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/ndret forslag til EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV om minimumssikkerhedskrav for
tunneler i det transeuropeeiske vejnet (forelagt af Kommissionen i henhold til EF-traktatens artikel 250,
stk. 2)

BEGRUNDELSE
1. Baggrund

Pa grundlag af traktatens artikel 71 forelagde Kommissionen den 30. december 2002 et forslag til
Europa-Parlamentets og Radets direktiv.om minimumssikkerhedskrav for tunneler i det
transeuropzeiske vejnet med henblik pa vedtagelse efter den fzelles beslutningsprocedure, jf. artikel
251 i traktaten om oprettelse af Det Europeeiske Feellesskab (KOM (2002) 769 endelig - 2002/0309
(CoD)).

Den 18. juni 2003 vedtog Det Europaeiske @konomiske og Sociale Udvalg en positiv udtalelse om
forslaget, hvortil der var knyttet en reekke aendringsforslag.

Den 3. juli 2003 vedtog Regionsudvalget en positiv udtalelse om forslaget med forbehold af, at der blev
foretaget visse aendringer i det.

Den 9. oktober 2003 vedtog Europa-Parlamentet en reekke sendringsforslag ved fgrstebehandlingen.
Kommissionen har tilkendegivet sit standpunkt til disse eendringsforslag og papeget, hvilke den kunne
ga med til indholdsmaessigt og/eller med visse redaktionelle eendringer, hvilke den kunne ga delvis med
til og hvilke den ikke kunne g& med til.

Parlamentet foreslar en reekke aendringer af teknisk karakter, som i det store og hele falder sammen
med synspunkterne fra Det Europeeiske @konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget og med
resultaterne af det arbejde, der er foregdet pa internationalt plan og i Radet, som har holdt flere mader
om emnet, hvor der har veeret eksperter til stede. Kommissionen kan, med forbehold af redaktionelle
tilpasninger, i princippet ga med til disse andringer, nar de styrker forslagets oprindelige formal. Nogle
af forskrifterne er flyttet fra bilagene til den juridiske del af direktivet, hvad der ngdvendigger tilpasning
af visse artikler og af to betragtninger.

Flere af eendringsforslagene har til formal at tage seerlig hensyn til handicappede, s& de selv kan
undslippe en brand. Kommissionen stiller sig positivt til, at handicappede omtales specifikt i direktivet.
Taget som helhed skulle dets bestemmelser fare til en maerkbar forbedring af beskyttelsen af
handicappede.

Kommissionen har udarbejdet det foreliggende aendrede forslag pa grundlag af Europa-Parlamentets
gndringsforslag.

2. Bemaerkninger til aendringerne i forslaget
Betragtning 10, artikel 3 og bilag 11
Zndringsforslag 9, 70 og 71 har til formal at rette en seerlig opmaerksomhed mod handicappede.

De kan principielt accepteres, hvad der medfgrer indseettelse af en ny betragtning 10, af en
bestemmelse om beskyttelse af handicappede i artikel 3 og af en bestemmelse om, at der skal tages
hensyn til handicappede under udarbejdelsen af beredskabs planerne som anfgrt i bilag 11, med det
formal at finde frem til og tilretteleegge de mest velegnede lgsninger.

Den del af eendringsforslag 9, som gar ud pa, at den ferste dar, der giver adgang til en ngdudgang,
skal kunne betjenes af karestolsbrugere, giver imidlertid ikke en tilfredsstillende lgsning, for den
forudsaetter, at redningsmandskabet kommer for at hente karestolsbrugerne. Men i betragtning af,
hvor hurtigt reg og flammer breder sig under en brand, m& man forudse, at de pageeldende sgger i
sikkerhed ved egen hjeelp og i givet fald ved at hjeelpe hinanden uden at afvente redningsmandskabets
ankomst.

Alene det, at direktivet vedtages, vil fare til en betragtelig forbedring af sikkerheden for handicappede
0og bevagelsesheemmede.

Betragtning 11

Da udstyrsklasserne i det oprindelige forslags bilag | udgar, ma ogsé andet punktum i betragtning 11
udga.



Betragtning 14
Formuleringen af betragtning 14 rettes ind efter artikel 14 som udformet ved aendringsforslag 13.
Betragtning 21

/ndringsforslag 5 opfordrer medlemsstaterne til at anvende direktivets bestemmel ser p& tunneler
uden for det transeuropeeiske net, selvom de ikke er omfattet af direktivet. Det betyder, at der ma
indfgres en ny betragtning 21 i forslaget.

Artikel 2

| eendringsforslag 7 og 8 tages definitionerne af "trafikmeengde" og "udstyrsklasse" ud af direktivets
dispositive del, fordi udtrykkene kun optreeder i de tekniske bilag. De indfgjes i stedet i bilag I.

Artikel 3

Meningen med aendringsforslag 10 er at sikre, at alternativer til strukturelle foranstaltninger, der ville
veere for omkostningsfulde for idriftvaerende tunneler, kun kan accepteres, hvis de giver et "tilsvarende
eller bedre" sikkerhedsniveau. Det kan accepteres. (Se ogsa betragtning 10).

Artikel 4, stk. 1

/ndringsforslag 11 preeciserer den administrative myndigheds ansvar. | det oprin delige forslag har
denne "det generelle ansvar for alle en tunnels sikkerhedsaspekter, navnlig overholdelse af
bestemmelserne i dette direktiv". Det betyder, at den administrative myndigheds ansvar skal raekke
videre end til blot at gennemfgre direktivet, som jo blot opstiller minimumsforskrifter, der kan suppleres
med yderligere foranstaltninger. Da man har anset udtrykket "det generelle ansvar" for at veere for
vagt, foreslar Kommissionen en preecisering af det i dette eendrede forslag.

Artikel 4, stk. 2

Forste del af eendringsforslag 12, som vedrgrer stk. 3 og har redaktionel karakter, kan accepteres.
Ifglge forslagets anden del skal der for graenseoverskridende tunneler undertegnes en
samarbejdsprotokol mellem de administrative myndigheder i de to bergrte stater. Nok kan det veere
rimeligt at lette samarbejdet mellem stater om forvaltning af sikkerheden i greenseoverskridende
tunneler, men til den ende kan der indfgjes specifikke bestemmelser uden at ga sa vidt som til
undertegnelse af en protokol.

Artikel 4, stk. 3 til 7.

Zndringsforslag 13 har til formal at praecisere afgraensningen mellem den administrative myndigheds
og tunnelens driftsledelses ansvarsomrader. For yder li ge re at preecisere teksten aendres den saledes,
at den kommer til at opregne de opgaver, der i det oprindelige forslag opregnedes i bilag 1. Kravene til
de drifts opgaver, der pahviler den administrative myndighed, overfares pa Parlamentets anmodning fra
bilag 1 til artikel 4, og det betyder, at stk. 3 til 7 m& omorganiseres.

Artikel 5

Zndringsforslag 14 har til formal at gge fleksibiliteten i gennemfarelsen af de periodiske inspektioner
pa medlemsstaternes ansvar. Som konsekvens af denne aendring aendres udtrykket "inspektionsorgan
til "inspektionsenhed" i hele teksten.

Artikel 6

/ndringsforslag 16 foreslar, at udtrykket "tunnelens driftsledelse" erstattes af "den tunnelansvarlige".
Selvom dette eendringsforslag ikke kan overtages direkte, kan driftsledelsens rolle tydeligggres for
henholdsvis projektering, anleeg og drift af tunnelen. Det er en imgdekommelse af Europa-Parlamentets
gnsker.

Artikel 7

/ndringsforslag 21 og 22 sigter mod at tydeliggare den "sikkerhedsansvarliges" opgaver.
Kommissionen kan acceptere nogle af de foresldede aendringer. Den kan ikke acceptere aendringer af
de bredt accepterede betegnelser "driftsledelse” og "sikkerhedsansvarlig", som Parlamentet foreslar

aendret til "tunnelansvarlig" og "sikkerhedskoordinator". Dette redaktionelle forbehold geelder for flere
af de nedenfor beskrevne aendringer i det aendrede forslag.

Artikel 10, titel



Den redaktionelle tydeligggrelse i titlen pa artikel 10, jf. aendringsforslag 23, er nyttig, men bar
supplere og ikke erstatte den oprindelige formulering. Titlen bliver séledes: "Tunneler, for hvilke der
foreligger et godkendt projekt, men som endnu ikke er abnet".

Artikel 10, stk. 1

Zndringsforslag 24, som er af redaktionel karakter, gar ud pa at udelade henvisningen til
inspektionsorganet, idet en sadan henvisning er omfattet af henvisningen til proceduren i bilag I1.

Artikel 10, stk. 2

Som det konstateres i eendringsforslag 25, skal den administrative myndighed, nar den anser, at en
eksisterende tunnel skal forbedres, meddele dette til tunnelens driftsledelse og til den
sikkerhedsansvarlige - farstnaevnte for at bede denne treeffe de nadvendige udbedringsforanstaltninger
og sidstneevnte til orientering. De to instansers respektive roller skal tydeliggeres.

Artikel 11, stk. 1

Zndringsforslag 26 gar ud pa at @ge fristen for vurdering af eksisterende tunnelers overensstemmelse
med direktivet med seks maneder i forhold til det oprindelige forslag. Da Radet gnsker at udsaette
direktivets gennemfarelse med seks maneder (30 maneder efter offentliggarelsen), gar Radets og
Parlamentets forslag i samme retning, og Kommissionen kan acceptere dem som kompromis.

Artikel 11, stk. 2

/ndringsforslag 27 begraenser "den tunnelansvarliges” pligt til at indsende en plan for, hvordan en
eksisterende tunnel kan bringes i overensstemmelse med direktivet, til de tilfselde, hvor det er
ngdvendigt. Dette andringsforslag kan accepteres med det redaktionelle forbehold vedragrende artikel
7.

Artikel 11, stk. 3
/ndringsforslag 28 styrker den administrative myndigheds rolle og kan principielt accepteres.
Artikel 12, stk. 1

/ndringsforslag 29 gar den administrative myndighed ansvarlig for de tekniske inspektioner, hvad der
er en nyttig preecisering. Artikel 12 aendres i overensstemmelse hermed. Den sidste ssetning udelades
dog som overflgdig, jf. artikel 11. Inspektionsfrekvensen saenkes til hvert sjette ar.

