mungen des Artikels 4 der Verordnung (EG) Ni. 561/2006.

{2} Zusatzlich zu den in Absatz 1 genamnten Begriffsbestim-
mungen gelten im Sinne dieser Verordnung folgende Begriffs-
bestimmungen:

a) JFahrtenschreiber” oder Kontrollgerat” ist das fiir den Ein-
bau in Kraftfalrzeupe bestimmte CGerdt zum vollautomati-
schen oder halbautomatischen Anzeigen, Aufzeichnen, Aus-
drucken, Speichern und Ausgeben von Angaben iber die
Fahrten des Fahrzeugs. einschlieBlich seiner Fahrgeschwin-
digkeit, gemaR Artikel 4 Absatz 3 sowie von Angaben Uber
bestimmte Titigkeitszeiten der Fahrer;

bi Fahrzeugeinheit ist der Fahrtenschreiber ohne den Bewe-
gungssensor und ohne die Verbindungskabel zum Bewe-
gungssensor. Die Fahrzeugeinhelt kann aus einem [inzel-
gerdt oder aus mehreren im TYahrzeug verteilten Gerdten
bestehen, sofern sie dem Sicherheitsanforderungen dieser
Verordnung entspricht; die Falirzeugeinheit umfasst unter
anderem eine Verarbeitungseinheii, einen Massenspeic’hcr,
eine Zeitmessfunktion, zwei Chipkarten-Schnirtstellengerite
fiir Fahrer und Beifahrer, einen Drucker, eine Datenanzeige,
Steckverbinder und Bedienslemente fiir Nutzereingaben:

") Richtlinic 2002/15/EG des Europaischen Parlaments und des Rates
vom 11. Mirz 2002 zur Regelung der Arbeitszeit von Personen, die
Fahridtigkeiten im  Bereich des  StraBemuransporis  ausiiben

{aBL L 80 vom 23.3.2002, S. 35).

%) Richtlinie 92/6[EWG des Rates vom 10. Februar 1992 iiber Einbau
und Benutzung von Geschwindigkeitsbegrenzern fiir bestimunte
Kraftfahrzeugklassen in der Gemneinschaft (ABL L 57 vom 2.3.1992,
5. 27).
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¢ Bewegungssensor” ist der Bestandteil des Fahwtenschreibers, oder Bestitigung von Fahrzeugparametern einschlieftlich
der ein Signal bereitstellt, das die Fahrzeuggeschwindigkeit der Fahrzeugkennung und  der Fahrzeugmerkmale.
und/oder die zuriickgelegte Wegstrecke darstellt; die im Massenspeicher zu speichemn sind;

&) Fahrtenschreiberkarte® ist eine zur Verwendung mit dem n) . Herunterladen® von einem digitalen Fahirtenschreiber ist das
Fahirtenschreiber bestimmte Chipkarte, die die Feststellung Kopieren eines Teils oder aller im Massenspeicher der Fahr-
der Rolle des Karteninhabers durch den Fahrtenschreiber zeugeinheit oder im Speicher der Fahrtenschreiberkarte ge-
und die Ubertragung und Speicherung von Daten ermég- speicherten Datendateien zusammen mit der digitalen Sig-
licht; natur, sofern hierdurch die gespeicherten Daten weder ver-

andert noch geloscht werden;

¢ Schaublatt” ist ein fir die daverhafte Aufzeichnung von
Daten bestimmtes Blait, das in den analogen Fahrtenschrei- o) .Ereignis® ist eine vom Fahrtenschreiber festgestellte Be-
ber cingelegt wird und auf dem die Schreibeinrichtung des triebsabweichung, die moglicherweise auf einen Betrugsver-
analogen Fahrtenschreibers die zu registrierenden Angaben such zuriickgehts
fortlaufend aufzeichnet:

p) .Stérung® ist eine vom TFahrtenschreiber festgestellte Be-

i Fahrerkarte” ist eine Fahrtenschreiberkarte, die einem be- triebsabweichung, die méglicherweise auf eine technische
stimmten Fahrer von den Behorden eines Mitgliedstaats aus- Fehlfunktion oder ein technisches Versagen zuriickgeht;
gestellt wird, den Fabirer ausweist und die Speicherung von
Tatigkeitsdaten des Fahrers ermoglicht: q) ,Einbau" ist die Montage cines Fahrtenschreibers in einem

Fahrzeug:

g .analoger Fahrtenschreiber ist ein Fahrtenschreiber, bei dem
ein Schaublatt in Einklang mit dieser Verordnung verwendet 1} .ungiiltige Karte® ist eine Karte, die als fellerhaft fesigestellt
wird: wurde oder deren Erstauthentisierung fehlgeschlagen oder

deren Giiltigkeitsbeginn noch nicht erreicht oder deren Ab-

h) digitaler Fahrtenschreiber” ist ein Fahrtenschreiber, bei dem laufdatum {iberschritten ist;
eine Fahrtenschreiberkarte in Einklang mit dieser Verord-
nung verwendet wird; sy .regelmafige Nachprifung ist ein Komplex von Arbeitsgin-

gen zur Uberprifung der ordnungsgemiRen Funktion des

i Kontrollkarre® ist eine Fahrtenschreiberkarte, die die Behdr- f‘ﬂhitenschre!gers ;;;d der Ubexemsnmnm’{ug Se“‘]ﬁ: !fms{gb
den eirtes Mitgliedstaats einer zustindigen nationalen Kon- ungen t,mt con rahize ugpara{tletem sowle zut Qntro e
trolibehérde ausstellen, die die Kontrollbehdrde, und fakul- dass _keme Ma.n1puiat10n_worrichtmxgen an den Fahrten-
tativ den Konirolleur, ausweist und das Lesen, Ausdrucken schreiber angeschlossen sind;
undfoder Herunterfaden der im Massenspeicher, auf Fahrer-
karten, und fakultativ auf Werkstattkarten gespeicherten Da- t) . Reparatur” ist die Reparatur eines Bewegungssensors oder
ten, ermoglicht ciner Fahrzeugeinheit, wozu die Trennung von der Strom-

versorgung oder die Trennung von anderen Komponenter
it JUnternehmenskarte” ist eine Fahirtenschreiberkarte, die die Sieil‘a;ntegszihimb‘em Od.ej d.le (‘)ffmmg‘ ;de? I}eweguﬂg;sem
. i o _ sors oder der Fahrzeugeinheit erforderlich isg

Behdrden eines Mitgliedstaars einem Verkehrsunternehmen °

ausstellen, das mit einem TFahrtenschreiber ausgeriistete

Fahrzeuge betretben muss, und die das Verkehrsunternch- ) . Iypgenchmigung” ist das Verfahren, mit dem durch einen

men ausweist und das Anzeigen, Herunterladen und Aus- Mitgliedstaat gerndfl Artikel 13 bescheinigt wird, dass der

drucken der Daten ermoglicht, die in dem von diesemn Ver- Fahrtenschreiber, seine jeweiligen Kommponenten oder die

kehrsunternehmen gesperrten Fahrtenschreiber gespeichert Fahrtenschreiberkarte, die in Verkehr gebracht werden sol-

sind: len, die Anforderungen dieser Verordnung erfullen;

K Werkstattkarte" ist eine Fahrtenschreiberkarte, die die Be- v) ,Interoperabilitt” ist die Fahigkeit von Systemen, Daten aus-
horden eines Mitgliedstaats benannten Mitarbeitern eines zatauschen und Informationen weiterzugeber, sowie die ih-
von diesem Mitgliedstaat zugelassenen Fahrtenschrefberher- nen zugrundeliegenden Geschiffsabliufe:
stellers, Emmbaubetriebs, Fahrzeugherstellers oder einer von
ihm zugelassenen Werkstatt ausstellen, den Karteninhaber w) Schnitstelle® ist eine Einrichtung zwischen Systemen, die
ausweist und das Prifen, Kalibrieren und Aktivieren von der Verbindung und der Kommunikation zwischen den Sys-
Fahrtenschreibern undjoder das Herunterladen der Daten temen dient:
von diesen erméglicht:

x) ,Zeitmessung® ist die ununterbrochene digitale Aufzeich-

b Aktivierung” ist die Fhase, in der der Fahrtenschreiber mit nung der koordinierten Weltzeit aus Kalenderdatum und
Hilfe einer Werkstattkarte seine volle Einsatzbereitschaft er- Uhrzeit (UTC);
langt und alle Funktionen, einschlieflich Sicherheitsfunktio-
nen, erfillt yi L Zeiteinstellung” ist die in regelmaBigen Abstinden vor-

genommiene automatische Einstellung der aktuellen Zeit

m) Kalibrierung® des digitalen Fahrtenschreibers ist die mit mit einer Hochsttoleranz von einer Minute oder die wah-

Hilfe der Werkstattkarte vorgenonumene Aktualisierung

rend der Kalibrierung vorgenommene Einstellung;
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zj ,offene Norm® ist eine Norm. die in einem Normenspezifi-
kationsdokument aufgefihre ist, das kostenlos oder gegen
eine Schutzgebithr zur Verfiigung steht und gebithrenfrei
oder pegen. eine Schutzgebithr kopiert, verteilt oder benutzt
werden darf.

Artikel 3
Anwendungsbereich

(1) Der Fahrtenschreiber ist in Fahrzeugen einzubauven und
zu benutzen, die in einem Mitpliedstaat zugelassen sind, der
Persotien- oder Giterheforderung im Strafenverkebr dienen
und fiir die die Verordnung (EG) Nr. 561/2006 gilt.

{2} Die Mitgliedstaaten konnen die in Artikel 13 Absdtze 1
und 3 der Verordnung (EG} Nr. 561/2006 genannten Fahrzeuge
von der Anwendung der vorliegenden Verordnung ausnehmien.

{3) Die Mitgliedstanten konnen Fahrzeuge, die fir Befér-
derungen eingesetzt werden, fur die eine Ausnalune nach Ar-
tikel 14 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 gewihrt
wurde, von der Anwendung der vorliegenden Verordmung aus-
nehmen.

Die Mitgliedstaaten kénnen Fahlorzeuge, die fur Beférderungen
eingesetzt werden, fir die gemil Artikel 14 Absatz 2 der Ver-
ordnung {EG) Nr.561/2006 eine Ausnabhmie gewihrt wurde,
von der Anwendung der vorliegenden Verordnung ausnehmen:
sie setzen die Kommussion unverziiglich davon in Xenntnis.

{4) 15 Jahre nachdem neu zugelassene Fahrzeuge mit einem
Fahrtenschreiber gemifl den Artikeln 8, 9 und 10 ausgeriistet
sein missen, miissen Fahrzeuge, die in einem anderen Mitglied-
staat als dem Zulassungsmitgliedstaat betrieben werden, mit
einem solchen Fahrtenschreiber ausgestattet sein.

(5)  Die Mitgliedstaaten kénnen fiir Beférderungen im Bin-
nenverkehr vorschreiben, dass in allen Fabrzeugen, in denen
gemdR Absatz 1 nicht anderweitig ein Fahrtenschreiber einge-
baut und benutzt zu werden braucht, ein Fahrtenschreiber ge-
mal dieser Verordnung eingebaut und bemuzt werden muss.

Artikel 4
Anforderungen und zu speichernde Daten

{1)  Fahrtenschreiber, einschlieBlich externer Komponenten,
Fahrtenschreiberkarten und Schaubltter milssen strenge tech-
nische und andere Anforderungen erfiillen, so dass diese Ver-
ordnung ordnungsgemil angewendet werden kanr.

{2)  Der Fahrienschreiber und die Fahrtenschreiberkarten miis-
sen die folgenden

Anforderungen erfiillen:

— Aufzeichnung genauer und zuverlissiger Daten betreffend
den Fahrer, die Tatigkeit des Fabrers und das Fahrzeug

- Sicherheit, damit insbesondere Integritdt und Ursprung der
Herkunft der von Fahrzeugeinheiten und Bewegungssenso-
ren aufgezeichneten und von ihnen abgerufenen Daten ge-
wilirleistet sind;

— Interoperabilitat zwischen den verschiedenen Generationen
von Fahrzeugeinheiten und Fahrtenschreiberkartern;

— Erméglichung einer wirksamen Uberpritfung der Finhaltung
dieser Verordnung und anderer Rechtsakte;

— Benutzerfreundlichkeit.

(3} Der digitale Fahrtenschreiber muss folgende Daten auf-
zeichnen:
a) zurickgelegte Wegstrecke und Geschwindigkeit des Fahr-

zeug 8

b

Zeitmessung;

<

Standorte gemdfl Artikel 8 Absatz 1

=

Identitiit des Fahrers;

&

Tiatigkeit des Fahrers:

f

Kontroll-, Xalibrierungs- und Falutenschreiber-Reparatur-
daten, emschiieBlich Angaben zur Werkstatt;

\ freionis »
g) Freignisse und Fehler.

{4} Der analoge Fahrtenschreiber muss mindestens die in Ab-
satz 3 Buchstaben a, b und ¢ genannten Daten aufzeichnen.

{5}  TFolgenden Stellen kann jederzeit Zugang zu den im Fahr-
tenschreiber und auf der Falwtenschreiberkarte gespeicherten
Daten gewihrt werden:

a} den zustindigen Kontrollbehorden, und

b) dem jeweiligen Verkehrsunternehmen, damit es seinen recht-
lichen Verpflichtungen nachkommen kann, insbesondere je-
nen gemil Artiket 32 und 33.

{6} Das Herunterladen von Daten erfolgt mit geringst mog-
licher zeitlicher Beeintrichtigung flir Verkehrsunternehmen bzw.
Fahrer.

{7y Die vom Fahrtenschreiber gespeicherten Daten, die draht-
los oder elekironisch vom oder zum Fahrtenschreiber iibertra-
gen werden konnen, mitssen offentlich verfiigbare Protokolle
seinn, die in offenen Normen definiert sind.
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&) Um sicherzustellen, dass der Fahrtenschreiber und die
Fahrtenschreiberkarten den Grundsitzen und Anforderungen
dieser Verordnung und insbesondere dieses Artikels geniigen.
erlasst die Kommission im Wege von Durchfithrungsrechtsakten
Finzelvorschriften fiir die einheitliche Anwendung dieses Arti-
kels, und zwar insbesondere Bestimmungen zu den technischen
Vorkehrungen zwecks Einhaltung dieser Anforderungen. Diese
Durchfithnungsrechtsalte werden nach dem in Astikel 42 Ab-
satz 3 genannten Prifverfahren erlassen.

{9)  Diese Einzelvorschriften gemafl Absatz 8, die gegebenen-
falls auf Normen gestitzt sind, gewihrleisten die Interoperabili-
it und Kompatibilitat zwischen den verschiedenen Generatio-
nen von Fahrzeugeinheiten und allen Fahrtenschreiberkarten.

Artikel 5
Fusktionen des digitalen Fahrtenschreibers
Der digitale Fahrtenschreiber muss folgende Funktionen gewihr-
leisten:

— Geschwindigkeits- und Wegstreckenmessung;

— Uberwachung der Fahrertitigkeiten und des Status der Fahs-
zeugfithrung;

—— Uberwachung des Einsteckens und Entnehmiens von Fahr-
tenschreiberkarten;

-— Aufzeichnung manueller Eingaben der Fahrer;
— Kalibrierung:

— automatische Aufzeichoung der Standorte gemiafl Artikel 8
Absatz 1

— Gberwachung von Kontrollen;

— Feststellung und Aufzeichrmung von Ereignissen und Stérun-
gen;

— Auslesen von Datent aus dem Massenspeicher und Aufzeich-
nung und Speicherung von Daten im Massenspeicher:

-— Auslesen von Daten aus Fahrtenschreiberkarten und Auf-
zeichnung und Speicherung von Daten auf Fahrtenschreiber-
karten:

— Datenanzeige, Waz‘tlsignale_. Ausdrucken und Herunterladen
von Daten auf externe Gerite;

— Zeiteinstellung und Zeitmessung:
— Fernkommunikation;
— Unternehmenssperren;

- integrierte Tests und Selbsttests.

Artikel 6
Datenanzeige und Warnsignale

(1)  Die im digitalen Fahrtenschreiber und auf der Fahrten-
schreiberkarte gespeicherten Informationen iiber Fabrzeugbewe-
gungen und tber Fahrer und Beifahrer missen klar, unzweideu-
tig und ergonomisch angezeigt werden.

(2} Folgende informationen miissen angezeigt werden:

a) Uhrzeit:

b} BRetriehsart;

¢} Fahrertitigkeit:

— bei derzeitiger Tétigkeit .Lenken™: die aktuelle ununter-
brochene Lenkzeit und die aktuelle kumulierte Arbeits-
unterbrechiung des Fahrers,

— bei derzeitiger Titigkeit .Bereitschaft/andere Arbeiten/Ru-
hezeit oder Pause™ die aktuelle Dauer dieser Titigkeit
{seit der Auswahl) und die aktuelle kumulierte Arbeiis-
unterbrechung;

d) Warndaten;
¢) Meniizugangsdaten.

