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BEGRUNDUNG

1 HINTERGRUND
A. Tunnelsicherheit

In ihrem WeiBbuch iiber die europiische Verkehrspolitik' unterstreicht die Kommission die
Notwendigkeit einer EU-Richtlinie zur Harmonisierung von Mindestsicherheitsstandards, die
den Nutzern von Tunneln, insbesondere jenen des transeuropiischen Verkehrsnetzes, ein
hohes Maf an Sicherheit bieten.

Tunnelungliicke, vor allem Brinde, konnen wegen der rdumlichen Enge verheerende
Auswirkungen haben. Der Frage der Sicherheit von Straentunneln wird nicht erst seit den
Brandkatastrophen im Montblanc- und im Tauerntunnel 1999 sowie im Gotthard-Tunnel 2001
Aufmerksamkeit geschenkt. Konstrukteure, Auftragnehmer und Betreiber haben im Laufe
vieler Jahre eine umfassende Sachkenntnis erworben. Die verheerenden Ungliicke haben
jedoch die mit Tunneln verbundenen Risiken erneut in den Blickpunkt der Offentlichkeit
geriickt und verlangen nach politischen Entscheidungen.

Der Zahl der Unfille in Tunneln ist vergleichsweise gering, da sie keinen widrigen
Witterungsbedingungen wie Schnee, Eis, Wind und Regen ausgesetzt sind; dies gilt
insbesondere fiir lingere Tunnel. Dennoch kommt es recht hiufig zu Brinden, obwohl
internationalen Statistiken zufolge die Mehrzahl der Fahrzeugbrinde nicht durch Unfille
entstehen, sondern durch Selbstentziindung des Fahrzeugs oder der Ladung infolge von
Defekten an der elektrischen Anlage oder Motoriiberhitzung. Andererseits wurden die
schlimmsten Brandkatastrophen (solche, bei denen Todesopfer, Verletzte oder groBe
materielle Schiaden zu beklagen waren) iiberwiegend durch Unfille verursacht (12 der 14
weltweit verheerendsten Brinde); davon ausgenommen ist die Brandkatastrophe im
Montblanc-Tunnel, bei der ein Lastkraftwagen von selbst in Brand geriet.

Dariiber hinaus kann eine mogliche Unterbrechung des Verkehrssystems nach einer
Brandkatastrophe deren Folgen noch verstirken und das Wirtschaftsleben einer ganzen
Region stark beeintrachtigen.

B. Gegenwirtiger Stand

Die baulichen und technischen Sicherheitseinrichtungen neuer und modernisierter
StraBentunnel stehen in der Regel mit den nationalen und internationalen Empfehlungen,
Anforderungen und Standards in Einklang. Diese Sicherheitseinrichtungen sind jedoch nur
dann von maximalem Nutzen, wenn sie ordnungsgemi und in Verbindung mit einem
effizienten Ereignisdienst betrieben werden und die Verkehrsteilnehmer entsprechende
VerhaltensmaBregeln beachten. Vorbeugende Wirkung kann auch die Uberwachung und
Steuerung des Verkehrs durch Polizei oder andere Behorden haben. Dennoch reichen die
kontinuierlichen und intensiven Anstrengungen von Straenbaubehdrden und Verkehrspolizei
nicht aus, Unfille und Brinde in Tunneln ginzlich auszuschlieBen.

! Wei3buch der Kommission vom 12. September 2001: ,Die europédische Verkehrspolitik bis 2010:
Weichenstellungen fiir die Zukunft“, KOM(2001) 370.
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Auf internationaler Ebene hat der Ausschuss fiir StraBentunnel des WeltstraBenverbands
(PIARC) eine Reihe von Empfehlungen einschlieBlich eines Berichts zur Brand- und
Rauchbekéimpfung2 erstellt. Seit 1995 fiihrt der WeltstraBenverband gemeinsam mit der
Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD) und mit
Unterstiitzung der Europédischen Kommission ein Projekt iiber den Gefahrguttransport in
StraBentunneln durch.

Die Konferenz der westeuropdischen StraBenverkehrsbehérden (WERD) hob im September
1999 die Bedeutung der Sicherheit von StraBentunneln hervor und forderte die Schweiz,
Frankreich, Osterreich und Italien auf, eine informelle Arbeitsgruppe zur Bewertung eines
gemeinsamen Losungskonzepts zu dem Thema zu bilden. Die von dieser Arbeitsgruppe
vorgeschlagenen Mafnahmen zur Verbesserung der Sicherheit von StraBentunneln wurden
am 14. September 2000 von den WERD verabschiedet.

Die franzosische Regierung lieB unverziiglich simtliche StraBentunnel ab 1 000 m Linge
einer  Sicherheitsiiberpriifung  unterziehen. Daraufhin  untersuchte ein nationaler
Priifungsausschuss innerhalb von drei Monaten 40 Tunnel. Ein Jahr spiter, im August 2000,
wurde eine neue Vorschrift iiber die Sicherheit von StraBentunneln’ beschlossen. In
Deutschland* und Osterreich wurden hnliche Schritte unternommen.

Die Europidische Kommission kam im September 1999 zu einer Sitzung mit Sachverstindigen
zusammen. Darin wurde angeregt, die Wirtschaftskommission fiir Europa der Vereinten
Nationen (UN-ECE) als mogliches Harmonisierungsforum in Betracht zu ziehen,
insbesondere ihre Arbeitsgruppe tiber die StraBenverkehrssicherheit (WP1), die sich mit
StraBeninfrastruktur  beschiftigt. AuBerdem bezog die Kommission das Thema
Tunnelsicherheit in ihr fiinftes Forschungsrahmenprogramm ein. Finanziert wurden dabei
Forschungsprojekte iiber dauerhafte und zuverldssige Tunnelstrukturen (DARTS) und die
Entwicklung entscheidungsunterstiitzender Systeme fiir das Ereignismanagement in Tunneln
(SIRTAKI) sowie ein thematisches Netz zu Tunnelbrinden (FIT und SAFE-T). Weitere
Vorschlige, die vor allem fahrzeuggestiitzte Vorbeuge- und Informationstechnik betreffen,
befinden sich in Vorbereitung.

In der Schweiz setzte das Bundesamt fiir StraBen (ASTRA) im April 1999 eine
Arbeitsgruppe5 ein. Diese untersuchte unter Beriicksichtigung zahlreicher Sicherheitsaspekte
samtliche Tunnel des schweizerischen Hauptverkehrsstraennetzes mit mehr als 600 m
Lange. Daraufhin wurden eine Reihe sicherheitsférdernder MaBBnahmen sofort ergriffen,
andere werden nach und nach zu spiteren Terminen durchgefiihrt.

2 PIARC (1999): ,,Committee on Road Tunnels, Fire and Smoke Control in Road Tunnels“ (Ausschuss
fiir Strafentunnel, Brand- und Rauchbekimpfung in Straflentunneln), Ref. 05.05.B, 1999,
AIPCR/PIARC, La Défense, Frankreich, ISBN 2-84060-064-1.

3 Rundschreiben vom 20. August 2000 iiber Straentunnel.

4 Arbeitskreis iiber die Sicherheit von Eisenbahn- und StraBentunneln, November 1999, ,Brandschutz
in Verkehrstunneln®“, FE 82.166/199/B3 der Bundesanstalt fiir Straenwesen, Schlussbericht
Dezember 2000, BMVBW, Bonn.

5 Schlussbericht der Arbeitsgruppe ,,Straentunnel” vom 23. Mai 2000, Bundesamt fiir Straen, Bern,
Schweiz.
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Auch Eisenbahntunnel sind von Sicherheitsproblemen betroffen. Dariiber hinaus sollen in der
EU in den kommenden Jahrzehnten sehr lange Eisenbahntunnel gebaut werden, z. B. der
Basistunnel auf der Strecke Lyon-Turin mit einer Linge von 52 km und der Brenner-
Basistunnel (55 km). Die fiir Eisenbahntunnel geltenden Sicherheitsanforderungen sind
Gegenstand von technischen Spezifikationen und werden im Rahmen der Richtlinien iiber die
Eisenbahninteroperabilitit verabschiedet.

2 ZIEL DES VORSCHLAGS

Die wichtigsten Ursachen fiir StraBenverkehrsunfille sind fehlerhaftes Verhalten der
Verkehrsteilnehmer, unzureichende Ausstattung des StraBennetzes, Fahrzeuge mit
technischen Defekten (Fehler an der elektrischen Anlage, defekte Bremsen, iiberhitzter Motor
u. a.) sowie Probleme mit der Ladung (z. B. Instabilitiit, chemische Reaktionen).

Um Storungen vorzubeugen und ihre Auswirkungen auf ein MindestmaB3 zu begrenzen, sind
im baulichen, technischen und organisatorischen Bereich MaBnahmen fiir die
StraBenverkehrssicherheit notwendig. Sadmtliche dieser Maflnahmen miissen dem neuesten
Stand der Technik entsprechen und alle relevanten Faktoren einbeziehen, d. h. Straennutzer,
Ereignisdienste, Infrastruktur und Fahrzeuge.