/ndringsforslaget indebeerer desuden, at inspektionerne kan, men ikke skal udfgres af
inspektionsorganet. Men inspektionsorganet har under alle omsteendigheder til opgave at foretage de
inspektioner, direktivet foreskriver. Denne del af andringsforslaget er derfor ikke forenelig med
definitionen pa et inspektionsorgan.

Artikel 12, stk. 3 0g 4

Zndringsforslag 30 handler om den administrative myndigheds reaktion pa en inspektionsrapport, der
viser, at en eksisterende tunnel skal sendres for at bringes i overensstemmelse med direktivet. Det kan
accepteres med det redaktionelle forbehold vedrgrende artikel 7. Stk. 3, sidste del, og stk. 4 skal ogsa
aendres i konsekvens af eendringerne i de tekniske bilag.

Artikel 13, stk. 1

I overensstemmelse med aendringsforslag 31 eendres dette stykke saledes, at det praeciseres, at det
organ, der udfgrer risikoanalyserne, skal vaere uafheengigt af tunnelens driftsledelse. Det redaktionelle
forbehold vedragrende artikel 7 gaelder. En bestemmelse, der tidligere figurerede i bilag 11, er flyttet til
dette stykke.

Artikel 13, stk. 2

Andringsforslag 32 preeciserer, at medlemsstaterne skal bruge en ensartet metode til risikoanalyse pa
nationalt plan. Det kan accepteres, for arbejdet med at harmonisere en sddan metode pa europaeisk
plan kan under ingen omstaendigheder afsluttes, for direktivet skal vedtages. Af hensyn til
gennemsigtigheden skal medlemsstaterne stille oplysningerne om deres metode til radighed i
elektronisk form.

Artikel 14



Andringsforslag 33 har til formal at gge medlemsstaternes muligheder for at fa dispensation fra
direktivforskrifterne, sa de kan anvende nye tekniske muligheder, der giver lige sa god eller bedre
beskyttelse.

Bilag |

Zndringsforslag 34 til 60, 62, 63, 65 og 69 gar ud pa at bringe de tekniske forskrifter i bilag I i
overensstemmelse med resultaterne af de nationale tekniske eksperters arbejde, seerlig i
Verdensvejsammenslutningen (PIARC), alpelandenes arbejdsgruppe og Radets ekspertgruppe. Da de
ligger pa linje med Kommissionens oprindelige forslag, kan de i det store og hele accepteres, men der
ma foretages nogle redaktionelle eendringer. Da aendringsforslagene bergrer stort set hele bilag 1, lige
undtagen bestemmelserne om oplysning af trafikanterne om hensigtsmaessig adfeerd, aendres bilag I, i
overensstemmelse med anden i Parlamentets aendringsforslag, saledes, at det bringes i
overensstemmelse med de seneste ekspertudtalelser.

De vigtigste eendringer vedrgrer fglgende forhold:

Det oprindelige forslags fem udstyrsklasser, som betingede udstyrstypen, erstattes af et mere smidigt
system, som tilpasses i forhold til hvert udstyrselement.

- Graensen for, hvornar nye tunneler skal have to trafikrer, sendres til en trafikprognose pa 10 000
karetajer per dagn per vognbane.

- Antallet af vognbaner, der er afsat til trafikken, skal veere det samme i og uden for tunnelen.
- Heeldninger pé over 5% forbydes, medmindre stedets geografi ikke tillader andre Igsninger.

- Der indfgres en ny definition og strengere forskrifter for ngdudgange, ventilationssystemer, belysning,
elforsyning, fortove og kontrolcentre.

- Reglerne tilpasses efter, om de skal geelde for en ny eller en eksisterende tunnel. Det geelder saerlig
for mindsteafstanden mellem ildslukkere og mellem brandhaner, som aendres til 250 m i eksisterende
tunneler.

- Beskrivelsen af den administrative myndigheds og den sikkerhedsansvarliges ansvar kortes ned og
overfgres til henholdsvis artikel 4 og artikel 6, jf. dog det redaktionelle forbehold vedrgrende artikel 7.

- Den maksimale udrykningstid pa 10 minutter efter alarmering for de laengste og steerkest trafikerede
tunneler, erstattes af et krav om at tiden holdes sa kort som muligt under hensyntagen til de lokale
forhold. Det kan accepteres med forbehold af redaktionelle justeringer.

- Kravet om, at ekstra tanke pa lastbiler skal temmes far indkarsel i tunnel, udgar.
Bilag 11
Andringsforslag 74 og 75 tydeligger den sikkerhedsansvarliges ansvarsomrader. De accepteres med

det redaktionelle forbehold fra artikel 7. For at sikre sammenhaengen med resten af teksten sendres
bilag 11, s& det kommer pa linje med de seneste ekspertudtalelser. (Se ogsa betragtning 10).

Bilag 111

/ndringsforslag 77 og 78 bringer bilag 111 i overensstemmelse med ekspertudtalelser fra UNECE og
R&det. Da de ligger pa linje med Kommissionen oprindelige forslag kan de i princippet accepteres, men
saledes, at Radets endelige formulering, der afviger en smule, bliver den valgte. Af hensyn til
sammenhaengen bringes bilag 111 i overensstemmelse med de seneste ekspertudtalelser.

3. Bemeerkninger til de afviste sendringsforslag

/ndringsforslag 1 erindrer om trafikantadfeerdens afggrende betydning for forebyggelse af ulykker.
Kommissionen erkender betydningen af dette forhold, som der netop er taget hensyn til ved Europa-
Parlamentets og Radets vedtagelse den 15. juli 2003 af direktiv 2003/59/EF, hvis formal er at gere
uddannelse af erhvervs chauffgrer pa visse karetgjer, der benyttes til godstransport eller
personbefordring, obligatorisk. Af rent formelle grunde kan aendringsforslaget ikke indarbejdes i dette
direktiv, som har et andet formal.

Ifglge aendringsforslag 3 skal det undersgages, i hvilket omfang der kan ydes statte fra TEN-budgettet til
de konstruktionsaendringer, der er ngdvendige for at opfylde direktivreglerne. Det bliver dyrt at opfylde
direktivkravene, sa finansierings spargs malet er vigtigt. EU vil kunne bidrage sammen med



medlemsstaterne og tunnelsel ska berne, samt brugerne selv ved betaling af bompenge. Hvorom alting
er skal den statte, EU kan yde fra TEN-budgettet, falge de generelle bevillingsregler, som der bl.a. er
truffet afggrelse om i forbindelse med den seneste revision af retnings linjerne. Dette spegrgsmal hagrer
dog hjemme i en anden sammenhgeng end dette direktiv, og eendringsforslaget kan ikke accepteres.

/ndringsforslag 4 forlanger hurtig indferelse af direktivet i de nye medlemsstater. Kommissionen agter
at medtage direktivet i det regelsaet, der skal anvendes straks fra tiltreedelsen, for disse lande har haft
mulighed for at deltage i det forberedende arbejde, som de har vaeret tilknyttet siden maj 2003. Deres
vilkar er sdledes identiske med de nuveerende medlemsstaters. Rent formelt mener Kommissionen, at
det er en selvfglge, at staterne behandles ens, og at der ikke er grund til at understrege det.

| eendringsforslag 6 omformuleres artikel 1 for at vise, at direktivet sigter mod at na et passende
sikkerhedsniveau i tunneler. Denne hensigt er forskellig fra Kommis sionens, som er at fastseette et
ensartet minimumssikkerhedsniveau, idet medlems staterne treeffer yderligere foranstaltninger i en
reekke tilfeelde, som direktivet har fastsat, eller pa eget initiativ. Ansvaret for at vurdere, om
sikkerhedsniveauet er passende, vil altid i sidste ende pahvile medlemsstaterne, for i et generelt
direktiv er det umuligt at tage udtemmende hensyn til alle de faktorer, der bestemmer sikkerheden i en
given tunnel.

| eendringsforslag 15 foreslas det, at der udnaevnes et faelles inspektionsorgan for
graenseoverskridende tunneler. Efter forslaget skal sddanne tunneler drives af et enkelt tunnelselskab. |
betragtning af, at inspektionsorganet spiller en forholdsvis begreenset rolle som statte for den
administrative myndighed - og for graenseover skridende tunneler er der her principielt to - er det ikke
absolut ngdvendigt at have et feelles inspektionsorgan. Hvis kontrolorganer fra de to lande fremseetter
afvigende bemaerkninger efter deres inspektioner, vil tunnelselskabet skulle anvende de deraf afledte
krav som helhed.

/ndringsforslag 16, 17, 18, 61, 72, 73 og 74 aendrer udtrykket "tunnelens driftsledelse” og antyder
med denne aendring, at organet har en tilsynsrolle og ikke rollen som direkte ansvarlig for
iveerkseettelse af sikkerhedsforanstaltninger. Disse sendringer griber i for hgj grad ind over for den
ansvarsfordeling mellem de for skellige interventionsniveauer, som var et af direktivets formal.
Parlamentets eendrin ger ville medfgre en omstrukturering af disse niveauer, som efter Kommissionens
opfattelse, ikke er ngdvendig for at na de opstillede mal.

| eendringsforslag 19 og 20 udgar tunnelledelsens pligt til at sende alle ulykkesrapporter til tunnelens
sikkerhedsansvarlige. Disse andringer er knyttet til Parlamentets forslag til omdefinition af opgaverne
for den "sikkerhedsansvarlige", som ogsa far en anden betegnelse: "sikkerhedskoordinator".
Koordinering af sikker heden ville imidlertid indebaere myndighed over sikkerhedsberedskabet, hvad der
funktionsmaessigt ikke er mulighed for. Det er bedre, som foreslaet af Kommis sionen, at definere en
reekke praecise og begraensede opgaver for den sikker hedsansvarlige, som denne far til opgave at
udfgre i fuld uafheengighed af tunnelens driftsledelse.

/ndringsforslag 64 vedrarer information til og adgang for karetgjer, der transporterer farligt gods.
Disse bestemmelser har ekspertgruppen for transport af farligt gods under Den @konomiske
Kommission for Europa taget stilling til. Teksten er den, der er forslaet af denne gruppe. Den
modsvarer bl.a. Parlamentets gnsker vedrgrende skiltning pa vejene.