Vom Fahrtenschreiber kimnen zusitzliche nformationen ange-
zeigt werden, sofern sie von den gemdfR dem vorliegenden Ab-
satz vorgeschriebenen Informationen deutlich unterscheidbar
sind.

{3)  Bei Feststellung cines Ereignisses undfoder einer Stérung
sowie vor und zum Zeitpunkt der Uberschreitung der héchst-
zuldssigen ununterbrochenen Lenkzeit erhdlt der Fahrer vom
digitalen Fahrtenschreiber ein Wamsignal, damit er die einschla-
gigen Rechtsvorschrifien leichter einhalten kann.

(4)  Warnsignale werden als optisches Signal ausgegeben; zu-
sitzlich kanm ein akustisches Signal ausgegeben werden. Die
Warnsignale haben e¢ine Dauer von mindestens 30 Sekunden,
sofern sie nicht vom Nutzer durch Driicken einer Taste am
Fahrtenschreiber bestitigt werden. Der Grund fir die Warnung
wird am Fahrtenschreiber angezeigt und bleibt so lange sichitbar,
bis der Benutzer thn mit einer bestimmten Taste oder mit einem
bestimmten Befeh! iiber den Fahrtenschreiber bestatigt.

(5 Um sicherzustellen, dass der Fahrtenschreiber die Anzei-
ge- und Warnsignal-Anforderungen nach diesem Artikel erfille,
erlasst die Kommission die fiir die einheitliche Anwendung die-
ses Artikels erforderlichen Einzelvorschriften. Diese Durchfith-
rungsrechtsakte werden nach dem in Artikel 42 Absatz 3 ge-
nannten Prifverfahren etlassen.

76



Services_Tachograph

Potenziale der Nutzung des digitalen Tachographen fir integrierte Mobilitatsdienste

L 6078 DE

Amtsblatt der Buropiischen Union

28.2.2014

Artikel 7
Datenschutz

{1} Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Verarbeitung
personenbezogener Daten im Zusammenhang mit dieser Ver-
ordnung nur zum Zwecke der Uberpriifung der Einhaltung die-
ser Verordmung und der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 sowie
in Emklang mit den Richtlinien 95/46/EG und 2002/5&/EG
und unter der Aufsicht der in Artikel 28 der Richtlinie
95/46/EG genannten unabhingigen Kontrollstelle des Mitglied-
staats erfolgt.

(2} Die Mitgliedstaaten stellen insbesondere sicher, dass per-
sonenbezogene Daten gegen andere Verwendungen als die strikt
mit dieser Vererdnung und der Verordnung {EG) Nr. 561/2006
zusammenhingende Verwendung gemdf Absatz 1 in Bezug auf
Folgendes geschiitzt werden:

- Nutzung eines globalen Satellitennavigationssystems {GNSS)
fiir die Aufzeichnung von Standortdaten gemifl Artikel 8,

-— Nutzung der Fernkommunikation zu Kontrollzwecken ge-
mil Artikel 9,

— Nutzung eines Fahrtenschreibers mit einer harmonisierten
Schnittstelle gemdR Artikel 10,

— elektronischer Austausch von Informationen {iber Fahrerkar-
ten gemial Artikel 31 und insbesondere grenziberschreiten-
der Austausch dieser Daten mit Drittlindern,

— Aufbewahrung von Aufzeichnungen durch Verkehrsunter-
nehmen gemaf Artikel 33.

(3} Der digitale Fahrtenschreiber muss so konstruiert sein,
dass er den Datenschutz gewidhrleister. Fr dirfen nur Daten
verarbeitet werden, die fiir den Zweck des digitalen Fahrten-
schreibers nach dieser Verordnung notwendig sind.

{(4)  Die Fahrzeugeigenttmer, das Verkehrsunternchmen und
sonstige betroffene Stellen halten, soweit anwendbar, die ein-
schligigen Bestimmungen zum Schutz personenbezogener Da-
ten ein.

KAPITEL B
INTELLIGENTER FAHRTENSCHREIBER

Artikel §

Aufzeichnung des Fabrzeugstandorts an  bestimmten
Punkten bzw. Zeipunkten wihrend der tiglichen
Arbeitszeit
(1) Um die Uberpriifung der Einhaltung der emschlfigigen
Rechtsvorschriften zu erleichtern, wird der Standort des Fahr-
zeugs an folgenden Punkten bzw. Zeitpunkten oder am néchst-

gelepenen Ort, an dem das Satellitensignal verfiighar ist, auto-
matisch aufgezeichnen

— Standort zu Beginn der tiglichen Arbeitszeit:

- nach jeweils drei Stunden kumulierter Lenkzeit:

- Standort am Ende der tiglichen Arbeitszeit.

Dazu miissen Fahrzeuge, die 36 Monate nach Inkraftireten der
Einzelvorschriften gemiR Artikel 11 erstmals zugelassen wer-
den, mit einem Fahrtenschreiber ausgertistet sein, der an emen
Positionsbestimmungsdienst auf der Basis eines Satellitennaviga-
tonssystetns angebunden ist.

(2} Was die Anbindung des Fahrtenschreibers an einen auf
ein  Satellitermavigationssystem  gestiitzten  Positionsbestini-
mungsdienst gemdll Absatz 1 anbelangt, so dirfen nur solche
Dienste genutzt werden, die kostenfrei sind. Andere Standort-
daten als die — soweit méglich - in geografischen Koordina-
ten ausgedrickien Daten zur Bestimmung der Standorte gemall
Absatz 1 dinfen im Fahrtenschreiber nicht dauerhaft gespeichert
werden. Standortdaten, die voriibergehend gespeichert werden
miissen, wm die automatische Aufzeichnung der Punkte gemafl
Absatz. 1 zu ermoglichen oder um den Bewegungssensor ab-
zugleichen, dirfen fir keinen Nutzer zuganglich sein und mis-
sen autornatisch geléscht werden, sobald sie fiir diese Zwecke
nicht mehr bendtigt werden.

Artikel 9

Fritherkennung von  mdglicher Manipulation oder
maglichem Missbrauch per Fernkommunikation

(1}  Um den zustindigen Kontrollbehbrden gezielte Straflen-
kontrollen zu erleichtern, tmuss der Fahrtenschreiber, der in
Fahrzeugen eingebaut ist, die 36 Monate nach Inkrafitreten
der Einzelvorschriften gemaf Artikel 11 erstmals zugelassen
worden sind, fihig sein, mit diesen Behorden zu kommunizie-
ren, wilirend sich das Fahrzeug in Bewegung befindet.

{2} 15 Jahre nachdem neu zugelassene Fahrzeuge mit einem
Fahutenschreiber ausgestattet sein miissen, der dem vorliegenden
Axtikel und den Artikeln & und 10 entspricht, statten die Mit-
gliedstaaten ihre Kontrollbehérden i angemessenem Umfang
mit den Gerdten zur Fritherkennung per Fernkommunikation
aus, die fiir die Datenkommumnikation gemaf dem vorliegenden
Artikel bendtige werden; dabei sind ibre besonderen Durchset-
zungsanferderungen und -strategien zu bericksichtigen. Bis zu
diesem Zeitpunkt steht es den Mitgliedstaaten frei, ihre Kontroll-
behdrden mit den Fernkommunikationsgeriten fir die Frih-
erkennung auszustatten.

(3} Die Kommunikation mit dem Fahrtenschreiber gemift
Absatz 1 darf nur auf Veranlassung des Prifgerats der Kontroll-
behorden aufgenommen werden. Sie muss gesichert erfolgen,
um die Datenintegritat und die Authentifizierung des Kontroll-
gerats und des Prifgerdts sicherzustellen. Der Zugang zu den
{ibertragenen Daten ist aul die Uberwachungsbehorden be-
schrinkt, die ermachtigt sind, Verstéfe gegen die Verordnung
{EG) Nr. 561/2006 und der vorliegenden Verordnung zu iber-
pritfen, und auf Werkstitten, soweit ein Zugang fiie die Uber-
prifung des ordnungsgemafen Funktonierens des Fahrten-
schreibers erforderlich ist.

(4)  Bei der Kommunikation dirfen nur Daten ibertragen
werden, die fir die Zwecke der gezielten Stralenkontrolle von
Fahrzeugen notwendig sind, deren Fahrtenschreiber mutmaBlick
manipuliert oder missbraucht wurde. Diese Daten miissen sich
auf folgende vom Fahrtenschreiber aufpezeichnete Ereignisse
oder Daten beziehen:

- letzter Versuch einer Sicherheitsverletzung,
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-— langste Unterbrechung der Stromversorgung,
— Sensorstorung,

— Datenfehler Weg und Geschwindigkeit,

-— Datenkonflikt Fahrzeugbewegung,

— Fahren ohne giltige Karte,

— Einstecken der Karte wihrend des Lenkens,
-— Zeiteinstellungsdaten,

— Kalibrierungsdaten einschlieBlich des Datums der zwei letz-
ten Kalibrierungen,

— amtliches Kennzeichen des Fahrzeugs,
— vom Fahrtenschreiber aufgezeichnete Geschwindigkeit.

{5)  Die Ubertragenen Daten dinfen nur dazu verwendet wer-
den, die Emhaltung dieser Verordnung zu Giberpriifen. Sie diirfen
nur an Behérden, die die Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten
kontrollieren, und an Justizbehdrden im Rahmen eines laufen-
den Gerichtsverfalhrens ibermittelt werden.

{6)  Die Daten werden von den Kontrollbehdrden nur fiir die
Dauer einer Strafenkontrolle gespeichert und spitestens drei
Stunden nach ihrer Ubermittlung geléscht, es sei denn, die Da-
ten lassen eine Manipulation oder einen Missbrauch des Fahr-
tenschreibers vermuten. Bestatigt sich der Verdacht einer Mani-
pulation oder eines Misshrauchs im Laufe der anschlieRenden
Straflenkontrolle nicht, so werden die iibertragenen Daten ge-
1oscht.

(73 Das Verkehrsunternehmen, das das Fahrzeug betreibt, ist
dafiic verantwortlich, dass der Fabrer tiber die Moglichkeit der
Fritherkennung von méglicher Manipulation oder mbglichem
Missbrauch des Fahrtenschreibers per Fernkommunikation infor-
miert wird.

&1 Eine Fernkommunikation zur Friherkennung der Art, wie
sie i dem vorliegenden Artikel beschrieben wird, fithrt i kei-
nem Fall zu automatischen Geldbuflen oder Zwangsgeldern fiar
den Fahrer oder das Unternehmen. Die zustindige Kontroll-
behorde kann aufgrund der ausgetauschten Daten entscheiden,
eine Uberprifung des TFalrzeugs und des Fahrtenschreibers
durchzufithren. Das Ergebnis der Fernkommunikation hindert
die Kontrollbehorden nicht daran, auf der Grundlage des durch
Artikel 9 der Richtlinie 2006/22/EG eingefibrten Risikoeinstu-
fungssystems  stichprobenartige Unterwegskontrollen  durch-
zufihren.

Artikel 10

Schuittstelle zu intelligenten Verkehrssystemen

Fahrtenschreiber von Fahrzeugen, die 36 Monate nach Inkraft-
treten der FEinzelvorschriften gemiafl Artikel 11 erstmals

zugelassen werden, kénnen mit genormten Schnittstellen aus-
geriistet werden, die im Betriebsmodus die Nutzung der vom
Fahrtenschreiber aufgezeichneten oder erzeugten Daten durch
externe Gerite ermoglichen, sofern die folgenden Voraussetzun-
gen erfiillt sind:

a) Die Schnitstelle beeintrachtipt die Authentizitit und Integri-
tit der Daten des Fahrtenschreibers nicht.

bj Die Schmittstelle entspricht den Eingelvorschriften nach Ar-
tikel 11.

¢) Das an die Schnittstelle angeschlossene externe Gerit kann
auf personenbezogene Daten, einschlieRlich Ortsbestim-
mungsdaten, nur zugreifen, wenn der Fahrer, auf den sich
die Daten beziehen, nachweisbar seine Zustimmung erteilt
hat.

Artikel 11
Finzelvorschriften fir intelligente Fabrtenschreiber

Um sicherzustellen, dass der intelligente Fahrtenschreiber den
Grundsatzen und Anforderungen dieser Verordnung entspricht,
erlasst die Kommuission die fir die einheitliche Anwendung der
Artikel 8, 9 und 10 erforderlichen Einzelvorschriften unter Aus-
schluss von Bestimmungen, in denen die Aufzeichnung zusitz-
licher Daten durch den Fahrtenschreiber vorgesehen wiirde.
Diese Durchfithrungsrechtsakte werden nach dem in Artikel 42
Absatz 3 genannten Prifverfahren erlassen.

Die Einzelvorschriften nach Absatz 1 miissen:

a) beziiglich der Awsfihrung der Funktionen des intelligenten
Fahrtenschreibers gemdB dem vorliegenden Kapitel die not-
wendigen Aunforderungen enthalten, um. die Sicherheit, Ge-
nauigkeit und Zuverlissigkeit der Daten zu gewihrleisten, die
von dem satellitengestiitzeen Positionsbestimmungsdienst
und der Fernkommunikationseinrichtung gemaf den Arti-
keln 8 und 9 an den Fahrtenschreiber (ibertragen werden;

b) die verschiedenen Bedingungen und Anforderungen fiir den
satellitengestiitzten  Positionsbestimmungsdienst  und  die
Fernkommunikationseinrichtung gemaf den Artikeln 8 und
9 enthalten, und zwar sowohl fir externe Lssungen als auch
fir den Fall einer Einbettung im Fahrtenschreiber; bei exter-
nen Losungen missen sie auch die Bedingungen fizr die Nut-
zung des satellitengestitzten Positionsbestimmungssignals als
zweiter Bewegungssensor ahdecken:

C

die notwendigen Normen fir die Schnittstelle gernafl Arti-
kel 10 enthalten. Hierzu kamn eine Bestimmung tber die
Vergabe von Zugriffsrechten fiir Fahrer, Werkstatt und Ver-
kehrsunternehmen und iiber Kontrollfunktionen fir die vom
Fahrtenschreiber aufgezeichneten Daten enthalten sein: den
Kontrollfunktionen muss ein Authentifizierungs-/Autorisie-
rungsmechanismus fir die Schnittstelle zugrunde liegen,
wie beispielsweise ein Zertifikat fiir jede Zugriffsebene, aller-
dings unter dem Vorbehalt der technischen Machbarkeit.
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KAPITEL TII ¢) Das Interoperabilititszertifikat muss bescheinigen, dass bei
. e dem gepriften Gerit uneingeschrankte Interoperabilitit mit
TYPGENEHMIGUNG den notwendigen lahrtenschreibern oder Fahrtenschreiber-
Artikel 12 karten-Modellen gegeben ist.
Beantragung

{1} Die Hersteller oder deren Beaufiragte beantragen die Typ-
genehmigung fir die Fahrzeugeinheit, den Bewegungssensor,
das Schaublait-Muster oder die Fahrtenschreiberkarte bei den
Typgenehmigungsbehorden, die hierfisr von den Mitgliedstaaten
benannt worden sind.

(23 Die Mitgliedstaaten teflen der Kowmission bis 2. Marz
2015 die Namen und Kontaktangaben der benannten Behdrden
gemall Absatz 1 sowie erforderlichenfalls spatere Aktualisierun-
gen dieser Angaben mit. Die Kommission veroffentlicht die Liste
der benannten Typgenchmigungsbehdrden auf threr Website
utid hilt diese Liste auf dem reuesten Stand.

(3)  Einem Typgenchmigungsantrag missen die entsprechen-
den Spezifikationen, einschlieRlich der erforderlichen Informa-
tionen iber die Flombierung, und die Sicherheits-, Funktions-
und Interoperabilititszertifikate beigefiigt sein. Das Sicherheits-
zertifikat rmuss von einer anerkannten Zertifizierungsstelle aus-
gestellt sein, die von der Kommission benannt ist.

Das Funktionszertifikat wird dem Hersteller von der Typgeneh-
migungsbehorde ausgestellr.

Ein Interoperabilititszertifikat wird von emer einzigen Prifstelle
erteilt, die der Kommiission untersteht und sich in ihrer Verant-
wortung befindet.

{4)  In Bezug auf den Fahrtenschreiber, seine relevanten Kom-
ponenten und die Falirtenschreiberkarte gilt Folgendes:

a) Das Sicherheitszertifikat muss fir die Fahrzeugeinheit, die
Fahirtenschreiberkarten, den Bewegungssensor und die Ver-
bindung zum GNSS-Empfinger — falls das GNSS nicht in
die Fahrzeugeinheiten integriert ist — Folgendes bescheini-
gem

iy Einhaltung der Sicherheitsziele:

i) Mdentifizierung und Authentifizierung, Autorisierung, Ver-
wraulichkeit, Nachvollziehbarkeit, Integritat, Audit, Genau-
igkeit und Zuverlissigkeit des Dienstes.

b) Das Funktionszertifikat muss bescheinigen. dass das gepritfie
Gerdt die jeweiligen Anforderungen hinsichdlich folgender
Punkte einhdle: ausgefithrte Funktionen, Umwelwigenschaf-
ten, elektromagnetische Vertraglichkeit, Eirthaltung physika-
tischer Anforderungen und Einhaltung anwendbarer Nor-
men.

