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BEGRUNDELSE

1. INDLEDNING

Indlandssejladsen begyndte at indfere ny teknologi 1 det 20. &rhundredes sidste artier med
udviklingen af radiotelefonitjenester pa de indre vandveje. Det skabte mulighed for kontakt
bade fra skib til kyst og fra skib til skib med henblik pd at tilrettelegge
forbipasseringsmanevrer. Den senere udvikling af hejoplesningsradar til indlandssejlads og
opstillingen af fyr og radarreflektorer pd begjer pd de indre vandveje har muliggjort sejlads
selv under ringe sigtbarhedsforhold. For vanskelige trafiksituationer er der blevet oprettet
trafikcentre, hvor trafikken overvages ved hjelp af radarstationer 1 land.

Nu om dage er avanceret IKT (informations- og kommunikationsteknologi) ogsé blevet
indfert 1 vandvejstransporten. Til brug om bord udvikles og anvendes der PC’er, som er
forbundet med  Internettet ved hjelp af  mobilkommunikation,  foruden
satellitpositionsbestemmelsessystemer, elektroniske sekortsystemer og transpondere. P4 land
oprettes der radarstationer med malsporing, og der indferes skibsmeldingssystemer med
indbyrdes forbundne databaser.

Disse tekniske systemer er hver isar i stand til at yde indlandssejladsen en rekke forskellige
tjenester. For at sikre et samvirke mellem disse tjenester ikke blot pd nationalt, men ogsa pa
europ@isk plan og for at fremme grenseoverskridende vandvejstransport (VVT) mé de nye
informationstjenester og deres stotteteknologier harmoniseres 1 hele Europa.

Indlandssejladsens rolle

Europa har over 30 000 km kanaler og floder, som forbinder hundreder af vigtige byer og
industriomrader med hinanden. Hovednettet, som er pad ca. 10 000 km, forbinder
Nederlandene, Belgien, Luxembourg, Frankrig, Tyskland og Ostrig. Selv om den centrale del
af dette net bestar af store floder som Rhinen og Donau, forbinder en lang raekke sidelinjer 1
form af bifloder og kanaler en maengde mindre byer og industricentre. Et betydeligt antal
havne langs dette net giver adgang til det og forbinder det med andre transportformer.

Skent dette net af indre vandveje er umiddelbart tilgengeligt, har det stadig en enorm
kapacitet, som ikke er fuldt udnyttet. Godstransporten ad indre vandveje udger 7% af den
samlede indenlandske transport (overfladetransport) i de 15 EU-lande, hvoraf nogle har VVT
1 et vist omfang, og svarede til 125 mia. t/km 1 2000, hvorimod vej- og jernbanetransporten
tegner sig for henholdsvis 80% og 13%. VVT’s andel af den samlede overfladetransport er
géet jevnt tilbage fra 12% 1 1970 til de allerede navnte 7% 1 2000, selv om dens
trafikmangde 1 samme 30 ars-periode er vokset fra 102 mia. t/km til 125 t/km (+ 18%).

Billedet ser lidt anderledes ud i de EU-medlemsstater, som har indre vandveje, idet 12% af
godstransporten her sker som indlandssejlads. Nogle steder, f.eks. i baglandet til havnebyer
som 1 Benelux og Nordfrankrig, er vandvejstransportens andel langt hejere og kommer 1
Nederlandene op pé 43% mod 14% 1 Tyskland og 12% i Belgien.

I EU’s tiltreedelseslande blev der i alt transporteret 8,5 mia. t/km i1 1999, is@r pa Donau.
VVT's transportandel i tiltreedelseslandene (Donau-landene) svarer til den, som findes i nogle
af medlemsstaterne. Mens VVT 1 Rumanien og Slovakiet 1 alt udger 9%, tegner den sig i
Ungarn for 6%, i Bulgarien for 3% og i Den Tjekkiske Republik for 2%.
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Hvidbogen og den avancerede informations- og kommunikationsteknologi pd de indre
vandveje

Europa-Kommissionen erkender indlandssejladsens store muligheder som alternativ
godstransportform. Det er en kendt sag, at vandvejstransport ofte er billigere, mere
okonomisk, mere pélidelig og mere miljovenlig end andre transportformer.

Da der kan imedeses enorme kapacitets- og miljeproblemer 1 forbindelse med
landtransporten, ikke mindst vejtransporten, har den europaiske transportpolitik stor interesse
1 at udvikle vandvejstransporten til et virkeligt alternativ og samtidig holde miljebelastningen
pa et minimum.

Europa-Kommissionen er ikke blot interesseret i at fremme vandvejstransporten som
alternativ transportform, men ogsd i at gere den til et vigtigt led i Europas kombinerede
transportsystem, saledes som det fremgér af hvidbogen ”Den europiske transportpolitik frem
til 2010 — de svaere valg”'. Som led i denne plan foresldr Kommissionen, at knytte de indre
vandveje sammen med jernbanetransporten og kystsejladssystemerne for derved at skabe et
let tilgeengeligt, ekonomisk, sikkert og miljovenligt alternativ til det overbelastede vejnet og
dets manglende baeredygtighed.

Kommissionen vil skabe gunstige betingelser for yderligere at udvikle denne sektor og
tilskynde erhvervslivet til at bruge denne transportform. Som led i hvidbogens strategi har den
forpligtet sig til at bista sektoren med at tilpasse sig nye markedskrav. Den opfordrer sterkt til
at udnytte den moderne informations- og kommunikationsteknologi (IKT), ikke mindst for at
forbedre trafikreguleringen og transportstyringen pa de indre vandveje.

Med hensyn til transport ad de indre vandveje foreskriver hvidbogen “anvendelse af hejt
ydende navigationsstette- og kommunikationssystemer pé nettet af indre vandveje” for at gore
denne transportform endnu mere pélidelig, effektiv og tilgengelig. Europa-Parlamentet
erklaerer 1 sin betenkning om Kommissionens hvidbog om den europaiske transportpolitik
frem til 2010% at det “mener ..., at det er af storste betydning, at der skabes effektive og
geografisk dekkende informationssystemer for de indre vandveje, og anmoder Kommissionen
om hurtigst muligt at foreleegge et forslag om harmoniserede tekniske bestemmelser med
henblik pa gennemforelsen af River Information Service (RIS)".

RIS’s betydning for indlandssejladsen

Tanken med flodinformationstjenesten, som udger den mest omfattende e&ndring i sektoren i
adskillige artier, gar ud pa at oprette en informationstjeneste til stotte for planlegning og
styring af trafik- og transportaktiviteterne. Indferelsen af RIS vil ikke blot gere trafikken, men
ogsé transporten mere sikker og attraktiv.

RIS gor de kompetente myndigheders opgaver lettere, ikke mindst nar det drejer sig om
trafikregulering og overvagning af farligt gods. Med sine oplysninger til skipperne gor det
grundlaget for de umiddelbare navigationsbeslutninger bedre. Sikkerhed og miljebeskyttelse
bliver foreget i kraft af bedre oplysninger og kortere reaktionstid i ulykkestilfelde.

Hvidbog om Den europaiske transportpolitik frem til 2010 — de svere valg, De Europeiske
Feellesskaber 2001.
2 A5-0444/2002 (EUT)
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RIS statter vandvejstransportsektoren ved at bringe den 1 overensstemmelse med den moderne
udvikling inden for logistik og forsyningskedestyring og fremmer saledes
vandvejstransportens integrering 1 den kombinerede transportkade, og det er en forudsatning
for, at dens transportandel kan blive storre.

RIS skal betragtes som et vigtigt skridt fremad, idet det geor vandvejstransporten til en
gennemsigtig, palidelig, fleksibel og let tilgengelig transportform. Sammen med
omkostningseffektiv og miljevenlig logistik ger udviklingen af RIS vandvejstransporten
attraktiv for den moderne forsyningskade.

RIS er vigtig for hele Europas indre vandvejssystem. Genoplivning af vandvejstransporten
ved at indfere RIS er sarlig interessant i forbindelse med den europaiske Unions udvidelse
med de central- og esteuropeiske lande.

2. POLITISK BAGGRUND

Pé grund af det positive bidrag til indlandssejladsen og til transportpolitikkens malsatninger,
saledes som de fremgér af hvidbogen, gor man sig i europ@isk politik med staerk stotte fra
internationale organer og institutioner, overvejelser om at udvikle RIS.

I Europa-Parlamentets og Radets beslutning nr. 1692/96/EF af 23. juli 1996 om Fallesskabets
retningslinjer for udvikling af det transeuropaiske transportnet hedder det i artikel 11, stk. 4,
at det indre vandvejsnet og indlandshavnene skal omfatte “infrastruktur til trafikstyring”.
Ifelge beslutningens bilag II, afsnit 4, betragtes signal- styrings- og kommunikationssystemer
til fartejer pd indre vandveje som projekter af felles interesse og er dermed berettigede til
TEN-finansiering. Pa denne baggrund blev der bidraget til finansieringen af en
gennemforlighedsundersogelse med henblik pa indferelse af RIS pa Donau i Ostrig i 2001.

Forslaget til Europa-Parlamentets og Rédets beslutning om @ndring af beslutning nr.
1692/96/EF om Feallesskabets retningslinjer for udvikling af det transeuropaiske transportnet
opstiller 1 artikel 5, litra f), "anvendelse af interoperable, intelligente transportsystemer for at
optimere den eksisterende infrastrukturs kapacitet og forbedre sikkerheden" som prioritet.

I sin rapport af 27. juni 2003 giver hgjniveaugruppen for det transeuropaiske transportnet
udtryk for sin tilfredshed med Kommissionens plan om at foresld et rammedirektiv, som skal
sikre samvirket mellem kommunikationssystemerne pa Fzllesskabets indre vandveje’.

De europxiske transportministre opfordrer i deres erklering fra medet 1 Rotterdam i
september 2001, medlemsstaterne og tiltredelseslandene til at indfere falles europaiske
flodinformationstjenester inden 2005.

Pé transportministrenes mode i Radet den 9. oktober 2003 gav Nederlandene sammen med
andre medlemsstater udtryk for tilfredshed med, at Kommissionen havde i sinde at fremsette
et forslag til et direktiv om flodinformationstjenester.

Udviklingen af RIS anerkendes og fremmes ogsd af flodkommissionerne og af den
internationale sammenslutning af sefartskongresser (PIANC). Der skal udvikles en rakke
vigtige organisatoriske og standardiseringsmassige forudsatninger. I 2002 opstillede PIANC

Van Miert-rapporten.
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RIS-retningslinjer pa grundlag af resultaterne af en raekke forskellige europaiske forsknings-
og udviklingsprojekter. Disse RIS-retningslinjer fra 2002 blev formelt vedtaget af
Centralkommissisonen for Sejlads pa Rhinen 1 maj 2003.