/ndringsforslag 66 og 68 vedrgrer sikkerhedsafstand mellem karetgjer og lukning af vognbaner for
tunneler i byzoner. Det oprindelige forslag indeholder en afstand p& mindst 50 m (100 meter foran en
lasthil). Det farste aendringsforslag preeciserer, at dette tal skal overholdes ved den maksimale
hastighed. Det andet tillader medlems staterne at indfgre en undtagelse for tunneler i byzone for at
nedszette mindste afstanden mellem kgretgjerne. Kommissionen er opmaerksom pa at en afstand pa
100 m er sveer at hadndhzeve ved lave hastigheder og kan fare til flere trafikpropper omkring staerkt
trafikerede tunneler. For at undga at greensen kun fastseettes for maksimalhastigheden, foreslar
Kommissionen at udtrykke den sadan, at man skal holde den afstand, som karetgjet tilbageleegger i
lgbet af to sekunder. Derved tillades kortere afstand i teet trafikerede bytunneler i overensstemmelse
med de ngjagtige sikkerhedskrav og med trafikkens betingelser. Hvad angar lukning af vognbaner i
tilfeelde af ulykker, abner den nye formulering af bilag I flere tekniske muligheder, som overfladigger
en undtagelse for bytunneler.



| eendringsforslag 67 opfordres medlemsstaterne til at treeffe trafikregulerende foranstaltninger til
fremme af sikkerheden i tunneler. Det er sandt, at tunnel sikkerheden kan forbedres ved optimering af
transporten i stor geografisk skala; det geelder iseer varetransporten. Men den foresldede bestemmelse
vil inddrage aktgrer, som ikke ellers er omfattet af direktivforslaget, og kan ikke indfagres i denne
sammenhaeng.

| eendringsforslag 76 reduceres bredden af kantlinjen fra 30 til 25 cm. Men tallet i forslaget modsvarer
en international standard, som bgr opretholdes.

2002/0309 (COD)

/ndret forslag til EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV om minimumssikkerhedskrav for
tunneler i det transeuropeeiske vejnet

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP/ZISKE UNION HAR

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaeiske Feellesskab, seerlig artikel 71, stk. 1,
under henvisning til forslag fra Kommissionen [1]

[1] EFT,, s..

under henvisning til udtalelse fra Det Europaeiske @konomiske og Sociale Udvalg [2],

[2] EFT,, s..

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget [3],

[3] EFT,,s..
efter proceduren i traktatens artikel 251 [4], og
[4] EFT,,s..

ud fra fglgende betragtninger:

(1) Kommissionen meddeler i sin hvidbog "Den europaeiske transportpolitik frem til 2010: de sveere
valg" [5], at den har til hensigt at foresla minimumssikkerhedskrav for tunneler i det transeuropaeiske
vejnet.

[5] Kommissionens hvidbog af 12. september 2001: "Den europaeiske transportpolitik frem til 2010: de
sveere valg"”, KOM(2001) 370.

(2) Transportsystemet, bl.a. det transeuropaeiske transportnet, som defineres i Europa-Parlamentets og
Rédets beslutning nr. 1692/96/EF af 23. juli om Feellesskabets retningslinjer for udvikling af det
transeuropeeiske transportnet [6], er af afgerende betydning, nar det drejer sig om at stette europaeisk
integrering og sikre et hgjt trivselsniveau for Europas borgere. Det Europeeiske Faellesskab har ansvaret
for at sikre et hgijt, ensartet og konstant niveau for sikkerhed, service og komfort pa det
transeuropeeiske vejnet.

[6] EFT L 228 af 9.9.1996, s. 1. Beslutning som aendret ved beslutning nr. 1346/2001/EF (EFT L 185 af
6.7.2001, s. 1)

(3) Lange tunneler p& over 500 m er vigtige strukturer, som letter kommunikationen mellem store
omrader i Europa, og som spiller en afgarende rolle for regionale gkonomiers funktionsevne og
udvikling.

(4) Det Europeeiske Rad har ved flere lejligheder, bl.a. den 14. og 15. december 2001 i Laeken,
understreget, at det er presserende at traeffe foranstaltninger med henblik pa at forbedre
tunnelsikkerheden.

(5) Transportministrene fra Frankrig, Italien, Schweiz, Tyskland og @strig mgdtes den 30. novem ber
2001 i zurich og vedtog en feelles erklaering, der anbefaler indbyrdes tilpasning af national lovgivning
om de seneste harmoniserede krav for bedre sikkerhed i lange tunneler.

(6) Malene for denne retsakt handling, dvs. opnaelse af et ensartet, konstant og hgijt beskyt tel ses
niveau for alle Europas borgere i vejtunneler, kan ikke i tilstraekkelig grad opfyldes af medlems staterne
og kan derfor, i betragtning af den pakraevede harmonisering, bedre gennemferes pa fzaellesskabsplan;
Feellesskabet kan derfor treeffe foranstaltninger i overensstemmelse med subsi diaritetsprincippet, jf.



traktatens artikel 5. | overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, jf. neevnte artikel, gar
direktivet ikke ud over, hvad der er ngdvendigt for at na disse mal.

(7) Nylige ulykker i tunneler understreger, hvor vigtige de er fra et menneskeligt, gkonomisk og
kulturelt synspunkt.

(8) Nogle tunneler i Europa, som er sat i drift for laeenge siden, er udformet pa et tidspunkt, hvor de
tekniske muligheder og transportforholdene var meget anderledes end i dag. Sikkerhedsniveauerne er
altsa forskellige og treenger til forbedring.

(9) Sikkerhed i tunneler kraever en raekke foranstaltninger, som bl.a. vedrgrer tunnelens geometri og
udformning, sikkerhedsudstyr, herunder skiltning, trafikstyring, uddannelse af redningstjenesterne,
uheldshéndtering, information til brugerne om bedste adfeerd i tunneler og bedre kommunikation
mellem de ansvarlige myndigheder og redningstjenester, f.eks. politi, brandvaesen og redningskorps.

(10) De forbedringer, der bliver resultatet af dette direktiv vil hgjne sikkerheden for alle brugere,
herunder handicappede. Men da disse har seerlige vanskeligheder ved at undslippe i ngdsituationer, bar
der tages seerlige hensyn til deres sikkerhed.

(11) For at fglge en afbalanceret fremgangsmade og under hensyntagen til foranstaltningernes store
omkostninger bar der fastsaetter minimumssikkerhedskrav under hensyntagen til den enkelte tunnels
type og forventede trafikmaengde.

(12) Internationale organer, f.eks. Verdensvejsammenslutningen og Den @konomiske Kommission for
Europa, har gennem lang tid fremsat veerdifulde henstillinger for at hjeelpe med at forbedre og
harmonisere sikkerhedsudstyr og faerdselsregler i vejtunneler. Disse henstillinger er dog ikke bindende,
og deres fulde potentiale kan kun udnyttes, hvis de krav, de omfatter, gares obligatoriske ved
lovgivning.

(13) Opretholdelse af et hgjt sikkerhedsniveau kreever korrekt vedligeholdelse af sikkerheds faciliteter i
tunneler. Medlemsstaterne bar systematisere deres udveksling af informationer om moderne
sikkerhedsteknikker og data om haendelser og ulykker.

(14) For at sikre, at direktivets krav anvendes korrekt af tunnelens driftsledelse, bgr medlemsstaterne
udpege en eller flere myndigheder pa nationalt, regionalt eller lokalt plan, som har ansvaret for at sikre,
at der tages hensyn til alle aspekter af tunnelsikkerheden.

(15) Direktivets gennemfgrelse kraever en fleksibel og progressiv tidsplan. Dette ggr det muligt at
feerdiggere de mest presserende arbejder, uden at der skabes alvorlige forstyrrelser i transportsyste
met eller flaskehalse i medlemsstaternes offentlige arbejder.

(16) Omkostningerne ved at ombygge de eksisterende tunneler varierer betydeligt fra den ene
medlemsstat til den anden, navnlig af geografiske grunde, og medlemsstaterne bar have lov til at
sprede det ombygningsarbejde, der er pakraevet for at opfylde kravene i dette direktiv, hvis
tunnelteetheden pa deres omrade er langt over det europeeiske gennemsnit.

(17) Nar det drejer sig om tunneler, der allerede er i drift, eller tunneler, som ikke er abnet for
offentligheden inden for 18 maneder efter dette direktivs ikrafttreeden, bgr medlemsstaterne have lov
til at acceptere indfgrelse af risikobegraensende foranstaltninger som et alternativ til direktivets krav,
hvis der i sddanne tunneler ikke kan gennemfares en strukturel lgsning uden urimelige omkostninger.

(18) Bedre tunnelsikkerhed forudsaetter yderligere tekniske fremskridt. Der bgr indfares en procedure,
sa Kommissionen kan tilpasse kravene i dette direktiv til de tekniske fremskridt. Denne procedure bar
ogsa anvendes til at vedtage en harmoniseret metode til risikoanalyse.

(19) De ngdvendige gennemfarelsesforanstaltninger for dette direktiv bgr vedtages i medfgr af Radets
afgarelse 1999/468/EF af 28, juni 1999 om fastszettelse af de naermere vilkar for udevelsen af de
gennemfgrelsesbefgjelser, der tillaegges Kommissionen [7].

[7] EFT L 184 af 17.7.1999, s. 23.

(20) Medlemsstaterne bgr foreleegge Kommissionen en rapport om de foranstaltninger, de har planer
om at vedtage for at opfylde dette direktivs krav, med henblik pa at synkronisere arbejdet pa
feellesskabsniveau, sa trafikken forstyrres mindst muligt.



(21) Medlemsstaterne bgr tilskyndes til at indfgre en tilsvarende sikkerhedsstandard for de vejtunneler
pa deres territorium, der ikke indgér i det transeuropaeiske vejnet, og som dermed ikke er omfattet af
dette direktivs anvendelsesomrade -

UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:
Artikel 1
Emne og anvendelsesomrade

(1) Dette direktiv fastsaetter forebyggende foranstaltninger samt foranstaltninger, der medfgrer et
minimumssikkerhedsniveau i tilfeelde af ulykker i tunneler i det transeuropaeiske vejnet.

(2) Direktivet finder anvendelse pé alle tunneler i det transeuropeaeiske vejnet med en leengde pa over
500 m, hvad enten de er i drift, under anlaeg eller under projektering.

Artikel 2
Definitioner
| dette direktiv forstas ved:

(1) "Det transeuropaeiske vejnet": Det vejnet, der er anfart i beslutning 1692/96/EF, bilag I, afsnit 2,
illustreret med kort. Kortene vedrgrer de tilsvarende afsnit, der naevnes i gennem
farelsesbestemmelserne og/eller bilag Il til den nsevnte beslutning.

(2) "Redningstjenester": Alle lokale tjenester, bade offentlige og private, og dele af tunnel personalet,
som treeder til i tilfeelde af en ulykke, herunder politi, brandvaesen og redningskorps.