(5} Anderungen an der Software oder Hardware des Fahrten-
schreibers oder an den fir seine Herstellung verwendeten Werk-
stoffen werden vor ihrer Umsetzing der Behorde gemeldet, die
die Typgenchmigung fiir das Gerdt erteilt hat. Diese Behérde
bestiitigt dem Hersteller die Frweiterung der Typgenehmigung
oder verlangt eine Aktualisierung oder Bestatigung des entspre-
chenden Funktions-, Sicherheits- und/oder Interoperabilititszer-
tifikats.

(6} Der Typgenelunigungsantrag fir ein und dieselbe Bauart
von Falrzeugeinheit, Bewegungssensor, Schaublatt-Muster oder
Fahrtenschreiberkarte darf nicht bei mehreren Mitgliedstaaten
gestellt werden.

{7y Die Komumission erddsst im Wege von Durchfithrungs-
rechtsakten binzelvorschriften fir die einheitliche Anwendung
dieses Artikels. Diese Durchfiihrungsrechtsakte werden nach
dem in Artikel 42 Absatz 3 genannten Prifverfahren erlassen.

Artikel 13
Erteilung der Typgenehmigung

Ein Mitgliedstaar erteilt die Typgenehmigung fiir eine Bauart von
Fahrzeugeinheit, Bewegungssensor, Schaublatt-Muster oder Fahr-
tenschreiberkarte, wenn diese den Vorschriften der Artikel 4
und 11 entsprechen und der Mitgliedstaat die Moglichkeit hat,
die Ubereinstimmung der Froduktion mit dem zugelassenen
Muster zu {iberpritfen.

Anderungen oder Frginzungen eines Musters, fir das die Typ-
genchmigung bereits erteilt worden ist, bedirfen einer Nach-
trags-Typgenchmigung des Mitgliedstaats, der die urspringliche
Typgenchmigung erteilt hat.

Artikel 14
Typgenehmigungszeichen

Die Mitgliedstaaten erteilen dem Aniragsteller fiir jede gemaf
Artikel 13 und Anhang I zugelassene Bauart von Fahrzeugein-
heit, Bewegungssensor, Schaublatt-Muster oder Fahrtenschreiber-
karte ein Typgenchmigungszeichen entsprechend einem vorher
festgelegten Muster. Diese Muster werden von der Kommission
im Wege von Durchfibrungsrechtsakten nach dem in Axtikel 42
Absatz 3 genannten Privfverfabiren genchmigt

Artikel 15
Genehmigung oder Ablehnung

Die zustandigen Beborden des Mitgliedstaats, bei dem die Typ-
genehmigung beantragt wurde, tbermitteln den Behorden der
anderen Mitgliedstaaten fir jede zugelassene Bauart von Fahr-
zeugeinheit, Bewegungssensor, Schaublatt-Muster oder Fahrten-
schreiberkarte innerhalb eines Monats eine Kopie des Typgeneh-
migungsbogens sowie Kopien der erforderlichen Spezifikatio-
nen, auch in Bezug auf die Plombierung. Lehnen die zustindi-
gen Behorden eime beantragte Typgenchmigung ab, so unter-
richten sie hiervon die Behdrden der anderen Mitgliedstaaten
und teilen die Grinde daftr mit.
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Artikel 16
Ubereinstimmung des Gerdits mit der Typgenchmigung

(1} Stellt ein Mitgliedstaat, der eine Typgenchmigung gemaf
Artilkel 13 erteilt hat, fest, dass Fahrzeugeinheiten, Bewegungs-
sensoren, Schaublitter oder Fahrtenschreiberkarten, die das von
ihm ertelte Typgenchmigungszeichen tragen, nicht dem von
il zugelassenen Muster entsprechen, so tifft er die erforder-
lichen MaBnahmen, wn die Ubereinstimmung der Produktion
mit dem zugelassenen Muster sicherzustellen. Diese MaRnahmen
kénnen notigenfalls bis zum Entzug der Typgenchmigung rei-
chen.

(2)  Der Mitgliedstaat, der eine Typgenchmigung erteilt hat,
muss diese entzichen, wenn die Fahrzeugeinheit, der Bewe-
gungssensor, das Schaublatt oder die Fahrtenschreiberkarte, firr
die die Typgenehmigung erteilt wurde, dieser Verordnung nicht
entspricht oder hei der Verwendung einen Fehler allgemeiner
Art erkennen lasst, der es/itm/sie fir seinen/ibiren bestimmungs-
gemaflen Zweck ungeeignet macht.

(3) Wird der Mitgliedstaat, der eine Typgenehmigung erteilt
hat, von einem anderen Mitgliedstaat darliber unterrichtet, dass
einer der in den Absitzen 1 oder 2 genannten Fille vorliegt, so
trifft er nach Anhérung des mitrellenden Mitgliedstaats die in
diesen Absitzen vorgesehenen Mafnahmen vorbehaltlich des
Absatzes 5.

i4)  Der Mitgliedstaat, der einen der in Absatz 2 genannten
Falle festgestellt hat, kann das Inverkehrbringen und die In-
betriebnahme der betreffenden Fahrzeugeinheiten, Bewegungs-
sensoren, Schaublitter oder Fahrtenschreiberkarten bis auf Wei-
teres untersagen. Dasselbe gilt in den in Absarz 1 genannten
Fallen in Bezug auf Fahrzeugeinheiten, Bewegungssensoren,
Schaublitter oder Fahrtenschreiberkarten, die von der EU-Ers-
teichung befreit worden sind, wenn der Hersteller nach ord-
nungsgemifer Anmahnung die Ubereinstimmung des Geriits
mit dem zugelassenen Muster bzw. mit den Anforderungen
dieser Verordnung micht herbeigefiihrt hat.

Auf jeden Fall teilen die zustandigen Behorden der Mitgliedstaa~
ten einander und der Komumission innerhalb eines Monats den
Entzug einer Typgenehmigung und jedwede andere gemifl den
Absitzen 1. 2 oder 3 getroffene Malnahmen mit und legen die
Griinde dafiir dar.

(5] Bestreitet der Mitgliedstaat, der eine Typgenehmigung er-
teilt hat, dass die in den Absitzen 1 und I genannten Fille, auf
die er hingewiesen worden ist, gegeben sind, so bemithen sich
die betreffenden Mitgliedstaaten um die Beilegung des Streitfalls
und unterrichten die Kommission laufend dartiber.

Haben die Gesprache zwischien den Mitgliedstaaten nicht binnen
vier Monaten nach der Unterrichtung gemald Absatz 3 zu eintem
Finvernehmen gefithrt, so erldsst die Kommission nach Anhé-
rung von Sachverstandigen samticher Mitgliedstaaten und nach
Prifung aller einschligigen Fakroren, z. B, wirtschaftlicher und
technischer Faktoren, binnen sechs Monaten nach Ablauf der
genannten Viermonatsirist einen Beschluss, der den beteiligten
Mitgliedstaaten bekanntgegeben und gleichzeitiy den wbrigen

Mitgliedstaaten mitgeteilt wird, Die Kommission setzt in jedem
Fall die Frist fisr den Beginn der Durchfithrung ihres Beschlusses
fest.

Artikel 17
Gepelvmigung der Schaublidtter

(1)  Im Antrag auf eine Typgenehmigung fiir ein Schaublate-
Muster ist im Antragsformular anzugeben, fir welche Typen
von analogen Fahrtenschreibern dieses Schaublatt bestimmt
ist; fiir Privfungen des Schaublatts ist auferdem ein geeigneter
Fabrtenschreiber des entsprechenden Typs zur Verfigung zu
stellen.

{2)  Die zustindigen Behérden eines jeden Mitgliedstaats ge-
ben auf dem Typgenchmigungsbogen des Schaublatt-Musters
an, in welchen Tvpen von analogen Fahrtenschreibern dieses
Schaublatt-Muster verwendet werden kann.

Artikel 18
Begriindung der Ablehnung

Jede Entscheidung aufgrind dieser Verordnung, durch die eine
Typgenehmigung fir eine Bauart von Fahrzeugeinbeit, Bewe-
gungssensor, Schaublatt-Muster oder Fahrtenschreiberkarte abge-
lebnt oder entzogen wird, ist eingehend zu begriinden. Sie wird
dem Betreffenden unter Angabe der nach dem Recht des jewei-
ligen Mitgliedstaats vorgesehen Rechtsmittel und der Rechtsmmit-
telfristen mitgeeilt,

Artikel 19
Anerkennung typgenehmigter Fabrtenschreiber

Die Mitgliedstaaten dirfen die Zulassung oder Inbetriebnahme
oder Benutzung von mit einem Fahrtenschreiber ausgeriisteten
Fahrzeugen nicht aus Grinden ablehnen bzw. verbieten, die mit
diesem Geréit zusammenhangen, wenn der Fahrtenschreiber das
in Artikel 14 genannte Typgenehmigungszeichen und die in
Artikel 22 Absatz 4 gepannte Einbauplakette aufweist.

Artikel 20
Sicherheit

(1)  Die Hersteller missen ihre produzierten Fahreeugeinhei-
ten, Bewegungssensoren und Fahrtenschreiberkarten so konstru-
ieren, erproben und standip tberprifen, um Sicherheitsschwach-
steflen in allen Phasen des Produktiebenszyllus festzustellen,
und niissen deren mogliche Ausnutzung verhindern oder ein-
dirnmen. Der Mitgliedstaat, der die Typgenehmigung erteilt hat.
legt fest, wie haufig Priffungen durchgefuhrt werden, wobei der
Zeitraurn zwischen zwel Prifungen zwel Jahre nicht tberschrei-
ten darf.

(2)  Zu diesem Zweck iibermitteln die Hersteller der in Arti-
kel 12 Absatz 3 genarnten Zertifizierungsstelle die erforderli-
chen Unterlagen fir die Schwachstellenanalyse.

(3} Fiwr die Zwecke des Absatzes 1 fihrt die in Artikel 12
Absatz 3 genannte Zertifizierungsstelle Prifungen an Fahrzeug-
einheiten, RBewegungssensoren wund  Fahrtenschreiberkarten
durch, um zu bestatigen, dass bekannte Sicherheitsschwachstel-
len nicht von Personen, die iber offentlich zugingliche Kennt-
nisse Verfﬁgen, ausgenurze werden kdnnen.
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(4 Werden bei den in Absatz I genannten Prifungen Sicher-
heitsschwachstellen in Systemkomponenten {(Fahrzeugeinheiten,
Bewegungssensoren und Fahrtenschreiberkarten) festgestellt. so
werden diese Komponenten nicht in Verkehr gebracht, Werden
bei den in Absatz 3 genannten Prifungen Sicherheimschwach-
stellen in Kontponenten festgestell, die bereits in Verkehr ge-
bracht wurden, unterrichtet der Hersteller oder die Zertifizie-
rungsstelle die zustindigen Behorden des Mitgliedstaats, der
die Typgenehmigung erteilt hat. Diese zustindigen Behodrden
ergreifen alle erforderlichen Mafnahmen, um sicherzustellen,
dass das Problem — inshesondere vom Hersteller — beseitigt
wird; auferdem unterrichten sie die Kommission unverziglich
uber die festgestellten Sicherheitsschwachstellen und die geplan-
ten oder ergriffenen Malnahmen, wozu erforderlichenfalls auch
der Entzug der Typgenchmigung gemafR Artikel 16 Absatz 2
zahlt.

Artikel 21
Praxiserprobungen

{1} Die Mitgliedstaaten kénnen Praxiserprobungen mit Fahr-
tenschreibern, fiir die noch keine Typgenebmigung erteilt wur-
de, genchmigen. Die von den Mitgliedstaaten erteilten Geneh-
migungen fiir Praxiserprobungen werden von ihnen gegenseitig
anerkannt.

{(2)  Fahrer und Verkehrsunternehmen, die an einer Praxis-
erprobung teilnehmen, missen die Anforderungen der Verord-
nung (EG) Nr. 561/2006 erfullen. Die Fahrer erbringen diesen
Nachweis nach dem Verfabren gemif Artikel 35 Absatz 2 der
votliegenden Verordimung.

(3)  Die Kemmission kann Durchfiithrungsrechtsakte zur Fest-
legung der Verfahwen fiir die Durchfilbrung von Praxiserprobun-
gen und der Formulare fiir deren Uberwachung erlassen. Diese
Durchfihrungsrechtsakte werden nach dem in Artikel 42 Ab-
salz 3 genannten Prafverfahren edassen.

KAFTTEL IV
EINBAU UND PRUFUNG
Artikel 22
Einbau uad Reparatur

(1)  Einbau und Reparaturen von Fahrtenschreibern dirfen
nur von Einbaubetrieben, Werkstatten oder Fahrzeugherstellern
vorgenommen werden. die von den zustindigen Behorden der
Mitgliedstaaten gemaf Artikel 24 dafiir zugelassen worden sind.

{2)  Zugelassene Embaubetriche, Werkstatten oder Fahreeug-
hersteller plombieren den Fahrtenschreiber gemaf den Spezifi-
kationen in dem Typgenchmigungsbogen nach Artikel 15,
nachdem sie tiberprft haben, dass er ordnungsgemi® funktio-
niert und inshesondere auf eine Art und Weise, durch die si-
chergestellt wird, dass die aufgezeichneten Daten durch Mani-
pulationsvorrichtungen weder verfalscht noch geidndert werden
kénnen.

(3} Der zugelassene Einbaubetrieb, die zugelassene Werkstatt
oder der zugelassene Falrzeughersteller versieht die durch-
gefiihrten Plombierungen mit einern besonderen Zeichen und
gibt auflerdem bei digitalen Fahrtenschireibern die elektronischen
Sicherheitsdaten ein, mit denen sich die Authentifizierungskon-
trollen durchfiihren lassen. Die zustindigen Behorden eines

jeden Mitgliedstaats tibermitteln der Kommission das Verzeich-
nis der verwendeten Zeichen und elektronischen Sicherheits-
daten und die erforderichen Informationen itber die verwende-
ten elekironischen Sicherheitsdaten. Die Kommission macht den.
Mitgliedstaaten diese Informationen auf Anfrage zuginglich.

{4y Durch die Anbringung einer deutlich sichtbaren und
leicht zugdnglichen Finbauplakette wird bescheinigt, dass der
Finbau des Fahrtenschreibers den Vorschriften dieser Verord-
nung entsprechend erfolgt ist.

{5} Fahrtenschreiberbauteile werden gemaR den Vorgaben des
Typgenehmigungsbogens plombiert. Anschlilsse an den Fahrten-
schreiber, die potenziell manipulationsanfillig sind, einschiief-
lich der Verbindung zwischen dem Bewegungssensor und dem
Getriebe, sowie gegebenenfalls die Einbauplakette werden plom-
biert.

Eine Plombierung darf mur entfernt oder aufgebrochen werden

— durch Einbaubetricbe oder Werkstatten, die gemdl Arti-
kel 24 von den rzustindigen Behorden zugelassen sind,
zwecks Reparatur, Instandhaltung oder Neukalibrierung des
Fahrtenschreibers oder durch angemessen geschulte und er-
forderlichenfalls erméchtipte Kontrolleure fir Kontrollzwe-
ckes

— zwecks Reparaturen oder Umbauten des Fahrzeugs. die sich
auf die Plombierung auswirken. In diesen Fallen ist im Fahr-
zeug eine schriftiche Frkifrung mitzufiihren. in der das
Datum, die Uhrzeit und die Begrimdung der Entfernung
der Plombierung angefiihrt sind. Die Kommission legt mit-
tels Durchfihrungsrechisakten ein Musterformular fir die
schriftliche Erkldrung fest.

Die Plombierung ist auf jeden Fall ohne ungebiihrliche Verzoge-
rung und spitestens innerhalb von sieben Tagen nach ihrer
Entfernung von einem zugelassenen Einbaubetrieb oder einer
zugelassenen Werkstatt zu ersetzen.

Vor der Ersetzung der Plombierung wird der Fabrtenschreiber
von einer zugelassenen Werkstatt einer Priffung und Kalibrie-
rung unterzogen.
Artikel 23
Nachpriifung der Fahrtenschreiber

{1y  Fahrtenschreiber werden regelmifigen Nachprufungen
durch zugelassene Werkstitten unterzogen. Die regelmiligen
Nachpriifungen finden mindestens alle zwei Jahre statt.