En standard for et elektronisk kortvisnings- og informationssystem til indlandssejlads
(indlands-ECDIS) er blevet udarbejdet af en ekspertgruppe i1 forbindelse med INDRIS
(indlandssejladsdemonstrator til flodinformationstjenester), og den blev formelt vedtaget af
Centralkommissionen for Sejlads pd Rhinen og af Donau-Kommissionen 1 2001.

12002 vedtog UN/ECE’s arbejdsgruppe for transport ad indre vandveje med resolution nr. 48
en henstilling om et elektronisk kortvisnings- og informationssystem til indlandssejlads
(indlands-ECDIS) og overvejer at opstille feelles principper og tekniske krav til en falles
europaisk flodinformationstjeneste (RIS).

3. RIS’S UDVIKLING TIL I DAG

Der er siden slutningen af 1980’erne blevet udviklet selvsteendige nationale telematiktjenester.
Problemet for vandvejstransportsektoren er at samle disse forskellige tjenester og systemer i
en enkelt, anvendeligt, feelles model.

Situationen i medlemsstaterne

I det folgende gives en rakke eksempler pd nationale RIS-systemer. En udtemmende
beskrivelse af de talrige nuvarende nationale RIS-systemer findes i den situationsrapport,
som blev udarbejdet i forbindelse med det femte rammeprograms FTU-projekt COMPRIS®.

Det tyske farvandsefterretningssystem ARGO (Advanced River Navigation) giver
ferskvandsskipperne tidstro oplysninger om farvandet og om den faktiske vanddybde ved
hjelp af indlands-ECDIS-kort. Det bestir af tre dele: Et elektronisk sekort (ENC), et
radarbillede og vanddybdeoplysninger péa kritiske streekninger. Ved hjelp af en DGPS
(differentielt globalt positioneringssystem) -modtager kan det lade sig gore at vise skipperens
egen fartgjsposition meget ngjagtigt pd billedet. Systemet benyttes pa Rhinen.

BICS (Barge Information and Communication System) er fortrinsvis blevet udviklet til
anmeldelse af transport af farligt gods. Sadanne EDI (elektronisk dataudveksling)
-meddelelser fra skipperne til myndighederne kan modtages af det nederlandske IVS90-
system og de tyske MIB/MOVES-systemer. BICS gor det muligt at udveksle udferlige
oplysninger om ladningen og de planlagte lastnings- og losningssteder undervejs. Disse
oplysninger overfores ved hjelp af pc og mobiltelefon til de forskellige vandvejs- og
havnemyndigheder. De benyttede standarder omfatter EDIFACT (elektronisk dataudveksling
til handels-, kontor- og industriformal) og standardiserede protokoller. Tidligere blev disse
oplysninger som regel udvekslet mundtligt og/eller med fax. Oplysningerne skal kun opgives
én gang, nemlig ved fartgjets afsejling. Oplysningerne oplagres ogsé til statistiske formal.
BICS har varet i brug siden 1996. Det omfatter Ostrig, Belgien, Frankrig, Tyskland,
Luxembourg, Schweiz og Nederlandene.

BIVAS (Binnenvaart Intelligent Vraag en Aanbod Systeem) er et interaktivt netsted, hvor
udbud og eftersporgsel kan sammenstilles (ladnings- og fladestyring). Det viser bade

4 http://www.euro-compris.org
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transporteftersporgslen og udbudet af fartejskapacitet og skaber siledes kontakt mellem
skipper og spediter. Sker der endringer af den tilbudte ladning, modtager skipperen en SMS-
besked. De faktiske forhandlinger overlades til markedsparterne selv. Systemet stotter ikke
selve forretningsprocessen. Det er blevet afpravet, men (endnu) ikke indfert.

DoRIS (Danube River Information Services) leverer automatisk trafikinformation ved hjelp
af AIS (automatisk identifikationssystem) -transpondere. Det taktiske trafikbillede afproves
nu til brug for vandvejsmyndighederne og skipperne. Desuden giver DoRIS mulighed for
transportstyring, sluseplanlegning (oplysning af FAT (forventet ankomsttid), dvs.
oplysninger, hvormed sluseplanerne kan tilrettelegges), navigationsstette (stotte til skipperens
navigationsbeslutninger ved hjelp af positionsoplysninger pa et elektronisk sekort) og
katastrofehjeelp (ved overvdgning af fartejer, som transporterer farligt gods). Alle
trafikoplysningerne oplagres i en central database. I ulykkestilfeelde kan disse data genfindes
og benyttes til risikoanalyse. Oplysningerne kan ogsa bruges til statistiske analyser. For
erhvervsbrugere findes der en netgrenseflade og en XML (eXtensible Markup Language)
-grenseflade  med direkte forbindelse til godkendte eksterne logistikservere.
Afprovningscentret har varet 1 gang siden 2002. Afprovningsomridet omfatter nu 33 km i
Ostrig, og der er planer om at inddrage Ostrigs ovrige del af Donau.

ELWIS er et fuldt funktionsdygtigt tysk elektronisk vandvejsinformationssystem, der
omfatter en rekke (farvands-) informationstjenester, som er relevante for vandvejssektoren.
Netstedet indeholder efterretninger for skipperne, faktisk og forventet vandstand og dybgang,
ismeldinger, myndighedernes adresser, trafikstatistik og lovbestemmelser.

IBIS (Informatiesysteem Binnenscheepvaart) er et centraliseret databasesystem, hvori alle
indlandssejladsens operationer og oplysninger registreres. Det setter vandvejsmyndighederne
1 stand til at udstede gennemsejlingstilladelser, lokalisere fartgjer inden for deres territorium
og indsamle oplysninger om indlandssejladsen. Udstedelsen af gennemsejlingstilladelser, som
er lovpligtig, finder sted ved bestemte sluser. IBIS kan desuden beregne et skibs forventede
ankomsttid (FAT) ved f.eks. sluser eller broer. Med disse oplysninger far slusemesteren et
overblik over den ankommende trafik og kan begynde at klargere slusekammeret. Ved
ulykkestilfeelde kan ladningstypen slas op i1 systemet, og oplysningerne kan benyttes i
forbindelse med redningsaktionen. De indsamlede data kan give nyttige oplysninger til f.eks.
transportstyringsformél. De politiske beslutningstagere bruger de statistiske oversigter til
infrastrukturplanlegning (bestemmelse af flaskehalse, forbedring af sejllob osv.) og til
opfyldelse af internationale forpligtelser til dataindsamling og til indberetning til det nationale
statistiske institut. IBIS har veret 1 anvendelse siden 1999.

GWS (Geautomatiseerd Waterbeheer en Scheepvaartsturing) er et flamsk projekt, som de
forskellige vandvejsmyndigheder samarbejder om. Det omfatter to hovedaktiviteter: oprettelse
og indferelse af et palideligt telematiknet og styring og behandling af data af felles interesse i
forbindelse med de forskellige sider af vandlebsforvaltninger. GWS omfatter funktioner som
trafikstette, et digitalt marked for indlandssejlads (udbud og efterspergsel), datamatiseret
vandlebsforvaltning, Registrering af hydrologiske (og dermed forbundne) data, fjernstyring af
vandbygningsanleg (demninger, overlgbskanaler ...), indsamling af data, som er nyttige for
myndighederne og andre, datakommunikation, datastyring og databehandling.

GINA (Gestion Informatisée de la Navigation) er et indberetningssystem for Wallonien, som
benyttes til fakturering af gennemsejlingsafgifter og til udarbejdelse af statistikker. Det
omfatter ogsa mulighed for at give slusevarsel. Systemet har veret i brug siden 1986.
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1VS90 er et skibsmeldingssystem, som benyttes af de nederlandske vandvejsmyndigheder til
stotte for sluseplanlaegning, badtrafiktjenester (BTT), katastrofehjelp og statistikker. Dataene
1 IVS90 omfatter fartgjsdata (navn, registreringsnummer (Europanummer), dedvaegt, lengde-
og tvermdl, ejer) og serlige rejsedata (dybgang, lasthejde, antal personer om bord, afsejlings-
og ankomsthavn, planlagt sejlrute, sa@rlige ladningsdata). Disse data overferes automatisk
mellem sluserne og/eller regionale BTT-centre. Skipperen skal kun opgive oplysningerne en
enkelt gang ved rejsens begyndelse ved hjelp af VHF-radio, mobiltelefon, fax eller EDI.
Systemet kan benyttes til elektronisk datatransmission og har varet i brug siden 1994.

MIB/MOVES (Melde- und Informationssystem Binnenschifffahrt/Mosel Verkehrs-
erfassungssystem) De tyske tjenester MIB og MOVES kan sammenlignes med IVS90. MIB
benyttes til registrering og overvagning af transport af farligt gods og af fartgjskombinationer
af bestemte storrelser og af usadvanlige transporter. BTT-centret registrerer ved rejsens
begyndelse alle sikkerhedsrelaterede data, som videresendes til alle kompetente myndigheder
langs rejseruten. Ved ulykkestilfelde sendes dataene til redningsmandskabet og politiet.
MOVES har varet benyttet pa Mosel siden 2001. Dataene for de skibe der passerer sluserne,
herunder gennemslusningstidspunktet, sendes til den naste sluse pa fartgjets rejserute. Bade
inden for MIB og MOVES kan skipperne sende data til MIB/MOVES-databasen ved at
benytte BICS-programmet. Skipperne kan ogsa benytte VHF-radio eller fax.

NIF (Nautischer Informations-Funk) er den tyske VHF-tjeneste, hvormed der sendes
meddelelser om vandstand, hegjvandsmeldinger, vandstandsprognoser, is- og tdgemeldinger
samt meddelelser fra politiet. Det kan desuden modtage eller udsende oplysninger i
katastrofetilfalde.

RIS-systemet pa Saimaa 1 Finland omfatter et fuldstendigt sat RIS-tjenester fra
farvandsefterretninger til vandvejsinfrastrukturafgifter. Det 814 km lange vandvejsnet er
forsynet med 8 VHF-radiostationer og med 8 AlS-stationer. De er forbundet med BTT-
centret, som sender oplysninger til fartojerne pa vandvejsnettet. Badtrafikkens bevagelser kan
kontrolleres ved tidstro overvagning. Trafikcentreret kan ogsa styre (fjernstyring) alle 8 sluser
og de 7 broer langs kanalen. Bortset fra AIS og VHF benytter det GPS og indlands-ECDIS.

STIS (Shipping and Transport Information Services) er teenkt som en overordnet arkitektur,
der skal benyttes til forskellige RIS-tjenester til en rekke forskellige interessegrupper. Det
skal kunne forene de talrige selvstendige tjenester, der foreligger bade nu og i fremtiden.
Folgende dele af systemet skal efter planerne vere fardige i1 slutningen af 2003: En
forretningsplan, standarder og protokoller for dataudveksling og datakommunikation, en
systemarkitektur og en prototype pd en sefartsgeografisk database (indlands-ECDIS).
Forsagsfasen blev afsluttet i december 2002.