Artikel 3
Sikkerhedsforanstaltninger

(1) Medlemsstaterne sikrer, at tunneler pa deres territorium opfylder de minimumssikkerhedskrav, der
er fastsat i bilag 1. De ber veere seerlig opmaerksomme pa handicappedes sikkerhed.

(2) I tilfeelde, hvor bestemte strukturelle krav, der er fastsat i bilag I, kun kan opfyldes ved hjeelp af
tekniske lgsninger, som er betydeligt mere bekostelige end for tilsvarende nye tunneler, kan
medlemsstaterne acceptere indfgrelse af risikobegreensende foranstaltninger som et alternativ til disse
krav, under forudsaetning af at dette medfarer et tilsvarende eller hgjere sikkerhedsniveau. Disse
foranstaltningers effektivitet godtgares ved en risikoanalyse i overensstemmelse med bestemmelserne i
artikel 13. Medlemsstaterne oplyser Kommissionen om de risikobegraensende foranstaltninger, der
accepteres som et alternativ, og berettigelsen herfor. Dette stykke finder ikke anvendelse for tunneler
under projektering, som defineret i artikel 7.

(3) Medlemsstaterne kan specificere strengere krav under forudseetning af, at de ikke er i modstrid
med kravene i dette direktiv.

Artikel 4
Den administrative myndighed

(1) Medlemsstaterne udpeger en eller flere administrativ(e) myndighed(er), i det falgende benaevnt
"den administrative myndighed", som har ansvaret for at sikre, at der tages hensyn til alle aspekter af
tunnelsikkerheden, og som treeffer de ngdvendige foranstaltninger til sikring af, at dette direktiv
overholdes.

(2) Den administrative myndighed kan oprettes pa nationalt, regionalt eller lokalt plan.

(3) Hver tunnel, der er beliggende pa én medlemsstats omrade, henhgrer under én administrativ
myndigheds ansvar. For hver tunnel, der er beliggende pa to medlemsstaters omrade, udpeger hver
medlemsstat en administrativ myndighed, eller medlemsstaterne udpeger en faelles administrativ
myndighed. Hvis der er to forskellige administrative myndigheder, traeffer de hver deres afggrelser
inden for deres respektive kompetence- og ansvarsomrade, efter pa forhand at have indhentet den
anden myndigheds samtykke.

(4) Den administrative myndighed saetter tunneler i drift som beskrevet i bilag I1.



(5) Med forbehold af naermere bestemmelser herom pa nationalt plan har den administrative
myndighed har befgjelse til at indstille eller begraense en tunnels drift, hvis sikkerhedsbestemmelserne
ikke er opfyldt; den preeciserer, under hvilke forudsaetninger normal trafik kan genoptages.

(6) Den administrative myndighed drager omsorg for at fglgende opgaver varetages:

- regelmaessig prgvning og inspektion af tunneler samt udarbejdelse af sikkerhedskrav i denne
forbindelse

- udarbejdelse af organisations- og driftsplaner (herunder beredskabsplaner) for treening og udrustning
af redningstjenester

- fastlaeggelse af procedurer for omgaende lukning af en tunnel i ngdstilfeelde
- gennemfgrelse af de ngdvendige forholdsregler til formindskelse af risikoen.

(7) 1 tilfeelde, hvor et organ, der er udpeget til administrativ myndighed, eksisterede, farend det blev
udpeget, kan en sddan administrativ myndighed fortsat varetage sine hidtidige opgaver under
forudsaetning af, at de er i overensstemmelse med dette direktiv.

Artikel 5
Inspektionsenhed

Medlemsstaterne sikrer, at inspektionsenheder udfgrer inspektioner, evalueringer og prgvninger. Denne
funktion kan varetages af den administrative myndighed . En enhed, der foretager inspektioner,
evalueringer og prevninger, skal have et hgjt kompetenceniveau og procedurer af hgj kvalitet og skal
veere funktionelt uafhaengig af tunnelens driftsledelse.

Artikel 6
Tunnelens driftsledelse

(1) For hver tunnel pa en medlemsstats omrade udpeger den administrative myndighed, uanset om
tunnelen er under projektering, under anleeg eller i drift, et offentligt eller privat organ som tunnelens
driftsledelse med ansvar for tunnelledelsen i den pageeldende fase. Den administrative myndighed kan
varetage denne opgave selv.

(2) For hver tunnel, der befinder sig pa to medlemsstaters omrade, anerkender de to administrative
myndigheder kun ét organ som ansvarligt for tunneldriften.

(3) Driftsledelsen udarbejder en haendelsesrapport om alle vaesentlige haendelser og ulykker i en
tunnel. Denne rapport sendes til den i artikel 7 anfgrte sikkerhedsansvarlige, til den administrative
myndighed og til redningstjenesterne, inden der er gaet en maned.

(4) Hvis der udarbejdes en undersggelsesrapport, hvori omstaendighederne ved haendelsen eller
ulykken analyseres, eller som indeholder de konklusioner, der kan drages heraf, skal driftsledelsen
sende denne rapport til den sikkerhedsansvarlige og til redningstjenesterne senest en maned efter, at
driftsledelsen har modtaget den.

Artikel 7
Sikkerhedsansvarlig

(1) Driftsledelsen udnaevner for hver enkelt tunnel en sikkerhedsansvarlig, som skal veere
forhandsgodkendt af den administrative myndighed, og som koordinerer alle forebyggende og
beskyttende foranstaltninger, der garanterer brugernes og tunnelpersonalets sikkerhed. Den
sikkerhedsansvarlige kan veere et medlem af tunnel perso nalet eller redningstjenesterne, skal veere
uafhaengig i alle sikkerhedsrelaterede spgrgsmal vedrerende vejtunnelen og ma ikke modtage
instrukser fra en arbejdsgiver, hvad angar disse spgrgsmal. En sikkerhedsansvarlig kan have ansvaret
for flere tunneler i en region.

(2) Den sikkerhedsansvarlige:
(a) sarger for samordning med redningstjenesterne og deltager i udarbejdelsen af indsatsplaner
(b) deltager i planlaegning, gennemfarelse og evaluering af redningsindsatser

(c) deltager i udarbejdelsen af sikkerhedsplaner og af specifikationer for konstruktion, udrustning og
drift i forbindelse med bade nye tunneler og andringer af eksisterende tunneler



(d) kontrollerer, at driftspersonalet og redningstjenesterne uddannes og deltager i gvelser, der afholdes
med regelmaessige mellemrum

(e) radgiver om ibrugtagning af tunnelanleeg og -udrustning samt om drift af tunneler

(f) kontrollerer, at tunnelanlaegget og dets udrustning vedligeholdes og repareres

(g) deltager i evalueringen af vaesentlige haendelser eller ulykker, jf. artikel 6, stk. 2 og 3.
Artikel 8

Meddelelse om den administrative myndighed og inspektionsenheden

Medlemsstaterne meddeler Kommissionen navn og adresse pa den administrative myndighed og pa
inspektionsenheden inden 18 maneder efter dette direktivs ikrafttraeden. Hvis disse oplysninger
aendres, giver de inden tre maneder meddelelse herom. Kommissionen kan anmode medlemsstaterne
om at give eventuelle yderligere oplysninger om disse organisationer.

Artikel 9
Tunneler under projektering

(1) Tunneler, for hvilke planerne ikke er godkendt af den administrative myndighed inden 18 maneder
efter dette direktivs ikrafttreeden, er omfattet direktivets krav.

(2) Tunnelen saettes i drift i overensstemmelse med proceduren i bilag I1.
Artikel 10
Tunneler, for hvilke der foreligger et godkendt projekt, men som endnu ikke er abnet

(1) Nar det drejer sig om tunneler, som ikke er abnet for offentlig trafik inden 18 maneder efter dette
direktivs ikrafttreeden, vurderer den administrative myndighed, om de overholder dette direktivs krav.

(2) Hvis den administrative myndighed konstaterer, at en tunnel ikke er i overensstemmelse med
bestemmelserne i dette direktiv, meddeler den tunnelens driftsledelse , at de ngdvendige
foranstaltninger for at gge tunnelsikkerheden skal traeffes, og informerer de sikkerhedsansvarlige
herom.

(3) Tunnelen seettes derngest i drift i overensstemmelse med proceduren i bilag I1.
Artikel 11
Tunneler, der er i drift

(1) Nar det drejer sig om tunneler, som er abnet for offentlig trafik senest 18 maneder efter, at dette
direktiv er tradt i kraft, vurderer den administrative myndighed senest 30 maneder efter direktivets
ikrafttraeden, om tunnelen opfylder kravene i bilag I, og foreslar om ngdvendigt driftsledelsen en plan
for, hvordan tunnelen kan tilpasses direktivets krav.

(2) Driftsledelsen foreslar om ngdvendigt den administrative myndighed en plan for tilpasning af
tunnelen til direktivets bestemmelser med angivelse af de foranstaltninger, den har til hensigt at treeffe
for at afhjeelpe manglerne.

(3) Den administrative myndighed godkender foranstaltningerne eller forlanger, at de sendres.
(4) Tunnelen seettes dernaest pa ny i drift i overensstemmelse med proceduren i bilag I1.

(5) Inden tre ar efter dette direktivs ikrafttreeden foreleegger medlemsstaterne Kommissionen en
rapport om, hvordan de pateenker at opfylde direktivets krav, om planlagte foranstaltninger og, hvis det
er relevant, om konsekvenserne af at abne eller lukke de vigtigste tilkarselsveje til tunnelerne.
Kommissionen kan, for at minimere faerdselsforstyrrelser pa europeeisk plan, kommentere tidsplanen
for de arbejder, der skal sikre, at tunneler bringes i overensstemmelse med dette direktivs krav.

(6) Ombygning af tunneler udferes i overensstemmelse med en plan, som ikke ma straekke sig over
mere end ti r. Inden for tre ar efter direktivets ikrafttreeden skal mindst 10% af alle tunneler, der er i
drift i de enkelte medlemsstater, opfylde kravene i dette direktiv, 50% af alle tunneler i drift inden for
seks ar og 100% inden for ti ar.

(7) En medlemsstat kan forleenge de ovenfor fastsatte tidsrum med 50%, hvis den samlede
tunnelrgrsleengde for eksisterende tunneler divideret med den samlede laengde af den del af det
transeuropeaeiske vejnet, der er beliggende pa dens omrade, er starre end gennemsnittet for Europa.