Um in StraBentunneln ein optimales Sicherheitsniveau zu erreichen, wurden die folgenden
Ziele festgelegt:

* Primarziel: Vorbeugung (Vermeidung kritischer Ereignisse, die eine Gefahr fiir
Menschenleben, Umwelt und Tunnelbetriebsanlagen bedeuten);

e Sekundirziel: Abschwichung moglicher Folgen (etwa von Unfillen und
Brinden) durch Schaffung idealer Voraussetzungen, damit

- Unfallbeteiligte sich in Sicherheit bringen konnen,

- StraBennutzer unmittelbar eingreifen kénnen zur Vermeidung groBerer
Schiden,

- Ereignisdienste wirksam arbeiten kdnnen,
- die Umwelt geschiitzt und
- materieller Schaden begrenzt wird.

Fiir die Rettung von Menschenleben und die Begrenzung von Sachschéden sind die ersten 10
bis 15 Minuten nach einer Storung oder einem Unfall von entscheidender Bedeutung. Die
Vermeidung kritischer Situationen ist daher absolut vorrangig, so dass die wichtigsten der zu
ergreifenden Mafinahmen préaventiver Art sein miissen.



3 INHALT DES VORSCHLAGS
A. Anwendungsbereich

Die Richtlinie betrifft Tunnel des transeuropiischen Verkehrsnetzes®, die langer als 500 m
sind. Aus Tunneln mit einer Lange unter 500 m konnen die Nutzer in der Regel innerhalb von
fiinf bis zehn Minuten ins Freie gelangen. Innerhalb dieser Zeit sammelt sich der von einem
Brandherd ausgehende heifle Rauch auf natiirliche Weise schichtformig an und erméglicht so
ein Entkommen. Tunnel mit weniger als 500 m Linge benstigen im Allgemeinen keine
mechanische Beliiftungsanlage.

B. Organisatorische Vorschriften

Da die Vielzahl an Organisationen, die mit der Verwaltung, dem Betrieb, der Instandhaltung,
Reparatur und Modernisierung von Tunneln beschéftigt sind, eine Erh6hung des Unfallrisikos
zur Folge hat, schldgt die Kommission vor, die Organisation der Sicherheit auf nationaler
Ebene zu harmonisieren sowie die unterschiedlichen Funktionen und Zustindigkeiten zu
kldren. Der Vorschlag der Kommission sieht insbesondere vor, dass jeder Mitgliedstaat eine
Aufsichtsbehorde benennt, die von einem Untersuchungsorgan unterstiitzt wird. In den
meisten Fillen werden die Mitgliedstaaten die Moglichkeit besitzen, fiir die Zwecke dieser
Richtlinie bereits bestehende Verwaltungsstellen als Aufsichtsbehorde zu bestimmen. Fiir die
Sicherheit eines Tunnels wird der Tunnelmanager verantwortlich sein, wéihrend der ernannte
Sicherheitsbeauftragte ~ fiir ~die Uberwachung  zustindig ist. Die  wichtigsten
verwaltungstechnischen und organisatorischen Bestimmungen dieser Richtlinie sind in den
Artikeln 4, 5, 6 und 7 sowie in Anhang II enthalten.

C. Technische Vorschriften

Das Sicherheitsniveau von Tunneln wird durch zahlreiche Faktoren bestimmt, die sich unter
folgenden Uberschriften zusammenfassen lassen:

¢ Infrastruktur
¢ Betrieb
* Fahrzeuge

¢ StrafBennutzer

Fiir jede dieser Uberschriften werden Anforderungen im Hinblick auf eine Verbesserung der
Sicherheit von StraBentunneln aufgestellt. In Artikel 3 sowie in den Anhidngen I und III
werden technische Spezifikationen festgelegt. Der Anhang I stiitzt sich auf vorhandene
Harmonisierungsbestrebungen auf internationaler Ebene; eine Ausnahme bildet dabei die
Tunnelklassifizierung, die fir diese Richtlinie neu eingefiihrt wird.

6 Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 23. Juli 1996 iiber
gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropéischen Verkehrsnetzes, ABI. L 228 vom

9.9.1996.



-5- Nrucksache 42/03

Dieser Klassifizierung mit fiinf Ausstattungsniveaus liegen zwei Parameter zugrunde, nimlich
Verkehrsaufkommen und Tunnellinge. Dabei wurde fiir Lastkraftwagen iiber 3,5 t kein
Aquwalenzfaktor fir die Bestimmung des Fahrzeugaufkommens angewandt, und die
Ubergiinge zwischen den einzelnen Klassen wurden anhand folgender Annahmen bestimmt:
taglicher Anteil des Schwerlastverkehr im Jahresdurchschnitt: 15 9%; normale
Fahrstreifenbreite: 3,50 m; maximale Steigung: 3 %.

Der Anhang III enthidlt harmonisierte Vorschriften iiber StraBenverkehrszeichen und stiitzt
sich auf die Empfehlungen der UN-ECE zur Sicherheit von StraBentunneln sowie auf das
Wiener Ubereinkommen iiber StraBenverkehrszeichen; die aber beide fiir die Europiische
Union nicht bindend sind. Da die jiingsten Unfille, insbesondere der Brand im Gotthard-
Tunnel 2001, gezeigt haben, dass die meisten Menschenleben zu retten sind, wenn die
Betroffenen sich selbst in Sicherheit bringen, besteht eine wichtige und kostengiinstige
MafBnahme darin, eine ausreichende Zahl deutlicher und selbsterklirender Zeichen
anzubringen, die auf die Sicherheitseinrichtungen in einem Tunnel hinweisen.

C 1. INFRASTRUKTUR

Angesichts der groBen Zahl von Tunneln und wegen des engen Zusammenhangs von
verschiedenen Sicherheitseinrichtungen miissen neue MaB3nahmen sorgfiltig koordiniert
werden. Dies betrifft vor allem Elemente, die auf der Grundlage fritherer Standards hergestellt
wurden und die umgeriistet werden miissen, damit sie den Anforderungen dieser Richtlinie

geniigen.

Die von den StraBenverkehrsbehdrden festgelegten Sicherheitsvorschriften gelten in der
Regel fiir alle Straentunnel, damit im gesamten HauptverkehrsstraBennetz ein einheitliches
Sicherheitsniveau erreicht wird. Eine Vielzahl von Leitlinien und Vorschriften besteht jedoch
bereits auf nationaler Ebene; andere werden derzeit iiberarbeitet oder miissen in einigen
Fillen noch definiert oder ergénzt werden. Diese nationalen Leitlinien und Vorschriften
miissen auf europdischer Ebene iiberarbeitet und koordiniert werden.

Der Anhang I enthdlt die wichtigsten Anforderungen fiir die Infrastruktur, mit denen
samtliche baulichen Einrichtungen, Beliiftungssysteme und sonstigen elektromechanischen
Anlagen erfasst werden. Dariiber hinaus enthdlt der Anhang III eine Beschreibung sowie
Vorschriften beziiglich der Anbringung obligatorischer sicherheitsrelevanter Zeichen,
Schilder und Piktogramme.

Richtungsverkehrstunnel  verfiigen im  Brandfall {iber ein weitaus groBeres
Sicherheitspotenzial. Die Kommission schldgt deshalb vor, dass Gegenverkehrstunnel nur
noch dann gebaut werden sollten, wenn gemaf einer langfristigen Prognose nur ein moderates
Verkehrsaufkommen zu erwarten ist (weniger als 50 % der Sittigungsgrenze).

C 2. BETRIEB
Die Hauptaufgaben des Tunnelmanagers bestehen darin,

» sowohl unter Normalbetrieb (Vorbeugung) als auch im Stérungsfall fiir die
Sicherheit der Nutzer und Betreiber zu sorgen;

e die wirkungsvolle Funktion aller Betriebsanlagen (einschlieBlich Beliiftung,
Beleuchtung usw.) im Normalbetrieb zu i{iberwachen und diese im Storungsfall
gemif den Vorschriften anzupassen;
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* alle baulichen Einrichtungen und elektromechanischen Anlagen ordnungsgemif
instand zu halten.

Bei Storungen muss der Tunnelmanager eng mit den Ereignisdiensten zusammenarbeiten. Die
Ereignisdienste sind zumindest zu konsultieren, wenn es um die Definition folgender
Bereiche geht:

¢ Betrieb im Ereignisfall
* Ereignisdienste
* Alarmpline

C 3. FAHRZEUGE

Da Briande unmittelbar nach ihrer Entstehung normalerweise einfacher zu l6schen sind,
sollten alle Lastkraftwagen, Busse und Reisebusse, die einen Tunnel befahren, einen
Feuerloscher mitfithren. Der Vorschlag enthilt hierzu eine generelle Mitfiihrpflicht, doch
beabsichtigt die Kommission, in einem allgemeineren und geeigneteren Zusammenhang
detailliertere Vorschriften fiir alle Kraftfahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht iiber
3,5 t vorzuschlagen.

Die Kraftstoffbehdlter von Lastkraftwagen besitzen ein Fassungsvermégen von
durchschnittlich 700 Litern. Die technischen Bestimmungen fiir Kraftfahrzeuge schreiben
jedoch fiir Lastkraftwagen kein maximales Tankvolumen vor, und die Transportunternehmen
verwenden haufig zuséitzliche Kraftstoffbehilter; dadurch erhéht sich das Tankvolumen auf
bis zu 1 500 Liter, ohne dass zusitzliche Sicherheitskontrollen durchgefiihrt werden. Fiir
Lastkraftwagen mit Zusatztanks verlangt der vorliegende Vorschlag, dass diese beim
Durchfahren von Tunneln leer sein miissen. Die entsprechenden Bestimmungen sind in
Anhang I Absatz 3 enthalten. Gleichzeitig wird das Sicherheitsproblem im Zusammenhang
mit den zusitzlichen Kraftstoffbehdltern, mit denen Lastkraftwagen ausgeriistet werden
konnen, innerhalb der Regulierungsstelle zur Sprache gebracht werden, die fiir die
Rechtsvorschriften im Kfz-Bereich verantwortlich ist.