VNF2000 er et fransk informationsnet, som benyttes til fakturering af sejladsafgifter og
udarbejdelse af trafikstatistikker. VNF2000+ vil gore det muligt for virksomhederne og
skibsrederne at anmelde deres transporter ved hjelp af EDI uden at skulle bruge papir. VNF
benytter det nederlandske BICS til transmission. VNF2000 har varet i brug siden 2000, og
VNF2000+ skal efter planerne vere faerdigt i marts 2005.
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Forskning, teknologisk udvikling og indforelse

For at modvirke den usammenhangende udvikling af forskellige tjenester og systemer, og for
at sikre samvirket mellem dem, har der siden slutningen af 1990’erne varet udfert betydelige
FTU-aktiviteter p& RIS-omradet. Det fjerde rammeprograms projekt INDRIS
(indlandssejlads-demonstrator til flodinformationstjenester), som leb fra 1998 til 2002, kan
betragtes som udgangspunktet for udviklingen af den europaiske RIS-model. INDRIS
beskrev RIS-funktionerne for alle de tankelige brugere, angav de relevante
informationsprocesser og udviklede é&bne standarder for informationsindhold og
kommunikation mellem private og det offentlige. INDRIS var et joint venture mellem
nationale offentlige myndigheder, transporterhvervene, IKT-industrien og
forskningsinstitutter 1 Qstrig, Tyskland, Belgien, Frankrig og Nederlandene.

P& nuvarende tidspunkt tager det femte rammeprograms projekt COMPRIS (Consortium
Operational Management Platform River Information Services — pabegyndt 1 2002) sigte pa at
feerdiggere udviklingen af en teknisk, organisatorisk og praktisk anvendelig arkitektur til brug
for flodinformationstjenesterne pa falleseuropaisk plan og at videreudvikle og forbedre
standarderne og tjenesterne inden for informationsudveksling som forberedelse til indferelse
af RIS pa de vigtigste europeiske vandveje. COMPRIS udger den afsluttende fase i
udviklingen af RIS inden dets ibrugtagning i sterre malestok og har tette forbindelser til de
nationale RIS-projekter og —initiativer.

Sidelobende med forskningsarbejdet er de forste skridt til egentlig ibrugtagning blevet taget.
Nogle af de nationale systemer opfylder allerede harmoniseringskravene, enten fordi de er det
direkte resultat af europ@iske forskningsaktiviteter, eller fordi de er under udvikling, og der 1
udviklingsarbejdet tages hensyn til forskningens resultater.

Der er desuden blevet opstillet et europaisk RIS-program (ERISP). Dette program er blevet
udarbejdet med henblik pé deltagelse af alle nationale europeiske myndigheder (i og uden for
EU), som er ansvarlige for og aktivt involveret i udarbejdelsen og indferelsen af RIS.
Programmets formal er at udveksle viden om RIS og at fremme harmoniseret udvikling af det.

4. BEGRUNDELSE FOR DIREKTIVET

Mange af de nuvarende RIS-systemer er blevet udviklet uathangigt af hinanden. Der er
derfor en oplagt fare for, at der opstar en raekke forskellige, usammenhangende RIS-systemer.
Det er hverken hensigtsmassigt ud fra et ecuropaisk synspunkt eller fra
vandvejstransportsektorens eget synspunkt. Der er derfor opstet et sterkt onske om at skabe
yderligere samordning og harmonisering pa fzlles plan.

De forskellige systemer skal kunne samvirke og forenes pa bade nationalt og europaisk plan,
for at den grenseoverskridende trafik kan forlebe uforstyrret af tekniske hindringer.
Dataudveksling og kommunikation skal derfor harmoniseres pa europaisk plan for at fremme
samvirke i hele systemet (anvendelsesmuligheder, teknologi osv.).

Nér det gaelder hardware og software, kraever bdde brugere og producenter et vist
”sikkerhedsniveau” af de forventede tjenester og af det udstyr, som skal kebes og fremstilles.

Den form for selvregulering, medlemsstaterne hidtil har benyttet, er ikke lengere
tilstreekkelig, og der er saledes behov for lovrammer pa europeisk plan.
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Flodkommissionernes beslutninger er ikke bindende, og de er begrenset til bestemte omrader.
Bortset fra Den Europ@iske Union er der ikke nogen institution, som kan opstille (de
tekniske) rammebetingelser for en vellykket indferelse af RIS pd europaisk plan.

5. DIREKTIVETS FORMAL

Direktivet gér ud pa at skabe et europ@isk grundlag for indferelse af RIS-modellen og sikre
forenelighed og samvirke mellem nuvarende og fremtidige RIS-systemer pd europaisk plan
for at opnd effektiv vekselvirkning mellem de forskellige vandvejsinformationstjenester. De
europaiske leveranderer vil derved blive tilskyndet til at fremstille hardware og software til
RIS til rimelige og overkommelige priser og til at betragte RIS-teknologi som en
markedsmulighed.

I overensstemmelse med narhedsprincippet anses et (ramme)direktiv for det mest
hensigtsmassige middel, hvormed det enskede mal kan nds. De tekniske enkeltheder og
standarder 1 forbindelse med den egentlige gennemforelse skal imidlertid vedtages af
Kommissionen i samarbejde med medlemsstaterne ved hjalp af en udvalgsprocedure.

RIS-modellen

RIS-modellen bestar af avancerede tjenester og funktioner, som stottes af forskellige
teknologier. Leveringen af disse tjenester forer til badde praktisk fordele (f.eks. gjeblikkelige
navigationsbeslutninger) og strategiske fordele (ressourceplanlaegning) for de mulige brugere
— vandvejsmyndighederne, skipperne, terminallederne, slusemestrene osv.

For at RIS kan fungere bedst muligt, kraeves et felles system. De forskellige tjenesters og
systemers forenelighed og samvirke skal sikres ved hjelp af felles standarder og protokoller
for dataudveksling, kommunikation, udstyr og frekvenser.

Flodtrafikinformationstjenesterne kan opdeles i tjenester, som fortrinsvis galder trafik eller
fortrinsvis geelder transport. De trafikrelaterede tjenester er farvandsefterretninger (FE)
trafikinformation,  trafikregulering,  trafikovervdgning og  katastrofehjelp.  De
transportrelaterede tjenester er ruteplanlegning, havne- og terminalledelse, ladningsregulering
og fladeledelse, statistikker og vandinfrastrukturafgifter.

RIS-tjenesterne

Farvandsefterretningssystemerne (FE) omfatter geografiske, hydrologiske og administrative
oplysninger, som benyttes af skipperne og flddelederne ved planlegning, udferelse og
overvagning af en rejse. FE giver dynamiske oplysninger (f.eks. vandstand) og statiske
oplysninger (f.eks. afmaerkning, slusernes abningstider) pa den indenlandske
vandvejsinfrastrukturs  betingelser og stetter derved de taktiske og strategiske
navigationsbeslutninger. De indeholder oplysninger om vandvejsinfrastrukturen og udger
derfor en envejskommunikation - kyst til fartej/kontor.

Disse tjenester er traditionelt blevet leveret ved hjelp af offentliggjorte efterretninger for
skippere”, tv- og radioudsendelser, Internet, VHF nautisk informationsradio, e-
mailabonnenttjenester og fastnettelefoner ved sluserne.

Formalstilpassede, avancerede farvandsefterretninger kan suppleres med radiotelefon til
hastende oplysninger (som @ndring af slusetider, midlertidige hindringer i1 farvandet,
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sejladsindskraenkninger pd grund af oversvemmelse og is) eller med internettjenester til
oplysninger, som nedvendigvis skal gives dagligt (f.eks. nuverende og forventet vandstand,
is- og oversvemmelsesvarsel). Desuden kan “Efterretninger for skippere” sendes pr. e-mail
eller som SMS-abonnement.

Endelig kan farvandsefterretninger vises pa et indlands-ECDIS (Elektronisk kortvisnings- og
Informationsystem) kort. Radar og AIS (Automatisk Identifikationssystem) kan indarbejdes i
kortene ved overlejring.

Trafikinformationstjenester bestar hovedsagelig af taktisk trafikinformation (angivelse af de
tilstedevaerende fartgjer pa en begranset del af vandvejen og af deres karakteristika og
beveagelser) og strategisk trafikinformation (angivelse af fartgjer og deres karakteristika i et
storre geografisk omrade, herunder forudsigelser og analyser af den fremtidige
trafiksituation).

Taktisk trafikinformation kan gives 1 form af et taktisk trafikbillede (TTB). Det taktiske
trafikbillede indeholder oplysninger om fartgjernes position, positionstidspunkt, hastighed,
kurs og om alle mal, som kan bestemmes ved hjelp af radar og — hvis de forefindes —
automatiske identifikationssystemer (AIS) eller forenelige automatiske
fartgjssporingssystemer. Det fremstilles ved at samle radardata og fartejsbaseret AIS eller
dermed forenelige signaler og vise signalerne pd indlands-ECDIS.

Oplysningerne 1 det taktiske trafikbillede stotter skibsfereren i forbindelse med dennes
ojeblikkelige navigationsbeslutninger i1 den foreliggende trafiksituation. Det taktiske
trafikbillede giver ogséd skipperne mulighed for at tilrettelaegge sejladsen i forhold til andre
fartgjer (f.eks. med hensyn til vending, overhaling, forbipassering).

Det strategiske trafikbillede (STB) giver derimod et generelt overblik over trafiksituationen i
et forholdsvis stort omréde. Det strategiske trafikbillede benyttes hovedsagelig til planleegning
og overvagning. STB giver brugerne oplysninger om fartgjernes planlagte rejser, (om farlig)
ladning og om ensket ankomsttidspunkt (JAT) pa bestemte steder.

Det strategiske trafikbillede geor det ogsa muligt at opstille en korttidsprognose over
trafiksituationens udvikling pa en bestemt streekning (f.eks. 1 km) og over den fremtidige
trafiksituation. Meder og overhalinger kan beregnes og planlegges pa forhand.

Trafikregulering, som foretages af vandvejsmyndighederne, gir bade ud pa at opna den bedst
mulige udnyttelse af infrastruktren og at fremme sikker sejlads. Der oprettes nu sakaldte
badtrafiktjenester (BTT) pa kritiske steder langs det europaiske vandvejsnet 1 Nederlandene
og Tyskland, hvor en stor trafikmaengde skal reguleres.

Radarbaserede badtrafiktjenester er tjenester, som oprettes af en kompetent myndighed for at
gore badtrafikken mere sikker og effektiv og for at beskytte miljoet. Tjenesten beor std i et
vekselvirkningsforhold til trafikken og kunne reagere péd de trafiksituationer, som opstar i
BTT-omradet. RIS forbedrer og letter de nuvaerende BTT-centres arbejde og gor det muligt at
foretage trafikregulering pa storre streekninger af det europ®iske vandvejsnet.