(2} Bei den Nachprufungen gemal Absatz 1 wird insbeson-
dere Folgendes tiberpriifi:

— dass der Falrtenschreiber ordnungsgemaR cingebaut ist und
fir das Fahrzeug geeignet ist,

- dass der Fahrtenschreiber ordnungsgemafl funktioniert,

— dass auf dem Fahrtenschreiber das Typgenehmigungszeichen
angebracht ist,

— dass die Embauplakette angebracht ist,
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-— dass alle Plombierungen unversehirt sind und ihre Funktion
exfuillen,

— dass keine Manipulationsvorrichtungen an den Fahrten-
schreiber angeschlossen sind und dass keine Spuren der
Verwendung solcher Vorrichtungen vorhanden sind,

— die Reifengrofe und der tatsichliche Umfang der Radreifen.

3)  Falls UnregelmiRigkeiten in der Funktionsweise der Fahr-
tenschreiber behoben werden mussten, erstellen die zugelasse-
nen Werkstitten, die Nachpriffungen durchfithren, einen Nach-
prifungsbericht, und zwar unabhingig davon, ob die Nachprii-
fung im Rahmen einer wiederkehrenden Nachprifung oder im
besonderen Auftrag der zustandigen nationalen Behorde erfolgt
ist. Sie fithren eine Liste aller erstellten Nachprifungsberichte.

4} Die Nachprifungsberichte werden ab der Erstellung min-
destens zwel Jalre lang aufbewahrt. Die Mitgliedstaaten ent-
scheiden, ob die Nachprisfungsberichte in dieser Zeit einbehalten
oder aber der zustindigen Behorde tibermittelt werden. Bewahrt
eine Werkstatt die Nachpriifungsberichte auf, so macht sie auf
Anfrage der zustandigen Behorde die Berichte iber die in die-
setn Zeitraum durchgefithrien Machpriifungen und Kalibrierun-
gen zuganglich.

Artikel 24

Finbaubetriebe  Werkstitten  und

Fahrzeughersteller

Zulassung  der

{1} Die Mitgliedstaaten sorgen fir die Zulassung, regelmaBige
Kontrolle und Zertifizierung der Einbaubetriebe, Werkstitten
und Fahrzeughersteller, die zu Einbau, Einbauprifung, Nachprii-
fung und Reparatur von Fahrtenschreibern befugr sind.

(2} Die Mitgliedstaaten gewihrleisten die Fachkompetenz und
Zuverlassigkeit der Einbaubetricbe, Werkstitten und Fahrzeug-
hersteller. Zu diesemn Zweck erstellen und verdffentlichen sie
eindeutige nationale Verfahren und sorgen dafiir, dass folgende
Mindestanforderungen erfillt werden:

a) das Personal ist ordnungsgemaf geschult,

b} die Ausristungen, die zur Durchfithrung der einschligigen
Prifungen und Aufpaben erfordetlich sind, stehen zur Ver-
figung,

¢) die Finbaubetriebe, Werkstdtten und Fahrzeughersteller gel-
ten als zuverlissig.

(3)  Zugelassene Einbaubetriebe und Werkstitten werden fol-
gendermaRen tiberpriift:

a) Zugelassene Einbaubetriebe und Werkstatten werden mindes-
tens alle zwel Jahre einem Audit unterzogen, bei dem die
von ihnen angewandten Verfalwen fur den Umgang mit
Fahrtenschreibern gepriift werden. Im Mittelpunkt des Audits
stehen insbesondere die getroffenen Sicherheitsmafnahumen

und der Umgang mit Werkstattkarten. Die Mitgliedstaaten
kénnen diese Audits auch ohne eine Ortsbesichtigung durch-
fithren.

B

Ferner finden unangekiindigte technische Audits der zugelas-
senen Einbaubetriebe und Werkstatten statt, wm die durch-
gefithrten Kalibrierungen, Nachpriifungen und Einbauten zu
iberwachien. Diese Audits miwsen jahirlich mindestens 10 %
der zugelassenen Einbaubetriebe und Werkstatten unterzo-
gen werden.

{4)  Die Mitgliedstaaten und thre zustindigen Behérden er-
greifen geeignete Mafnahmen, um Interessenkonflikie zwischen
Einbaubetrichen oder Werkstitten mit den Verkehrsunterneh-
men zu vermeiden. Inshbesondere bei Bestehen einer ernsthaften
Gefahr eines Interessenkonflikts werden zusitzliche fallbezogene
MaBnahmen ergriffen, um sicherzustellen, dass der Einbau-
betricb oder die Werkstatt diese Verordnung einhalt.

{5} Die zustindigen Behorden der Mitgliedstaaten tibermitteln
der Kommission jahrlich — méglichst elektronisch — die Ver-
zeichnisse der zugelassenen Einbaubetriebe und Werkstitten so-
wie der ithnen ausgestellten Karten. Die Kommussion verdffent-
licht diese Verzeichnisse auf ihrer Website,

{6)  Die zustindigen Behorden in den Mitgliedstaaten entzie-
hen Einbaubetrieben, Werkstitten und Fahrzeughersiellern, die
ihren Pflichten aus dieser Yerordnung nicht nachkommen, vo-
ritbergehend oder dauerbaft die Zulassung.

Artikel 25
Werkstattkarten

(1) Die Galtigkeitsdauer der Werkstattkarten darf ein Jahr
nicht fiberschreiten. Bei der Ernenerung der Werkstattkarte stellt
die zustindige Behérde sicher, dass der Einbaubetrieb, die Werk-
statt oder der Fahrzeughersteller die Kriterien gemafl Artikel 24
Absatz 2 erfullt.

(2} Die zustindige Behérde emeuert eine Werkstattkarte bin-
nen 15 Arheitstagen nach Lingang eines gidtigen Antrags auf
Erneuerung 1md aller erforderlichen Unterlagen. Bei Beschadi-
gung, Fehifunktion oder Verlust oder Diebstahl der Werkstatt-
karte stellt die zustindige Behorde binnen finf Arbeitstagen
nach Eingang eines entsprechenden begrimdeten Antrags eine
Ersatzkarte aus. Die zustindigen Behorden fithren ein Verzeich-
nis der verlorenen, gestohlenen und defekten Xarten.

{3)  Enwzicht ein Mitgliedstaat einemt Einbaubetrieb, einer
Werkstatt oder einem Fabrzeughersteller nach Malgabe des Ar-
tikels 24 die Zulassung, so zieht er auch die diesem/dieser aus-

gestellten Werkstattkarten ein.

4)  Die Mitgliedstaaten ergreifen alle erforderlichen MafSnah-
men, um das Félschen der den zugelassenen Einbaubetrieben,
Werkstatten und Fahrzeugherstellern ausgestellten Werkstattkar-
ten zu verhindern.
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KAPITEL V
FAHRERKARTEN
Artikel 26
Ausstellung von Fahrerkacten

(1) Die Fahrerkarte wird dem Fahrer auf seinen Antrag von
der zustindigen Behorde des Mitgliedstaats, in dem er seinen
gewohnlichen Wohnsitz hat, ausgestellt. Die Ausstellung erfolgt
binnen eines Monats nach Eingang des Antrags und aller er-
forderlichen Unterlagen bei der zustindigen Behdrde.

2y Im Sinne dieses Artikels gilt als .gewthnlicher Wohnsitz®
der Ort, an dem ejne Person wegen persénlicher und beruflicher
Bindungen oder — im Falle einer Person ohne berufliche Bin-
dungen — wegen personlicher Bindungen, die enge Bezichun-
gen zwischen der Person und dem Wohnort erkennen lassen,
gewdhnlich, d. h. wihrend mindestens 185 Tagen im Kalender-
jahr, wohnt.

Jedoch gilt als gewdhnlicher Wohnsitz einer Person, deren be-
rufliche Bindungen an einem anderen Ort als dem seiner per-
sonlichen Bindungen liegen und die daher veranlasst ist, sich
abwechselnd an verschiedenen Orten in zwel oder mehr Mit-
gliedstaaten aufzuhalten, der Ort ihrer personlichen Bindungen,
sofern sie regelmafig dorthin zuriickkehrt. Letzteres ist micht
erforderlich, wenn sich die Ferson in einem Mitgliedstaat zur
Ausfithrung eintes Auftrags von bestimmter Dauver aufhilt.

{3)  Die Fahrer erbringen den Nachweis diber iliren gewdhn-
lichen Wolnsitz anhand aller geeigneten Mittel, insbesondere
des Personalausweises oder jedes anderen beweiskriftigen Do-
kuments. Bestehen bel den zustindigen Behorden des Mitglied-
staats, der die Fahrerkarte ausstellt, Zweife] iber die Richtigkeit
der Angabe des gewdhnlichen Wohnsitzes oder sollen be-
stimmte spezifische Kontrollen vorgenommen werden, so kén-
nen diese Behorden zusitzliche Auskiinfte oder zusétzliche Be-
lege verlangen.

{4} In hinreichend begrimdeten Ausnahmefilllen kénnen die
Mitgliedstaaten einem Fahrer ohne gewohnlichen Wohnsitz in
einem Mitgliedstaat oder in einem Staat, der Vertragspartei des
AETR-Ubereinkommens ist, eine befristete und nicht erneuer-
bare Fahrerkarte ausstellen, die fiir einen Zeitraum von hochs-
tens 185 Tagen gliltig ist, sofern dieser Fahrer sich in einem
arbeisrechilichen Verhalmis mit einemt im ausstellenden Mit-
gliedstaat niedergelassenen Unternehmen befindet und — so-
weit die Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 des Européischen Par-
laments und des Rates (') gilt — eine Fahrerbescheinigung ent-
sprechend der genannten Verordnung vorlegt.

Die Xommission verfolgt die Anwendung dieses Absatzes fort-
laufend anhand der von den Mitgliedstaaten zur Verfiigung ge-
stellten Daten. Sie berichtet dem Europiischen Parlament und
dem Rat alle zwei Jahre {iber ihre Erkenntnisse und geht dabei
insbesondere der Frage nach, ob sich die befristeten Fahrerkar-
ten negativ auf den Arbeitstuarkt auswirken und ob befristete

(1} Verordnung (EG} Nr. 1072/2009 des Europiischen Parlaments und
des Rates vom 21. Oktober 200% iber gemeinsame Regeln fiir den
Zugang zum Markr des grenziiberschreitenden Gilterkraftverkehrs
{ABL. L 300 vom 14.11.2009, 8. 72).

Karten einem bestimmiten Fahrer gewohnlich mehrmals aus-
gestellt werden. Die Komumission kann einen sachdienlichen
Gesetzgebungsvorschlag zur Anderung dieses Absatzes unter-
breiten.

{5} Die zustindigen Behorden des ausstellenden Mitglied-
staats treffen geeignete Malnahmen, um sicherzustellen, dass
der Antragsteller nicht bereits Inhaber einer giitigen Fahrerkarte
ist, und versehen die Fahrerkarte auf sichtbare und sichere Weise
mit den personlichen Daten des Fahrers.

t6)  Die Giiltigkeitsdauer der Fahrerkarte darf fiinf Jahre nicht
iiberschreiten.

{7y Ene giiltige Fahrerkarte darf nur entzogen oder aus-
gesetzt werden, wenn die zustindigen Behérden eines Mitglied-
staats feststellen, dass die Karte gefilscht worden ist, der Fahrer
cine Karte verwendet, deren Inhaber er nicht ist, oder die Aus-
stellung der Karte auf der Grundlage falscher Erklarungen undf
oder gefalschter Dokumente erwirkt wurde. Werden solche
Mafnahmen zumt Entzug oder zur Aussetzung der Gittigkeit
der Karte von einem anderen als dem ausstellenden Mitglied-
staat getroffen, so sendet dieser Mitgliedstaat die Karte so bald
wie moglich an die Behorden des ausstellenden Mitgliedstaats
zuriick und teilt die Crimnde fiir den Entzug oder die Aussetzung
mit. Dauert die Riicksendung der Karte voraussichtlich mehr als
zwel Wochen, so teilt der Mitgliedstaat, der die Aussetzung der
Giiltigkeit oder den Entzug der Karte vorgenommen hat, dem
ausstellenden Mitgliedstaat innerhalb dieser zwei Wochen die
Grimde fiir die Aussetzung oder den Entzug mit.

(84  Die Mitgliedstaaten ergreifen alle erforderlichen MaBnah-
men, um das Filschen von Fahrerkarten zu verhindern.

(7 Dieser Artikel hindert die Mitgliedstaaten nicht daram,
eine Fahrerkarte einem Fahrer auszustellen, der seinen gewdhn-
lichen Wohnsitz in einem Teil des Hoheirsgebiets dieses Mit-
gliedstaats hat, fir den der Vertrag iiber die Furopiische Union
und der Vertrag tber die Arbeitsweise der Europaischen Union
nicht gelten, sofern in diesen Fillen die einschligigen Bestim-
mungen dieser Verordnung zur Anwendung kommen.

Artikel 27
Benutzung von Fahrerkarten

{1}  Die Fahrerkarte ist personlich und nicht dbertragbar.

{2)  Ein Fahrer darf nur Inhaber einer einzigen gultigen Fah-
rerkarte sein und nur seine eigene personliche Fahrerkarte be-
nutzen. Er darf weder eine defekte noch eine abgelaufene Fah-
rerkarte benutzen.

Artikel 28
Erneuerung von Fahrerkarten

{1} Ein Fahrer, der die Frneuerung seiner Fahrerkarte
wiinscht, muss bei den zustindigen Behorden des Mitgliedstaats,
in dem er seinen gewihnlichen Wohnsitz hat, spitestens fimf-
zehn Arbeitstage vor Ablauf der Gilltigkeit der Karte einen ent-
sprechenden Antrag stellen.
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() Ist bel einer Frneuerung der Mitgliedstaat, in dem der
Fahrer seirten gewdhnlichen Wohnsitz hat, ein anderer als der,
der die bestehende Fahrerkarte ausgestellt bat, und wurde bei
den Behorden des frilheren Mirgliedstaats ein Antrag gestellt, die
Falrerkarte zu erneuern, so teilt dieser den Ausstellungsbehsr-
den der bisherigen Karte die genauen Grimde fur die Ermeuerung
mit.

{(3)  Bei Beantragung der Erneuerung einer Karte, deren Gill-
tigkeitsdauer in Kiirze abliuft, stellt die zustindige Behorde vor
Ablauf der Giiltigkeit eine neue Karte aus, sofern sie den Antrag
bis zu der in Absatz 1 genannten Frist erhalten hat.

Artikel 29
Verlorene, gestohlene und defekte Fahrerkarten

{1} Die ausstellende Behorde fithrt ein Verzeichmis der aus-
gestellten, gestohlenen, verlorenen und defekten Fahrerkarten, in
dem die Fabrerkarten mindestens bis zum Ablauf ihrer Gilltig-
keitsdauer aufgefihrt werden.

(21 Bei Beschadigung oder Fehifunktion der Fahrerkarte gibt
der Fahrer diese Karte der zustindigen Behérde des Mitglied-
staats, in dem er seinen gewdhnlichen Wohnsitz hat, zuriick.
Der Diebstahl einer Fahrerkarte muss den zustandigen Behorden
des Staates, in dem sich der Diebstahl ereignet hat, ordnungs-
gemnif gemeldet werden.

3} Der Verlust einer Fahrerkarte muss den zustandigen Be-
hérden des ausstellenden Mitgliedstaats sowie, falls es sich nicht
um denselben Staat handelt, den zustindigen Behorden des Mit-
gliedstaats, in dem der Fahrer seinen gewohnlichen Wohnsitz
hat, ordnungsgemaf gemeldet werden.

(4)  Bei Beschidigung, Fehlfunktion, Verlust oder Diebsthl
der Fahrerkarte muss der Falirer bei den zustdndigen Behérden
des Mitgliedstaats, in dem er seinen gewdhnlichen Wohnsitz
bat, binnen sieben Kalendertagen die Ersetzung der Karte be-
antragen. Diese Behdrden stellen binnen acht Arbeitstagen nach
Eingang eines entsprechenden begriindeten Antrags bei ihnen
eine Ersatzkarte aus.

(5)  Unter den in Absatz 4 genannten Umstinden darf der
Fahrer seine Fahrt ohne Fahrerkarte wihrend eines Zeitraums
von hochstens 15 Kalendertagen fortsetzen, bzw. wihrend eines
langeren Zeitraums, wenn dies fir die Rickkehr des Fahrzeugs
zu seinem Standort erfordedich ist, sofern der Fahrer nachwei-
sen kann, dass es unméglich war, die Fahrerkarte wahrend die-
ses Zeitraums vorzulegen oder zu benutzen.

Artikel 30

Gegenseitige ~ Anerkesnung und  Umtausch  von

Fahrerkarten
{1} Von den Mitgliedstaaten ausgestellte Fahrerkarten werden
von den Mitgliedstaaten gegenseitig anerkannt.

(2} Hat der Inhaber einer von einem Mitgliedstaat ausgestell-
ten giiltigen Fahrerkarte seinen gewdéhnlichen Wohnsitz in ei-
nem anderen Mitgliedstaat begriindet, so kann er den Umtausch
seiner Karte gegen eine gleichwertige Fahrerkarte beantragen. ks
ist Sache des umtauschenden Mitgliedstaats zu prifen, ob die
vorgelegte Karte noch giiltig ist.