AuBerdem sind Lastkraftwagen, die gefdhrliche Giiter oder Giiter mit einem Brennwert iiber
30 MW befordern, besonders risikobehaftet und sollten mit geeigneten Feuerldschsystemen
ausgeriistet sein. Ferner arbeiten die Automobilhersteller derzeit an technischen Losungen, die
fiir eine Reihe von Fahrzeugfunktionen (Motor, Turbolader, Bremsen u. a.) das Brandrisiko
vermindern sollen. Die Kommission wird gegebenenfalls eine Anpassung der entsprechenden
Vorschriften an den technischen Fortschritt in Betracht ziehen.

C 4. STRASSENNUTZER

Detaillierte Untersuchungen von StraBBenverkehrsunfillen zeigen, dass diese die Folge eines
oder mehrerer Fehler innerhalb eines komplexen Systems sind, das Fahrer und Fahrzeuge
sowie die Straf8e und ihre Umgebung einschlieft.

Dieser Vorschlag befasst sich nicht vorrangig mit menschlichen Verhaltensweisen. Es sollte
jedoch nicht vergessen werden, dass bei StraBenverkehrsunfillen menschliches Versagen die
wichtigste Rolle spielt. Daher miissen die Bemiithungen, die Sicherheit des StraBenverkehrs zu
verbessern, in erster Linie auf die Verhiitung menschlichen Versagens gerichtet sein. In einem
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zweiten Schritt muss dafiir gesorgt werden, dass die Fehler von Fahrzeugfithrern keine
ernsthaften Folgen nach sich ziehen.

Es gibt verschiedene Moglichkeiten, menschliche Verhaltensweisen direkt oder indirekt zu
beeinflussen. Mit diesem Vorschlag soll erreicht werden, dass die StraBennutzer besser iiber
die Sicherheit von Tunneln unterrichtet werden, z. B. durch Informationskampagnen in den
Mitgliedstaaten und eine verbesserte Kommunikation zwischen dem Tunnelmanager und den
Tunnelnutzern.

4 ANZAHL UND LAGE DER VON DIESEM VORSCHLAG ERFASSTEN TUNNEL

Diese Richtlinie enthilt Bestimmungen, die sowohl bereits in Betrieb genommene Tunnel
betreffen als auch solche, die sich im Bau oder in der Entwurfsphase befinden.

Fiir die Erstellung eines Verzeichnisses der bestehenden und zukiinftigen TEN-Straentunnel
wurden mehrere Quellen herangezogen.

Die UN-ECE hat ein Verzeichnis erstellt, in dem StraBentunnel mit einer Linge iiber 1 000 m
erfasst sind. Darin werden 370 Tunnel mit einer Gesamtldnge von 900 km aufgelistet. 182
dieser Tunnel befinden sich innerhalb des transeuropdischen Strafennetzes; ihre Gesamtlinge
betragt 446 km.

Zahlreiche Straf3entunnel in der EU befinden sich derzeit in Bau oder in der Entwurfsphase
und wurden ebenfalls in das Verzeichnis aufgenommen. Um die kurz vor der Fertigstellung
stehenden Tunnel zu ermitteln, wurde auf Daten der UN-ECE und auf andere Quellen
zuriickgegriffen. Demzufolge ist dies bei 64 Tunneln mit einer Gesamtlédnge von 172 km der

Fall.

Voraussichtlich werden in Griechenland die meisten TEN-Tunnel mit einer Lange iiber 1 000
m Betrieb genommen. Fast alle der 16 neuen Tunnel mit einer Gesamtlénge von 36 km sind
Teil der Egnatia-Autobahn. In Italien sind es 13 neue Tunnel mit iiber 1 000 m Lénge und in
Deutschland 12.

Tunnel mit einer Lange zwischen 500 und 1 000 m sind in der Datenbank der UN-ECE nicht
enthalten und wurden daher vor allem anhand von Statistiken der Mitgliedstaaten und anderer
Quellen ermittelt. Die Neubauten unter den TEN-Tunneln dieser Linge wurden mit einer
dhnlichen Methode festgestellt.

So wurden insgesamt 216 bestehende TEN-Straentunnel mit einer Linge von 500 - 1 000 m
ermittelt, von denen sich 70 % in Italien befinden. Ihre Gesamtldnge betragt 151 km. Weitere
50 TEN-Straentunnel derselben Linge sollen innerhalb der nichsten fiinf Jahre er6ffnet
werden. Thre Gesamtldnge belduft sich auf 39 km.

Die Tunneldichte in Italien und Osterreich iibersteigt derzeit bei weitem den EU-
Durchschnittswert.
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Neue TEN- Neue TEN- TEN-Tunnel

Bestehende Tunnel Bestehende Tunnel insgesamt

TEN-Tunnel >1000m TEN-Tunnel 500-1000m > 500 m
Mitgliedstaat >1000m 2002-2010 500-1000m |2002-2010 2010
Osterreich 33 8 19 4 64
Belgien 1 0 1 0 2
Deutschland 19 12 18 6 55
Déanemark 1 0 2 0 3
Spanien 16 3 4 2 25
Finnland 0 1 0 4 5
Frankreich 18 2 13 2 35
Ver. Koénigreich (6 2 4 0 12
Griechenland 3 16 4 22 45
Irland 0 1 0 1
Italien 83 13 144 6 246
Luxemburg 0 0 0 3 3
Niederlande 1 3 7 0 11
Portugal 1 0 0 1 2
Schweden 0 3 0 0 3
EU insgesamt 182 64 216 50 512

Tabelle:

Verzeichnis der TEN-Straf8entunnel

Dariiber hinaus ist Norwegen das einzige EWR-Land, das in seinem Hauptverkehrs-
straBennetz Tunnel iiber 500 m Linge besitzt; dies sind insgesamt 130 Tunnel mit einer
Gesamtldnge von 200 km.

Nur drei der Beitrittsldnder besitzen Tunnel iiber 500 m Léange. Innerhalb des TINA-Netzes
verfiigen Bulgarien, Slowenien und die Slowakei iiber jeweils vier, fiinf und einen Tunnel
dieser Kategorie; die Gesamtlidnge belauft sich auf 15 km.

5 RECHTFERTIGUNG EINER MASSNAHME AUF GEMEINSCHAFTSEBENE

Diesem Vorschlag liegt der Artikel 71 des Vertrags zur Griindung der Europédischen
Gemeinschaft zugrunde und betrifft lange Tunnel im transeuropéischen StraBennetz, die im
Langstreckenverkehr innerhalb der Européischen Union eine bedeutende Rolle spielen.

In allen Mitgliedstaaten mit Ausnahme Finnlands und Irlands befinden sich Tunnel, die unter
die Richtlinie fallen. Sie wurden aufgrund von Anforderungen gebaut, die mittlerweile
veraltet sind. Entweder entsprechen ihre Betriebsanlagen nicht mehr dem Stand der Technik,
oder die Verkehrsbedingungen haben sich seit ihrer Inbetriebnahme grundlegend geéndert.
Generell gibt es keine nationalen Rechtsvorschriften, nach denen Tunnelbetreiber verpflichtet
wiren, sicherheitsverbessernde Mafnahmen durchzufiihren, nachdem ein Tunnel in Betrieb
genommen wurde.

Das Risiko, dass es in Tunneln zu Brandkatastrophen kommt, ist in den vergangenen Jahren
offenkundig erheblich gestiegen. Ferner stellte sich heraus, dass mangelnde Koordinierung
das Unfallrisiko in grenziiberschreitenden Tunneln erhéht. AuBerdem haben schwere Unfille
aus der jlingeren Vergangenheit gezeigt, dass ausldndische Nutzer wegen der fehlenden
Harmonisierung von  Sicherheitsinformationen, ~Kommunikations- und  sonstigen
Einrichtungen groere Gefahr laufen, bei einem Unfall zu Schaden zu kommen.
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Diese Richtlinie wird den Schutz von StraBennutzern und wichtigen Infrastruktur-
einrichtungen verbessern. Ein Nichttitigwerden hitte negative Folgen, da Tunnelungliicke
erwiesenermallen durch den Verlust von Menschenleben, stirkere Verkehrsiiberlastung,
Umweltverschmutzung, zusitzliche Risiken und Reparaturen enorme Kosten verursachen.

6 BEWERTUNG DES VORSCHLAGS

Die Kommission beauftragte das Unternehmen ,ICF Consulting Ltd“ mit einer Kosten-
Nutzen-Analyse zur Beurteilung der verschiedenen Moglichkeiten, die zur Durchfiihrung der
beabsichtigten MaBnahmen zur Verfiigung stehen. Die ersten Ergebnisse lagen im Mai 2002
vor; sie wurden am 21. Mai und 12. September 2002 mit Sachverstindigen aus den
Mitgliedstaaten zusammen mit den Vorschriften selbst erértert. Die Sachverstindigen
akzeptierten die vorgeschlagenen Anforderungen in ihren Grundziigen und nahmen zu einer
Reihe technischer Fragen Stellung. Die Stellungnahmen wurden bei der Erarbeitung des
endgiiltigen Vorschlags, wann immer dies sinnvoll erschien, beriicksichtigt.