Artikel 12
Periodiske inspektioner

(1) Den administrative myndighed kontrollerer, at inspektionsenheden udfarer regelmaessige
inspektioner for at sikre, at alle tunneler, der falder under dette direktivs anvendelsesomrade, opfylder
bestemmelserne.

(2) Tidsrummet mellem to pa hinanden falgende inspektioner af en given tunnel ma ikke overstige seks
ar.

(3) Hvis den administrative myndighed pa grundlag af inspektionsenhedens rapport konstaterer, at en
tunnel ikke opfylder bestemmelserne i dette direktiv, underretter den driftsledelsen og den
sikkerhedsansvarlige om, at der skal treeffes foranstaltninger til at hgjne tunnelsikkerheden. Den
administrative myndighed fastleegger vilkarene for fortsat drift af tunnelen eller for gendbning af den;
disse vilkar vil geelde, indtil de afhjeelpende foranstaltninger er gennemfart; den fastleegger ogsa
eventuelle yderligere relevante restriktioner eller vilkar.

(4) Omfatter de afhjeelpende foranstaltninger nogen vaesentlig eendring af tunnelens konstruktion eller i
dens drift, skal der udstedes en ny driftsgodkendelse i overensstemmelse med proceduren i bilag 11,
nar foranstaltningerne er gennemfart.

Artikel 13
Risikoanalyse

(1) Risikoanalyser udfgres p& den administrative myndigheds anmod ning og ansvar af et organ, der er
funktionelt uafheengigt af tunnelens driftsledelse. Risikoanalysens indhold og resultater medtages i den
sikkerhedsdokumentation, der forelsegges for den administrative myndighed. En risikoanalyse er en
analyse af risici i en given tunnel under hensyntagen til alle konstruktionsparametre og trafikforhold,
der pavirker sikkerheden, navnlig trafikkarakter, tunnelleengde, trafiktype og tunnelgeometri samt det
forventede antal lastbhiler om dagen.

(2) Medlemsstaterne sikrer, at der pa nationalt plan anvendes en detaljeret og veldefineret metode,
som svarer til bedste foreliggende praksis, og informerer Kommissionen om den anvendte metode;
oplysningerne sendes videre til de andre medlemsstater i elektronisk form.

(3) Fem ar efter dette direktivs ikrafttreeden udarbejder Kommissionen en rapport om den anvendte
praksis i medlemsstaterne. Den fremsaetter om ngdvendigt forslag om vedtagelse af en faelles
harmoniseret risikoanalysemetode efter proceduren i artikel 16, stk. 2.

Artikel 14
Undtagelse for nyskabende teknik

(1) For at ggre det muligt at installere nyskabende sikkerhedsudstyr eller anvende nyskabende
sikkerhedsprocedurer, som fgrer til et tilsvarende eller hgjere beskyttelsesniveau end eksisterende
teknologier som foreskrevet i dette direktiv, kan en administrativ myndighed tillade undtagelser fra
direktivets krav pa grundlag af en behgrigt dokumenteret anmodning fra driftsledelsen.

(2) Hvis den administrative myndighed har til hensigt at tillade undtagelsen, indsender medlemsstaten
farst en ansggning om undtagelse til Kommissionen vedlagt den oprindelige ansggning og
inspektionsenhedens udtalelse.

(3) Kommissionen svarer i overensstemmelse med proceduren i artikel 16, stk. 2. Hvis beslutningen er
negativ, tillader den administrative myndighed ikke undtagelsen.

Artikel 15
Tilpasning til den tekniske udvikling

Kommissionen tilpasser bilagene i dette direktiv til den tekniske udvikling efter proceduren i artikel 16,
stk. 2.

Artikel 16
Udvalgsprocedure

(1) Kommissionen bistas af et udvalg, der bestar af repreesentanter for medlemsstaterne, og som har
Kommissionens repraesentant som formand.



(2) Nar der henvises til dette stykke, anvendes artikel 5 og 7 i afggrelse 1999/468/EF i
overensstemmelse med samme afggrelses artikel 8.

(3) Det tidsrum, der neevnes i artikel 5, stk. 6, i afgerelse 1999/468/EF, fastseettes til tre maneder.
(4) Udvalget fastseetter selv sin forretningsorden.

Artikel 17

Gennemfgrelse

(1) Medlemsstaterne seetter de ngdvendige love og administrative bestemmelser i kraft for at
efterkomme dette direktiv senest [18 maneder efter direktivets offentliggarelse i De Europeeiske
Feellesskabers Tidende]. De tilsender straks Kommissionen teksten til disse bestemmelser samt en
sammenligningstabel over bestemmelserne i dette direktiv og de tilsvarende bestemmelser i den
vedtagne nationale lovgivning

(2) Disse love og bestemmelser skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette direktiv eller skal
ved offentliggarelsen ledsages af en sddan henvisning. De naermere regler for denne henvisning
fastseettes af medlemsstaterne.

Artikel 18
Ikrafttreeden

Dette direktiv treeder i kraft p& tyvendedagen efter offentligggrelsen i De Europaeiske Feellesskabers
Tidende.

Artikel 19

Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.
Udfeerdiget i Bruxelles, den [...]

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand

BILAG |

Sikkerhedsforanstaltninger som omhandlet i artikel 3
1. Grundlaget for at traeffe sikkerhedsforanstaltninger
1.1. Sikkerhedsparametre

1.1.1. De sikkerhedsforanstaltninger, der skal treeffes i en tunnel, skal veere baseret pa en sy stematisk
overvejelse af alle aspekter af den helhed, der udggres af infrastrukturen, driften, trafikanterne og
keretgjerne.

1.1.2. Der skal tages hensyn til falgende parametre:

- tunnelens leengde

- antallet af rar

- antallet af vognbaner

- tveersnitsgeometri

- vertikal og horisontal linjefgring

- konstruktionens type

- ensrettet eller dobbeltrettet trafik

- trafikmaengde pr. rar (herunder fordelingen p& dggnets timer)
- risikoen for trafikophobning (daglig eller seesonbestemt)

- redningstjenesternes udrykningstid

- forekomst og procentvis andel af lastvogne

- forekomst, procentvis andel og type af transport af farligt gods
- tilkgrselsvejenes beskaffenhed

- vognbanernes bredde



- hastighedshensyn
- geografisk og meteorologisk milja.

1.1.3. Nar en tunnel har seerlige treek med hensyn til ovennaevnte parametre, skal det ved en
risikoanalyse efter artikel 13 konstateres, om der er behov for yderligere sikkerhedsfor anstaltninger
og/eller supplerende udstyr for at opna et hgjt sikkerhedsniveau for tun neler. Denne risikoanalyse skal
tage hensyn til eventuelle ulykker, der klart pavirker tra fikanternes sikkerhed i tunneler, og som kan
teenkes at indtreeffe i driftsfasen, samt arten og omfanget af deres mulige konsekvenser.

1.2. Minimumskrav

1.2.1. Der traeffes mindst de sikkerhedsforanstaltninger, der foreskrives i nedenstaende punk ter, for at
garantere et minimumssikkerhedsniveau i alle de tunneler, der er omfattet af direktivet. Begreensede
fravigelser af disse krav kan tillades, hvis falgende procedure er gennemfgrt fuldt ud:

Medlemsstaterne eller den administrative myndighed skal til Kommissionen fremsende oplysninger om:
- den eller de pateenkte begraensede fravigelser
- de tvingende grunde til den pateenkte begraensede fravigelse

- de alternative risikobegraensende foranstaltninger, der skal anvendes eller skeerpes for at sikre, at
sikkerhedsniveauet er mindst lige s& hgjt, med bevis herfor i form af en analyse af de relevante risici.

Kommissionen fremsender denne anmodning om begreenset fravigelse til medlemssta terne snarest
muligt, dog senest en maned efter modtagelse af anmodningen.

Hvis hverken Kommissionen eller en medlemsstat kommer med indvendinger inden for en periode pa
tre maneder efter Kommissionens modtagelse af anmodningen, betragtes den begraensede fravigelse
som accepteret, og Kommissionen underretter alle medlems staterne herom. Hvis der fremkommer
indvendinger, fremsaetter Kommissionen et for slag efter proceduren i artikel 17, stk. 2. Hvis
anmodningen afslas, tillades den begraen sede fravigelse ikke.

1.2.2. For at skabe et ensartet brugermiljg i alle de tunneler, som dette direktiv geelder for, ac cepteres
der ingen fravigelser af kravene i nedenstaende punkter med hensyn til projek teringen af de
sikkerhedsfaciliteter, der er til radighed for trafikanter i tunnelen (ngdsta tioner, skiltning, vigespor,
ngdudgange, radiotransmission via relae, nar det kraeves).

1.3. Trafikmaengde

1.3.1. Ved trafikmaengde forstas der i dette bilag den daglige trafikmeengde, beregnet som ars
gennemsnit, gennem en tunnel pr. vognbane. | den forbindelse teelles hvert motorkgretgj som én
enhed.

1.3.2. Hvis antallet af lastvogne pa over 3,5 tons udger mere end 15% af den daglige trafik meengde
beregnet som arsgennemsnit, eller hvis en saesonbetinget daglig trafikmaengde vaesentligt overstiger
den gennemsnitlige daglige trafikmeengde beregnet som arsgen nemsnit, foretages der en vurdering af
den ggede risiko, som der vil blive taget hensyn til ved at saette trafikmaengden for tunnelen hgjere
med henblik p& anvendelsen af fgl gende punkter.

2. Infrastrukturforanstaltninger
2.1. Antal rar og vognbaner

2.1.1. Det veesentligste kriterium for, om der skal bygges en enkeltrgrs- eller en dobbeltrgrs tunnel, er
den forventede trafikmaengde og sikkerheden, idet der tages hensyn til aspek ter som f.eks. den
procentvise andel af lastvogne, heeldningsgraden, lsengden.

2.1.2. Hvis det under projekteringen af en tunnel fremgar af en 15-arig prognose, at trafik meengden
bliver stgrre end 10 000 keretgjer pr. dag og pr. vognbane, skal der pa det tidspunkt, hvor denne veerdi
overskrides, veere bygget en dobbeltrgrstunnel med ensret tet trafik.