At der findes fartejssporingsteknologier som AIS forer til nye udviklinger inden for
trafikreguleringen, der ikke nedvendigvis krever en central BTT-styringsfunktion, men
derimod kan levere decentraliseret stotte til navigationsbeslutningerne. Den seneste udvikling
viser imidlertid, at det ene ikke udelukker det andet, men at der snarere bliver tale om
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gensidig supplering. Desuden ber det underseges, om f.eks. AIS kan benyttes ikke blot til
sikkerhedsrelaterede oplysninger (som var det oprindelige formél), men ogsa til andre
oplysninger, f.eks. om farlige ladninger.

RIS fremmer planleegningen af slusers og broers arbejdstid. Slusemestre og brovagter stottes
1 deres mellemsigtede afgorelser af dataudveksling med de narmeste sluser og broer. RIS
stotter slusekaeden yderligere med beregning af de forventede ankomsttidspunkter (FAT) og
de onskede ankomsttidspunkter (OAT).

Katastrofeberedskabstjenester registrerer fartgjerne og deres transportdata ved rejsens
begyndelse og ajourferer dataene i rejsens lob ved hjelp af et skibsmeldingssystem. I
ulykkestilfeelde kan de ansvarlige myndigheder straks give oplysningerne videre til rednings-
og katastrofemandskabet.

Rejseplanleegning betyder, at skippere og fladeledere kan planlegge de forventede
ankomsttider (FAT) pd grundlag af farvandsefterretningerne. Disse oplysninger leveres
traditionelt ved hjelp af “efterretninger for skippere”, som indeholder oplysninger om
vandvejsinfrastrukturens farbarhed (f.eks. hindringer pa grund af anlaegsarbejder).
Rejseplanlegningen har imidlertid ogsé brug for pélidelige oplysninger og forudsigelser om
vandstand og strom pé hele ruten, og de foreligger ikke pa nuvarende tidspunkt, selv ikke for
internationale rejser f.eks. mellem Rhinen og Donau.

Terminal- og havnelederne har brug for oplysninger om den forventede ankomsttid (FAT) for
at kunne planlaegge ressourceforbruget i forbindelse med havne- og terminalprocesserne —
dvs. havne- og terminalplanlegning. FAT-oplysninger om ankommende fartgjer stotter den
samlede terminaludnyttelse og ger det muligt for fartejerne at passere uhindret gennem
terminalanlaeggene. Som folge heraf kan omladningsprocesserne — ikke mindst ventetiderne —
formindskes. I tilfeelde af utilstreekkelig terminalkapacitet kan terminallederen underrette den
enkelte skipper om det enskede ankomsttidspunkt (OAT).

Ladningsregulering og flddeledelse bestér hovedsagelig af to slags oplysninger, oplysninger
om fartgjerne og fladen og detaljerede oplysninger om den transporterede ladning.

RIS muligger en rekke logistikudnyttelsesformer som flddeplanlegningsstotte, FAT/OAT-
forhandlinger mellem fartgj og terminaler, sporing og elektroniske markedspladser.
Fladdelederne og logistikleverandererne kan f.eks. benytte det strategiske trafikbillede til
sporing af deres fldde. Bestemmelse af fartgjernes disponibilitet og position vil fere til den
bedst mulige udnyttelse af en flades transportkapacitet.

Denne fladeplanlaegning kan udvides til en logistisk datapulje for forskellige virksomheder.
Séledes har Donau-projektet ALSO — et af Europa-Kommissionens projekter under det femte
rammeprogram GROWTH — udviklet og afprevet en falles logistisk kildedatabase (CSL.DB).
CSL.DB fér bl.a. tilfert trafikdata, der registreres af trafikinformationstjensterne. CSL:DB
forbinder logistisk information med taktisk trafikinformation om fartgjerne. Disse data samles
1 databasen og benyttes af speditererne og logistiktjenesteleverandererne til logistik- og
transportplanlegning.

RIS vil bidrage til bedre og lettere indsamling af de relevante statistiske oplysninger om de
indre vandveje 1 medlemsstaterne. De er isa@r interessante for vandvejsmyndighederne med
henblik pd overvigning og strategisk planlegning. Statistikkerne kan leveres under
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forskellige former, f.eks. som almindelige trafikdata, ladningsstatistikker, fartojsstatistikker,
slusestatistikker, ulykkesstatistikker og havne- og omladningsstatistikker.

I forbindelse med geografiske oplysninger vil der blive taget hensyn til INSPIRE’s
specifikationer og retningslinjer.

RIS kan bistd med opkraevningen af vandvejsafgifter. Fartgjernes rejsedata kan benyttes til
automatisk beregning af afgifterne og indledning af faktureringsproceduren.

RIS teknologierne

Der er blevet indfert en lang rakke RIS-relaterede teknologiske innovationer i
vandvejssektoren 1 lobet af det seneste arti:

— Elektroniske sekort (ESK) til angivelse af farvands- og fartejspositionsoplysninger

Internetanvendelse og indlands-ECDIS til efterretninger for skippere

Elektroniske skibsmeldingssystemer til indsamling af oplysninger om rejserelaterede data
(fartej og ladning)

Fartejssporingsteknologier som det automatiske identifikationssystem AIS til automatisk
opgivelse af fartgjernes position.

Indlands-ECDIS (Elektronisk kortvisnings- og informationssystem til indlandssejlads) er den
europeiske standard for elektroniske seokortsystemer og er blevet vedtaget af
Centralkommissionen for Sejlads pa Rhinen (i maj 2001) og af Donau-Kommissionen.
Indlands-ECDIS-kortene bygger pd og kan forenes med sefartens ECDIS (som er blevet
fremhjulpet af IMO og IHO — den internationale hydrografiske organisation) og forventes at
kunne benyttes pd Rhinen og Donau om kort tid. Da der benyttes samme standard, kan der
fremstilles kort over flodmundinger, som kan besejles af bade hav- og indlandssfartejer.
Indlands-ECDIS kan benyttes pa to mader — til navigations- og til informationsformal —
henholdsvis med og uden trafikoplysninger ved hjelp af radar- eller AIS-overlejring.

En personcomputer med modem og mobilkommunikation (GSM - globalt system til
mobilkommunikation) er nedvendig for at modtage e-mail og f& adgang til Internettet. Mange
RIS-tjenester bygger pa netteknologi, f.eks. er Internettet nedvendigt til elektronisk melding
og visning af elektroniske sekort (ESK). GSM/GERS (General Packet Radio Service)
foreligger allerede 1 stor malestok, mens tradles LAN (lokalnet) og UMTS (universelt mobilt
telekommunikationssystem) betragtes som lovende teknologier (LT).

Indlandsskippernes datatransmission og internetkommunikation via GSM er begraenset pa
grund af de heje priser og den forholdsvis lave transmissionshastighed. GPRS er en
verdensomspandende standard for mobil datatransmission, som er potentielt billigere. GPRS-
brugerne betaler ikke pr. tidsenhed, men efter den datamangde, som sendes og modtages.

Fartejssporingssystemer er endnu en kilde til navigationsoplysninger, som stotter
radarsystemerne. F.eks. benytter det automatiske identifikationssystem (AIS) dynamiske
digitale radiosendere om bord péd fartejerne (transpondere). AIS sender automatisk de
relevante oplysninger om fartgjet med regelmassige mellemrum. Disse oplysninger modtages
og integreres af andre AlS-apparater (pa fartejer eller kyststationer) og kan vises som tidstro
navigationsdata pad radar eller indlands-ECDIS. Anvendelsen af AIS kan mindske
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sprogbarriererne, da sterstedelen af oplysningerne udveksles elektronisk. Mange mundtlige
meldinger fra skipperne til BTT-centrene kan afleses af elektroniske oplysninger. Fartgjer, der
ikke er synlige pa radarsystemerne om bord, kan identificeres ved hjelp af AIS (f.eks. i
tilfeelde af flodkrumninger eller diger).

Satellitpositionsbestemmelsesteknologien tilbyder nye muligheder, som kan indgd i1 RIS.
GALILEO-systemets tekniske kapacitet giver tilstrekkelig plads til informationssystemer.
Den abne adgang kan tjene generelle positionsbestemmelsesformal. Redningstjenesten skaber
1 kraft af sin integritet mulighed for sikrere operationer. Endelig skaber erhvervstjenesten,
som serger for tjenestegarantier ved hjelp af kontraktforhold mellem GALILEO-ledelsen og
den endelige bruger, mulighed for nye udnyttelsesformer, som kan bistd RIS. De forste
tjenester findes allerede 1 kraft af foreleberen “EGNOS-systemet”, mens de fuldt
funktionsdygtige GALILEO-tjenester vil kunne leveres fra 2008.

6. FORDELENE VED RIS I FORBINDELSE MED INDLANDSSEJLADSENS FREMTIDIGE
UDVIKLING
RIS forventes at indebare strategiske fordele i1 folgende fire henseender:

— get konkurrencedygtighed

Den bedst mulige udnyttelse af infrastrukturerne

Forbedret sikkerhed

Sterre miljobeskyttelse
Vandvejstransportens konkurrencedygtighed

RIS gor det muligt at skabe konkurrencedygtige vandvejstransporttjenester. Det giver aktuelle
oplysninger, der kan benyttes til rejseplanlegning og til udarbejdelse af mere pélidelige
tidsplaner.

P& grundlag af de gjeblikkelige og forventede positionsoplysninger om de forskellige fartgjer,
der er pa vej gennem vandvejssystemet, kan slusemestre, brovagter og terminalledere beregne
den enskede ankomsttid (OAT) for de enkelte skippere og meddele den til dem. Nar skipperen
naermer sig slusen eller terminalen, kan han beslutte at tilpasse sin marchhastighed (mere
ensartet rejsehastighed), s der til slut bliver mindre ventetid ved sluserne og terminalerne.

RIS opfylder derfor den moderne forsyningskadestyrings- og informationsbehov, da det
muligger den bedst mulige udnyttelse og overvagning af ressourcerne og skaber mulighed for
fleksibel reaktion i tilfeelde af afvigelser fra den oprindelige planlaegning.

For det andet skaber RIS ikke mindst informationskontakter mellem alle forsyningskeedens
led og med de ovrige transportformer. Disse kontakter, som hindrer brud pa
informationskaeden, gor det muligt at inddrage vandvejstransporten i forsyningssystemets
kombinerede transportkade.
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For det tredje gor RIS det muligt at foretage tidstro overvagning af indlandsfladen og at tage
hensyn til farvandsforholdene undervejs. Herved muliggeres bedre fladeledelse og bedst
mulig udnyttelse af personale og fldde pa grundlag af aktuelle oplysninger foruden mere
detaljeret rejseplanlegning og dybgangsregulering pa grundlag af aktuelle oplysninger om
farvandsforholdene. Der leveres tidstro oplysninger, der kan benyttes, sd fartgjerne lastes 1
overensstemmelse med de gjeblikkelige sejladsbetingelser.