{(3)  Die Mitgliedstaaten, die einen Umtausch vornelimen, sen-
den die einbehaltene Karte den Behdrden des ausstellenden Mit-
gliedstaats zuriick und begrimden ihr Vorgehen.

4)  Wird eine Fahrerkarte von einem Mitgliedstaat ersetzt
oder umgetauscht, so wird dieser Vorgang ebenso wie jeder
weitere Ersatz oder Umtausch in dem betreffenden Mitgliedstaat
erfasst.

Artikel 31
Elektronischer Austausch von Informationen iiber
Fahrerkarten
(1) Um sicherzustellen, dass der Antragsteller nicht bereits

Inhaber einer giiltigen Fahrerkarte ist, wie in Artikel 26 aus-
gefithrt, fithren die Mitgliedstaaten nationale elekironische Re-
gister, in denen sie folgende Informationen ber Fahrerkarten —
auch tiber die in Artikel 26 Absatz 4 genannten Fahrerkarten —
mindestens bis zum Ablauf der Giilltigheitsdauer der Fahrerkar-
ten speichermn:

— Name und Vorname des Fahrers,
— Geburtsdatum und, sofern verfugbar, Geburtsort des Fahrers,

— giltige Fihrerschemnumumer und Ausstelhmgsland des Fih-
rverscheins {falls zutreffend),

— Status der Fahrerkarte,
— Nummer der Fahrerkarte.

{2)  Die Mitgliedstaatert treffen alle erforderlichen Mafdnah-
men. damit die nationalen elekironischen Register vernetzt wer-
den und unionsweit zuganglich sind, und verwenden dazu das
in der Empfehlung 2010/19/EU genannte Benachrichrigungssys-
tem TACHOnet oder ein kompatibles System. Im Falle eines
kompatiblen Systems muss der Austausch elektronischer Daten
mit allen anderen Mitgliedstaaten tiber das Benachrichtigungs-
system TACHOget méglich sein.

{3)  Bei jeder Ausstellung. Ersetzung und erforderlichenfalls
Erneuerung einer Fahrerkarte Uberprifen die Mitgliedstaaten
mittels des elektronischen Datenaustauschs, ob der Fahrer nicht
bereits Inhaber einer anderen giltigen Fahrerkarte ist. Dabel
diiefen nur die fiir die Zwecke dieser Uberprifung notwendigen
Daten iibertragen werden.

(4} Kontrolleuren kann Zugang zu dem elektronischen Re-
gister gewdhrt werden, damit sie den Status der Fahrerkarte
iberprifen kénnen.
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(5) Die Kommission erlasst Durchfithrungsrechisakie zur
Festlegung der gemecinsamen Verfahren und Spezifikationen,
die fiir die in Absatz 2 genannte Vernetzung notwendig sind.
einschlieBlich des Datenaustauschformats, der technischen Ver-
fahren far die elektronische Abfrage der nationalen elektro-
nischen Register, der Zugangsverfahren und Sicherheitsvorkeh-
rungen. Diese Durchfihrungsrechtsakte werden nach dem in
Artikel 42 Absatz 3 genannten Priifverfahren erlassen.

KAPITEL VI
BENUTZUNGSYORSCHRIFTEN
Artikel 32
Ordnungsgemifie Benutzung der Fahrtenschreiber

{1} Das Verkehrsunternehmen und die Fahrer sorgen fir das
einwandfreie Funktionieren und die ordnungsgemife Benut-
zung des digitalen Fahrtenschueibers sowie der Fahrerkarte.
Die Verkehrsunternehmen und die Fahrer, die cinen analogen
Fahrtenschreiber verwenden, stellen das einwandfreie Funktio-
nieren des Fahrtenschreibers und die ordnungsgemife Benut-
zung des Schaublatts sicher.

(23 Der digitale Fahrtenschreiber darf nicht so eingestellt wer-
den, dass er automatisch auf eine bestimumte Tétigkeitskategorie
utaschalter, wenn der Fahrzeugmotor abgestellt oder die Zim-
dung ausgeschaltet wird, es sei denn, der Fahrer kann die jewei-
lige Tatigkeitskategorie weiterhin manuell eingeben.

(3)  Es ist verboten, die auf dem Schaublatt aufgezeichneten,
im Fahrtenschreiber oder auf der Fahwerkarte gespeicherten oder
vom Fahrtenschreiber ausgedruckten Daten zu verfilschen, zu
verschleiern, zu unterdriicken oder zu vernichten. Verboten ist
ebenfalls jede Manipulation am Fabrtenschreiber, am Schaublatt
oder an der Falwerkarte, durch die die Daten undjoder Ausdru-
cke verfilscht, unterdriickt oder vernichtet werden kénnten. Tm
Fahrzeug darf keine Vorrichtung vorhanden sein, die zu diesem
Zweck verwendet werden kann.

{(4)  Fahrzeuge dirfen nur mit einem einzigen Fabrtenschrei-
ber ausgeriistet sein, aufler fiir die Zwecke der Praxiserprobun-
gen gemafl Artikel 21.

(53 Die Mitgliedstaaten verbieten die Herstellung, den Ver-
trieb, die Bewerbung und den Verkauf von Geriten, die dafiir
konstruiert oder bestimmt sind, Fahritenschreiber zu manipulie-
e,

Artikel 33
Verantwortlichkeit des Verkehrsunternehmens

(1Y Das Verkehrsunternehmen hat verantwortlich dafiir zu
sorgen, dass seine Fahrer hinsichtlich des ordnungsgemiBen
Funktionierens des Fahrtenschreibers angemessen geschult und
unterwiesen werden, unabhingig davon, ob dieser digital oder
analog ist; es filhrt regelmaRige Uberprifungen durch, um si-
cherzustellen, dass seine Fabrer den Fahrtenschreiber ordnungs-
gemdl verwenden, und gibt seinen Fahrern keimerlei direkte
oder indirekte Anreize, die zu einem Missbrauch des Fahrten-
schreibers anregen konnten.

Das Verkehrsunternehmen hindigt den Fahrern von Fahrzeugen
mit einem analogen Fahrtenschreiber eine ausreichende Anzaht
Schaublitter aus, wobei es dem persdnlichen Charakier dieser
Schaublatter, der Dauer des Linsatzes und der Verpflichtung
Rechnung trigt, beschiidigte oder von einem ermichrigten Kon-
rolleur eingezogene Schaublitter zu ersetzen. Das Verkehrs-
unterneitmen hindigt den Fahrern mur solche Schaublitter
aus, die emem genchmigten Muster entsprechen und die sich
fiir das in das Fahrzeug eingebaute Cerit eignen.

Ist ein Fabrzeug mit einem digitalen Falutenschreiber ausgeriis-
tet, 50 sorgen das Verkehrsunternelmen wnd der Fahrer dafiir,
dass im Falle einer Nachprofung der Ausdruck von Daten aus
dem Fahrtenschreiber unter Beriicksichtigung der Dauer des Ein-
satzes auf Verlangen eines Kontrolleurs ordnungsgemaf erfol-
gen kann.

{2} Das Verkehrsunternehmen bewahrt die Schaublitter und
- sofern Ausdrucke gemal Artikel 35 erstellt wurden — die
Ausdrucke in chronologischer Reihenfolge und in lesbarer Form
nach der Benutzung mindestens ein Jabr lang auf und handigt
den betreffenden Fahwern auf Verlangen eine Kopie aus. Das
Verkehrsunternehmen hiindigt den betreffenden Fahrern ferner
auf Verlangen eine Kopie der von den Fahrerkarten herunter-
geladenen Daten sowie Ausdrucke davon aus. Die Schaublatter,
die Ausdrucke und die heruntergeladenen Daten sind jedem
ermachrigten Kontrolleur auf Verlangen vorzulegen oder aus-
zuhandigen.

{3} Em Verkehrsunternehmen hafiet fir VerstoRe gegen diese
Verordnung, die von Fahrern des Unternehmens bzw. von den
Fahrern begangen werden, die thm zur Verfigung stehen. Die
Mitgliedstaaten kdnnen diese Haftung jedoch von einem Verstof§
des Verkehrsunternchmens gegen Absatz 1 Unterabsatz 1 des
vorliegenden Artikels und Artikel 10 Absitze 1 und 2 der Ver-
ordnung {EG) Nr. 561/2006 abhingig machen.

Artikel 34
Benutzung von Fshrerkarten und Schaubliittern

{13  Dic Fahrer benutzen firr jeden Tag, an dem sie lenken, ab
dem Zeitpunkt, an dem sie das Fahrzeug tbernehmen, Schau-
blitter oder Fahrerkarten. Das Schaublatt oder die Fahrerkarte
wird nicht vor dem Ende der taglichen Arbeitszeit entnommen,
es sei denn, eine Entnatune ist anderweitig zuldssig. Schaublatter
oder Fahrerkarten dirfen nicht Gber den Zeitraum, fir den sie
bestimmt sind, hinaus verwendet werden.

{3} Die Fahrer missen die Schaublitter oder Fahrerkarten
angemessen schiatzen und dirfen keine angeschmutzten oder
beschidigten Schaublarter oder Fahrerkarten verwenden.

{3y Wenn der Fahrer sich nicht im Fahrzeug aufhalt und
daher nicht i der Lage ist, den in das Falrzeug eingebauten
Fahrtenschreiber zu betdtigen, werden die in Absatz 5 Buch-
stabe b Ziffern i, {ii und v genannten Zeitraume,

a) wenn das Fahrzeug mit einem analogen Fahrtenschreiber
ausgeriistet ist, von Hand, durch automatische Aufzeichnung
oder auf andere Weise lesbar und ohne Verschmutzung des
Schaublatts auf dem Schaublatt cingetragen,
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b) wenn das Fahrzeug mit einem digitalen Fahrtenschreiber aus-
geriistet ist, mittels der manuellen Eingabevorrichtung des
Fahrtenschreibers auf der Fahrerkarte eingetragen.

Die Mitgliedstaaten diirfen von den Fahrem nicht die Vorlage
von Formularen verlangen, mit denen die Titigkeit der Fahrer,
wihrend sie sich nicht im Fahrzeug aufhalten, bescheinigt wird.

(4)  Befindet sich an Bord eines mit einem digitalen Fahrten-
schreiber ausgeriisteten Fahrzeugs mehr als ein Fahrer, so stellt
jeder Fahrer sicher, dass seine Fahrerkarte in den richtigen Steck-
platz im Fahrtenschreiber eingeschoben ist.

Befindet sich an Bord eines mit einem analogen Fahrtenschrei-
ber ausriisteten Fahrzeugs mehr als ein Fahrer, nehmen die
Fahrer auf den Schaublittern erforderliche Anderungen so vor,
dass die relevanten Angaben auf dem Schaublatt des Fahrers, der
tatsichlich lenkt, aufgezeichnet werden.

(5)  Die Fahrer

a) achten darauf, dass die Zeitmarkierung auf dem Schaublatt
mit der gesetzlichen Zeit des Landes iibereinstimmt, in dem
das Fahrzeug zugelassen ist,

b) betatigen die Schaltvorrichtung des Kontrollgerits so, dass
folgende Zeiten getrennt und unterscheidbar aufgezeichnet
werden:

i) unter dem Zeichen {B.: die Lenkzeiten,

i) unter dem Zeichen %& : .andere Arbeiten”, das sind alle
anderen Titigkeiten als die Lenktitigkeit im Sinne von
Artikel 3 Buchstabe a der Richtlinie 2002/15/EG sowie
jegliche Arbeit fiir denselben oder einen anderen Arbeit-
geber, sei es innerhalb oder auferhalb des Verkehrssek-
tors,

unter dem Zeichen : JBereitschaftszeit” im Sinne von
Artikel 3 Buchstabe b der Richtlinie 2002/15(EG,

i

iv) unter dem Zeichen g:(]: Arbeitsunterbrechungen
oder Ruhezeiten.

(6)  Jeder Fahrer eines mit einem analogen Fahrtenschreiber
ausgestatteten Fahrzeugs trigt auf dem Schaublatt folgende An-
gaben ein:

a) bei Beginn der Benutzung des Schaublatts: seinen Namen
und Vormamen,

b) bei Beginn und am Ende der Benutzung des Schaublatts: den
Zeitpunkt und den Ort,

¢) das amtliche Kennzeichen des Fahrzeugs, das dem Fahrer
zugewiesen ist, und zwar vor der ersten auf dem Schaublatt
verzeichneten Fahrt und in der Folge im Falle des Fahrzeug-
wechsels wihrend der Benutzung des Schaublatts,

&

den Stand des Kilometerzihlers:

i) vor der ersten auf dem Schaublatt verzeichneten Fahrt,

ii) am Ende der letzten auf dem Schaublatt verzeichneten
Fahrt,

iii)y im Falle des Fahrzeugwechsels wihrend des Arbeitstags
den Zihlerstand des ersten Fahrzeugs, das dem Fahrer
zugewiesen war, und den Zihlerstand des ndchsten Fahr-
zeugs,

¢} gegebenenfalls die Uhrzeit des Fahrzeugwechsels.

(7} Der Fahrer gibt in den digitalen Fahrtenschreiber das
Symbol des Landes ein, in dem er seine tigliche Arbeitszeit
beginnt, und das Symbol des Landes, in dem er seine tigliche
Arbeitszeit beendet. Ein Mitgliedstaat kann jedoch den Fahremn
von Fahrzeugen, die einen innerstaatlichen Transport in seinem
Hoheitsgebiet durchfithren, vorschreiben, dem Symbol des Lan-
des genauere geografische Angaben hinzuzufiigen, sofern der
Mitgliedstaat diese genaueren geografischen Angaben der Kom-
mission vor dem 1. April 1998 mitgeteilt hat.

Die Fahrer brauchen die Angaben nach Artikel 1 Unterabsatz 1
nicht zu machen, wenn der Fahrtenschreiber Standortdaten ge-
mafs Artikel 8 automatisch aufzeichnet.

Artikel 35
Beschiidigte Fahrerkarten und Schaublitter

(1) Wird ein Schaublatt, das Aufzeichnungen enthilt, oder
eine Fahrerkarte beschidigt, so miissen die Fahrer das beschi-
digte Schaublatt oder die beschidigte Fahrerkarte dem ersatz-
weise verwendeten Reserveblatt beiftigen.

(2)  Bei Beschidigung, Fehlfunktion, Verlust oder Diebstahl
der Fahrerkarte muss der Fahrer

a) zu Beginn seiner Fahrt die Angaben iiber das von ihm ge-
lenkte Fahrzeug ausdrucken und in den Ausdruck

i) die Angaben eintragen, mit denen der Fahrer identifiziert
werden kann (Name, Nummer der Fahrerkarte oder des
Fithrerscheins), und seine Unterschrift anbringen,

i) die in Artikel 34 Nummer 5 Buchstabe b Ziffern ii, iii
und iv genannten Zeiten eintragen,
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b) am Ende seiner Fahrt die Angaben {iber die vom Fahrten-
schreiber aufgezeichneten Zeiten ausdrucken, die vom Fahr-
tenschreiber nicht erfassten Zeiten vermerken, in denen er
seit dem Erstellen des Ausdrucks bei Fahrtantritt andere Ar-
beiten ausgeiibt hat, Bereitschaft batte oder eine Ruhepause
eingelegt hat, wnd auf diesem Dokument die Angaben ein-
tragen, mit denen der Fahrer identifiziert werden kann (Na-
me, Nummer der Fahrerkarte oder des Fihrerscheins), und
seine Unterschrift anbringen.

Artikel 36
Vom Fahirer durchzufithrende Aufzeichnungen
(1} Lenkt der Fahrer ein Fatrzeug, das mit einem analogen

Fahrtenschreiber ausgeritstet ist, 5o muss er emnem erméchtigten
Kontrolleur auf Verlangen jederzeit Folgendes vorlegen kénnen:

i die Schaublatter fir den lauferiden Tag und die vom Fahrer
an den vorherigen 28 Tagen verwendeten Schaublatter,

iy die Fahrerkarte, falls er Inhaber einer solchen Karte ist, und

i) alle am laufenden Tag und an den vorherigen 28 Tagen
erstellten handschriftlichen Aufzeichnungen und Ausdrucke,
die gemal der vorliegenden Verordnung und der Verord-
nung {EG) Nr. 561/2006 vorgeschrieben sind.

{(2)  Lenkt der Fahrer ein Fahrzeug, das mit einem digitalen
Fahrtenschreiber ausgerilstet ist, so muss er einetn ermachtigten
Kontrolleur auf Verlangen jederzeit Folgendes vorlegen konnen:

iy seine Fahrerkarte,

iy alle am laufenden Tag und an den vorherigen 28 Tagen
erstellten handschrifilichen Aufzeichnungen und Ausdrucke,
die gemiR der vorliegenden Verordmmg und der Verord-
nung (EG) Nr. 561/2006 vorgeschrieben sind,

iy die Schaublatter fur den Zeitraum gemall Ziffer i, falls er in
dieser Zeit ein Fahrzeug gelenkt hat, das mit einem analogen
Fahrtenschreiber ausgerstet ist.

