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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie bezpieczefistwa w galeziach
transportu

(2006/C 65/06)

Pismem z dnia 2 czerwca 2005 r. Komisja, dzialajac na podstawie art. 262 Traktatu ustanawiajacego
Wspdlnote Europejska, zwrdcita si¢ do Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego o opracowanie

opinii w sprawie bezpieczeristwa w galeziach transportu

Sekcja ds. Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swa opini¢ 24 listopada 2005 r. (sprawozdawca: Jan

SIMONS).

Na 422. sesji plenarnej w dniach 14-15 grudnia 2005 r. (posiedzenie z dnia 14 grudnia 2005 r.) Euro-
pejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny 124 glosami za, przy 4 glosach wstrzymujacych si¢, przyjal naste-

pujaca opinie:
1. Wstep

1.1 Po zamachach terrorystycznych 11 wrze$nia 2001 r. w
Nowym Jorku, w listopadzie 2003 r. w Stambule, 11 marca
2004 r. w Madrycie, 7 lipca 2005 r. w Londynie i wszystkich
dokonanych gdzie indziej, znacznie bardziej zwraca si¢ uwage
na kwestie bezpieczefistwa. Kazdy stara si¢ podja¢ dzialania
zmierzajace do jak najlepszej ochrony ludzi, $Srodkéw trans-
portu i towaréw, zardwno prewencyjnie, jak i na plaszczyznie
operacyjnej. Na poziomie politycznym, bezpieczenistwo stalo
si¢ gorgcym tematem.

1.2 Przez ,bezpieczefistwo” nalezy rozumie¢ zaréwno Srodki
prewencyjne wobec atakéw terrorystycznych, jak i wobec prze-
stepczosci, zwlaszcza kradziezy.

1.3 Komitet réwniez nie pozostaje pasywny. Przyjal w tej
materii rozne opinie, wirdd ktérych opinia rozpoznawcza z 24
pazdziernika 2002 r(Y). (sprawozdawca: Anna BREDIMA-
SAVOPOULOU) posiada wielkie znaczenie, poniewaz w
doglebny sposéb analizuje bezpieczenistwo w zegludze i lotnic-
twie cywilnym.

1.4 23 grudnia 2003 r. Komisja Europejska opublikowala
dokument konsultacyjny w sprawie bezpieczefistwa transportu
towaréw, w ktorym nawoluje zainteresowane strony do przed-
stawienia swoich pogladéw w kwestii bezpieczenstwa. W
komunikacie do Rady i Parlamentu Europejskiego (*) Komisja
réwniez proponuje utworzenie programu ramowego na rzecz
bezpieczefistwa, a 12 sierpnia 2005 r. w Dzienniku Urze-
dowym UE (°) zostal opublikowany program prac w zakresie
srodkéw bezpieczenistwa wobec terroryzmu. Liczne elementy
zawarte w tych publikacjach okazaly si¢ uzyteczne przy opra-
cowaniu niniejszej opinii rozpoznawcze;.

1.5  Podstawowym celem niniejszej opinii rozpoznawczej
jest sprecyzowaé role i odpowiedzialno§¢ — zaréwno na
poziomie krajowym, jak i miedzynarodowym — poszczegdl-
nych podmiotéw dziatalnosci w zakresie bezpieczenstwa:

— 0s6b (podréznych i personelu sieci transportowych),

() Dz.U. C 61 z 14.03.03, str. 174.
() COM(2005) 124 koncowy z 6 kwietnia 2005 r.
() Dz.U. C 198 z 12.08.05, str. 1.

— wykorzystywanych Srodkéw transportu, towaréw i infras-
truktur, w ostatecznym celu poprawy bezpieczenistwa osob,
towaréw, Srodkéw transportu i infrastruktur.

1.6 Niniejsza opinia dotyczy wylacznie bezpieczefstwa w
galeziach transportu (security), a nie bezpieczefistwa Srodkow
transportu i infrastruktur jako takich (safety). Zrédtem nieporo-
zumienn jest brak jezykowego rozréznienia tych dwoch
terminéw w wielu jezykach Unii Europejskie;j.

1.7 Odnosnie do bezpieczenistwa infrastruktur wykorzysty-
wanych w transporcie ladowym, nalezy rozrézni¢ korytarze
sieci transeuropejskich (TEN) wraz z przejsciami granicznymi,
od infrastruktur krajowych. W galeziach transportu ladowego
nie zawsze z latwosciag mozna okresli¢, gdzie zaczyna si¢ lub
koniczy pomocniczos¢.

Méwigc o $rodkach bezpieczenstwa w transporcie ladowym,
nalezy mie¢ $wiadomos¢ faktu, ze w sieciach logistycznych
istnieje bardzo silna wspélzalezno$¢ pomiedzy wszystkimi
rodzajami transportu, ladowego czy innego, co pociaga za sobg
koniecznos¢ osiagnigcia Scistego porozumienia co do stosowa-
nych S$rodkéw bezpieczefistwa. Podejscie intermodalne do
srodkéw bezpieczenstwa jest réwniez niezbedne w celu unik-
nigcia zakldcenia konkurencji pomiedzy réznymi rodzajami
transportu. W tym wzgledzie nalezy zdawal sobie sprawe, ze
koszty zwiazane z bezpieczenstwem moga znacznie si¢ réznié
od siebie w zaleznosci od rodzaju transportu.