Den bedst mulige udnyttelse af infrastrukturen

Terminalledere og slusemestre kan bedre planlegge udnyttelse af terminalressourcerne, hvis
de modtager oplysninger om de forventede ankomsttider (FAT) og andre oplysninger (f.eks.
lasteplaner, fartgjsdimensioner) om de ankommende fartgjer. Disse forhdndsoplysninger gor
det muligt at forudplanleegge terminal- eller slusetiderne. Inden fartejet kommer til havnen
eller slusen, kan den ansvarlige forberede og tilretteleegge aktiviteterne. For skipperne betyder
dette kortere ventetider og den bedst mulige sammenhaeng mellem processerne pa hele rejsen.
De offentlige infrastrukturer far fordel af forhdndsoplysningerne i form af bedre udnyttelse.

Desuden muligger RIS automatisk indsamling af statistiske data og toldoplysninger. Dette har
traditionelt veret forbundet med papirarbejde, som er tidkreevende og tilbgjeligt til at medfore
datafejl. RIS muligger effektiv automatisk dataindsamling og ferer 1 sidste instans til lavere
offentlige udgifter.

Indlandssejladsens sikkerhed

Med indferelsen af RIS far skipperne tilbudt et aktuelt og fuldstendigt overblik over
trafiksituationen. Det satter dem 1 stand til at treeffe velfunderede navigationsbeslutninger,
hvad der igen forer til ferre ulykker og faerre skader/dedsfald. Traditionelt har badfererne
skullet treeffe deres navigationsbeslutninger pa grundlag af f.eks. oplysninger péd radaren og
mundtlige oplysninger fra bddtrafiktjenesterne (BTT). Anvendelsen af RIS har forbedret
denne situation betydeligt: Skipperne bruger elektroniske sekort, som nedvendigvis er helt
ajour, modtager negjagtige oplysninger om ankommende fartgjers position og far elektroniske
oplysninger om de gjeblikkelige farvands- og vejrforhold.

Endvidere gor RIS det muligt at overvige transport af farligt gods 1 enkeltheder og bidrager
dermed til at forhindre transportulykker. Disse og andre oplysninger muligger sikker sejlads.

RIS bidrager ogsa til godstransportens gennemsigtighed. Gennemsigtigheden er den vigtigste
forudsetning for bedre transportsikkerhed. Det kreever en lebende informationsstrem, som gér
forud for og/eller ledsager den faktiske proces. Ved at wudvikle harmoniserede
kontaktmuligheder stotter RIS fremkomsten af sammenhangende, gennemsigtige
oplysningsprocesser og uhindret dataudveksling (forhandsmeldinger, udveksling af data om
ladning/containere, f.eks. toldoplysninger) mellem alle de relevante led i transportkaden.

Miljobeskyttelse

RIS forer til formindskelse af breendstofforbruget i kraft af bedre rejseplanleegning og mere
pélidelig tidsplanlaegning. Desuden bidrager RIS til, at godstransporten omlagges fra landeve;j
til vandvej, og forer saledes ikke blot til formindsket udstedning af gasser som CO2 og MOx,
men ogsd til mindre stejforurening. RIS stotter derfor bade direkte og indirekte en
formindskelse af de emissioner, der skyldes transportvirksomhed.
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Endelig giver RIS mulighed for at overvéage transporten af farligt gods. Det skaber mulighed
for hurtigt at reagere 1 tilfelde af ulykker og overhangende miljokatastrofer. Da
oplysningerne om samtlige trafikbevagelser kan oplagres i en database, kan der foretages en
rekonstruktion af ulykken, og det kan vare nyttigt, nar dens arsager skal undersoges.

7. BESKRIVELSE AF DIREKTIVET

Formaélet med det foreslaede direktiv er at skabe grundlag for en harmoniseret og samvirkende
udvikling og udnyttelse af flodinformationstjenesterne pa alle Feellesskabets indre vandveje af
klasse IV og derover’ for at forbedre trafikkens og transportaktiviteternes sikkerhed og
effektivitet. Direktivet skal ogsa geelde for indlandshavne, som svarer til TEN's definition og
har en fragtmzangde pa mindst 500 000 t om éret.® (artikel 1 og 2)

Direktivet er rettet til medlemsstaterne. Dog er medlemsstater uden sejlbare indre vandveje
ikke forpligtet til at anvende dets bestemmelser. Medlemsstater, hvis indre vandvejsnet ikke
er knyttet til andre medlemsstaters (isolerede net), kan undtage det fra direktivet (artikel 2,
stk. 2). Det anbefales dog at anvende direktivets bestemmelser pd disse vandveje (betragtning
nr. 3). Desuden kan gennemforelsesperioden for indre vandveje, som omfattes af direktivet,
men beviseligt har ringe trafiktethed, forlenges. (Artikel 11, stk. 3)

Artikel 3 opstiller de for direktivet geeldende definitioner.

Artikel 4 pélegger medlemsstaterne at treffe de nedvendige foranstaltninger for at indfere
flodinformationstjenester og opstiller principperne for deres udvikling. Den afgrenser tre
forskellige mulige typer flodinformationstjeneste (nemlig farvandsefterretninger for at
forbedre rejseplanlegningen, trafikoplysninger til stotte for navigationsbeslutninger og/eller
katastrofehjeelp samt oplysninger, der kan lette transportstyringen osv.) og palegger
medlemsstaterne serlige forpligtelser til at levere de oplysninger, som er nedvendige for at
gennemfore rejsen, sorge for elektroniske sgkort og efterretninger for skippere og pase, at de
kompetente myndigheder er 1 stand til at modtage elektroniske meldinger om fartej og
ladning. Der gores n&ermere rede for disse forpligtelser i det tekniske bilag.

I princippet forpligter direktivet ikke private brugere, badferere og skibsredere til at installere
det udstyr, der kreves for at deltage i RIS. Medlemsstaterne skal imidlertid traeffe
hensigtsmessige foranstaltninger for at tilskynde brugerne (badferere, redere, skibsagenter,
spediterer, ladningsejere) og fartgjerne til at opfylde de krav til meldingsprocedurer og udstyr,
som direktivet indeberer. (artikel 4, stk. 6)

Artikel 5 henviser til, at det for at sikre harmoniseret og samvirkende indferelse af RIS er
nedvendigt at opstille retningslinjer og tekniske specifikationer. Principperne for disse
retningslinjer og tekniske specifikationer beskrives yderligere 1 bilag II til direktivet.

Retningslinjerne skal omfatte de tekniske principper for og krav til planlaegning, indferelse og
praktisk anvendelse af RIS, tilknyttede systemer og RIS-arkitektur samt specifikationer for
dataudveksling, indhold og kommunikation.

Klassificering af Europas indre vandveje, resolution nr. 30 af 12. november 1992 fra UN/ECE’s
arbejdsgruppe for transport ad indre vandveje.
6 Beslutning nr. 1346/2001/EF (EFT L 185 af 6.7.2001, s. 1).
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Tekniske specifikationer planlegges navnlig for indlands-ECDIS, elektronisk skibsmelding,
efterretninger for skippere og fartgjssporingssystemer som AIS  (automatiske
identifikationssystemer). Af hensyn til blandede trafikzoner og flodmundinger, skal
specifikationerne vaere forenelige med sefartens standarder, hvor disse anvendes, det gelder
iser indlands-ECDIS og fartejssporingsteknologier som AIS.

De tekniske retningslinjer og specifikationer vil blive udarbejdet af Kommissionen med
bistand fra et medlemsstatsudvalg. Til dette formal opstilles en tidsplan (artikel 5, stk. 2).

I artikel 6 forlanges brug af satellitpositionsbestemmelsesteknologi i forbindelse med RIS.

Artikel 7 fastsatter, at det, nar det er nedvendigt for sejladsens sikkerhed, skal attesteres af
nationale organer, som anmeldes af medlemsstaterne, at udstyr og software er i
overensstemmelse med reglerne. Attesteringen anerkendes gensidigt af alle medlemsstaterne.
Medlemsstaterne udpeger og anmelder desuden den(de) kompetente myndighed(er), som er
ansvarlig(e) for RIS.

Artikel 9 drejer sig om fortrolighed og sikkerhed og om videreanvendelse af oplysninger.
Artikel 10 fastsatter procedurerne for @ndring af det tekniske bilag.

Artikel 11 danner grundlag for RIS-udvalget. Nar Kommissionen treffer de nedvendige
beslutninger, skal den bistas af det udvalg, som blev nedsat ved direktiv 91/672 og bestar af
repraesentanter for medlemsstaterne. Udvalget skal navnlig bistd Kommissionen med at
opstille de tekniske specifikationer og med de narmere enkeltheder i forbindelse med
tjenesternes oprettelse. Til dette formédl anses en forskriftsprocedure for mest
hensigtsmassig.’

I overgangsbestemmelserne i artikel 12 fastsattes en gradvis overgangsperiode for direktivets
gennemforelse. I princippet skal medlemsstaterne gennemfore bestemmelserne 1 artikel 4
senest 24 méneder efter de tekniske retningslinjers og de relevante specifikationers
ikrafttraeden.

Artikel 13 fastsatter direktivets ikrafttredelsestidspunkt.

7 Afgorelse 1999/468/EF (EFT L 184 af 17.7.1999, s. 23).
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2004/0123 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

om harmoniserede flodtrafikinformationstjenester pa de indre vandveje i Fellesskabet

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR -

Under henvisning til Traktaten om oprettelse af Det Europ@iske Fallesskab, serlig artikel 71,
under henvisning til forslag fra Kommissionen®,

under henvisning til udtalelse fra Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg’,

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget'’,

i overensstemmelse med proceduren i traktatens artikel 251", og

ud fra felgende betragtninger:

(1)  Anvendelse af informations- og kommunikationsteknologi pd de indre vandveje
bidrager 1 betydeligt omfang til vandvejstransportens sikkerhed og effektivitet.

2) I nogle medlemsstater benyttes der allerede nationale informationstjenester pa de
forskellige vandveje. For at sikre et harmoniseret, samvirkende og &bent navigations-
og informationssystem pd Fellesskabets vandvejsnet ma der indferes felles krav og
tekniske specifikationer.

(3)  Pa sejlbare nationale vandveje, som ikke er forbundet med andre medlemsstaters
sejlbare vandsystemer, behover disse krav og tekniske specifikationer ikke at vere
obligatoriske. Det anbefales dog at indfere flodtrafikinformationstjenester efter
direktivets definition pa disse indre vandveje og f4 de nuverende systemer til at
samvirke med dem.

4) Formalet med at udvikle flodtrafikinformationstjenester (RIS) ber vere sikker,
effektiv og miljevenlig indlandssejlads, og det kan opnds ved hjelp af aktiviteter som
trafikregulering, transportstyring, miljo- og infrastrukturbeskyttelse og handhavelse af
bestemte regler.