A. Kosten der Maf3nahme

Die mit den Verbesserungen verbundenen Kosten verteilen sich auf drei Bereiche:
Modernisierung und Ausriistung, Betriebskosten sowie Kosten durch Verkehrsbehinderungen,
die infolge der Modernisierungsarbeiten entstehen. Die Kosten fiir die Modernisierung von
StraBentunneln auf der Grundlage simtlicher in Anhang I genannten Anforderungen kénnen
sehr hoch ausfallen, da Tunnel die teuerste StraBeninfrastruktur darstellen. Daher erlaubt es
die Richtlinie den Mitgliedstaaten, unter bestimmten Umstdnden kostengiinstigere
MaBnahmen durchzufiihren, sofern damit ein ausreichendes Sicherheitsniveau erreicht wird.
Aus diesem Grund enthdlt das in Anhang I beschriebene Klassifizierungssystem
unterschiedliche Anforderungen, die sich nach dem Verkehrsaufkommen und der
Tunnelldnge richten. AuBerdem enthédlt der Vorschlag eine Bestimmung, die es den
Mitgliedstaaten erlaubt, alternative MaBnahmen zur Risikominderung zu akzeptieren, sofern
die Modernisierungskosten gegeniiber den Kosten fiir einen Tunnelneubau unverhéltnismaBig
hoch sind. Die Ergebnisse belegen jedoch eindeutig, dass unbedingt in die Sicherheit von
Tunneln zu investieren ist und dabei die Tunnel mit dem gréBten Fahrzeugaufkommen und
dem hochsten Unfallrisiko Vorrang haben miissen.

Bei Tunneln, fiir die eine Ausnahmeregelung gilt, konnen die Baukosten sich auf bis zu ein
Fiinftel verringern. Die mit dem Vorschlag verbundenen Gesamtkosten bewegen sich
zwischen 2,6 und 6,3 Mrd. Euro. Dem zweiten Betrag liegt die Annahme zugrunde, dass alle
bestehenden Tunnel umgebaut und an die fiir neue Tunnel geltenden Bestimmungen
angepasst werden. Der geringere Betrag ist eine Schitzung, bei der bestimmte bauliche
Anderungen durch alternative MaBnahmen, z. B. Verkehrsbeschrinkungen, ersetzt werden.

Der groBte Teil der Kosten entfillt auf Modernisierung und Ausriistung, wahrend der durch
Verkehrsbehinderungen verursachte Anteil schatzungsweise ein Viertel ausmacht.

Die mit der vorgeschlagenen Richtlinie verbundenen Kosten werden von den Mitgliedstaaten
getragen.

B. Erwarteter Nutzen
Der erwartete Nutzen der Maf3nahme betrifft folgende Bereiche:

- Vermeidung von Unfillen bzw. Abschwéchung ihrer Folgen: Die direkten Kosten
einschlieBlich Reparaturkosten im Zusammenhang mit den jiingsten Tunnel-
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Brandkatastrophen iibersteigen bei weitem die in der Mitteilung zur Foérderung der
StraBenverkehrssicherheit in der EU von 1997”angefiihrten direkten Kosten von 1
Mio. Euro, die ein tddlicher StraBenverkehrsunfall im Durchschnitt verursacht. Die
Veranschlagung der durch Tunnelungliicke verursachten direkten Kosten erfolgte mit
Hilfe einer Durchsicht der neueren Literatur zu diesem Thema sowie der Erfassung
begrenzter aktueller Unfalldaten. Sie betragen schitzungsweise 210 Mio. Euro
jahrlich.

- Zu berticksichtigen sind auBerdem die indirekten Kosten fiir die Wirtschaft infolge
einer TunnelschlieBung. Untersuchungen zufolge betragen diese Kosten im Fall der
unfallbedingten SchlieBung des Montblanc-Tunnels allein in Italien 300 - 450 Mio.
Euro proJ ahr®,

- SchlieBlich sind mit der Richtlinie erhebliche indirekte Vorteile verbunden. Die
unfallbedingte SchlieBung von Tunneln zieht nicht nur die Wirtschaft der betroffenen
Region in Mitleidenschaft, sondern beeintrachtigt auch das Wirtschaftsleben auf
nationaler und in einigen Fillen sogar auf europiischer Ebene. Sie verteuert die
Transportkosten, verringert die Wettbewerbsfihigkeit der betroffenen Gebiete und
beeintrachtigt die Sicherheit des StraBenverkehrs, weil in der Regel Umwege
gefahren werden miissen und dadurch alle StraBennutzer gegebenenfalls
lingerfristig’ groBeren Gefahren ausgesetzt sind.

7. SCHLUSSFOLGERUNG

Das WeiBbuch der Kommission ,Die europdische Verkehrspolitik bis 2010:
Weichenstellungen fiir die Zukunft® sieht beziiglich der Tunnelsicherheit ein zweistufiges

Konzept vor.

Der vorgeschlagene Rechtsakt sieht vor, kurz- und mittelfristig Mindeststandards
festzulegen, um den Nutzern von StraBentunneln rasch ein hohes Sicherheitsniveau zu
gewihrleisten. Der Vorschlag umfasst wie angekiindigt die wichtigsten technischen und
betrieblichen Sicherheitsaspekte:technische Ausriistungen (Be- und Entliftungsanlagen,
Schutzraume, Sicherheitsstollen), Verkehrsvorschriften (Verkehrsbeschrankungen,
abwechselnde Freigabe jeweils nur einer Fahrtrichtung), Schulung des Betriebspersonals im
Hinblick auf schwere Unfille, Organisation der Rettungsdienste, Nutzerinformation {iiber
VerhaltensmaBregeln im Brandfall sowie Kommunikationseinrichtungen fiir eine
beschleunigte Evakuierung bei Brianden.

SchlieBlich werfen die jiingsten Tunnel-Brandkatastrophen die Frage nach der Nachhaltigkeit
des Verkehrs auf, insbesondere bezogen auf Gebirgsregionen. Eine der Priorititen des
WeiBbuchs iiber die Verkehrspolitik ist die Schaffung eines einheitlichen Konzepts zur
Entwicklung mittel- und langfristiger Losungen einschlieBlich einer Verlagerung des

7 Forderung der StraBenverkehrssicherheit in der EU: Programm fiir 1997-2001, KOM(97) 131 endg.
vom 9. April 1997.
8 ,»Valutazione degli effetti economici sui sistemi regionali e nazionali della chiusura del traforo del

Monte Bianco“ (Bewertung der wirtschaftlichen Auswirkungen der Schliefung des Montblanc-
Tunnels auf die regionalen und nationalen Systeme), Prometeia, Mai 1999.
? Die Instandsetzung und Modernisierung des Montblanc-Tunnels nahmen fast drei Jahre in Anspruch.
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Verkehrs auf alternative Verkehrstriager. Diese MaBnahmen werden im Einklang mit dem
beigefiigten Vorschlag wesentlich zur Senkung des Unfallrisikos in Tunneln beitragen.

Die Kommission schldagt daher vor, dass das Europiische Parlament und der Rat die
vorliegende Richtlinie iiber Mindestanforderungen fiir die Sicherheit von Tunneln im
transeuropéischen Straennetz verabschieden.

Die Kommission setzt unterdessen eine Arbeitsgruppe mit Sachverstindigen aus den
Mitgliedstaaten sowie aus Fachorganisationen mit folgenden Zielen ein:

- Zusammenstellung der erforderlichen Daten zur Erarbeitung einer
harmonisierten Risikoanalyse;

— weitere Verbesserung der Sicherheitsmindestvorschriften fiir den Bau, den
Betrieb, die Wartung, Reparatur, Erneuerung, Sanierung und Modernisierung
von Tunneln verschiedener Linge sowie Verbesserung der Verkehrssituation in
diesen Tunneln, z. B. durch Verkehrszeichen, Beschrinkungen fiir Fahrzeuge
und gefihrliche Giiter, Fahrerschulungen;

— Sammeln von Informationen {iber Vorschriften fiir die Tunnelsicherheit,
insbesondere iiber neue Verfahren des Verkehrsmanagements.

Nachdem die Mitgliedstaaten ihre jeweiligen Aufsichtsbehdrden benannt haben, wird die
Kommission fiir deren Vertretung in der Sachverstdndigengruppe sorgen, die auBerdem als
Bindeglied zwischen den Mitgliedstaaten agieren wird. Ferner wird die Kommission
internationale Fachorganisationen aus Drittlindern, insbesondere der Schweiz und Norwegen,
auffordern, Vertreter zu entsenden, um deren Meinungen und Erfahrungen zu bestimmten
Fragen zu beriicksichtigen und eine gute Zusammenarbeit sicherzustellen.
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2002/0309 (COD)
Vorschlag fiir eine
RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

iiber Mindestanforderungen fiir die Sicherheit von Tunneln im
transeuropaischen Straflennetz

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 71 Absatz 1,

auf Vorschlag der Kommission'?,

nach Stellungnahme des Européischen Wirtschafts- und Sozialausschusses ",

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen'?,

gemil dem Verfahren des Artikels 251 EG—Vertrag”',
in Erwégung nachstehender Griinde:

(1) Die Kommission kiindigt in ihrem Wei3buh ,Die europiische Verkehrspolitik bis
2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft“'* an, in Bezug auf Mindestanforderungen
fur die Sicherheit von Tunneln des transeuropdischen StraBennetzes Vorschlige zu
unterbreiten.