Nalezy réwniez polozy¢ nacisk na te aspekty, ktére w bezpo-
Sredni sposéb wynikng ze wzrostu Srodkéw bezpieczenstwa.
Mozna w tym zakresie przeanalizowaé nastgpujace kwestie:

— Jaki wplyw maja stosowane Srodki bezpieczenstwa na
pracownikow?

— Czy programy ksztalcenia w zakresie technik zarzadzania
powinny obejmowa¢ dzial poswigcony ,zarzadzaniu sytua-
cjami kryzysowymi”?
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— Kto pokryje koszty srodkow bezpieczenistwa?
— Jaka jest rola towarzystw ubezpieczeniowych?

Zwazywszy na rozmiary zagadnienia, praktycznie bedzie przy-
wola¢ i przedstawi¢ porzadek, wedlug ktérego stworzono
niniejszg opini¢ rozpoznawcza. Rozdziat 2 — ,Uwagi ogdlne”
— poéwigcony jest kwestiom og6lnym dotyczacym zagadnienia
bezpieczefistwa. Omdwiony tu zostal podzial kompetencji i
odpowiedzialnosci  Unii ~ Europejskiej, wladz krajowych,
poszczegdlnych galezi transportu, pasazeréw, personelu i
kierownictwa przedsi¢biorstw. Nastepnie omodwione zostaly
prawne aspekty zagadnienia. Rozdzial 3 — ,Uwagi szcze-
gblowe” — rozpoczyna si¢ przegladem inicjatyw podejmowa-
nych na réznych szczeblach w celu poprawy bezpieczenstwa.
Dalej porusza si¢ w nim bardziej szczegblowo kwestie bezpie-
czefistwa w samych galeziach transportu. Rozdzial 4 dotyczy
kosztow zwigzanych z bezpieczefistwem oraz kwestii, kto
powinien je ponie$¢. Naswietlona tu zostala rowniez rola towa-
rzystw ubezpieczeniowych. Wreszcie rozdzial 5 zawiera stresz-
czenie uprzednich rozdzialoéw i ostateczne wnioski.

2. Uwagi ogodlne

2.1 Bezpieczeristwo: rozwazania ogdlne

2.1.1  Zapewnienie bezpieczefistwa osobom i towarom we
wszystkich galeziach transportu stanowi obecnie priorytetowe
zadanie dla politykéw, decydentéw i przedsigbiorstw. Przez
zapewnienie bezpieczenistwa nalezy rozumie zastosowanie
srodkéw bezpieczenstwa przeciw terroryzmowi i przestep-
czodci. Niemniej odnosi si¢ wrazenie, ze daleko jeszcze do
stosowania skoordynowanego podejscia. Tymczasem jest ono
pilnie potrzebne, jako ze sita calego tancucha zalezy od wytrzy-
malosci jego najstabszego ogniwa.

2.1.2  Nalezy réwniez zauwazy¢, ze zagadnienie bezpieczen-
stwa w galeziach transportu, ze wzgledu na swa zlozono$¢, nie
podlega fatwemu i przejrzystemu zdefiniowaniu. W kontekscie
bezpieczenistwa w galeziach transportu, kwestia pomocniczosci
pojawia si¢ w calej rozciggloici. Dotyczy ona zaréwno
podziatlu kompetencji Unii i wladz krajowych w zakresie podej-
mowanych $rodkéw, jak i sposobéw ich finansowania. Jednak
dotyczy réwniez odpowiedzialnosci i kompetencji w galeziach
transportu, spoczywajacych na pasazerach, pracownikach i
kierownictwie.

2.2 Bezpieczeristwo w transporcie morskim i lotniczym

2.2.1  Od 11 listopada 2001 r. poczyniono postepy w dzie-
dzinie bezpieczefistwa w transporcie morskim i lotniczym.
Rada Europejska przedsigwzigla Srodki, m.in. w oparciu o
raport EKES-u z 24 pazdziernika 2002 r., w ktérym propono-

wane Srodki bezpieczenstwa dotyczyly glownie zeglugi
morskiej i lotnictwa. Przytoczy¢ tu nalezy rozporzadzenie (WE)
nr 2320/2002 ustanawiajace wspélne zasady w dziedzinie
bezpieczefistwa lotnictwa cywilnego, rozporzadzenie (WE)
nr 725/2004 w sprawie poprawy ochrony statkow i obiektéw
portowych i dyrektywe w sprawie poprawy ochrony portéw
(COM(2004) 76 koncowy). Wszystkie te regulacje zawieraja
przepisy w sprawie inspekcji unijnych. Dotycza one spraw-
dzania jakoSci w branzy. Zasady dotyczgce transportu
morskiego zostaly okreslone w dyrektywie z 10 maja 2005 r.