(5) Kravene til RIS ber som mindstemal drejer sig om de informationstjenester,
medlemsstaterne skal levere.
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(6) Opstillingen af tekniske specifikationer ber omfatte systemer som elektroniske sekort,
elektronisk skibsmelding, efterretninger for skippere og fartgjssporing.

(7) Indforelsen af RIS indebarer behandling af personlige data. Denne behandling ber
foregé 1 overensstemmelse med de europaiske regler, sadledes som de fremgar bl.a. af
Europa-Parlamentets og Radets direktiv 95/46/EF af 24. oktober 1995 om beskyttelse
af fysiske personer i forbindelse med behandling af personoplysninger og om fri
udveksling af sadanne oplysninger'> og Europa-Parlamentets og Rédets direktiv
2002/58/EF af 12. juli 2002 om behandling af personoplysninger og beskyttelse af
privatlivets fred i den elektroniske kommunikationssektor'>.

(8) Malet for den patenkte handling, dvs. at indfere harmoniseret RIS i1 Feellesskabet, kan
ikke 1 tilstreekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne og kan derfor pa grund af sin
europeiske dimension bedre gennemfores pa faellesskabsplan; Faellesskabet kan derfor
treeffe foranstaltninger i overensstemmelse med subsidiaritetsprincippet, jf. traktatens
artikel 5. I overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, jf. nevnte artikel, gir
dette direktiv ikke ud over, hvad der er nedvendigt for at né dette mal.

9) De foranstaltninger, som kraeves til gennemforelse af dette direktiv, ber treffes i
overensstemmelse med Rédets afgerelse 1999/468/EF af 28. juni 1999 om fastsettelse
af de narmere vilkar for udevelsen af de gennemforelsesbefojelser, der tillegges
Kommissionen'” -

UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:

Artikel 1
Formal

Dette direktiv opstiller rammerne for udnyttelse og anvendelse af harmoniserede
flodtrafikinformationstjenester (RIS) i Feallesskabet til stotte for vandvejstransporten for at
oge dens sikkerhed, effektivitet og miljevenlighed og fremme dens tilknytning til andre
transportformer.

Direktivet danner grundlag for udvikling af tekniske krav, specifikationer og betingelser, som
skal sikre harmoniseret, samvirkende og &bent RIS pd Feallesskabets indre vandveje.
Sammenhangen med andre trafikreguleringstjenester, ikke mindst sefartens trafikregulerings-
og informationstjenester, skal sikres.

Artikel 2
Anvendelsesomrade

1. Dette direktiv geelder indferelse og anvendelse af RIS pa alle indre vandveje, som
ifolge klassificeringen af Europas indre vandveje i UN/ECE-resolution nr. 30 af 12.
november 1992, horer til i klasse IV og derover, herunder ogsa de havne, der navnes
1 Europa-Parlamentets og Rédets beslutning nr. 1346/2001/EF af 22. maj 2001 om

12 EFT L 281 af 23.11.1995, s. 31,
13 EFT L 201 af 31.7.2002, s. 37.
14 EFT L 184 af 17.7.1999, s. 23.
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@ndring af beslutning nr. 1692/96/EF for sa vidt angér sehavne, flod- og kanalhavne
og intermodale terminaler samt projekt nr. 8 i bilag IIT".

medlemsstaterne kan efter at have rdfert sig med Kommissionen undtage nationale
vandveje, som ikke ved en vandvej af klasse IV eller derover er forbundet med andre
medlemsstaters sejlbare vandvejssystem, fra dette direktivs anvendelsesomrade.

Artikel 3

Definitioner

I dette direktiv forstas ved:

(@)

(b)

(©

(d)

(e)

®

(2

(h)

Flodinformationstjeneste (RIS): harmoniserede informationstjenester til stotte for
trafikregulering og transportstyring i indlandssejlads, herunder ogsa tilknytningen til
andre transportformer. RIS omfatter ikke interne forretningsaktiviteter mellem en
eller flere af de involverede virksomheder, men stir dbent for sammenknytning med
forretningsaktiviteter.

Farvandsefterretninger: geografiske, hydrologiske og administrative oplysninger om
vandvejen (farvandet). Farvandsefterretninger er envejskommunikation: kyst til skib
eller kyst til kontor.

Taktisk trafikinformation: oplysninger, som berarer de direkte
navigationsbeslutninger 1 den gjeblikkelige trafiksituation og i de narmeste
geografiske omgivelser.

Strategisk trafikinformation: oplysninger, der bergrer RIS-brugernes beslutninger pa
mellemlangt og langt sigt.

RIS-system: levering af flodinformationstjenester ved hjelp af dertil bestemte
systemer.

RIS-center: det sted, hvor personalet udferer disse tjenester. Det oprettes af de
kompetente myndigheder.

RIS-brugere: alle de forskellige brugergrupper: herunder badferere, RIS-personale,
slusemestre, brovagter, vandvejsmyndigheder, terminalledere, personale pa
beredskabstjenesternes katastrofecentre, flideledere, spediterer og fragtmaeglere.

Samvirke: at tjenester, dataindhold, dataudvekslingsformater og frekvenser er
harmoniseret pd en sddan made, at RIS-brugerne har adgang til de samme tjenester
og oplysninger pa europaisk plan uden at skulle skifte udstyr.

15

EIT L 185 af 6.7.2001, s. 1.
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Artikel 4
Oprettelse af flodinformationstjenester

Medlemsstaterne treffer de nedvendige foranstaltninger for at indfere RIS péd de
indre vandveje i overensstemmelse med artikel 2.

RIS skal omfatte folgende tjenester:
(a) Farvandsefterretninger

(b) Trafikinformation

(c) Trafikregulering

(d) Katastrofehjelp

(e) Transportstyringsoplysninger
(f)  Statistik- og toldtjenester

(g) Vandvejs- og havneafgifter.

Medlemsstaterne udvikler disse tjenester, sa RIS-systemet er effektivt og kan udvides
og samvirke og kan indga i et samspil med andre RIS-systemer og om muligt med
systemer til andre transportformer. Det skal ogsa kunne knyttes til
transportstyringssystemer og forretningsaktiviteter.

For at kunne oprette RIS skal medlemsstaterne:

(a) give RIS-brugerne alle relevante oplysninger om sejladsen pd de vandveje, der
navnes 1 artikel 2. Disse oplysninger gives som mindstemal i et tilgengeligt
elektronisk format

(b) sikre, at RIS-brugerne foruden oplysningerne 1 litra a) har adgang til
anvendelige elektroniske sgkort over alle europaiske vandveje, der ifelge
klassificeringen af Europas indre vandveje horer til 1 klasse Va og derover

(c) sikre, at de kompetente myndigheder, ndr nationale eller internationale regler
kraever skibsmelding, kan modtage elektroniske skibsmeldinger om rejser og
ladning. Ved grenseoverskridende transport skal disse oplysninger
videresendes til nabostatens kompetente myndigheder, inden fartejerne
ankommer til graensen

(d) sikre, at efterretninger for skippere, herunder vandsstands- og ismeldinger for
de indre vandveje, udsendes som standardiserede, kodede og overferbare
meddelelser. Den standardiserede meddelelse skal som mindstemél indeholde
de oplysninger, som er nedvendige for sikker sejlads. Efterretningerne for
skippere skal som mindstemél gives i et tilgeengeligt elektronisk format.

Forpligtelserne 1 dette stykke opfyldes i overensstemmelse med specifikationerne i
bilag I og II.
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Medlemsstaterne opretter RIS-centre efter regionalt behov.

Medlemsstaterne  stiller =~ VHF-kanaler  til  rddighed for  automatiske
identifikationssystemer 1 overensstemmelse med den regionale ordning vedrerende
radiotelefonitjeneste péd indre vandveje, som blev vedtaget i Basel den 4. april 2000
inden for rammerne af den internationale telekommunikationsunions (ITU)
radioreglementer.

Medlemsstaterne treeffer alle de nedvendige foranstaltninger for at pase og sikre, at
forere og ejere af fartgjer, der sejler pa deres vandveje, eller agenter for disse fartgjer
eller spediterer eller ejere af gods, som transporteres pd dem, samt fartgjerne selv
opfylder dette direktivs krav.

Artikel 5
Tekniske retningslinjer og specifikationer

For at stette de tjenester, der nevnes 1 artikel 4, stk. 2, og sikre deres samvirke i
overensstemmelse med artikel 4, stk. 3, fastsaetter Kommissionen i
overensstemmelse med stk. 2 tekniske retningslinjer for planlaegning, indferelse og
praktisk anvendelse af disse tjenester (RIS-retningslinjer) samt tekniske
specifikationer for navnlig folgende omrader:

(a) Det elektroniske kortvisnings- og informationssystem for indlandssejlads
(indlands-ECDIS)

(b) Elektronisk skibsmelding

(c) Efterretninger for skippere

(d) Sporingssystemer.

Disse retningslinjer og specifikationer skal bygge pa de tekniske principper 1 bilag II.

De tekniske retningslinjer og specifikationer i stk. 1 udarbejdes af Kommissionen i
overensstemmelse med procduren i artikel 11, stk. 3, efter folgende tidsplan:

(a) RIS-retningslinjerne - senest 9 maneder efter dette direktivs ikrafttraedelse
(b) de tekniske specifikationer for indlands-ECDIS, elektroniske skibsmeldinger
og efterretninger for skippere - senest 12 maneder efter dette direktivs

ikrafttraedelse.

(c) de tekniske specifikationer for sporingssystemerne - senest 15 méneder efter
dette direktivs ikrafttreedelse.

RIS-retningslinjerne og specifikationerne offentliggeres i Den Europaiske Unions
Tidende.
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Artikel 6
Satellit-positionsbestemmelse

Til brug for flodinformationstjenesterne benyttes satellitbaseret positionsbestemmelses-
teknologi.

Artikel 7
Attestering af RIS-udstyr

1. Nér det er nadvendigt for sejladsens sikkerhed og forlanges 1 de relevante tekniske
specifikationer, attesteres RIS-udstyrs og RIS-programmels overensstemmelse med
disse specifikationer.

2. Medlemsstaterne underretter Kommissionen og de andre medlemsstater om, hvilke
nationale organer der er ansvarlige for attesteringen. Alle medlemsstaterne
anerkender attester, som er udstedt af de godkendte organer.

Artikel 8
Kompetente myndigheder

Medlemsstaterne udpeger myndigheder, som skal foresta RIS-systemerne og den
internationale udveksling af data. Kommissionen underrettes om disse myndigheder.

Artikel 9
Regler for fortrolighed, sikkerhed og videreanvendelse af oplysninger

1. Medlemsstaterne sikrer, at behandlingen af personlige data, som er nedvendige for
brugen af RIS, sker i overensstemmelse med de europaiske regler for beskyttelse af
individuel frihed og fundamentale rettigheder, herunder direktiv 95/46/EF og direktiv
2002/58/EF. De ma kun benytte disse oplysninger i forbindelse med de planlagte
tjenester, som beskrives i artikel 4, stk. 2.