2.1.3. Der skal, med undtagelse af ngdsporet, vaere samme antal vognbaner i og uden for tun nelen.
/ndringer i antallet af vognbaner skal forekomme i tilstreekkelig afstand fra tun nelportalen; denne
afstand skal mindst svare til den afstand, som et karetgj gennemkarer pa 10 sekunder ved hgjeste
tilladte hastighed. Nar geografiske omstaendigheder bevir ker, at denne afstand ikke kan overholdes,
skal der treeffes supplerende og/eller skeer pede foranstaltninger for at gge sikkerheden.



2.2. Tunnelgeometri

2.2.1. Der skal navnlig tages hensyn til sikkerheden i forbindelse med udformningen af en tunnels
tvaersnitsgeometri og horisontale og vertikale linjefgring samt dens tilkgrsels veje, eftersom disse
parametre har stor betydning for sandsynligheden for, at der sker uheld, og hvor alvorlige de bliver.

2.2.2. Der tillades ikke laeengdehaeldninger pa over 5% i nye tunneler, medmindre der ikke er geografisk
mulighed for en anden Igsning.

2.2.3. | tunneler med heeldninger pé over 3% skal der traeffes supplerende og/eller skaerpede
foranstaltninger for at fremme sikkerheden pé grundlag af en risikoanalyse.

2.2.4. Hvis bredden af vognbanen for langsom kgrsel er mindre end 3,5 m og lastvogne har lov til at
kare der, skal der treeffes supplerende og/eller skeerpede foranstaltninger for at fremme sikkerheden pa
grundlag af en risikoanalyse.

2.3. Flugtveje og ngdudgange

2.3.1. | nye tunneler uden ngdspor, skal der forefindes ngdfortove i hgjde med eller hgjere end
vejbanen, som trafikanterne kan benytte i tilfaelde af havari eller ulykke. Denne bestem melse gaelder
ikke, hvis tunnelens anlaegsspecifikationer ikke eller kun med uforholds maessigt store omkostninger
gar dette muligt, og hvis tunnelen er ensrettet og udstyret med et permanent system til overvagning og
lukning af vognbaner.

2.3.2. | eksisterende tunneler, hvor der hverken er ngdspor eller ngdfortove, skal der traeffes
supplerende og/eller skaerpede foranstaltninger til at sgrge for sikkerheden.

2.3.3. Ngdudgange giver trafikanterne mulighed for at forlade tunnelen uden deres kgretgjer og na i
sikkerhed i tilfeelde af ulykke eller brand og giver redningstjenesterne adgang til fods. Eksempler pa
sadanne ngdudgange er:

- direkte udgang fra tunnelen til det fri

- tveerforbindelsesveje mellem tunnelrar

- udgange til en ngdkorridor

- tilflugtsrum med en flugtvej, der er adskilt fra tunnelrgret.

2.3.4. Der ma ikke anlaegges tilflugtsrum uden udgang til flugtveje, der fgrer ud i det fri.

2.3.5. Der skal veere ngdudgange, hvis en analyse af de relevante risici, herunder rggs udbre delse og
spredningshastighed under lokale forhold, viser, at ventilationen og andre sik kerhedsforskrifter ikke er
tilstraekkelige til at garantere trafikanternes sikkerhed.

2.3.6. | nye tunneler skal der under alle omsteendigheder veere ngdudgange, safremt trafik maengden
overstiger 2 000 kgretgjer pr. vognbane.

2.3.7. | eksisterende tunneler p& over 1 000 m, hvor trafikmaengden overstiger 2 000 karetgjer pr.
vognbane, skal der foretages en vurdering af muligheden for at anleegge nye ngdud gange og
effektiviteten heraf.

2.3.8. Nar der forefindes ngdudgange, ma afstanden mellem to ngdudgange ikke overstige 500 m.

2.3.9. Egnede midler, sasom dere, skal hindre rgg og varme i at brede sig til flugtvejene bag
ngdudgangene, saledes at trafikanterne kan komme sikkert ud, og sa redningstjenesterne kan fa
adgang til tunnelen.

2.4. Adgang for redningstjenester

2.4.1. | dobbeltrgrstunneler, hvor rgrene er pa samme eller naesten samme niveau, skal der for mindst
hver 1 500 m veere tveerforbindelser, som redningstjenesterne kan benytte.

2.4.2. Nar det er geografisk muligt, skal det gares muligt at krydse midterrabatten uden for hver portal
til en dobbeltrars- eller multirgrstunnel. Denne foranstaltning vil give red ningstjenesterne umiddelbar
adgang til begge ror.

2.5. Vigespor



2.5.1. | nye tunneler pa over 1 500 m med dobbeltrettet trafik, hvor trafikmaengden overstiger 2 000
karetajer pr. vognbane, skal der vaere vigespor med en afstand pa hgjst 1 000 m, nar der ikke er
projekteret ngdudgange.

2.5.2. | eksisterende tunneler p& over 1 500 m med dobbeltrettet trafik, hvor trafikmaengden overstiger
2 000 kgretgjer pr. vognbane, og hvor der ikke er ngdspor, skal der foretages en vurdering af
muligheden for at anlaegge nye vigespor og effektiviteten heraf.

2.5.3. Hvis tunnelens anlaegsspecifikationer ikke eller kun med uforholdsmaessigt store om kostninger
muliggar det, skal der ikke anlaegges vigespor, hvis den samlede tunnel bredde tilgeengelig for
kagretgjer, med undtagelse af haevede dele og normale vognbaner, mindst svarer til bredden af en
normal vognbane.

2.5.4. Ved vigespor skal der veere en ngdstation.
2.6. Aflgb

2.6.1. Hvor transport af farligt gods er tilladt, skal braendbare og giftige vaesker kunne bort ledes via
hensigtsmaessigt udformede aflgbsrender med rist eller andre foranstaltninger pa tveers af tunnelen.
Desuden skal aflgbssystemet konstrueres og vedligeholdes, sa det hindrer ild og breendbare og giftige
vaesker i at sprede sig inde i et tunnelrgr og mellem tunnelrar.

2.6.2. Hvis sddanne krav ikke eller kun med uforholdsmaessigt store omkostninger kan opfyl des i de
eksisterende tunneler, skal dette tages med i betragtning, nar det pa grundlag af en analyse af de
relevante risici besluttes, om transport af farligt gods kan tillades.

2.7. Konstruktionernes brandmodstandsevne

I alle tunneler, hvor et lokalt sammenbrud af konstruktionen kan fa katastrofale falger, f.eks. i
undervandstunneler og tunneler, der kan forarsage betydelige nabostrukturers sammenbrud, skal
hovedkonstruktionen kunne sikre en tilstraekkelig brandmodstands evne.

2.8. Belysning

2.8.1. Der skal veere normal belysning for at sikre trafikanterne en passende sigtbarhed savel ved
indkarslen til som inde i tunnelen om dagen og om natten.

2.8.2. Der skal veere sikkerhedsbelysning for at sikre et mindstemal af sigtbarhed, saledes at
trafikanterne kan forlade tunnelen i deres karetgjer i tilfeelde af stramsvigt.

2.8.3. Evakueringsbelysning, som f.eks. evakueringsmarkeringslys i ikke over 1,5 meters hgjde, skal
lede trafikanterne i tunnelen, sa de kan forlade tunnelen til fods i nadstil feelde.

2.9. Ventilation
2.9.1. Ventilationssystemets udformning, konstruktion og drift skal kunne:
- kontrollere forureningen fra vejkegretgjer under normale trafikforhold og under spidsbelastning

- kontrollere forureningen fra vejkeretgjer, hvis trafikken er standset som fglge af et uheld eller en
ulykke

- kontrollere varme og rgg i tilfeelde af brand.

2.9.2. Der skal installeres et mekanisk ventilationssystem i alle tunneler pa over 1 000 m med en
trafikmaengde pa over 2 000 keretgjer pr. vognbane.

2.9.3. | tunneler med dobbeltrettet trafik og/eller stor ensrettet trafikophobning er laeengderettet
ventilation kun tilladt, hvis det ved en risikoanalyse efter artikel 13 er pavist, at det er acceptabelt,
og/eller at der er truffet seerlige foranstaltninger, som f.eks. passende trafik styring, kortere afstand
mellem ngdudgange og rggudsugningsanleeg med visse inter valler.

2.9.4. Transversale eller semitransversale ventilationssystemer anvendes i tunneler, hvor et mekanisk
ventilationssystem er pakraevet og leengderettet ventilation ikke er tilladt i henhold til punkt 2.9.3.
Sadanne systemer skal kunne suge rgg ud i tilfeelde af brand.

2.9.5. | dobbeltrettede tunneler p& over 3 000 meter med en trafikmeengde pd mere end 2 000
karetagjer pr. vognbane og med et kontrolcenter og transversal og/eller semitrans versal ventilation, skal
der mindst treeffes fglgende foranstaltninger med henblik pa ventilation:



- der skal veere installeret luft- og rggudsugningsspjeeld, der kan betjenes hver for sig eller i grupper,

- lufthastigheden i laengderetningen skal holdes under stadig overvagning, og den automatiske styring
af ventilationssystemet (spjeeld, bleesere mv.) tilpasses dertil.

2.10. Ngdstationer

2.10.1. Formalet med ngdstationer er at stille forskelligt sikkerhedsudstyr til radighed, isser
ngdtelefoner og brandslukkere; det er derimod ikke hensigten, at de skal kunne beskytte trafikanterne i
tilfeelde af brand.

2.10.2. Ngdstationer kan besta af en kasse pa vaeggen eller hellere en niche i veeggen. De skal mindst
veere udstyret med en ngdtelefon og to brandslukkere.

2.10.3. Der skal veere ngdstationer neer ved portalerne og inde i tunnelerne med en indbyrdes afstand
pa hgjst 150 m for nye tunnelers vedkommende og hgjst 250 m i eksisterende tunneler.

2.11. Vandforsyning

Der skal veere vandforsyning i alle tunneler. Der skal vaere brandhaner i naerheden af portalerne og
inde i tunnelerne med en afstand pa hgjst 250 m. Hvis der ikke er vandfor syning, er det obligatorisk at
kontrollere, at der p& anden vis er tilstreekkeligt vand til ra dighed.

2.12. Vejskilte

De sikkerhedsfaciliteter, der er til radighed for trafikanter i tunnelen, skal vises ved szerlig skiltning. |
bilag 111 er vist de skilte og tavler, som skal bruges i tunneler.

2.13. Kontrolcenter

2.13.1. Der skal veere et kontrolcenter i alle tunneler pd mere end 3 000 m med en trafik meengde pa
over 2 000 kgretgjer pr. vognbane.