(37 Ein ermichtgter Konwolleur kann die Einhaltung der
Verordnung {EG) Nr. 561/2006 iiberpriifen, indem er die Schau-
blatter, die vom Fahrtenschreiber oder auf der Fahrerkarte ge-
speicherten Daten {mittels Anzeige, Ausdruck oder Herunter-
laden) oder anderenfalls jedes andere beweiskréftige Dokument,
das die Nichteinhaltung einer Bestimmung wie etwa des Artikels
29 Absatz. 2 und des Arkels 37 Absatz 2 dieser Verordnung
belegt, analysiest.

Artikel 37
Verfahren bet einer Fehlfunktion des Geriites
(1) Bei Betriebsstorung oder Feblfunktion des Fabrtenschrei-
bers muss das Verkehrsunternchmen die Reparatur, sobald die

Umsténde dies gestatten, von einem zugelassenen Einbaubetrieb
oder einer zugelassenen Werkstatt durchfithren lassen.

Kann die Riickkehr zum Standort des Verkehrsunternehmens
erst nach mehr als einer Woche nach dem Tag des Eintritts
der Betriebsstorung oder der Feststellung der Fehlfunktion erfol-
gen, 5o ist die Reparatur unterwegs vorzunehmen.

In den gemaf Artikel 41 getroffenen Mafnahmen erméchtigen
die Mitgliedstaaten die zustindigen Behorden dazu, die Benut-
zung des Fahrzeugs zu urtersagen, wenn eine Betriebsstorung
oder Fehlfunktion nicht gemaf Unterabsatz 1 oder 2 des vor-
lisgenden Absatzes behoben wird, sofern dies mit den nationa-
len Rechtsvorschriften des betreffenden Mitgliedstaats im Ein-
klang steht.

{2} wihrend einer Betriebsstorung oder bei Fehlfunktion des
Fahrtenschreibers vermerkt der Fahrer die Angaben, mit denen
er identifiziert werden kann {Name, Nummer seiner Fahrerkarte
oder seines Filhrerscheins), zusammen mit seiner Unterschrift
sowie die vom Fahrtenschreiber nicht mehr ordnungsgemifl
aufgezeichneten oder ausgedruckien Angaben tiber die verschie-
denen Zeiten

a) auf dem Schaublatt bzw. den Schaublittern oder

b auf einem besonderen Blatt, das dem Schaublatt oder der
Fahrerkarte beigefiigt wird.

KAPITEL VI
DURCHSETZUNG UND SANKTIONEN
Artikel 38
Kontrolleure

{1} Um die Emhaltung dieser Verordmmg wirksam zu uber-
wachen, werden die ermichtigten Kontrolleure mit ausreichen-
der Ausristung und angemessenen gesetzlichen Befugnisse aus-
gestattet, damit sie ihren Aufgaben gemiaR dieser Verordnung
nachkommen kénnen. Zu dieser Ausriistung gehoren insbeson-
dere:

a) Kontrollkarten, die den Zugang zu Daten enmdglichen, die
auf dem Fabrtenschreiber und auf den Fahrtenschreiberkarten
sowie optional auf der Werkstattkarte aufgezeichnet sind,

die Instrumente, die erforderlich sind, um Datendateien der
Fahrzeugeinheit und der Fahrtenschreiberkarten herunter-
zuladen und wrn derartige Datendateien und vom digitalen
Fahrtenschreiber ausgedruckte Daten zusammen mit Schau-
blattern oder Tabellen vom analogen Fahrtenschreiber ana-
Iysieren zu kénnen.

=

{2} Wenn Kontolleure bei einer Uberpriifung geniigend Hin-
weise feststellen, die einen begrimdeten Betrugsverdacht nahele-
gen, sind sie befugt, das Fahrzeug zu einer zugelassenen Werk-
statt zu schicken, wo weitere Kontrellen vorgenonumen werden,
um insbesondere zu diberpriffen, dass

a) der Fahrtenschreiber ordnungsgemafl funktioniert,

=z

j der Fahrtenschreiber die Daten korrekt aufzeichnet und spei-
chert und die Kalibrierungsparameter korrekt sind.
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{(3)  Die Konwrolleure sind befugt, zugelassene Werkstétten
aufzufordern, die in Absatz I genannte Kontrolle sowie spe-
zielle Kontrollen vorzunebmen, die darauf ausgerichtet sind.
das Vorhasdensein von Manipulationsgerdten festzustellen.
Werden Manipulationsgerdte festgestellt, so kinnen der Fahren-
schreiber einschiieBlich des Gerates selbst, die Fahrzeugeinheit
oder ihre Bestandteile sowie die Fahrerkarte aus dem Fahrzeug
entfernt und entsprechend den nationalen Verfahrensregeln fur
die Behandlung von Beweismaterial als Beweisstiicke verwendet
werden.

(41 Die Konwolleure machen gegebenenfalls von der Mog-
lichkeit Gebrauch, wihrend einer Kontrolle des Sitzes des Unter-
nehmens Fahrtenschreiber und Fahrerkarten zu tberprifen, die
sich vor Ort befinden.

Artikel 39
Aus- und Fortbildung der Kontrolleure

{1}  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Kontrolleure
fiie die Analyse der aufgezeichneten Daten und die Uberpriifung
des Fahrtepschreibers ordnungsgemidf geschult sind, um eine
effiziente und harmonisierte Kontrolle und Rechesdurchsetzung
zu erveichen.

(2)  Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission bis 2. Septem-
ber 2016 die fir ihre Kontrolleure geltenden Aus- und Fort-
bildungsanforderungen mit.

(3)  Die Kommission erldsst im Wege von Durchfithrungs-
rechtsakten Vorschriften, in denen der Inhalt der Grundaushil-
dung und Fortbildung der Kontrolleure einschlieBlich der Aus-
bildung in Techniken fir die gezielte Kontrolle und die Fest-
stellung von Manipulationsgeriten und Betrug prazisiert wird.
Diese Mafnahmen beinhalten Leitlinien zur Frleichterung der
Durchfuhrung der emschligigen Bestimmungen dieser Verord-
nung und der Verordnung (EG) Nr. 561/2006. Diese Durchfuh-
rungsrechisakte werden nach dem in Artikel 42 Absatz 3 ge-
nannten Prifverfahren etlassen.

4)  Die Mitgliedstaaten nehmen den von der Kommission
prazisierten Inhalt in die Aus- und Fortbildung der Kontrolleure
auf.

Artikel 40
Gegenseitige Amtshilfe

Die Mitgliedstaaten gewahren einander Beistand itn Hinhlick auf
die Anwendung dieser Verordnung und die Uberwachung der
Anwendung.

Im Rahmen dieser Amitshilfe sind die zustandigen Behdrden der
Mitgliedstaaten insbesondere gehalten, sich einander regelmafip
alle verfisgbaren Informationen {iber VerstéBe gegen diese Ver-
ordnung in Bezug auf Einbaubetriebe und Werkstatten, Arten
von Manipulationsverfahren und die wegen solcher Verstsfe
verhdngten Strafen zu bermitteln.

L 80/19
Artikel 41
Sanktionen
(1) Die Mitgliedstaaten erlassen in Einklang mit den nationa-

len Verfassungsbestimunungen Vorschriften tiber die bei einem
Verstoff gegen diese Verordnmimg zu verhdngenden Sanktionen
und treffent alle erforderlichen Mafnahmen, damit diese Sank-
tionen angewardt werden. Diese Sanktionen mussen wirksam.
verhdltnismaRig und abschreckend sein und diirfen nicht dis-
kriminierend sein, sie missen ferner den in der Richtlinie
2006/22/EG festgelegten Kategorien von Verstéflen entspre-
chen.

{2)  Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission diese Mafnab-
men und die Vorschriften fiir Sanktionen bis 2, Mérz 2016 mit.
Sie teflen der Kowniission jede spitere Anderung disser Maf-
nahmen mit.

KAPITEL VI
SCHLUSSBESTIMMUNGEN
Artikel 42
Ausschuss

(1) Die Kommission wird von einem Ausschuss unterstiiizt.
Dabei handelt es sich um einen Ausschuss im Sinne der Ver-
ordnung (EUy Nr. 182/2011.

{2)  Wird auf diesen Absatz Bezug genomumen, so gilt Arti-

3

kel 4 der Verordnung (EU) Nr. 182/2011.

(3)  Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gili Arti-
kel 5 der Verordnung (EU) Nr. 182/2011.

Gibt der Ausschuss keine Stellungnahme ab, so erlisst die Kom-
mission den Durchfithrungsrechtsake niche und Artikel 5 Absatz
4 Unterabsatz 3 der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 findet An-
wendung.

Wird die Stellungnahme des Ausschusses in einem schriftlichen
Verfaliren eingebolt, so wird das Verfahren ohne Frgebnis abge-
schlossen, wenn der Vorsitz dies innerhalb der Frist fir die
Abgabe der Stellungnahme beschlieRt oder eine einfache Mehr-
heit der Ausschussmitglieder es verlangt.

Artikel 43
Fahrtenschretberforum

{1)  Ein Fahrtenschreiberforum wird eingerichtet, um den Dia-
log tiber technische Angelegenheiten in Bezug auf Fahrtenschrei-
ber zwischen Fachleuten aus den Mitgliedstaaten, Mitgliedern
des Ausschusses nach Artikel 42 und Fachleuten aus den Dritt-
lindern zu fordern, die Fahrtenschreiber entsprechend dem
AETR-Ubereinkommen verwendert.

{(2)  Die Miigliedstaaten sollten die an dem Ausschuss nach
Artikel 42 beteiligten Fachleute als Fachleute in das Fahrten-
schretberforum entsenden.

(31 Das Fahrtenschreiberforum steht fiir die Beteiligung von
Fachleuten aus interessierten Drittstaaten, die Vertragsparteien
des AFTR-Ubereinkommens sind, offen.
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(4)  Zum Fahrtenschreiberforum werden Beteiligte, Vertreter
der Fahrzeughersteller, Fahrtenschreiberhersteller, Sozialpartner
und der Europiische Datenschutzbeauftragte eingeladen.

(5}  Das Fahrtenschreiberforum gibt sich eine Geschiftsord-
nung.

(6)  Das Fahrtenschreiberforum tritt mindestens einmal jahr-
lich. zusanumen.

Artikel 44
Mitteilung der innerstaatlichen Vorschriften

Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut der
Rechts- und Verwaltungsvorschriften mit, die sie auf dem unter
diese Verordnung fallenden Gebiet erlassen, und zwar spatestens

30 Tage nach ihirer Anpahme und erstmals bis 2. Marz 2015,

Artikel 45
Anderung der Verordnung (EG) Nr. 561/2006

Die Verordnung (EG) Nr. 561/2006 wird wie folgt gedndert:

1. in Artikel 3 wird nach Buchstabe a der folgende Buchstabe
eingefiigt:

.ag) Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen mit einer zu-
lassigen Hochstmasse von nicht mehr als 7,5 ¢, die zur
Beforderung von Material, Ausriistungen oder Maschi-
nen benutzt werden, die der Fahrer zur Ausiibung sei-
nes Berufes bemodtigt, und die nur in einem Umkreis
von 100 km vomn Standort des Unternehmens und un-
ter der Bedingung benutzt werden, dass das Lenken des
Fahrzeugs fir den Fahrer nicht die Haupttatigkeit dar-
stelle”

2. Artikel 13 Absatz 1 wird wie folgt gefindert:

a) In den Buchstaben d, { und p wird .50 k" durch
100 km* ersetzt.

b) Buchstabe d Absatz lerhilt folgende Fassung:

.y Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen mit einer
zulissigen Hachstmasse von nicht mehr als 7,5 t,
die von Universaldienstanbietern im Sinne des Arti-
kels 2 Absatz 13 der Richtlinie 97/67/EG des Euro-
piischen Farlaments und des Rates vom 15. Dezem-
ber 1997 iiber gemeinsame Vorschriften fiir die Ent-
wicklung des Binnenmarktes der Postdienste der Ge-
meinschaft und die Verbesserung der Dienstequali-
tat () zum Zweck der Zustellung von Sendungen
im Rahmen des Universaldienstes benutzt werden.

) ABL L 15 vom 21.1.1998, S. 14."

Artikel 46
Ubergangsmafnahmen

Sofern die Durchfiihrungsrechtsakte, auf die in dieser Verord-
nung Bezug genommen wird, nicht rechtzeitig erfassen wurden,
dass sie zum Zeitpunkt der Anwendung dieser Verordnung an-
gewendet werden konnen, gelten weiter voritbergehend die Vor-
schriften der Yerordnung (EWG) Nr, 3821/85 einschlieflich des
Anhangs 1B bis zum Zeitpurkt der Anwendung der Durchfith-
rungsrechtsakte, auf die in dieser Verordmumg Bezug genommen
wird.

Artikel 47
Aufhebung

Die Verordnung (EW{) Nr. 3821/85 wird aufgehoben. Verwsise
auf die aufgehobene Verordnung gelten als Verweise auf die
vorliegende Verordnung.

Ariikel 48
Inkrafttreten

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

Sie gilt vorbehaltlich der Ubergangsmalinahimen gemiR Arti-
kel 46 ab 2. Marz 2016. Die Artikel 24, 34 und 45 gelten
jedoch ab dem 2. Mirz 2015.

Diese Verordnung ist in allen fhren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem Mitglied-

staat.

Geschehen zu Stralburg am 4. Februar 2014.

Im Namen des Europdischen Parlaments
Der Prisident
WM. SCHULZ

Im Numen des Rates
Der Prisident
E. VENIZELOS
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ANHANG [

VORSCHRIFTEN (TBER BAU, PRUFUNG, EINBAU UND NACHPRUFUNG ANALOGER FAHRTENSCHREIBER
L. BEGRIFESBESTIMMUNGEN

Im Sinne dieses Anhangs sind:

a) Kontrollgerite® oder ,analoger Fahrtenschreiber:

Ein fiir den Einbau in Kraftfahrzeuge bestimmtes Gerdt zum vollautomatischen oder halbautomatischen Anzeigen und
Aufzeichnen von Angaben {iber die Fahrt des Fahrzeugs sowie von Angaben iiber bestimmte Titigkeitszeiten der
Fahrer.

bi Konstante des Kontrollgerites:
Kenngrobe, die den Wert des Eingangssignals angibt, der fiir das Anzeigen und Aufzeichnen ciner zuriickgelegten
Wegstrecke von | km erforderlich ist; diese Konstante wird ansgedriickt in Umdrehungen je Kilometer (k =... Ufkm)
oder in Impulsen je Kilometer (k =... Imp/km).

<) Wegdrehzah! des raftfaluzeugs:

Kenngrofe, die den Zahlenwert des Ausgangssignals angibt, das am Anschlussstutzen fiir das Kontrollgerit am
Krafifahrzeug entstelit {in einigen Fillen Getriebestuizen und in anderen Fillen Radachse) bel einer unter den normalen
Priifbedingungen zuriickgelegien. Wegsirecke von einem Kilometer {vgl Teil VI Nummer 4 dieses Anhangs). Die
Wegdrehzahl wird in Umdrehungen je Kilometer (w =... U/km) oder in Lmpulsen je Kilometer {w =... Imp/km)
ausgedriickt.

d) Wirksamer Umfang der Fahrzeugrader:

Mittelwert der von jedem Antricbsrad bei einer vollen Umdrehung zurickgelegten Wegstrecke. Die Messung dieser
Wegstrecken miutes unter den normalen Priifbedingungen erfolgen (vgl. Tell VI Nusmmer 4 dieses Anhangs) und wird in
folgender Form ausgedriickn 1 = ... mm.

1. ALLGEMEINE FUNKTIONSMERKMALE DES RONTROLLGERATS

Das Gerat muss folgende Angaben aufzeiclnen:

L. die vom Fahrzeug zurickgelegte Wegstrecke,

I
I
k3

ie Geschwindigkeit des Fahrzeugs,

3. die Lenkzeir,

4. die sonstigen Arbeits- und die Bereitschaftszeiten,

5
=

ie Arbeitsunterbrechungen und die Tagesruherelten,

6. das Offnen des das Schaublatt enchaltenden Gehduses,

7. fir elekrronische Kontrollgerite, welches Gerdte sind, die durch eleltrisch dbertragene Signale des Geschwindigheits-
und Weggebers betricben werden, jede tiber 100 Millisckunden hinausgehende Unterbrechung der Stromversorgung
des Kontrollgerdtes {ausgenommen die Beleuchtung), der Stromversorgung des Geschwindigkeits- und Weggebers und
jede Unterbrechung der Signalleinung zum Geschwindigkeits- und Weggeber.