2. Medlemsstaterne indferer  og  opretholder  sikkerhedsprocedurer  og
sikkerhedstjenester for at beskytte RIS-meddelelser og -registreringer mod uheldige
tildragelser og misbrug, herunder uberettiget adgang, @ndring eller tab.

3. Direktiv 2003/98/EF om videreanvendelse af den offentlige sektors informationer
finder anvendelse.
Artikel 10
Andringsprocedure

Bilag I og II kan @ndres pd grundlag af erfaringerne med dette direktivs anvendelse og
tilpasses til den tekniske udvikling efter proceduren 1 artikel 11, stk. 3.
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Artikel 11

RIS-udvalget
1. Kommissionen bistas af det udvalg, som blev nedsat ved artikel 7 1 direktiv
91/672/EQF.
2. Nér der henvises til dette stykke, anvendes artikel 3 og 7 1 afgerelse 1999/468/EF 1

overensstemmelse med samme afgorelses artikel 8.

3 Nér der henvises til dette stykke, anvendes artikel 5 og 7 1 afgerelse 1999/468/EF 1
overensstemmelse med samme afgerelses artikel 8. [Det tidsrum, der navnes i artikel
4, stk. 3 i1 afgarelse 1999/468/EF, fastsattes til 3 méneder. |

Artikel 12
Omscetning til national lovgivning

1. Medlemsstaterne satter de nedvendige love og administrative bestemmelser i1 kraft
for at efterkomme dette direktiv senest den ...[senest 18. maneder efter direktivets
ikrafttreedelsesdato]. De tilsender straks Kommissionen disse bestemmelser med en
sammenligningstabel, som viser sammenha@ngen mellem de pagaeldende
bestemmelser og dette direktiv.

Bestemmelserne skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette direktiv eller
skal ved offentliggerelsen ledsages af en sddan henvisning. De narmere regler for
henvisningen fastsettes af medlemsstaterne.

2. Medlemsstaterne treeffer de nedvendige foranstaltninger for at efterkomme kravene i
artikel 4 senest 24 maneder efter, at de relevante tekniske retningslinjer og
specifikationer, som omtales 1 artikel 5, er tradt 1 kraft. De tekniske retningslinjer og
specifikationer traeder 1 kraft dagen efter deres offentliggerelse i Den Europaiske
Unions Tidende.

3. Efter anmodning fra en af medlemsstaterne kan Kommissionen i overensstemmelse
med proceduren i artikel 11, stk. 2, forlenge gennemferelsesfristen i stk. 2, for et
eller flere af kravene i artikel 4, hvis det drejer sig om indre vandveje, som svarer til
definitionen i artikel 2, men har ringe trafikteethed. Denne frist kan forlenges med 24
maneder, Medlemsstatens begrundelse for anmodningen skal henvise til den
pagaldende vandvejs trafiktaethed og skonomiske forhold.

4. Medlemsstaterne tilsender Kommissionen de vigtigste nationale bestemmelser, som
de udsteder pa det omrade, der omfattes af dette direktiv.

5. Medlemsstaterne bistdr om nedvendigt hinanden med at gennemfore dette direktiv,

Artikel 13
Lkrafttreedelse

Dette direktiv treeder i kraft pd 20. dagen efter sin offentliggerelse i Den Europaeiske Unions
Tidende.
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Artikel 14
Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udfardiget 1 Bruxelles, den .

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Rddets vegne
Formand Formand
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BILAG1

Minimale datakrav

Som nevnt i artikel 4, stk. 4, litra a), skal navnlig felgende data leveres:

Vandvejsakse med kilometerangivelse

Restriktioner for fartojer eller konvojer med hensyn til lengde, bredde,
dybgang og hgjde over vandlinjen

Hemmende anlags, iser slusers og broers, arbejdstider
Havnes og omladningssteders beliggenhed

Referencedata for vandstandsmalere, som har betydning for sejladsen.
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Bilag 11

Principper for RIS-retningslinjer og tekniske specifikationer

1. RIS-retningslinjer
De i artikel 5 nevnte RIS-retningslinjer udarbejdes efter folgende principper:

a) angivelse af de tekniske krav til planlegning, indferelse og praktisk anvendelse af
tjenesterne og de dertil knyttede systemer

b) RIS’s arkitektur og tilretteleeggelse, og
C) henstillinger til fartgjerne om at deltage i RIS, henstillinger vedrerende de enkelte
tjenester og til gradvis udvikling af RIS.
2. Indlands-ECDIS

De tekniske specifikationer, som ifelge artikel 5 skal opstilles for et elektronisk kortvisnings-
og informationssystem (indlands-ECDIS), udarbejdes efter folgende principper:

a) forenelighed med sefartens ECDIS for at lette indlandsfartejers sejlads 1 blandede
trafikzoner som flodmundinger og hav-flodsejlads

b) fastleggelse af minimumskrav til indlands-ECDIS-udstyr og af de elektroniske
sokorts indhold for at sikre sejladsen, det galder navnlig:

— stor pélidelighed og udbredt tilgeengelighed hos det benyttede indlands-ECDIS-
udstyr

— indlands-ECDIS-udstyrets holdbarhed, s& det kan modsta de normale forhold
om bord pa et skib, uden at dets kvalitet og palidelighed forringes

— afsaetning pd de elektroniske sgkort af alle geografiske forhold (f.eks. sejllabets
grenser, anleg langs kystlinjen, afmerkninger), som har betydning for
sejladsens sikkerhed

— kontrol med det elektroniske sekort ved hjalp af et overlejret radarbillede, nér
det benyttes til styring af fartojet

— afsetning af oplysninger om farvandsdybde pa det elektroniske seokort og
angivelse af den forventede eller faktiske vandstand

— indarbejdelse af yderligere oplysninger (f.eks. fra andre end de kompetente
myndigheder) i det elektroniske sekort og visning af dem pa indlands-ECDIS,
uden at det pavirker de oplysninger, som er nadvendige for sikker sejlads.

c) alle brugeres adgang til de elektroniske sgkort.

d) alle systemfabrikanters adgang til de data, der benyttes til elektroniske sekort.
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3. Elektronisk skibsmelding

De tekniske specifikationer for elektronisk skibsmelding i indlandssejladsen i henhold til
artikel 5 udarbejdes efter folgende principper:

a)

b)

d)

fremme af elektronisk dataudveksling mellem de kompetente myndigheder i
medlemsstaterne, mellem de forskellige deltagere 1 bade indlands- og havsejlads og 1
kombineret transport, som omfatter indlandssejlads

benyttelse af en standardiseret transportanmeldelse ved meddelelser fra skib til
myndighed, fra myndighed til skib og fra myndighed til myndighed, sa der opnas
forenelighed med sofarten

benyttelse af internationalt accepterede kodelister og klassifikationer eventuelt med
yderligere suppleringer af hensyn til indlandssejladsens behov

benyttelse af et enkelt europeisk fartejsidentifikationsnummer.

4. Efterretninger for skippere

De tekniske specifikationer for efterretninger for skippere i henhold til artikel 5, det gelder
iser farvandsefterretninger, trafikinformation og trafikregulering samt rejseplanlaegning
udarbejdes efter folgende principper:

a)

b)

En standardiseret datastruktur, som benytter forudfastsatte tekstmoduler og 1 vid
udstrekning er kodet for at muliggere automatisk oversattelse af det vigtigste
indhold til andre sprog og for at fremme inddragelse af efterretninger for skippere i
rejseplanlegningssystemerne.

Den standardiserede datastrukturs forenelighed med indlands-ECDIS’s datastruktur
for at fremme inddragelse af efterretninger for skippere i indlands-ECDIS.

5. Sporingssystemer

De tekniske specifikationer for fartgjssporingssystemer i henhold til artikel 5 udarbejdes efter

folgende principper:

a) fastleeggelse af kravene til systemer og standardmeddelelser og til procedurer, sé de
kan udferes automatisk

b) sondring mellem systemer, der opfylder den taktiske trafikinformations krav, og
systemer, der opfylder den strategiske trafikinformations krav, bade nar det geelder
positionsbestemmelsesngjagtighed og den nedvendige ajourferingshyppighed

c) beskrivelse af de relevante tekniske systemer til fartegjssporing som indlands-AIS
(automatisk identifikationssystem til indlandssejlads)

d) forenelighed med sefartens AIS-system for at lette indlandsfartegjers sejlads 1
blandede trafikzoner som flodmundinger og hav-flodsejlads

e) de indre vandvejes landbaserede infrastrukturers evne til at modtage AIS-

meddelelser fra sgfarten.
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FINANSIERINGSOVERSIGT TIL FORSLAGET

Politikomrade: Energi og transport

Aktiviteter: Bzredygtig mobilitetspolitik

TITEL:

FALLESSKABET

EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV OM HARMONISEREDE
FLODINFORMATIONSTJENESTER ('RIS) PA DE INDRE VANDVEJE I

2.1
2.2

2.3

BUDGETPOST

Budgetpost: A — 7031, Betegnelse: Udgifter til meder og indkaldelser (ABB-

novemklatur: 06.01.02.11)

SAMLEDE TAL

Samlet rammebevilling (del B): ... mio. EUR som forpligtelsesbevilling

Gennemforelsesperiode:

begyndelse: 2005 - afslutning: Endnu ikke fastsat

Samlet flerarigt sken over udgifterne:

Forfaldsplan for forpligtelses- og betalingsbevillinger (finansieringstilskud) (jf. punkt

6.1.1)

Mio. EUR (3 decimaler)

[n+5

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2000 | ff

I alt

Forpligtelser

Betalinger

b)

Teknisk og administrativ bistand og stetteudgifter (jf. punkt 6.1.2)

Forpligtelser

Betalinger

atb i alt

Forpligtelser

Betalinger
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c) Personale- og andre driftsudgifters samlede budgetvirkninger (jf. punkt 7.2 0g 7.3)

Forpligtelser/ 0.119 |0.119 |0.119 |0.119 |0.119 0.595
Betalinger
atb+cialt
Forpligtelser 0.119 |0.119 | 0.119 |0.119 |0.119 0.595
Betalinger 0.119 |0.119 | 0.119 |0.119 |0.119 0.595
2.4 Forenelighed med den finansielle programmering og de finansielle overslag

Forslaget er foreneligt med den geeldende finansielle programmering

Forslaget kraever omprogrammering af de relevante poster i de finansielle
overslag

Omprogrammeringen kan betyde, at bestemmelserne 1 den interinstitutionelle
aftale ma tages i brug.

2.5 Virkninger for budgettets indtaegtsside
Ingen (vedroerer tekniske aspekter ved en foranstaltnings gennemforelse)
ELLER
Virkningerne er folgende:

- Bemcerk: Alle oplysninger og bemcerkninger om beregningsmetoden for
virkningerne pd indteegtssiden skal vedlcegges i et scerskilt bilag.