2.13.2. Overvagningen af flere tunneler kan centraliseres i et enkelt kontrolcenter.
2.14. Overvagningssystemer

2.14.1. Der skal installeres videoovervagningssystemer og et system til automatisk registrering af
trafikale heendelser (som f.eks. at trafikken stopper) og/eller af brande i alle tunneler med
kontrolcenter.

2.14.2. 1 alle tunneler uden kontrolcenter skal der installeres automatiske branddetektionssy stemer,
nar den mekaniske ventilation til udsugning af reg virker uafhaengigt af den automatiske ventilation til
udsugning af forurening.

2.15. Udstyr til lukning af tunnelen

2.15.1. Fer indkarslerne til alle tunneler p& over 1 000 m skal der opstilles trafiksignaler, sale des at
tunnelen kan lukkes i ngdsituationer. Der kan desuden benyttes andre midler sd som variable
informationstavler og afspeerringer for at sikre, at forbuddet respekteres.

2.15.2. Inde i alle tunneler pa over 3 000 m med et kontrolcenter og en trafikmaengde pé over 2 000
karetgjer pr. vognbane anbefales det at installere anordninger med en afstand pa hgjst 1 000 meter til
standsning af kgretgjer i ngdsituationer. Disse anordninger skal be sta af trafiksignaler og eventuelt
andre midler sdsom hgjtalere, variable informations tavler og afspaerringer.

2.16. Kommunikationssystemer

2.16.1. Der skal installeres radiospredningsudstyr via relee til redningstjenestebrug i alle tun neler pa
mere end 1 000 m med en trafikmaengde pa over 2 000 kgretgjer pr. vognbane.

2.16.2. | tunneler med et kontrolcenter skal det veere muligt at afbryde en eventuel transmission af
radiokanaler via relee til trafikanterne for at udsende ngdmeldinger.

2.16.3. | tilflugtsrum og andre faciliteter, hvor trafikanter, der skal evakueres, ma vente, inden de kan
komme ud i det fri, skal der installeres hgjttalere, sa trafikanterne kan holdes ori enteret.

2.17. Strgmforsyning og elektriske kredslgb

2.17.1. Alle tunneler skal udstyres med en ngdstramsforsyning, der skal sikre, at de for evakue ringen
ngdvendige sikkerhedsanordninger fungerer, indtil alle trafikanter har forladt tunnelen.



2.17.2. El-, male- og styringskredslgb skal veere saledes udformet, at ubeskadigede kredslgb ikke
pavirkes af et lokalt nedbrud, f.eks. som fglge af brand.

2.18. Udstyrets brandmodstandsevne

Alt tunneludstyrs brandmodstandsevne skal tage hensyn til de teknologiske muligheder og tage sigte pa
at opretholde de ngdvendige sikkerhedsfunktioner i tilfeelde af brand.

2.19. Oversigtsskema over minimumskravene

Skemaet nedenfor giver en sammenfatning af minimumskravene i de foregdende punk ter. Det er de
minimumskrav, der fremgar af teksten i dette bilag, der geelder.

&gt; TABELPOSITION&Ggt;

3. Foranstaltninger, der vedrgrer driften

3.1. Driftsmidler

Driften skal tilretteleegges saledes og have tilstraekkelige midler til radighed til, at der sikres en

kontinuerlig og sikker trafik gennem tunnelen. Savel det personale, der er in volveret i driften, som
redningstjenesterne skal have en passende grund- og videreud dannelse.

3.2. Beredskab

Der skal udarbejdes beredskabsplaner for alle tunneler. I tunneler, der forbinder to medlemsstater, skal
der udarbejdes en feelles binational beredskabsplan, der involverer begge lande.

3.3. Tunnelarbejder

Hel eller delvis afspaerring af vognbaner af hensyn til planlagte anlaegs- eller vedlige holdelsesarbejder
skal altid pabegyndes og afsluttes uden for tunnelen. Til dette formal kan der benyttes variable
informationstavler, trafiksignaler og mekaniske bomme.

3.4. Styring i tilfeelde af ulykker og uheld
| tilfeelde af alvorlig ulykke eller uheld skal alle de relevante tunnelrgr straks lukkes for trafikken.

Dette skal ske ved samtidig aktivering ikke blot af ovennaevnte udstyr inden portalerne, men ogsa af
variable informationstavler, trafiksignaler og mekaniske bomme inde i tun nelen, hvis sadanne findes,
séledes at al trafik standses hurtigst muligt bade i og uden for tunnelen. | tunneler p& under 1 000 m
kan lukningen ske pa andre mader. Trafikken skal styres sdledes, at karetgjer, der ikke er bergrt af
uheldet, hurtigt kan forlade tunne len.

Redningstjenesternes udrykningstid ved et uheld i en tunnel skal veere sa kort som mu ligt og males
ved regelmaessige gvelser. Desuden kan den males under uheld. | starre dobbeltrettede tunneler med
stor trafikmaengde kan en risikoanalyse efter artikel 13 vise, om der skal etableres redningstjenester
ved begge tunnelens abninger.

3.5. Kontrolcentrets virksomhed

For alle tunneler, for hvilke der er krav om et kontrolcenter, herunder tunneler, der for binder to
medlemsstater, skal der til hver en tid vaere ét kontrolcenter, der star for sty ringen alene.

3.6. Tunnellukning

Ved lukning af en tunnel (i kortere eller laengere tid) skal trafikanterne orienteres om de bedste
alternative ruter ved hjeelp af let tilgaengelige informationssystemer.

Sadanne alternative ruter skal indga i systematiske ngdplaner. De skal tjene til at opret holde
trafikstrammen i starst muligt omfang og minimere sekundeere sikkerhedsvirk ninger i det
omkringliggende omréade.

Medlemsstaterne bgr udfolde alle rimelige bestraebelser pa at undga en situation, hvor en tunnel
beliggende pa to medlemsstaters omrade ikke kan anvendes pa grund af fgl gerne af darlige
vejrforhold.

3.7. Transport af farligt gods

Folgende foranstaltninger skal finde anvendelse vedrgrende adgang til tunneler for kg retgjer med
farligt gods som defineret i den relevante europaeiske lovgivning om trans port af farligt gods ad vej:



- der skal foretages en risikoanalyse efter artikel 13, inden forskrifterne og kravene vedrgrende
transport af farligt gods gennem en tunnel fastleegges eller sendres

- der skal med henblik pa handhaevelsen af forskrifterne opstilles passende skilt ning, dels fer den
sidste frakarsel fer tunnelen og ved tunnelindkerslen, dels tidli gere, saledes at trafikanterne far
mulighed for at veelge alternative ruter

- der skal ses neermere pa, hvordan risikoen ved de enkelte transporter kan reduce res ved specifikke
driftsmeessige foranstaltninger, der vedrgrer alle eller dele af kgretgjer, som transporterer farligt gods i
tunneler, f.eks. anmeldelse forud for indkarsel eller gennemkarsel i konvoj under eskorte af ledsagende
karetgjer, pa baggrund af ovennaevnte risikoanalyse.

3.8. Overhaling i tunneler

Der skal udarbejdes en risikoanalyse for at afggre, om lastvogne méa overhale i tunneler med mere end
én vognbane i hver retning.

3.9. Afstand mellem kgretgjer og hastighed

En passende hastighed for karetajer og sikkerhedsafstanden mellem dem er seerlig vig tig i tunneler og
skal ngje overvages. Dette omfatter orientering af tunneltrafikanter om passende hastigheder og
afstande. Passende handhaevelsesforanstaltninger skal iveerk saettes.

Personvogne bgr under normale omsteendigheder holde en minimumsafstand til det for ankarende
karetgj svarende til den afstand, et karetaj gennemkearer pa to sekunder. For lastvognes vedkommende
bgr denne afstand fordobles.

Nar trafikken gar i std i en tunnel, bar trafikanter holde en minimumsafstand pa 5 meter til det
foranholdende keretgj, undtagen hvis dette ikke kan lade sig gare pa grund af et ngdstop.

4. Informationskampagner

Pa grundlag af det harmoniserede arbejde i internationale organisationer skal der regel maessigt
tilrettelaegges informationskampagner om tunnelsikkerhed, som gennemfgres i samarbejde med
interesserede parter. Sadanne informationskampagner skal dreje sig om, hvordan trafikanterne skal
forholde sig ved karsel hen imod og gennem tunneler, iseer i forbindelse med havari, trafikophobning,
ulykker og brand.

Oplysninger om, hvilket sikkerhedsudstyr der findes i tunnelen, og hvordan trafikan terne skal forholde
sig i tunneler, skal gives pa steder, der er hensigtsmaessige for trafi kanterne (f.eks. pa rastepladser for
tunneler, ved tunnelindkgarsler hvor trafikken holder stille, eller pa internettet).

BILAG 11

Godkendelse af byggeprojektet, sikkerhedsdokumentation,

idriftseetning, sendringer og regelmaessige gvelser

1. Godkendelse af byggeprojektet

1.1. Direktivets bestemmelser skal anvendes allerede fra skitseprojekteringsfasen.

1.2. Inden byggeriet pdbegyndes, udarbejder tunnelledelsen den sikkerhedsdokumentation, der er
beskrevet under punkt 2.2 og 2.3 for en tunnel i projekteringsfasen, og konsulterer den sikker
hedsansvarlige. Tunnelledelsen forelaegger sikkerhedsdokumentationen for den administrative
myndighed og vedheaefter den sikkerhedsansvarliges udtalelse og/eller inspektionsenhedens udtalelse,
nar den foreligger.

1.3. Projektet godkendes af den ansvarlige myndighed, som underretter tunnelledelsen og den ad
ministrative myndighed om sin beslutning.

2. Sikkerhedsdokumentation

2.1. Tunnelledelsen udarbejder sikkerhedsdokumentation for hver enkelt tunnel og ajourfgrer den til
stadighed. Der udleveres tillige en kopi af sikkerhedsdokumentationen til den sikkerheds ansvarlige.

2.2. Sikkerhedsdokumentationen skal beskrive de forebyggende og beskyttende foranstaltninger, der er
ngdvendige for at garantere trafikanternes sikkerhed, idet der tages hensyn til bevaegel sesheemmede
personer og handicappede, rutens art, bygveerkets konfiguration og omgivelser, trafikkens karakter og
redningstjenesternes indsatsmuligheder, jf. direktivets artikel 2.