Bei Fahrzeugen, zu deren Betrieb zwei Fahrer eingesetzt werden, muss das Kontrollgerit so beschaffen sein, dass die unter
Absatz 1 Nummern 3, 4 und 5 eufgefibrten Zeitgruppen fitr diese Fahrer des Fahrpersonals gleichzeitig und unterscheid-
bar auf zwei verschiedenen Schaublittern aufgezeichnet werden kinnen.
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0. BAUARTMERKMALE DES KONTROLLGERATES

a)  Allgemeines

1. Fir das Kontrollgerdt sind folgende Einvichrungen vorgeschrieben:

1.1. Anzeigeeinrichtungen:
— fiir die Wegstrecke (Kilometerzihler),
— fir die Geschwindigkett {(Tachometer),
— fiir die Zeit Uhrh

1.2. Schreibeinrichrungen:

— zur Aufzeichnung der zuriickgelegten Wegstrecken,

— zur Aufreichnung der jewetligen Geschwindigkeit,

— eine wder mehrere Einrichtungen wur Aufzeichnung der Zeiv nach Mafgabe von Buchstabe ¢ Nummer 4.
1.3. Eine Vorrichtung, durch die

— jedes Offnen des das Schaublatt enthalenden Cehiuges,

— fir elektronische Kontrollgerdte gemafl Tell I Absatz 1 Nummer 7 jede diber 100 Millisckunden hinaus-
gehende Unterbrechung der Stromversorgung des Kontrollgerdtes, ausgenommen die Beleuchrung, spatestens
beim: Wiedereinschalen der Stromversorgung,

— fir elektronische Kontrollgerdte gemifs Teil I Absatz 1 Nummer 7 jede tiber 100 Millisckunden hinaus-
gehende Unterbrechung der Stromversorgung des Geschwindigkeits- und Weggebers und jede Unterbrechung
der Signalleitung zum Geschwindigkeits- und Weggeber auf dem Schaublart gesonderr markiert wird,

=)

Ftwa vorhandene Zusatzeinrichtungen des Gerates, die iiber die in Nummer 1 genannten hinausgehen, diirfen
weder die cinwandfreie Arbeitsweise noch das Ablesen der vorgeschriebernen Hinrichtungen becintrachrigen.

Das Gerit muss mit diesen etwa vorhandenen Zusatzeinrichtungen zur Bavarigenehmigung vorgelegt werden.

3. Werkstoffe

w

. Alle Bauteile des Kontrollgerats niissen aus Werksioffen von hinreichender Stabilitit und mechanischer Festigkeit
sowlie geniigender elektiischer und magnetischer Unverdnderlichkeit bestehen.

e
B

2. Jede Anderung eines Teils des Gerdites oder der Art der zu seiner Herstellung verwendeten Werkstoffe bediirfen
siner vorherigen Genehmigung der Behorde, die die Bavanigenehmigung fir das Gerdt erteilt hat.

4, Messung der zurickgelegren Wegstrecke

Die zuriickgelegten Wegstrecken kénnen gezdhlt und aufgezeichnet werdem:
— beim Vorwinsfahren oder beim Rilckwirisfabren oder
— nur beim Varwirtsfahren.

Die erwaige Aufzeichnung der zuriickgelegren Wegstrecken bel Rilckwirtsfabren darf die Xlarheit und Genau-
igkeit der dbrigen Aufzeichnungen in keiner Weise beeintrichtigen.

5. Messung der Geschwindigkeit

5.1. Der Messbereich des Geschwindigkeitsmessgerits wird in der Bavarigenchmigung fesigelegn

W
S

. Eigenfrequenz und Dampfung des Messwerks miissen so bemessen sein, dass die Anzeige und die Aufzeichnung
der Geschwindigkeit im Messbereich Beschlennigungen bis zu 2 m/s? innerhalb der Feblergrenzen folgen kdnnen.
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6. Messung der Zeit {Uhs)
6.1, Die Stelleinrichtung der Uhr muss in einem das Schaublatt enthalenden Gehduse liegen, dessen Offnung jeweils

automatisch auf dem Schaublat regisuiert wird,

6.2, Wird das Schaublatt voem Uhrwerk angettieben, so muss die einwandfrele Laufzeit der Uhr nach vollstandigem
Aufzichen mindestens 10 v. H. iiber der maximalen Aufreichnungsdaver des Schaublatts {der Schaublitter)
liegen.

7. Beleuchrung und Schutz

7.1. Die Anyzeigesinrichiungen milssen mit einer nicht blendenden Beleuchiungseinrichiung versehen sein.

7.2, Unter normalen Betriebsbedingungen miissen alle Teile der Innencinrichtung gegen Feuchtigkeit und Staub
geschiitzt seln. AuBerdem miissen sie durch plombierbare Gehduse gegen Eingrilfe geschiitzt sein.

B Anzelgeeinrichiungen
1. Wegsmireckenzihler Kilometerzihler

1.3, Der West der kleinsten Messeinheit des Wegstreckenzablers muss 0,1 km betragen. Die Ziffern, die jeweils
100 m darstellen, missen deutlich von denen zu unterscheiden sein, die ganze Kilometer darstellen.

1.2. Die Ziffern des Wegstreckenzihlers miissen gut lesbar sein und eine sichtbare Hdhe von mindestens 4 mm
haben.

1.3, Der Wegstreckenzahler muss mindestens 99 8999 km anzeigen kénnen,

2. Ceschwindigkeitsmessgerit (Tachometer)
2.1, Innerhalb des Messbereichs muss die Geschwindigkeitsskala einheifich in Abschnitte von 1, 2, 5 oder 10kmfh

geteilt sein. Der Ceschwindigkeitswert der Skala (Teilstrichabstand) darf 10 v, H. der Skalengeschwindigkeit nicht
ubersteigen.

2.2, Der auBerhalb des Messbereichs liegende Anzeigebereich brancht nicht beziffert zu sein.

2.3. Der eciner Geschwindigkeitsinderung von 10 km/h entsprechende Teilstrichabstand darf nicht kleiner sein als
10 mm.

24 Auf einem Zeigermessgerdr darf der Abstand zwischen Zeiger und Skala 3 mm nicht ibersteigen.

3. Zeitrnessgerdt (Uhe)

Die Zeltanzeige muss auf dem Gerdt von auffen sichrbar sein und sich zuverldssig, leicht und unmiseversidndlich
ablesen lassen.

¢)  Schreibeinrichrungen
1. Allgemeines

1.3, Jedes Gerdt muss unabhingig von der Form des Schaublatts Band oder Scheibe) eine Markierung besitzen, die
ein richtiges Einlegen des Schaublauts ermiglicht, so dass die Zeiumarkierung auf dem Schaublatt mit der Zeit-
angabe der Uhr Ubereinstimme.

1.2, Der Anuieb des Schaublats muss so beschalfen sein, dass das Schaublatt spielfrei wransportiert wird und jederzeit
eingelegt und entnomimen werden kann.

1.3. Bei Schaublittern in Scheibenform wird die Transporeinrichtung durch das Uhrwerk angetrieben. In diesern Fall
muss der Vorschub des Schaublatts gleichftrmig schleichend erfolgen und mindestens 7 mm in der Stunde,
gemessen am inneren Krelsrand des Geschwindigkeits- und Schreibfelds, betragen. Bei Bandschreibern muss der
gradlinige Vorschub des Schaublatts mindestens 10 mm in der Stunde betragen, wenn die Transporteinrichtung
durch das Uhrwerk angetrieben wird.

1.4, Die zurickgelegre Wegstrecke, die Geschwindigkeit des Fahreeugs sowie das Offnen des das Schaublant (die
Schaublitrer) enthaltenden Cehiuses miissen vollautoratisch aufgezeichnet werden.
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2. Aufzeichnung der zuriickgelegren Wegstrecke

2.1. Zuriickgelegte Wegstrecken von 1 ki Linge miissen in der Aufzeichnung Strecken von mindestens 1 mun auf
der jeweiligen Koordinate entsprechen.

2.2. Auch bel Geschwindigkeiten an der oberen Grenze des Messbereichs muss die Wegstreckenaufzeichnung noch

einwandfrei ablesbar sein.

3. Aufreichnung der Geschwindigkeit

3.1, Der Schreibstift fiir die Geschwindigkeitsaufzeichnung muss unabhinglg von der Form des Schaublatts grund-
sitzlich geradlinig und senkrecht zur Bewegungsrichrung des Schaublatis gefiilut sein. Jedoch kann der Schreib-
stift kreisbogenformig gefithrt sein, wenn folgende Voraussetzungen eefullt sind:

— Die Schreibspur muss senkrecht zum mittleren Kreisumfang {(bei Schaublattern in Scheibenlorm) oder zu der
Achse (bei Schaublittern in Bandform) des Geschwindigkeitsschreibfelds verlaufen;

— das Verhilinis des Krimmungsradius des Fithrungsbogens zur Breite des Geschwindigkeitsschreibfelds darf
fiir alle Schaublattformen nicht Keiner als 2,4:1 seing

— cinzelne Striche der Zeitskala miissen das Schreibfeld in der der Fihrung des Schreibfelds entsprechenden
bogenférmigen Fuhrung durchrichen. Der Abstand zwischen den Strichen darf hochstens einer Stunde der
Zeitskala entsprechen,

3.2, Finer Geschwindigkeitsinderung von 10 km/h muss in der Aufreichnung einer Strecke von mindestens 1,5 mm
auf der jeweiligen Koordinate entsprechen.

4. Aufreichnung der Zeiten

4.1, Kontrollgerite miissen 5o gebaut sein, dass die Lenkreit immer automatisch aufgezeichnet wird und die tbrigen
Zeligruppen gemil Artikel 34 Absaw 5 Buchswbe b Ziffern i, il und iv der Verordnung durch die evwaige
Betdtigung einer Schalvortichtung unterscheidbar aufgereichnet werden kdnnen.

4.2. Aus der Beschaffenheit der Schreibspuren, ihrer Anordnung und gegebenenfalls den in Astikel 34 der Yerord-
nung vorgeschenen Zeichen muss einwandfrel erkennbar sein, um welche Zeitgruppe es sich handel. Die
cinzelnen Zeitgruppen werden auf dem Schaublatt durch unterschiedliche Breiten der Scheibspuren oder in
jeder anderen. Form dargesiell, die eine mindestens gleiche Ablesharkeit und Auswertbarkeit des Schaublars
sicherstellr.

4.3. Bei Fahrzeugen, zu deren Betrich ein aus mehreren Fahrern bestchendes Fahrpersonal eingesetrt wird, milssen die
unter Nummier 4.1 genannten Aufzeichnungen auf getrennten, den einzelnen Fahrern zugeordneten Schaublat-
tern erfolgen. In diesem Fall muss der Vorschub der einzelnen Schaublivter durch dieselbe Vorrichtung oder
durch gleichgeschaltete Vorrichtungen erfolgen,

d} Verschlusseinrichiungen

1} Das Gehiuse, welches das Schaublatt (die Schaubldtter) und die Stelleinrichtung der Uhr enthalt, muss mit elnem
Schloss verschen sein.

2} Jedes Offnen des Gehduses, welches das Schaublant {die Schaublatier) und die Stefleinrichtung der Ul enthils,
muss automatisch auf dem Schaublatt (den Schaublittern) registriert werden.

¢} Bezeichnungen

1} Auf dem Skalenblatt des Geriites miissen folgende Bezeichnungen angsbracht sein:

— in unmittelbarer Nihe der Anzeige des Wegstreckenzdhlers die MaReinhelt der zuriickgelegren Wegstrecken
mit der Abkirzung km®,

— in der Nihe der Geschwindighkeit die Abkiirzung km/fh*,

— der ssbereich des Geschwindigkeitsmessgerats in der Form Vmin ... kmfh, Vmax ... km/h. Diese
Bereichnung kann fehlen, wenn sie auf dem Typenschild des Gerites erscheinr,

Diese Vorschriften gelten jedoch nicht fiir Kontrollgerite, fiiy die die Bauartgenehmigung vor dem 10. August
1970 erteilt wurde.
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2} Das mit dem Gerit verbundene Typenschild muss folgende Angaben enthalten, die aul dem ecingebauten Geriit
leicht ablesbar sein miissen:

— MName und Anschrft des Herstellers,

— Fabriknummer und Baujahr,

Priifzeichen des Geritetyps,

— die Geritekonstante in der Form k = ... Ulkm® oder .k = .. Imp/km",

— gepebenenfalls Geschwindigkeitsmessbereich in der unter Nummer 1 angegebenen Form,

— falls das Geriit so neigungsempfindlich ist, dass hierdurch die zulissigen Fehlergrenzen bei den Angaben des

Gerdtes iiberschritten werden: die zulissige Neigung in der Form

B

wobei a der von der waagerechten Stellung der (nach oben geneigten) Vorderseite des betreflfenden Gerdtes aus
gemessene Winkel ist; i und y sind die hochstzulissigen Neigungsausschlage nach oben und unten gegeniiber
dem Winkel a"

f)  Zulissige Fehlergrenzen (Anzeige- und Schreibeinrichtungen)

1. Priifstandversuch vor dem Einbau
a) zuriickgelegte Wegstrecke:
21 v, H. der tasdchlichen Wegstrecke, dic mindestens 1 km betrigt,
b) Geschwindigkeit:
tatsachliche Geschwindigkeit £ 3 km/h,
o Zeit:

+ 2 Minuten pro Tag, jedoch nicht mehr als 10 Minuten nach 7 Tagen, wenn die aufzichfreie Laufzeit der Uhr
nicht weniger als 7 Tage betrigt.

ts

Beim Finbau
a) zuriickgelegte Wegstrecke:
£ 2 v. H. der tatsichlichen Wegstrecke, die mindestens 1 km betrigr,
b) Geschwindigheit:
tatsichliche Geschwindigkeit £ 4 km/h,
o) Feit:
% 2 Minuten pro Tag oder
+ 10 Minuten nach 7 Tagen.
3. Im Betrich
a) zuriickgelegte Wegstrecke:

% 4 v, H. der tatsichlichen Wegstrecke, die mindestens 1 km betrigt,
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b} Geschwindigkeit:

tatsichliche Geschwindigheit # 6 km/h,
¢} Zeit:

+ 2 Minuten pro Tag oder

% 10 Minuten nach 7 Tagen.

4. Die unter den Nommern 1, 2 und 3 genannten zuldssigen Fehlergrenzen gelten [ir Temperaturen zwischen 0 °C
und 40 °C, die Temperaturen werden unmittelbar am Gerat gemessen.

5. Die unter den Nummern 2 und 3 genannten zulissigen Fehlergrenzen gelien, wenn sie unter den unter Teil VI
genannten Bedingungen ermittelt worden sind.

V. SCHAUBLATTER

a)  Allgemeines

1. Die Schaubldtter milssen so beschaffen sein, dass sie das normale Funltionieren des Geriits nicht behindern und
dass die Aufzeichnungen unverwischbar sowie einwandirei abrzulesen und auszuwerten sind.

Sie miissen jhre Abmessungen und ihre Aufzeichnungen bei normaler Feuchtigkeit und Temperatur behalten.

Dic in Artikel 34 dieser Yerordnung genannten Eintragungen miissen auf den Schaublittern vorgenommen werden
kinnen, ohne dass diese dabel beschadigt werden und die Lesbarkeit der Aufzeichnungen beeintrachrigr wird.

Die Schaublatter miissen bei sachgemafer Lagerung mindestens ein Jahr lang gut lesbar sein.

2. Die Mindestdauer mdglicher Aufzeichnungen auf den Schaublittern muss unabhingig von der Form der Schau-
blitter 24 Stunden betragen.

Sind mehrere Schaublitter miteinander verbunden, um die mogliche Daver der eingriffsfreien Aufezichnungen zu
verlingern, so miissen die Yerbindungen der einzelnen Schaublitter so ausgefiihrt sein, dass die Aufzeichnungen
an den Ubergangssiellen von einetn Schaublatt zum néchsten weder Unterbrechungen noch Uberlappungen anf-
welsen.

b) Schreibfelder und thre Finteilung

1. Die Schaublitter weisen die folpenden Schreibfelder auf:
— cin Schueibfeld fiir die Geschwindigkeitsaufzeichnung,
— ein Schueibfeld fir die Aufzeichnung der zuriickgelegten Wegstrecke,

— ein Schreibleld {oder Schreibfelder) fir die Aufzeichnung der Lenkzeit, der sonstigen Arbeits- und der Bereit-
schaftezeiten der Arbeitsunterbrechungen und der Ruhezeiten.

2. Das Schreibfeld for die Geschwindighelisaufzeichnung muss mindestens von 20 zu 20 km/h eingeteilt sein. Jeder
Teilstrich muss mit der entsprechenden Geschwindigkeit beziffert sein. Die Abkirenng km/h muss mindestens an
ciner Stelle des Schreibfeldes erscheinen. Der letzte Tetlstrich muss mit dem oberen Ende des Messbereichs iiber-
einstimmen.