Mio. EUR (1 decimal)

Forud Efter aktionens iveerksattelse
for
i
Budgetpost Indteegter ?;r‘“;’“ [Ar |[n+1]|[n+2]] [n+3 |[n+4]|[n+5]

1] n3] ]

a) Indteegter i faste priser’

b) Andringer i indteegterne® A

(Angiv her hver af de berarte budgetposter, og indscet det nodvendige antal linjer i
tabellen, hvis virkningen gor sig geeldende for flere budgetposter.)
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3. BUDGETSPECIFIKATIONER
Udgifternes art Nye EFTA- Kandidat- Udgifts-
deltagelse landenes omrade i de
finansielle
deltagelse Overslag
OU 10U OB IOB NEJ NEJ NEJ Nr.[...]
4. RETSGRUNDLAG

5.1

5.1.1

EF-traktatens artikel 71

BESKRIVELSE OG BEGRUNDELSE
Behov for EU-foranstaltninger16
Mal

Kommissionens hvidbog om transportpolitikken (KM(2001) 370) forlanger
indforelse af hojeffektive navigations- og kommunikationssystemer pé Feellesskabets
indre vandveje.

Fellesskabet har allerede i nogen grad medvirket til at finansiere udviklingen af
flodinformationstjenester i tilknytning til rammeprogrammerne for forskning og
udvikling.

P& dette grundlag har medlemsstaterne udviklet en lang rekke enkeltstdende
telematiktjenester og telematiksystemer og taget dem i brug pé deres indre vandveje.
Undertiden findes der endda forskellige systemer i den samme medlemsstat.

Direktivet skaber det nedvendige grundlag og de nedvendige forudsetninger for at
sikre, at der indferes harmoniserede og samvirkende tjenester og systemer pa
Fellesskabets indre vandveje.

Nar Kommissionen skal treffe de nedvendige beslutninger om harmoniseret
anvendelse af tjenesterne, vil den blive bistdet af et udvalg, som bestar af
repraesentanter for MS. Dette udvalg skal navnlig hjelpe Kommissionen med at
fastleegge de tekniske specifikationer og enkeltheder i forbindelse med tjenesternes
indforelse.

16

Nermere oplysninger i s@rskilt orienterende dokument.
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5.1.2

5.1.3

5.2

5.3

Dispositioner, der er truffet pd grundlag af forhandsevalueringen

Ikke relevant

Dispositioner, der er truffet pa grundlag af den efterfolgende evaluering
Ikke relevant

Indsatsomriader og nzermere bestemmelser for stotten

Foranstaltningens generelle formal er at skabe grundlaget for harmoniseret og
samvirkende anvendelse af flodinformationstjenester pd Feallesskabets indre
vandveje. Foranstaltningen henvender sig til de bererte medlemsstater, som skal tage
de nedvendige skridt til at indfere tjenesterne pa deres vandveje pa det grundlag og
efter de bestemmelser, som er fastsat i direktivet.

De begunstigede er tjenesternes brugere, dvs. transporterhvervet som sadant,
skibsejerne, badfererne og infrastrukturlederne.

Malet skal nés ved at fastsatte tekniske retningslinjer for tjenesternes indforelse og
funktion og ved at fastsatte tekniske specifikationer for de forskellige systemer.

Til dette formél indferer direktivforslagets artikel 11 et udvalg, der bestar af
repraesentanter for medlemsstaterne med praktisk erfaring inden for informations- og
kommunikationsteknologi pa indre vandveje. Udvalget skal bistd Kommissionen
med at treeffe de relevante beslutninger pé et tilstrekkeligt velfunderet grundlag. Et
sadant udvalg eksisterer ikke endnu og skal derfor oprettes. Dets arbejde skal bygge
pa resultaterne af de forskningsprojekter, som er blevet udfert under
rammeprogrammet for forskning og udvikling, det gaelder navnlig COMPRIS-
projektet, der drejer sig om problemerne i forbindelse med indferelse af RIS.

Folgende speorgsmal og muligvis ogsd andre, som ligger inden for direktivets
rammer, vil blive henvist til udvalget:

— Retningslinjer, som omfatter tekniske principper for og krav til planlegning,
indforelse og praktisk brug af tjenester og dertil knyttede systemer samt RIS’s
arkitektur og tilretteleeggelse

— Opstilling af tekniske specifikationer for et elektronisk sekortvisnings- og
informationssystem (indlands-ECDIS)

— Opstilling af tekniske specifikationer for elektronisk skibsmelding
— Opstilling af tekniske specifikationer for efterretninger for skippere
— Opstilling af tekniske specifikationer for fartejssporingssystemer.

Gennemfeorelsesmetoder

Arbejdet vil blive udfert af udvalget og af arbejdsgrupper, som bestar af eksterne eksperter,
der udvelges i samarbejde med udvalget og betales af Kommissionen, som ogsa er ansvarlig
for overvagning af udvalget og ekspertgrupperne.
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6. FINANSIELLE VIRKNINGER

6.1 Samlede finansielle virkninger for budgettets del B (hele programperioden)

(Beregningsmetoden for de samlede belob i nedenstdiende tabel skal fremga af fordelingen i

tabel 6.2.)

6.1.1  Finansieringsstotte

Forpligtelsesbevillinger i mio. EUR (3 decimaler)

[Ar n] [n+1] [n+2] [n+3] [n+4] [n+5 I alt
ft.]
Fordeling
Aktion 1
Aktion 2
Osv.
I ALT
32
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6.1.2  Teknisk og administrativ bistand, stotteudgifter og it-udgifter (forpligtelsesbevillinger)

[Ar n]

[n+1]

[n+2]

[n+3]

[n+4]

[n+5
ff.]

I alt

1) Teknisk og
administrativ bistand:

a) Kontorer for teknisk

h N |

b) Anden teknisk og
administrativ bistand:

- intern:

- ekstern:

Heraf til opbygning og
vedligeholdelse af

administrative edb-
systemer:

lialt
2) Stetteudgifter:
a) Undersogelser:
b) Ekspertmeder:

c¢) Informations- og
publikationsvirksomhed

21alt

I ALT

DA
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6.2 Beregning af omkostningerne pr. foranstaltning i budgettets del B (hele

programperioden)17

(Nar der er flere aktioner, skal der for de konkrete foranstaltninger under hver aktion gives
de oplysninger, der er nodvendige for at ansld arbejdets omfang og omkostninger.)

Forpligtelsesbevillinger i mio. EUR (3 decimaler)

- Foranstaltning 1
- Foranstaltning 2
Aktion 2

- Foranstaltning 1
- Foranstaltning 2
- Foranstaltning 3

Osv.

Fordeling Type Antal Gennemsnitli Samlede
resultater resultater ge enheds- omkostninger
(projekter, omkostninger
dossierer ) (1 alt ar 1--1’1) (1 alt ar 1--1’1)
1 2 3 4=(2X3)
Aktion 1

SAMLEDE
OMKOSTNINGER

Om nadvendigt forklares beregningsmetoden.

17

DA

Nermere oplysninger i s@rskilt orienterende dokument.
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7. VIRKNINGER FOR PERSONALERESSOURCER oG

ADMINISTRATIONSUDGIFTER
7.1 Personalemaessige virkninger

Eksisterende og/eller nyt personale .
til forvaltning af foranstaltningen Opgavebeskrivelse
Stillingstyper I alt
Faste stillinger M1q1§ﬁ1d1ge
stillinger
Tjenestemend Om nodvendigt kan der
A .

eller B vedlegges en mere fuldstendig
midlertidigt C opgavebeskrivelse.
ansatte
Andre
personaleressource
r
I alt
7.2 Samlede finansielle virkninger af personaleforbruget

Arten af personaleressourcer Beleb i EUR Beregningsmetode™
Tjenestemend
Midlertidigt ansatte
Andre personaleressourcer

(oplys budgetpost)
I alt

Belobene modsvarer de samlede udgifter i en tolvmaneders periode.
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7.3

Andre administrative udgifter som felge af foranstaltningen

Budgetpost (nummer og betegnelse) Belob i EUR Beregningsmetode

Standardudgifter 2004-05-03
Samlet bevilling (Afsnit A7) - € 650 for EU 25

- € 1000 for fremtidige
A-0701 - Tjenesterejser medlemsstater

- € 800 til uathaengige eksperter
A-07030 - Moder 2 udvalgsmeder om aret: 27

119 100 deltagere (25 medlemsstater + 2

A-07031 - Udvalg, der skal heres (1) fremtidige medlemsstater). €
A-07032 - Udvalg, som det ikke er obligatorisk 18. 250 pI- mode til refusion af
at hore (1) rejseudgifter.

4 ekspertarbejdsgruppemeoder/ar:
A-07040 - Konferencer 20 deltagf:r.e (25 medlemsstater

+ 2 fremtidige medlemsstater +
A-0705 - Undersagelser og konsultationer 3 vathengige eksperter).

€ 20 650 pr. made til refusion af

Andre udgifter (specificeres) rejseudgifter.
Informationssystemer (A-5001/A-4300)
Andre udgifter - del A (specificeres)
Lalt | 119 100

Belgbene modsvarer de samlede udgifter 1 en tolvmaneders periode.

() Det specificeres, hvilken udvalgstype der er tale om, og hvilken gruppe det tilhorer.

L. Samlet arligt beleb (7.2 + 7.3) EUR 119 100
II. Foranstaltningens varighed 5 Ar
1. Foranstaltningens samlede omkostninger (I x II) EUR 595 500

I skennet over, hvilke personale- og administrationsressourcer indsatsen kraever, skal
tjienestegrenene tage hensyn til, hvad Kommissionen har vedtaget under de orienterende
dreftelser, i den arlige politiske strategi (APS) eller ved godkendelsen af det forelebige
budgetforslag (FBF). Det skal saledes vises, at personalebehovet kan daekkes inden for den
forelabige vejledende fordeling af midlerne som fastsat i det FBF.

8. RESULTATOPFOLGNING OG EVALUERING

8.1 Resultatopfelgningssystem

Udferelsen af de opgaver, direktivet indeberer, vil blive overvdget af Kommissionen
pa grundlag af RIS-udvalgets arbejdsprogram. Arbejdsprogrammet og den dermed
forbundne tidsplan for opgavernes udferelse vil blive udarbejdet pé udvalgets forste
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8.2

meder. Den forste af disse opgaver gar ud pa at opstille de tekniske retningslinjer for
indforelse af RIS og at vedtage de tekniske specifikationer for de forskellige
systemer pa fellesskabsplan.

Hvordan og hvor ofte skal der evalueres?

Efter direktivets ikrafttreedelse vil Kommissionen mindst tre gange om éret udarbejde
en rapport over, hvordan RIS fungerer. Formalet er at sikre, at tjenesterne anvendes i
overensstemmelse med direktivets malsatninger og med de tekniske specifikationer,
der hidtil er blevet vedtaget. Vurderingen udferes i samarbejde med RIS-udvalget.

FORHOLDSREGLER MOD SVIG

Ikke relevant
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