2.3. | projekteringsfasen skal sikkerhedsdokumentationen for en tunnel, navnlig omfatte fglgende:

- en beskrivelse af det planlagte byggeri og adgangsforholdene til det, vedlagt de tegnin ger, der er
ngdvendige for at forstd udformningen, og de forventede driftsarrangementer

- en trafikprognose med praecisering af og begrundelse for, under hvilke forhold transport af farligt
gods ventes at finde sted, og den risikoanalyse, der kraeves i bilag I, punkt 3.7

- en specifik undersggelse af farerne med en beskrivelse af ulykkestyper, der klart pavir ker
trafikanternes sikkerhed i tunneler, og som kan teenkes at indtreeffe i driftsfasen, samt art og omfang
af deres mulige konsekvenser; undersggelsen skal praecisere og konkretisere, hvilke foranstaltninger
der kan nedbringe sandsynligheden for ulykker og reducere deres konsekvenser

- en udtalelse om sikkerheden fra en ekspert eller en organisation, der er specialist pa om radet, f.eks.
inspektionsenheden.

2.4. For en tunnel i idriftseetningsfasen bestar sikkernedsdokumentationen, foruden dokumentatio nen
fra projekteringsfasen, af fglgende:

- en beskrivelse af den organisation og de personale- og materielressourcer, som tunnel ledelsen har
afsat til drift og vedligeholdelse af tunnelen, samt dens instrukser herom

- en beredskabsplan, som er udarbejdet i samarbejde med redningstjenesterne og som ogsa tager
hensyn til bevaegelsesheemmede personer og handicappede

- en beskrivelse af, hvilket system for stadig tilbagemelding om erfaringer der skal be nyttes til at
registrere og analysere signifikante uheld og ulykker.

2.5. For en tunnel i drift skal sikkerhedsdokumentationen, foruden dokumentationen fra idriftseet
ningsfasen, omfatte fglgende:

- en rapport om og en analyse af signifikante uheld og ulykker, som har fundet sted siden dette
direktivs ikrafttreeden

- en liste over de sikkerhedsgvelser, der er gennemfgrt, og en analyse af udbyttet heraf.
3. ldriftseetning

3.1. Inden en tunnel dbnes for offentlig trafik, skal der foreligge godkendelse fra den administra tive
myndighed efter nedenstaende procedure.

3.2. Denne procedure finder ogsa anvendelse pa dbning af en tunnel for offentlig trafik efter stagrre
gndringer i tunnelens konstruktion og drift eller betydelige ombygningsarbejder i tunnelen, som kan
indebaere en vaesentlig eendring af elementerne i sikkerhedsdokumentationen.

3.3. Tunnelledelsen sender den under punkt 2.4 omhandlede sikkerhedsdokumentation til den sik
kerhedsansvarlige, som afgiver udtalelse om abning af tunnelen for offentlig trafik.

3.4. Tunnelledelsen sender sikkerhedsdokumentationen til den administrative myndighed og ved
leegger den sikkerhedsansvarliges udtalelse. Den administrative myndighed traeffer beslut ning om,
hvorvidt bning af tunnelen for offentlig trafik skal godkendes eller ej, eller om dette skal ske med visse
begraensninger, og underretter tunnelledelsen herom. Der sendes en kopi af beslutningen til
redningstjenesterne.

4. Endringer

4.1. For alle betydelige sendringer i tunnelens struktur, udstyr eller drift, som i veesentlig grad sen drer
elementer i sikkerhedsdokumentationen, skal tunnelledelsen anmode om en ny driftstilla delse efter den
i punkt 3 beskrevne procedure.

4.2. Tunnelledelsen skal underrette den sikkerhedsansvarlige om alle andre aendringer i tunnelens
konstruktion og drift. Desuden skal tunnelledelsen forsyne den sikkerhedsansvarlige med de taljerede
oplysninger om forslagene, inden nogen ombygningsarbejder pabegyndes.

4.3. Den sikkerhedsansvarlige vurderer konsekvenserne af aendringerne og foreleegger i alle til faelde
sine konklusioner for tunnelledelsen, som sender en kopi heraf til den administrative myndighed og
redningstjenesterne.

5. Regelmeessige gvelser



Tunnelledelsen og redningstjenesterne skal i samarbejde med den sikkerhedsansvarlige tilret teleegge
feelles regelmaessige gvelser for tunnelpersonale og redningstjenester.

Sadanne gvelser:

- bar veere sa realistiske som muligt og svare til de opstillede uheldsscenarier
- bgr give tydelige evalueringsresultater

- bgr gennemfares saledes, at skader pa tunnelen undgas

- kan ogsa delvis gennemfares som skrivebords- eller computersimuleringer med henblik pa
komplementaere resultater.

a) Mindst hvert fjerde ar afholdes der i hver enkelt tunnel gvelser i naturlig sterrelse under forhold, der
er sa realistiske som muligt. Der kraeves kun lukning af tunnelen, hvis der kan treeffes acceptable
foranstaltninger til omdirigering af trafikken. Der afholdes si muleringsavelser eller dele af
simuleringsgvelser i hvert af de mellemliggende ar. | om rader, hvor flere tunneler ligger teet pa
hinanden, skal gvelsen i naturlig starrelse gen nemfares i mindst én af disse tunneler.

b) Den sikkerhedsansvarlige og redningstjenesterne evaluerer disse gvelser i faellesskab, udarbejder en
rapport og fremsaetter passende forslag.

BILAG 111
Skiltning i tunneler
1. Generelle krav

Det falgende er vejskilte og symboler til anvendelse i tunneler. Vejskilte i denne del er be skrevet i
Wienerkonventionen om faerdselstavler og -signaler af 1968, medmindre andet er naevnt.

For at lette international forstaelse af skiltene bygger det system for skilte og signaler, som foreskrives i
dette bilag, pa anvendelsen af former og farver, som er karakteristiske for hver enkelt klasse af skilte,
og overalt hvor det er muligt pd anvendelsen af grafiske symboler sna rere end tekst. Hvis
medlemsstaterne finder det ngdvendigt at eendre de foreskrevne skilte og symboler, ma sendringerne
ikke pavirke deres hovedkarakteristika. Hvis medlemsstaterne ikke anvender Wienerkonventionen, kan
de foreskrevne skilte og symboler sendres, forudsat at dette ikke aendrer hovedformalet med dem.

1.1. Der benyttes vejskilte til at vise fglgende sikkerhedsfaciliteter i tunneler:
Vigespor:
Ngdudgange: Der benyttes samme skilt for alle slags ngdudgange.

Flugtveje: De to neermeste ngdudgange skal veere afmaerket pa veeggene ved siden af udgan gene
med en afstand pa hgjst 25 m mellem skiltene og i en hgjde pa 1,0-1,5 m over flugtvejen med
angivelse af afstanden til udgangene.

Ngdstationer: Skiltning med angivelse af ngdtelefoner og brandslukkere.
1.2. Radio:

I tunneler, hvor trafikanterne kan modtage oplysninger via deres radio, anbringes der fgr ind gangen
passende skilte, der fortaeller trafikanterne, hvordan de kan modtage disse oplysnin ger.

1.3. Skilte og afmeerkninger skal veere udformet og anbragt pd en sddan made, at de er klart syn lige.
2. Beskrivelse af skilte og tavler

Medlemsstaterne skal anvende passende skiltning om ngdvendigt i forsvarsfeltet fgr tunnelen, inde i
tunnelen og efter udkarslen fra tunnelen. Ved udformningen af skiltene skal der tages hensyn til lokale
trafik- og konstruktionsforhold samt andre lokale forhold. Der skal anvendes skilte i henhold til
Wienerkonventionen om feerdselstavler og -signaler, undtagen i medlems stater, der ikke anvender
Wienerkonventionen.

2.1. Tunnelskilte

&gt;REFERENCE TIL EN GRAFIK&gt;

/1 Falgende skilte skal opsaettes ved hver tunnelindkarsel:
Wienerkonventionens E11A-skilt for vejtunneler



Leengden skal anfgres enten pa tavlens nedre del eller pa en undertavie H2.

For tunneler p& over 3 000 m skal den resterende lszengde af tunnelen anfgres for hver 1 000 m.
Tunnelens navn kan ogsa anferes.

2.2. Afmaerkning pa vognbanen

Pa vognbanen skal der anbringes kantlinjer.

| dobbeltrettede tunneler skal der anbringes tydelige afmaerkninger pa begge sider af spaerre linjen
(enkelt eller dobbelt) mellem de modsat rettede faerdselsretninger.

2.3. Skilte og tavler til brug ved skiltning af faciliteter
Ngdstationer:

Ngdstationer skal veere forsynet med skiltning, nemlig F-skilte i henhold til Wienerkonventi onen, og
angive, hvilket udstyr trafikanterne har til radighed, f.eks.:

&gt; TABELPOSITION&gL;

I ngdstationer, som er adskilt fra tunnelen med en dar, skal der med let leeselig tekst pa rele vante
sprog gares opmaerksom pa, at ngdstationen ikke giver beskyttelse i tilfeelde af brand. Nedenfor er der
vist et eksempel:

"DETTE OMRADE GIVER IKKE BESKYTTELSE
| TILFAELDE AF BRAND

Folg skiltene til ngdudgangene™

Vigespor

Skilte til angivelse af vigespor skal vaere E-skilte i henhold til Wienerkonventionen. Telefoner og
brandslukkere vises p& en undertavle, eller de kan vaere vist pa selve skiltet.

&gt;REFERENCE TIL EN GRAFIK&gt;
//

&gt;REFERENCE TIL EN GRAFIK&gt;
Ngdudgange

Ngdudgangsskilte skal veere G-skilte i henhold til Wienerkonventionen. Nedenfor er vist nogle
eksempler:

&gt;REFERENCE TIL EN GRAFIK&gt;
1/
&gt;REFERENCE TIL EN GRAFIK&gt;

P& veeggen skal der ligeledes opsaettes skilte, der viser hen til de to naermeste udgange. Nedenfor er
vist nogle eksempler:

&gt;REFERENCE TIL EN GRAFIK&gt;

1/

&gt;REFERENCE TIL EN GRAFIK&gt;
Vognbaneskiltning

Disse skilte kan veere runde eller rektangulaere
&gt;REFERENCE TIL EN GRAFIK&gt;
&gt;REFERENCE TIL EN GRAFIK&gt;
&gt;REFERENCE TIL EN GRAFIK&gt;
&gt;REFERENCE TIL EN GRAFIK&gt;

Variable informationstavler

Variable informationstavler skal veere klart udformede, sa de informerer trafikanterne om trafikop
hobning, havari, ulykke, brand eller andre indtrufne begivenheder.