(2 Das Verkehrssystem, insbesondere das transeuropdische Verkehrssystem im Sinne der
Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Europiaischen Parlaments und des Rates vom 23.
Juli 1996 iiber gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropdischen
Verkehrsnetzes'®, ist fir die Forderung der europiischen Integration und die
Sicherstellung einer hohen Lebensqualitét fiir die europdischen Biirger von grofter
Bedeutung. Aufgabe der Europdischen Gemeinschaft ist es, im transeuropidischen
StraBennetz fiir ein einheitliches, konstantes und hohes Niveau in Bezug auf
Sicherheit, Dienste und Komfort zu sorgen.

10 ABL [.]Jvom[..],S.[..].

1 ABL [..]vom][..], S. [...].

12 ABL [..]vom[...], S. [...].

13 ABL [..]vom[..],S. [...].

1 WeiBbuch der Kommission vom 12. September 2001: ,Die europdische Verkehrspolitik bis 2010:
Weichenstellungen fiir die Zukunft®, KOM(2001) 370.

15 ABI. L 228 vom 9.9.1996, S.1, geindert durch die Entscheidung Nr. 1346/2001/EG, ABI. L 185 vom

6.7.2001, S. 1.
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3 Tunnel von iiber 500 m Linge stellen wichtige Bauten dar, die groBriumige Gebiete in
Europa miteinander verbinden und fiir das Funktionieren und die Entwicklung der
regionalen Wirtschaft eine entscheidende Rolle spielen.

(4) Der Europiische Rat hat mehrfach, insbesondere am 14. und 15. Dezember 2001 in
Laeken, mit Nachdruck auf die Dringlichkeit von MaBnahmen zur Verbesserung der
Tunnelsicherheit hingewiesen.

(5) Die Verkehrsminister Deutschlands, Frankreichs, Italiens, Osterreichs und der
Schweiz kamen am 30. November 2001 in Ziirich zusammen und verabschiedeten eine
gemeinsame  Erklirung mit Empfehlungen zur Angleichung nationaler
Rechtsvorschriften, welche die in jiingster Zeit harmonisierten Vorschriften zur
Verbesserung der Sicherheit in langen Tunneln betreffen.

(6)  Da die Ziele der vorgeschlagenen MaBnahme, nimlich die Verwirklichung eines
einheitlichen, konstanten und hohen Schutzniveaus fiir alle europiischen Biirger
innerhalb von StraBentunneln, auf Ebene der Mitgliedstaaten nicht ausreichend
erreicht werden koénnen und daher in Anbetracht des erforderlichen
Harmonisierungsgrads besser auf Gemeinschaftsebene zu erreichen sind, kann die
Gemeinschaft im Einklang mit dem in Artikel 5 des Vertrags niedergelegten
Subsidiaritétsprinzip titig werden. Entsprechend dem in demselben Artikel genannten
VerhiltnisméBigkeitsprinzip geht diese Richtlinie nicht iiber das fiir die Erreichung
dieser Ziele erforderliche MaB3 hinaus.

(7 Tunnelungliicke der jiingeren Vergangenheit unterstreichen die Bedeutung, die Tunnel
fiir die Menschen sowie in wirtschaftlicher und kultureller Hinsicht besitzen.

(8) Einige der in Europa seit langem bestehenden Tunnel wurden zu einer Zeit konstruiert,
als die technischen Méglichkeiten und die Bedingungen des Verkehrs gegeniiber der
heutigen Situation sehr unterschiedlich waren. Deshalb bestehen unterschiedliche
Sicherheitsniveaus, die es zu verbessern gilt.

(9)  Die Sicherheit in Tunneln erfordert eine Reihe von MaBnahmen, u. a. beziiglich
folgender Aspekte: Tunnelgeometrie und -konstruktion, Sicherheitseinrichtungen
einschlieBlich Verkehrszeichen, Verkehrsmanagement, Schulung der Ereignisdienste,
Storfallbeherrschung, Information der Nutzer iiber VerhaltensmaBregeln in Tunneln
sowie Verbesserung der Kommunikation zwischen den zustindigen Behorden und
Ereignisdiensten wie Polizei, Feuerwehr und Rettungskriften.

(10) Um ein ausgewogenes Konzept zu verwirklichen und den hohen Kosten der
Mafinahmen  Rechnung zu  tragen, sollte der Mindestumfang an
Sicherheitseinrichtungen fiir jeden Tunnel aufgrund der Tunnelklasse und des zu
erwartenden Verkehrsaufkommens festgelegt werden. Zu diesem Zweck sollten
abgestufte Ausriistungskategorien definiert werden.

(11) Internationale  Einrichtungen = wie  der  WeltstraBenverband und  die
Wirtschaftskommission fiir Europa der Vereinten Nationen sprechen seit langem
wertvolle Empfehlungen zur Verbesserung und  Vereinheitlichung von
Sicherheitseinrichtungen und Verkehrsvorschriften in Straentunneln aus. Wegen ihrer
Unverbindlichkeit konnen diese Empfehlungen jedoch nur dann volle Wirksamkeit
erlangen, wenn die darin enthaltenen Anforderungen gesetzlich vorgeschrieben

werden.
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Ein hohes Sicherheitsniveau in Tunneln kann nur durch ordnungsgemiBe
Instandhaltung  der  Sicherheitseinrichtungen  aufrechterhalten werden. Die
Mitgliedstaaten sollten Informationen iiber moderne Sicherheitsverfahren sowie
unfall- und stérfallbezogene Daten systematisch austauschen.

Damit die Tunnelmanager die Vorschriften dieser Richtlinie ordnungsgemiB erfiillen,
sollten die Mitgliedstaaten eine oder mehrere Behdrden auf nationaler, regionaler oder
kommunaler Ebene benennen, die fiir die Tunnelsicherheit generell verantwortlich
sind.

Die Durchfiihrung dieser Richtlinie erfordert einen flexiblen und abgestuften Zeitplan.
Dies ermoéglicht die Fertigstellung der dringendsten Arbeiten, ohne dabei das
Verkehrssystem wesentlich zu beeintrichtigen oder bei offentlichen Bauarbeiten in
den Mitgliedstaaten Engpésse zu verursachen.

Die Kosten fiir die Modernisierung bestehender Tunnel sind, vor allem geografisch
bedingt, je nach Mitgliedstaat sehr unterschiedlich, so dass die Mitgliedstaaten die
Maoglichkeit haben sollten, die fiir die Einhaltung der Vorschriften dieser Richtlinie
notwendigen Modernisierungsarbeiten zeitlich zu strecken, sofern die Tunneldichte in
ihrem Hoheitsgebiet wesentlich iiber dem europidischen Durchschnitt liegt.

Bei bereits in Betrieb genommenen Tunneln und solchen, die nicht innerhalb von 18
Monaten nach Inkrafttreten dieser Richtlinie eréffnet werden, sollten die
Mitgliedstaaten die Moglichkeit erhalten, risikomindernde MaBnahmen als Alternative
zu den Anforderungen der Richtlinie zu akzeptieren, sofern die Kosten fiir bauliche
Mafnahmen unangemessen hoch sind.

Zur Verbesserung der Tunnelsicherheit sind weitere technische Fortschritte
erforderlich. Fiir die Anpassung der Vorschriften dieser Richtlinie an den technischen
Fortschritt durch die Kommission sollte ein Verfahren eingefiihrt werden. Dieses
Verfahren sollte auch bei der Verabschiedung einer harmonisierten Risikoanalyse zur
Anwendung kommen.

Die zur Anwendung dieser Richtlinie erforderlichen MaBnahmen sollten gemif dem
Beschluss des Rates 1999/468/EG vom 28. Juni 1999 zur Festlegung der Modalitéten
fir die Ausiibung der der Kommission {ibertragenen Durchfiihrungsbefugnisse16
verabschiedet werden.

Um die Arbeiten auf Gemeinschaftsebene aufeinander abzustimmen und so
Verkehrsbeeintrachtigungen zu reduzieren, sollten die Mitgliedstaaten der
Kommission einen Bericht iiber die von ihnen beabsichtigten MaB3nahmen zur
Einhaltung der Vorschriften dieser Richtlinie vorlegen —

16

ABI. L 184 vom 17.7.1999, S. 23.
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HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1
Gegenstand und Anwendungsbereich

(1) Diese Richtlinie legt PraventivmafBnahmen sowie MaBBnahmen fest, die bei Unfillen in
Tunneln des transeuropdischen StraBennetzes ein Mindestniveau an Sicherheit
gewihrleisten.