3, Das Schreibfeld fir die Aufzeichnung der zuriickgelegten Wegsirecke muss so eingeteill sein, dass die Anzahl der
zuriickgelegten Kilometer leicht ablesbar ist.

4, Das Schreibleld (die Schreibfelder) fir dic Aufeeichnung der Zeiten nach Nummer 1 muss (missen) Hinweise
enthalten, die eine eindeutige Unterscheidung der einzelnen Zeitgruppen ermdglichen.

<) Angaben auf dem Schaublate

Jedes Schaublatt muss folgende Aufdrucke tragen:

- Name und Anschrift oder Firmenzeichen des Herstellers,
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e Priifzeichen des Schaublattmusters,
— Priifzeichen des Cerdtetyps (oder der Gerdtetypen), fiir den {oder die) das Schaublatt zuldssig ist,
— obere Grenze des Geschwindigkeitsmessbereichs in kmfh.

Auf jedem Schaublatt muss auBerdem mindestens eine Zeitskala aufgedruckt sein, die ein direkies Ablesen der Uhszeit
im Abstand von 15 Minuten sowie eine einfache Frmirtlung der Abschnitte von 5 Minuten exmidglicht.

B

Freier Raum fiir handschriftliche Eintragungen

Auf dem Schaublatt muss Reum fiir mindestens folgende handschriftliche Eintragungen des Fahrers vorgesehen sein:
— Name und Vormame des Fahrers,
— Zeitpunkt sowie Ort des Beginns und des Endes der Benurzang des Schaublarts,

— amiliches {amtliche) Kennzeichen des Fahrreugs {der Fahrzeuge), das (dic) dem Fahrer wihrend der Benutzung des
Schaublatts rugewiesen ist isind),

— Stand des Kilometerzihlers des Fahrzeugs (der Fahrzeuge), das {die) dem Fahrer wihrend der Benuizung des
Schaublatis zugewiesen ist {sind),

— Uhrzeit des Faluzeugwechsels,

¥. FINBAU DES KONTROILGERATS

. Das Kontrollgerdr muss so in das Kraftfabrzeug eingebaut werden, dass der Fahrer vom Fahrersitz aus Geschwindig-
keitsmessgerdt, Wegstreckenzihler und Ubr leicht ablesen kann und alle Bauteile einschlieRlich der Ubertragungs-
elemente gegen unbeabsichtigte Beschidigungen geschiitzt sind.

™

. Die Konstante des Kontrollgerits muss durch ¢ine geeignete Justiereinricltung an die Wegdrehzahl des Krafifahrzeugs
angeglichen werden kénnen.

Kraftfahreeuge mit mehreren Hinterachsanrersetzangen missen mit einer Umschaleinrichtong ausgeriistet sein, durch
die die verschiedenen Untersetzungsverhilinisse automatisch auf die Wegdrehzahl gebracht werden, fiir die die An-
gleichung des Ceriites an das Fahrzeug erfolgr ist.

s

. Nach der Einbaupriifung beim Frsteinbau wird am Fahrzeug auf oder neben dem Kontrollgerit gut sichtbar eine
Einbauplakette angebracht, Nach jeder Nachpriifung eines zugelassenen Finbaubetriebs oder einer zugelassenen Werk-
statt die eine Anderung der Hinstellung des eigerrlichen Finbaus erfordert, ist die Einbauplakerte durch eine neue
Finbauplakette zu ersetzen.

Die Einbauplakette muss mindestens die nachswehenden Angaben enthalten:

— WName, Anschrift oder Firmenzeichen des zugelassenen Einbaubetriebs, der rugelassenen Werkstatt ader des Fahr-

reugherstellers,
— Wegdrehzahl des Krafifahrreugs in der Form ,w = ... Ufkm" oder ,w = ... Impfkm®,
— wirksamer Reifenumfang in der Form | = ... mm",

— Darum der Bestimmung der Wegdrehrahl des Fahrreugs und der Messung des wirksamen Reifenumfangs.

e

. Plombierung

Folgende Geritereile missen plombiert werden:

a) die Einbauplakette, es sef denn, sie ist so angebrachy, dass sk sich nicht ohre Vernichtung der Angaben entfernen
lasst,

b} die Enden der Verbindung zwischen dem eigentlichen Kontrollgerit und dem Fahrzeug,

¢} die eigentliche Justiereinrichtung und deren Anschluss an die iibrigen Teile der Anlage,
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d) die Umschaltvorrichtung bei Kraftfahrzeugen mit mehreren Hinterachsunterserzungen,
¢ die Verbindungen der Justiereinrichtung und der Umschalteintichtung miv den iibrigen Teilen der Anlage,
fi die anter Teil Il Buchstabe a Nummer 7.2 vorgesehenen Gehduse,

g} alle Abdeckungen der Vorrichiungen, mit denen die Konstante des Kontrollgerites an die Wegdrehzabl des Kraft-
fahrzeugs angepasst wird.

In Einzelfallen kinne bel der Bauarigenchmigung des Gerfts weitere Plombierungen vorgesehen werden; auf dem
Bavartgenehmigungsbogen muss angegeben werden, wo diese Plomben angebracle sind,

Dic in Absatz 1 unter den Buchstaben b, ¢ und ¢ genannten Plomben diirfen entfernt werden
- in Notfillen ader

— um einen Geschwindigkeitsbegrenzer oder ein anderes der Sicherheit im Strafienverkehr dienendes Cerdt ein-
zubauen, zu justiersn oder zu reparieren,

sofern das Komrollgerdt auch dann noch zuverlidssig und ordnungsgemif arbeitet und von einem zugelassenen
Einbaubetrieb oder einer zugelassenen Werksratt unmittelbar nach dem Einbau des Geschwindigkelisbegrenzers
oder sines anderen der Sicherheit im Strafenverkehr dienenden Gerdtes oder andernfalls spitestens nach cisben Tagen
wieder verplombt wird, Jede Verletzung der Plomben muss Gegenstand einer schrifilichen Begriindung sein, die der
zustindigen Behdrde zur Verfiigung zu halten ist.

5. Die Verbindungskabel zwischen dem Kontrollgerit und dem Impulsgeber miissen durch sinen durchgehenden Mantel
aus rostgeschitztern Stahl mit Kunststoffiberzug und gebordelren Tillen geschitzt sein, sofern ecin gleichwertiger
Schutz gegen unerlaubte Fingriffe nicht auf andere Welse gewidhileistet ist {beispiclsweise durch clektronische Uber-
wachung wie etwa Zeichengabeverschiiisselung), durch die das Vorhandensein von Elnrichrungen innerhall des Sys-
tems aufgespiint wird, die fur das einwandfrele Funktionieren des Kontrollgerdts unnduig sind, und die den Zweck
haben, den ordnungsgemiRen Betrieb des Kontrollgerits durch KurzschlieRen oder Unterbrechung oder durch An-
derung der elektronischen Daten des Geschwindigkeits- und Weggebers zu verhindern. Als durchgehend im Sinne
dieser Verordnung gilt auch eine Trennstelle mit plomblerten Anschlissen.

Die oben angefiihrte elektronische Uberwachung kann durch eine andere elektronische Xontrolle ersetzt werden, die
gewihrleister, dass das Kontrollgerdt Bewegungen des Fahrreugs unabhinglg von den Signalen des Geschwindigkeits-
und Weggebers aufzeichnen kann.

Fir die Anwendung dieser Ziffer gelien als Fahrzeuge der Klassen M1 und N1 alle Fahrzeuge. die der Definition im
Anhang I A der Richtlinie 2007/46/EG des Europiischen Parlaments und des Rates () entsprechen.

Bei Fahrzeugen, die gemif der vorliegenden Verordnung mit einem Tachographen ausgeswartter und nicht fiir den
Einbau eines Panzerkabels, das den Geschwindigkeits- und Weggeber mit dem Kontrollgerat verbindet, geeignet sind,
muss ein Adapter méglichst dicht am Geschwindigkeits- und Weggeber angebracht werden. Das Panzerkabel muss
vom Adapter zum Kontrollgerd fihren.

VI EINBAUPRUFUNGEN UND NACHPRUFUNGEN

Die Mitglicdstaaten bereichnen die Stellen, die die Einbaupritfungen und Nachpriifurgen vornchmen.

1. Bescheinigung fiir neue oder reparierte Gerite

Fiar jedes neue oder reparierte Hinzelgerdt werden die ordnungsgemifle Arbelisweise und die Genauigheit der Angaben
und Aufzeichnungen innerhalb der unter Tell B Buchstabe f Nummer 1 festgelegten Grenzen durch die unter Teil ¥
Nurumer 4 Buchstabe { vorgesehene Plombicrung bescheinigt.

Die Mitglhiedsiaaten kénnen zu diesern Zweck eine erste Prisfung vornehmen, die in der Nachpriifung und Bestitigung
der Ubereinstimmung eines neven oder instandgesetzten Gerdtes mit dem genehmigten Muster undfoder den An-
forderungen dieser Verordnung besteht, oder die Bescheinigung den Herstellern oder deren Beauftragten iibertragen.

(') Richtlinie 2007/46/EG des Enropdischen Padaments und des Rates vom 5. September 2007 zur Schaffung eines Rshmens fir
Genehmigung von Emftfahreeugen und Kraftfabrzeuganhingem sowle von Systernen, Baitsilen und selbststindigen technischen Fin-
heiten fiir diase Fahrzeuge (ABL L 263 vom 9.10.2007, 5. 1).
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. Binbaupriifung
Bei dem Einbau in ein Kraftfahrzeug miissen die Geriite und die Gesamtanlage den Vorschriften iiber die unter Teil I

Buchsiabe { Nummer 2 festgelegien zuliissigen Fehlergrenzen entsprechen.

Die bei der Nachpriifung erforderlichen Priifungen werden von dem zugelassenen Finbaubetrieb, oder der zugelassenen
Werkstatt in eigener Verantwortung durchgefithrt.

s

. Regelmafiige Nachprifungen

q

Regelmilige Nachpriifungen der in Kraftfahrzeugen eingebavten Gesdite erfolgen mindestens alle zwei Jahre und
kénnen unter anderem im Rahmen der technischen Uberwachung der Krafifahrzeuge durchgefithit werden.

Uberpriift werden insbesondere:

— ordnungsgemabe Arbeitsweise des Gerates,

Vorhandensein des Priifreichens auf den Gerdten,
— Vorhandensein der Einbauplakette,
— Unversehrtheit der Plomben des Gerdtes und der anderen Einbauteile,

— wirksamer Umfang der Reifen.

b} Die Nachpriifung der Finhahung der Vorschrifien des Teils Tl Buchstabe { Nummer 3 {ber die zuliissigen Fehler-
grenzen wahrend der Benutzung wird mindestens alle sechs fahre cinmal vorgenomumen; die einzelnen Mitglied-
staaten konnen fiir die in threm Hoheitsgebiet zugelassenen Kraftfahrzeuge auch eine kirrere Frist vorschreiben.
Die Einbauplakette muss bei jeder Nachprifung erneuert werden,

o

. Messung der Anzeigefehler

Die Messung der Anzeigefehler beim Einbau und wahrend der Benutzung wird unter folgenden Bedingungen durch-
gefiihet, die als normale Priffbedingungen anzuschen sind:

— unbeladenes Fahrzeug in fahrbereitem Zustand,
— Relfendrock gemil den Angaben des Herstellers,
— Reifenabnuizung innethalb der gesetzlich zuldssigen Crenzen,

— Bewegung des Fahrzeugs: das Fahrzeug moss sich mit eigener Motorkraft geradlinig auf ebenem Gelidnde und mit
einer Geschwindigkeit von 50 % 5 km/h fortbewegen: die Messung kann auch auf cinem gecigneten Priifstand
durchgefithrt werden, sofern sie cine vergleichbare Genauigheft bieter.
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ANHANG [T

PRUFZEICHEN UND BAUARTGENEHMIGUNGSBOGEN

1. PRUF

CHEN
1. Das Priifzeichen besteht
a} aus einemn Rechteck, in dem der Buchstabe e, gefolgt von der Kennzahl oder dem Kennbuchstaben des Landes, das
die Bavartgenehmigong erteilt har, und zwar
Belgien 6,
Bulgarien 34,
Tschechische Republik 3,

Dinemark 18,
Deutschland 1,
Eotland 29,
Trland 24,
Griechenland 23,
Spanien 9,
Frankreich 2,
Kroatien 25,
Tralien 3,
Zypern CY,
Lertland 32,
Litauen 36,
Luxemburg 13,
Ungarn 7,
Matta MT,
Niederlande 4,
Osterreich 12,
Polen 20,
Portugal 21,
Ruminien 19,
Slowenien 26,
Slowakei 27,
Finnland 17,
Schweden 5,

Vereinigtes Kénigreich 11,

angebrachr ist, und

=

aus einer Bavartgenchmigungsnummer, die der Nummer des fiir das Master des Kontrollgerits oder des Schaublans
oder der Mummer einer Fahrtenschreiberkarte ausgestellten Bauartgenchmigungsbogens entspricht und an einer
beliebigen Stelle in der Nihe des Rechtecks anrubringen ist.

2. Das Priffzeichen wird auf dem Typenschild eines jeden Gerdtes, auf jedem Schaublatt und auf jeder Faburtenschreiber-
karte angsbracht. Das Priifzeichen muss unverwischbar und gut lesbar sein.
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3. Die nachstehend angegebenen Abmessungen des Priifzeichens sind in Millimetern ausgedriickt und stellen die Mindest-
abmessungen dar. Die Relationen zwischen diesen Abmessungen misssen eingehalten werden (1)

(") Diese Zahlen sind nur beispielhaft.
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0. BAUARTCENEHMIGUNGSBOCEN FUR ANALOGE FAHRTENSCHREIBER

Der Mitgliedstaat, der cine Bauartgenchmigung erteilt hat, stellt dem Antragsteller cinen Bauartgenchmigungsbogen nach
folgendem Muster aus. Fiir die Untersichtung der anderen Mitgliedstaaten Giber erteite Bauartgenchmigungen brw. deren
etwaigen Entzug verwendet der jeweilige Mitgliedstaat Kopien dieses Dokuments.

BAUARTGENEHMICUNGSBOGEN

Name der zustindigen Behorde

Mitteilung betreffend ()

- die Bauartgenchmigung for das Muster cines Kontrollgerits

— den Entzug der Bauarigenchmigung fir das Muster eines Kontrollgerats
— die Genehmigung fiir ein Musterschaublate

— den Entzug der Genehmigung fitr ein Musterschaublan

Nr. der Bauartgenehmigung

1. Fabrik- ader Handelsmarke

I

. Bezeichnung des Musters

3, Name des Herstellers

S

. Anschrift des Herstellers

wn

. Zur Bauartgenchmigung vorgelegt am

. Prifstelle

=3

. Datum und Nummer der Priiffung(en)

oo

. Datum der Bauartgenchmigung

]

. Datum des Entzugs der Bauarigenchmigung
10, Muswer des Gerdtes {oder der Gerdite), fiir das (die} das Schaublatt Zuldssig i1 mmmmmms s s

11, Ot

12, Datum

13. Anlagen (Beschreibungen usw.)

14. Bemerkungen (ggf. auch dazu, wo Plomben angebracht sind)

{Unterschrift

() Unnitrefendes streichen
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. BAUARTGENEHMIGUNGSBOCGEN FUR DICITALE FAHRTENSCHREIBER

Der Mitgliedstaat, der eine Bavarigenchmigung erteflt hat, stell demn Antragsteller einen Bauvartgenchmigungsbogen nach
folgendem Muster aus. Fiir die Unterrichtung der anderen Mitgliedstaaten dber erteilte Bauartgenchmigungen brw. deren
etwaigen Entzug verwendet der jewellige Mitgliedstaat Kopien dieses Dokuments.

BAUARTCENEHMIGUNGSBOGEN FUR DICITALE FAHRTENSCHREIBER

Name der zustindigen Behérde

Mitteilung betreffend ()

] die Bavartgenchmigung fiir ] den Enrzug der Bauartgenehmigung fiir
=] das Muster eines Komtrollgerits

die Konwollgerdtkomponente {3

eine Fahrerkarte

eine Werkstartkarte

eine Unternehmenskarte

Oooooo

cine Kontrollkarte

Nr. der Bauartgenehmigung v

-

. Hersteller- oder Handelsmarke

[

. Modellbezeichnung

. Name des Herstellers

e

4. Anschrift des Herstellers

=

. Vorgelegt zur Bauvarigenchmigung fir

=N

. Privstelle(n}

. Datumn und Nummer des Priffprotokolls

o0

. Datum der Bauartgenchmigung

9. Datum des Entzugs der Bavartgenchmigung

10. Muster des Kontrollgerits {oder der Kontrollgerite), fir das (die) die Komponente bestinumt i5t v

11, Ot

12. Datum

13. Anlagen (Beschreibungen usw.)

14. Bermerkungen

{Unerschrift)

{1} Zutreffendes ankreuzen.
() Komponents angeben, auf die sich die Mitteilung bezicht.
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