2 Sie gilt fiir alle Tunnel des transeuropéischen StraBennetzes, die linger als 500 Meter
sind, unabhingig davon, ob sie sich in Betrieb, im Bau oder in der Entwurfsphase
befinden.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen
Fiir die Zwecke dieser Richtlinie bezeichnet der Ausdruck

(1) . transeuropdisches Straffennetz“ das in Anhang I Abschnitt 2 der Entscheidung Nr.
1692/96/EG ausgewiesene und auf Karten dargestellte StraBennetz. Die Karten
beziehen sich auf die entsprechenden Abschnitte im verfiigenden Teil und/oder in
Anhang II dieser Entscheidung;

(2 » Verkehrsaufkommen “ den tiglichen mittleren Tunneldurchgangsverkehr in beide
Fahrtrichtungen, der jeweils zu Beginn eines Jahres fiir einen gleitenden
Dreijahreszeitraum errechnet wird. Fiir die Ermittlung des Verkehrsaufkommens wird
jedes Motorfahrzeug als eine Einheit gerechnet;

(3) ., Ausriistungskategorie“ die fir jeden Tunnel erforderliche sicherheitsbezogene
Mindestausriistung; es gibt fiinf Sicherheitsklassen, die in Anhang I beschrieben
werden und die von der Tunnelklasse, dem Verkehrsaufkommen und der Tunnelldnge
abhéngig sind;

4) »Ereignisdienste“ alle oOrtlichen, sowohl offentlichen wie privaten Dienste oder
Tunnelbedienstete, die bei einem Unfall Hilfe leisten, einschlieBlich Polizei,
Feuerwehr und Rettungskriften.

Artikel 3
Sicherheitsma3nahmen

(1 Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die in ihrem Hoheitsgebiet gelegenen Tunnel
die sicherheitsbezogenen Mindestanforderungen geméfl Anhang I erfiillen.

2) Die Mitgliedstaaten konnen risikomindernde MafBnahmen als Alternative zu
bestimmten, in Anhang I festgelegten baulichen Anforderungen akzeptieren, sofern
diese Anforderungen nur durch technische Losungen eingehalten werden konnen,
deren Realisierung wesentlich teurer ist als bei einem gleichwertigen Tunnelneubau.
Die Wirksamkeit dieser Mafnahmen wird anhand einer Risikoanalyse gemidf3 den
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Bestimmungen des Artikels 13 nachgewiesen. Die Mitgliedstaaten teilen der
Kommission unter Angabe von Griinden mit, welche risikomindernden
AlternativmaBBnahmen sie akzeptieren. Die Tunnel, die sich in der Entwurfsphase
gemidBl Artikel 9 befinden, sind von den Bestimmungen dieses Absatzes
ausgenommen.

Den Mitgliedstaaten steht es frei, strengere Vorschriften zu erlassen, sofern sie mit
dieser Richtlinie in Einklang stehen.

Artikel 4
Aufsichtsbehorde

Die Mitgliedstaaten benennen eine oder mehrere Aufsichtsbehorde(n), im Folgenden
»die Aufsichtsbehorde® genannt; sie ist fiir simtliche Sicherheitsaspekte eines Tunnels
verantwortlich, insbesondere fiir die Einhaltung der Bestimmungen dieser Richtlinie,
und agiert als Anlaufstelle fiir die Kommission und die anderen Mitgliedstaaten.

Die Aufsichtsbehorde kann auf nationaler, regionaler oder kommunaler Ebene
eingerichtet werden.

Fiir Tunnel, die im Hoheitsgebiet nur eines Mitgliedstaats liegen, ist nur eine einzige
Aufsichtsbehorde zustidndig. Liegt ein Tunnel im Hoheitsgebiet zweier
Mitgliedstaaten, so kann jeder der betroffenen Mitgliedstaaten eine Aufsichtsbeh6rde
benennen.

Die Aufsichtsbehorde ergreift die erforderlichen Maf3nahmen, um sicherzustellen, dass
alle unter ihrer Verantwortung stehenden Tunnel den Anforderungen dieser Richtlinie

entsprechen.

Die Inbetriebnahme eines neuen Tunnels und der Umbau eines bestehenden Tunnels
bediirfen der vorherigen Zustimmung der Aufsichtsbehérde.

Die Aufsichtsbehorde ist berechtigt, den Tunnelbetrieb einzustellen oder
einzuschrdnken, sofern die Sicherheit nicht gewihrleistet ist. Sie legt dabei die
Bedingungen fest, unter denen der normale Verkehrsbetrieb wieder aufgenommen
werden kann. Waren vor der Benennung der Aufsichtsbehorde andere Stellen als
benannte Aufsichtsbehorden titig, so konnen diese ihre fritheren Aufgaben weiterhin
wahrnehmen, sofern sie mit dieser Richtlinie in Einklang stehen.

Artikel 5

Untersuchungsorgan

Die Mitgliedstaaten benennen eine oder mehrere Untersuchungsorgane, die im Auftrag der
Aufsichtsbehorde Bewertungen, Priifungen und Inspektionen durchfiihren. Diese Aufgaben
konnen von der Aufsichtsbehdrde selbst wahrgenommen werden. Die Untersuchungsorgane
erfiillen die harmonisierten Normen iiber die Arbeitsweise von Konformitdtsbewertungs-
stellen (EN 45000). Mit dem Tunnelmanagement befasste Organisationen kénnen nicht als
Untersuchungsorgan zugelassen werden.
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Artikel 6
Tunnelmanager

(1) Die Aufsichtsbehorde erkennt fiir jeden Tunnel nur einen einzigen Tunnelmanager an.
Der Tunnelmanager ist die 6ffentliche oder private Stelle, die fiir den Tunnelbetrieb
verantwortlich ist. Fiir Tunnel, die im Hoheitsgebiet zweier Mitgliedstaaten liegen,
erkennen die beiden Aufsichtsbehérden nur einen einzigen Tunnelmanager an.

(2) Der Tunnelmanager erstellt {iber alle erheblichen Storungen und Unfille, die sich im
Tunnel ereignen, einen mit Erklarungen versehenen Bericht. Der Bericht wird dem
Sicherheitsbeauftragten gemifB Artikel 7 und den Ereignisdiensten innerhalb von
hochstens einem Monat zugeleitet.

3 Wird ein Untersuchungsbericht angefertigt, in dem die Umstinde einer Storung oder
eines Unfalls oder die sich daraus ergebenden Schlussfolgerungen untersucht werden,
so leitet der Tunnelmanager diesen Bericht spétestens einen Monat, nachdem er selbst
ihn erhalten hat, an den Sicherheitsbeauftragten und die Ereignisdienste weiter.

Artikel 7
Sicherheitsbeauftragter

(1) Der Tunnelmanager ernennt fiir jeden Tunnel einen Sicherheitsbeauftragten, der
sdmtliche Priventiv- und SicherungsmaBnahmen {iberwacht, um die Sicherheit der
Nutzer und des Betriebspersonals zu gewéhrleisten. Der Sicherheitsbeauftragte kann
ein Angehoriger des Tunnelbetriebspersonals oder der Ereignisdienste sein; er ist in
allen die Sicherheit von Straentunneln betreffenden Fragen unabhingig und
diesbeziiglich an keine Weisungen des Arbeitgebers gebunden. Die Zustindigkeit
eines Sicherheitsbeauftragten kann sich auf mehrere Tunnel in einer Region
erstrecken.

2 Die Aufgaben und Funktionen des Sicherheitsbeauftragten bestehen darin,
(@  die Organisation von Ereignisdiensten und Betriebsabldufen zu planen;
(b) Einsatze im Ereignisfall zu planen, durchzufiihren und zu bewerten;

(c) an der Definition von Sicherheitsprogrammen und der Spezifikation von
Infrastruktureinrichtungen sowohl fiir neue Tunnel als auch in Bezug auf die
Modernisierung bestehender Tunnel mitzuwirken;

(d)  das Betriebspersonal und die Ereignisdienste zu schulen und regelmaBige
Ubungen zu organisieren;

(e) an der Abnahme baulicher Einrichtungen und der Betriebsanlagen von Tunneln
mitzuwirken;

(f) die Wartung und Reparatur von Betriebsanlagen und Einrichtungen in Tunneln
zu iiberwachen.
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Artikel 8
Notifizierung der Aufsichtsbehorde und des Untersuchungsorgans

Die Mitgliedstaaten notifizieren der Kommission spitestens 18 Monate nach Inkrafttreten
dieser Richtlinie die Namen und Anschriften der Aufsichtsbehorde und des
Untersuchungsorgans. Eventuelle spitere Anderungen werden innerhalb von drei Monaten
mitgeteilt. Die Kommission kann von den Mitgliedstaaten gegebenenfalls zusitzliche
Angaben zu diesen Organisationen anfordern.

Artikel 9
Tunnel in der Entwurfsphase

(1) Die Tunnel, deren Entwurf nicht innerhalb von 18 Monaten nach Inkrafttreten dieser
Richtlinie von der Aufsichtsbehdrde genehmigt wird, fallen in den
Anwendungsbereich dieser Richtlinie.

2) Die Inbetriebnahme dieser Tunnel erfolgt nach dem Verfahren gemi Anhang II.

Artikel 10
Fertiggestellte, noch nicht in Betrieb genommene Tunnel

(1) Die Tunnel, deren Freigabe fiir den allgemeinen Verkehr nicht innerhalb von 18
Monaten nach Inkrafttreten dieser Richtlinie erfolgt, werden von der Aufsichtsbehorde
in Zusammenarbeit mit dem Untersuchungsorgan beziiglich ihrer Konformitit mit den
Anforderungen dieser Richtlinie bewertet.

() Stellt die Aufsichtsbehérde fest, dass ein Tunnel nicht den Bestimmungen dieser
Richtlinie entspricht, so teilt sie dem Tunnelmanager und dem Sicherheitsbeauftragten
mit, dass der Tunnel entsprechend umzuriisten ist.

(3) Die Inbetriebnahme dieser Tunnel erfolgt nach dem Verfahren gemiaf3 Anhang II.

Artikel 11
In Betrieb genommene Tunnel

(1) Tunnel, deren Freigabe fiir den allgemeinen Verkehr innerhalb von 18 Monaten nach
Inkrafttreten dieser Richtlinie erfolgt, werden vom Sicherheitsbeauftragten innerhalb
eines weiteren Jahres beziiglich ihrer Konformitit mit den Vorschriften des Anhangs I
bewertet; der Sicherheitsbeauftragte unterbreitet dem Tunnelmanager gegebenenfalls
einen Vorschlag mit einem Plan zur Anpassung des Tunnels an die Vorschriften dieser
Richtlinie.

2 Der Tunnelmanager tibermittelt der Aufsichtsbehérde und dem Untersuchungsorgan
jeweils ein Exemplar des vorgeschlagenen Plans mit einer Beschreibung der von ihm
beabsichtigten Abhilfema3nahmen.
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(3 Die Aufsichtsbehérde genehmigt die AbhilfemaBnahmen oder unterbreitet
Anderungsvorschlige.

4) Die anschlieBende Wiederinbetriebnahme dieser Tunnel erfolgt nach dem Verfahren
gemif3 Anhang II.

(50  Die Mitgliedstaaten legen der Kommission innerhalb von drei Jahren nach
Inkrafttreten dieser Richtlinie einen Bericht vor, in dem sie ihre Pldne im Hinblick auf
die Einhaltung der Vorschriften dieser Richtlinie sowie die beabsichtigten
MaBnahmen darlegen und gegebenenfalls zu den Konsequenzen Stellung nehmen, die
sich aus der Offnung oder SchlieBung der wichtigsten TunnelzufahrtsstraBen ergeben.
Die Kommission kann zu dem Zeitplan der fiir die Einhaltung dieser Richtlinie
erforderlichen Arbeiten Stellung beziehen, um die Verkehrsbeeintrichtigungen auf
europdischer Ebene auf ein MindestmaR zu beschrinken.

6) Die Modernisierung von Tunneln erfolgt nach einem Zeitplan, der zehn Jahre nicht
iiberschreitet. Innerhalb von drei Jahren nach Inkrafttreten dieser Richtlinie
entsprechen mindestens 10 % der in den einzelnen Mitgliedstaaten jeweils in Betrieb
befindlichen Tunnel den Anforderungen dieser Richtlinie, innerhalb von sechs Jahren
50 % der jeweils in Betrieb befindlichen Tunnel und innerhalb von zehn Jahren 100
%.

(7)  Die Mitgliedstaaten konnen die im vorstehenden Absatz gesetzten Fristen um 50 %
verldngern, sofern das Verhiltnis zwischen der gesamten Bohrldnge ihrer bestehenden
Tunnel und der Gesamtlinge des in ihrem Hoheitsgebiet liegenden Teils des
transeuropdischen Stra3ennetzes den europdischen Durchschnitt tibersteigt.

Artikel 12
Wiederkehrende Inspektionen

(1) Das Untersuchungsorgan fiihrt regelmiBige Inspektionen durch, um sicherzustellen,
dass alle unter diese Richtlinie fallenden Tunnel mit deren Bestimmungen in Einklang
stehen. Sie unterzieht sdmtliche dieser Tunnel innerhalb von fiinf Jahren nach
Inkrafttreten dieser Richtlinie einer ersten Untersuchung.

2) Zwischen zwei aufeinander folgenden Inspektionen eines Tunnels liegen nicht mehr
als fiinf Jahre.

3 Stellt die Aufsichtsbehdrde aufgrund des Berichts des Untersuchungsorgans fest, dass
ein Tunnel nicht den Bestimmungen dieser Richtlinie entspricht, so teilt sie dem
Tunnelmanager und dem Sicherheitsbeauftragten mit, dass der Tunnel entsprechend

umzuristen ist.

(4)  Nach der Umriistung erfolgt die Wiederinbetriebnahme des Tunnels nach dem
Verfahren gemaf3 Anhang II.
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Artikel 13

Risikoanalyse

Risikoanalysen werden auf Anforderung und unter der Zustindigkeit der
Aufsichtsbehorde von einer unabhingigen Stelle durchgefiihrt. Eine Risikoanalyse
untersucht die von einem Tunnel ausgehenden Gefahren unter Beriicksichtigung aller
baulichen Faktoren und Verkehrsbedingungen, die fiir die Sicherheit von Belang sind,
vor allem Verkehrsmerkmale, Tunnellinge, Verkehrsfiihrung und Tunnelgeometrie
sowie das prognostizierte tigliche Lkw-Aufkommen.

Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass eine prazise, genau definierte und optimaler
Praxis entsprechende Vorgehensweise angewandt wird und setzen die Kommission
und die anderen Mitgliedstaaten iiber die benutzte Vorgehensweise in Kenntnis.

Die Kommission erstellt fiinf Jahre nach Inkrafttreten dieser Richtlinie einen Bericht
iiber die in den Mitgliedstaaten angewandte Praxis. Sie unterbreitet erforderlichenfalls
Vorschlidge im Hinblick auf die Verabschiedung einer gemeinsamen harmonisierten
Vorgehensweise fiir Risikoanalysen gemi dem Verfahren nach Artikel 16 Absatz 2.

Artikel 14
Ausnahmen fir innovative Technik

Die Aufsichtsbehorde kann auf einen ordnungsgemiB dokumentierten Antrag des
Tunnelmanagers Ausnahmen von den Vorschriften dieser Richtlinie gewédhren, um die
Verwendung innovativer Sicherheitseinrichtungen oder Sicherheitsverfahren zu
ermoglichen, die im Vergleich zur heutigen Technologie, die den Vorschriften dieser
Richtlinie zugrunde liegt, einen besseren Schutz bieten.

Beabsichtigt die Aufsichtsbehorde die Gewidhrung einer Ausnahme, so richtet der
betreffende = Mitgliedstaat zuvor einen  Antrag auf  Erteilung einer
Ausnahmegenehmigung an die Kommission, der den urspriinglichen Antrag sowie die
Stellungnahme des Untersuchungsorgans enthilt.

Die Kommission nimmt hierzu nach dem Verfahren des Artikels 16 Absatz 2 Stellung.
Wird der Antrag abschldgig beschieden, so gewidhrt die Aufsichtsbehorde die
Ausnahme nicht.

Artikel 15

Anpassung an den technischen Fortschritt

Die Kommission passt die Anhdnge zu dieser Richtlinie nach dem Verfahren des Artikels 16
Absatz 2 an den technischen Fortschritt an.
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Artikel 16
Ausschussverfahren

(1)  Die Kommission wird bei der Wahrnehmung dieser Aufgaben von einem Ausschuss
unterstiitzt, der sich aus Vertretern der Mitgliedstaaten zusammensetzt und in dem der
Vertreter der Kommission den Vorsitz fiihrt.

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

3) Die in Artikel 5 Absatz 6 des Beschlusses 1999/468/EG vorgesehene Frist wird auf
drei Monate festgesetzt.

4) Der Ausschuss gibt sich eine Geschiftsordnung.

Artikel 17
Umsetzung

(1) Die Mitgliedstaaten erlassen die erforderlichen Rechts- und Verwaltungsvorschriften,
um dieser Richtlinie spitestens [18 Monate nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt]
nachzukommen. Sie setzen die Kommission unverziiglich davon in Kenntnis.

(2) Wenn die Mitgliedstaaten derartige Vorschriften erlassen, nehmen sie in den
Vorschriften selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Verdffentlichung auf
diese Richtlinie Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.

Artikel 18
Inkrafttreten
Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amisblatt der
Europdischen Gemeinschaften in Kraft.
Artikel 19
Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel am [...]

Im Namen des Europdischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Prdsident Der Prdsident
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FINANZBOGEN ZU RECHTSAKTEN

Politikbereich(e): Verkehr
Tatigkeit(en): Rechtsakt

BEZEICHNUNG DER MASSNAHME: VERWALTUNG EINER

NEUEN

RICHTLINIE DES

EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES UBER MINDESTANFORDERUNGEN FUR
DIE SICHERHEIT VON TUNNELN IM TRANSEUROPAISCHEN STRASSENNETZ

1. HAUSHALTSLINIE(N) (NUMMER UND BEZEICHNUNG)
A-07031
2. ALLGEMEINE ZAHLENANGABEN
2.1. Gesamtmittelausstattung der Ma3inahme (Teil B): nicht relevant

2.2, Laufzeit:

(Jahr des Beginns und des Abschlusses der Mafinahme)

2.3. Mehrjihrige Gesamtvorausschitzung der Ausgaben:

(a) Filligkeitsplan fiir Verpflichtungserméchtigungen/Zahlungserméchtigungen
(finanzielle Intervention) (vgl. Ziffer 6.1.1.)

in Mio. € (bis zur 3. Dezimalstelle)

[n+5]
Jahr | [n+1] | [n+2] | [n+3] | [n+4] | _Und | Insge-
[n] Folge- | samt
jahre
Verpflichtungs-
erméchtigungen
Zahlungs-
ermachtigungen
(b) Technische und administrative Hilfe und Unterstiitzungsausgaben (vgl. Ziffer 6.1.2.)
Verpflichtungs-
ermichtigungen
Zahlungs-
erméchtigungen

Zwischensumme a+b

Verpflichtungs-
erméchtigungen

Zahlungs-
erméchtigungen
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(c) Gesamtausgaben fiir Humanressourcen und Verwaltung (vgl. Ziffer 7.2. und 7.3.)

Verpflichtungserméchtigungen | 0,106380 0,106380 | 0,106380 | 0,106380 | 0,106380 | 0,106380 | 0,106380
/ Zahlungsermichtigungen

a+b+c insgesamt

Verpflichtungserméichtigungen | 0,106380 0,106380 | 0,106380 0,638280
Zahlungsermichtigungen 0106380 | 0,106380 | 0,106380 | 0,106380 | 0,106380 | 0,106380 | 0,638279
2.4. Vereinbarkeit mit der Finanzplanung und der finanziellen Vorausschau

[X] Der Vorschlag ist mit der derzeitigen Finanzplanung vereinbar.

Der Vorschlag macht eine Anpassung der betreffenden Rubrik der finanziellen
Vorausschau erforderlich.

Der Vorschlag macht ggf. eine Anwendung der interinstitutionellen
Vereinbarung erforderlich.

2.5. Finanzielle Auswirkungen auf die Einnahmen:"’

[X] Keinerlei finanzielle Auswirkungen (betrifft die technischen Aspekte der
Durchfithrung der MaBnahme).

in Mio. € (bis zur 1. Dezimalstelle)

Stand Stand nach der MaBnahme
vor der
. Mag-
?ayshalm- Einnahmen nahme | | [Jahr |[n+1]|[n+2] |[n+3 |[n+4]|[n+5]
inie [Jahr | | n] 1
n-1]
a) Einnahmen nominal
b) Verdnderung bei den A4
Einnahmen

17 Weitere Informationen sind den beigefiigten Leitlinien zu entnehmen.
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3. HAUSHALTSTECHNISCHE MERKMALE
Art der Ausgaben Neu EFTA- Beteiligung von | Rubrik der
Beteiligung | Beitrittslindern | finanziellen
Vorausschau
OA/ GM/ JA/ JA/NEIN JA/NEIN Nr.
NOA NGM NEIN

4. RECHTSGRUNDLAGE

Artikel 71 Absatz 1 EG-Vertrag

5. BESCHREIBUNG UND BEGRUNDUNG
5.1. Notwendigkeit einer Manahme der Gemeinschaft'®
5.1.1. Ziele

Verwaltung einer neuen Richtlinie iiber harmonisierte Mindeststandards fiir die Sicherheit
aller Straf3entunnel im transeuropdischen Verkehrsnetz iiber 500 m Ldinge.

5.1.2. Mafinahmen aufgrund der Ex-ante-Bewertung

Nicht relevant

5.1.3. Mafinahmen aufgrund der Ex-post-Bewertung

Nicht relevant

5.2. Geplante Einzelmafinahmen und Modalititen der Intervention zu Lasten des
Gemeinschaftshaushalts

Vorbereitung von durchschnittlich drei Sitzungen der Sachverstindigen und des
Ausschusses pro Jahr.

Diese Titigkeiten beanspruchen ein Drittel der Arbeitszeit eines A-Beamten
zuziglich Hilfskriften; die veranschlagten Kosten betragen 0,04 Mio. €.

5.3. Durchfiihrungsmodalititen

(Hier ist zu erldutern, wie die geplanten Maflnahmen durchgefiihrt werden sollen:
Direktverwaltung durch die Kommission, entweder ausschlieffllich mit Statutspersonal oder
externem Personal oder aber im Wege der Externalisierung. Im letzteren Fall ist anzugeben,
welche Form diese Externalisierung annehmen soll (iiber BAT, Agenturen, Amter oder

18 Weitere Informationen sind den beigefiigten Leitlinien zu entnehmen.



_95- drucksache 42/03

dezentrale Exekutivstellen, in gemeinsamer Verwaltung mit den Mitgliedstaaten - nationale,
regionale oder lokale Einrichtungen.)

Des weiteren ist zu erldutern, wie sich das gewdhite Externalisierungsmodell auf die
Ressourcen fiir Verwaltungs- und Unterstiitzungsausgaben zu der geplanten Mafinahme und
auf die entsprechenden Humanressourcen (abgeordnete Beamte usw.) auswirkt.)

6. FINANZIELLE AUSWIRKUNGEN

6.1. Finanzielle Gesamtbelastung fiir Teil B des Haushalts (wihrend des gesamten
Planungszeitraums)

Nicht relevant

6.1.1. Finanzielle Intervention

VE in Mio. € (bis zur 3. Dezimalstelle)

Aufschliisselung [Jahrn] | [n+1] [n+2] [n+3] [n+4] [n+5] | Insgesamt
und

Folge-
jahre

Aktion 1

Aktion 2

usw.

INSGESAMT
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6.1.2. Technische und administrative Hilfe, Unterstiitzungsausgaben und IT-Ausgaben
(Verpflichtungsermdchtigungen)

[Jahrn] | [n+1] [n+2] [n+3] [n+4] [n+5] | Insgesamt
und
Folge-
jahre

1) Technische und admini-
strative Hilfe:

a) Biiros fiir technische Hilfe
(RTH)

b) Sonstige Formen der tech-
nischen und administrativen
Hilfe:

- intra-muros:
- extra-muros:

davon fiir Aufbau und
Wartung rechnergestiitzter
Verwaltungssysteme:

Zwischensumme 1

2) Unterstiitzungsausgaben

a) Studien

b) Sachverstindigen-
sitzungen

¢) Information und
Verbffentlichungen

Zwischensumme 2

INSGESAMT
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6.2. Berechnung der Kosten fiir jede zu Lasten von Teil B vorgesehene Einzelaktion
(wiihrend des gesamten Planungszeitraums)"’
Nicht relevant
VE in Mio. € (bis zur 3. Dezimalstelle)
Aufschliisselung Art der Anzahl der Durchschnitt- Gesamtkosten
Teilergebnisse/ | Teilergebnisse/ liche G siir di
Outputs Outputs Stiickkosten migisanllt ur) die
(Projekte, . . ahre 1...n
Dossiers usw.) (insgesamt fiir
) die Jahre 1...n)
2 3 4=02x3)
Aktion 1
- Mafinahme 1
- Mafinahme 2
Aktion 2
- Mafinahme 1
- Mafinahme 2
- Mafinahme 3
Usw.
GESAMTKOSTEN
7. AUSWIRKUNGEN AUF PERSONAL- UND VERWALTUNGSAUSGABEN
7.1. Auswirkungen im Bereich der Humanressourcen
Zur Durchfiihrung der Mafinahme Beschreibung der Aufgaben, die im
einzusetzendes Personal: vorhandene Zuge der Durchfiihrung der Mafinahme
Art der Mitarbeiter und/oder zusétzliche Mitarbeiter I;l: rgncz— anfallen
Zahl der Zahl der Planstellen
Dauerplanstellen auf Zeit
A | 0,66 0,66
Beamte oder ) ) o
Bedienstete auf B Bei Bedarf kann eine ausﬁth.rlchlere
Zeit Aufgabenbeschreibung beigefiigt
C werden. Ja, bitte.

Sonstige
Insgesamt 0,66

19 Weitere Informationen sind den beigefiigten Leitlinien zu entnehmen.
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7.2. Finanzielle Gesamtbelastung durch die Humanressourcen
Art der Humanressourcen Betrag (in €) Berechnungsweise*
Beamte 71 280 Durchschnittskosten je Beamter:
) ] 108 000 €, also 0,66 x 108 000 €=
Bedienstete auf Zeit 71 280 €.
Sonstige
(Angabe der Haushaltslinie)
Insgesamt | 71 280

Anzugeben sind jeweils die Betrige, die den Gesamtausgaben fiir 12 Monate entsprechen.

7.3.

Sonstige Verwaltungsausgaben im Zusammenhang mit der Ma3nahme

Haushaltslinie

(Nummer und Bezeichnung)

Betrige (in €) Berechnungsweise

Gesamtmittelausstattung (Titel A-7)

A-701 - Dienstreisen

A-7030 — Sitzungen

A-7031 — Obligatorische Ausschiisse’
A-7032 — Nichtobligatorische Ausschiisse'
A-7040 — Konferenzen

A-705 — Untersuchungen und Konsultationen

Sonstige Ausgaben (im Einzelnen anzugeben)

780€x15x3=35100¢€
Standardkosten

35100

Informationssysteme (A-5001/A-4300)

Andere Ausgaben — Teil A (im Einzelnen anzugeben)

Insgesamt

35100

Anzugeben sind jeweils die Betrige, die den Gesamtausgaben fiir 12 Monate entsprechen.

! Angabe von Kategorie und Gruppe des Ausschusses: Regelungsausschuss

L. Jihrlicher Gesamtbetrag (7.2. + 7.3.)
1. Dauer der Maf3nahme

I1I. Gesamtkosten der MaBnahme (I x II)

0,106380 €
10 Jahre
1,0638 Mio. €

Die Personal- und Verwaltungsausgaben sind aus den der leitenden GD im Rahmen des
Jjahrlichen Zuweisungsverfahrens zugeteilten Mitteln zu decken.

8.
8.1. Uberwachung

Ja

UBERWACHUNG UND BEWERTUNG
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8.2. Modalititen und Periodizitat der vorgesehenen Bewertung

Die Kommission erstellt fiinf Jahre nach Verabschiedung der Richtlinie einen Bericht; eine
Uberarbeitung der Richtlinie ist fiinf Jahre nach ihrer Verabschiedung moglich.

9. BETRUGSBEKAMPFUNGSMASSNAHMEN

Nicht relevant



	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