2.3 Bezpieczetistwo w galeziach transportu lgdowego

2.3.1 W zakresie galezi transportu ladowego sytuacja w
panstwach czlonkowskich UE jest do$¢ zréznicowana. W wiel-
kich miastach, jak Madryt czy Londyn, lecz takze Paryz, przed-
siewzigto Srodki bezpieczenstwa, czg¢Sciowo w wyniku zama-
chéw terrorystycznych, ktére uderzyly w transport publiczny.
W innych miastach i krajach nie podjeto jeszcze takich krokow,
jednak skala niedawnych zamachéw obudzita $wiadomosé
znaczenia takich $rodkéw bezpieczenistwa (¥).

2.3.2 W pierwszym rzedzie rodzi si¢ nastgpujace pytanie:
kto powinien podejmowaé Srodki bezpieczefistwa dotyczace
wiecej niz jednej galezi transportu ladowego — Unia Euro-
pejska czy rzady krajowe, a jesli te ostatnie, to jaka jest rola tej
pierwszej?

2.3.3  Komitet uwaza, ze odpowiedzialno$¢ za bezpieczen-
stwo spoczywa wspélnie na Panstwach Czlonkowskich i Unii
Europejskiej oraz ze same Pafstwa Czlonkowskie powinny
czuwaé nad zastosowaniem $rodkéw bezpieczenstwa przez
rézne galezie transportu lgdowego. Powinny one w tym celu
okresli¢ ramy zawierajagce normy minimalne, jakie maja by¢
przestrzegane przez poszczegélne galezie transportu ladowego
jako prog podejmowanych Srodkéw. Nie wchodzi wigc w gre
swobodna interpretacja. W celu harmonizacji podejmowanych
srodkéw w réznych galeziach transportu ladowego, rzady
krajowe powinny powolaé wyspecjalizowany organ, ktéry
miatby za zadanie koordynowa¢ $rodki wprowadzane przez
galezie transportu ladowego i samorzady lokalne. Instytucja ta
powinna réwniez czuwaé¢ nad skutecznym wprowadzeniem
wszystkich planowanych srodkéw.

2.3.4  Zdaniem Komitetu, rola Unii Europejskiej sprowadza
si¢ zasadniczo do koordynacji Srodkéw na szczeblu miedzyna-
rodowym. Poza tym Unia powinna zacheca¢ Panstwa Czlon-
kowskie do wypracowania wspdlnego dla wszystkich, jednoli-
tego podejscia. Zwazywszy na transgraniczny charakter trans-
portu 0séb i towaréw oraz konieczno$¢ koordynacji krajowych
srodkéw bezpieczefistwa, niezbedna jest Scista wspdlpraca
pomiedzy rzagdami krajowymi a Unig Europejska.

(*) Temat bezpieczefistwa transportu publicznego w duzych miastach
zostanie szeroko opracowany w opinii perspektywicznej Komitetu
Regionéw w sprawie bezpieczenstwa wszelkich srodkéw transportu
zbiorowego, w tym kwestii finansowania, ktérej sprawozdawcg jest
R. Neill, cztonek rady miejskiej Londynu (CDR209/2005).
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2.3.5 Wiladze krajowe powinny zdal sobie sprawe, ze
pozostalo jeszcze duzo do zrobienia w galeziach transportu
ladowego. Powinno pojawic¢ si¢ ,poczucie pilnego charakteru”
zadan. Wladze krajowe powinny zmobilizowaé poszczegélne
galezie transportu do rozwazenia i wprowadzenia Srodkéw
bezpieczefistwa. Pierwszym etapem mobilizacji mogloby by¢
ustalenie na szczeblu europejskim minimalnych norm bezpie-
czefistwa, ustanawiajacych poziom podstawowy dla galezi
transportu ladowego. W kazdej galezi transportu powinna
istnie¢ $wiadomos¢, ze bez Srodkéw bezpieczenstwa jest ona
niezwykle podatna na zagrozenia.

2.3.6  Jednoczes$nie powinna si¢ zakorzeni¢ w $wiadomosci
konieczno$¢ wspétpracy miedzy réznymi galeziami transportu.
Przykladowo, nalezaloby ujednolicic s$rodki — stosowane
w pociggach, metrze i autobusach. Nalezaloby réwniez ujedno-
lici¢ kampanie informacyjne skierowane do pasazeréw i perso-
nelu na temat zachowania si¢ w wypadku katastrofy.

2.3.7  Odno$nie do transportu towaréw, nalezaloby duzg
uwage po$wieci¢ podatnym na zagrozenia wezlom, takim jak
terminale i stacje rozrzadowe. Nalezy nawiazal wspolprace
pomiedzy wladzami krajowymi i lokalnymi, réznymi galeziami
transportu i zarzadami punktow przeladunkowych i terminali.

2.4 Rola poszczegdlnych podmiotow

2.4.1  Komitet uwaza, ze ochrona fizycznych infrastruktur
réwniez nalezy do zadan wiladz krajowych, regionalnych lub
gminnych.

2.42  Wyspegjalizowanemu organowi, o ktérym mowa w
punkcie 2.3.3, powierzylby role organu koordynujacego. Powi-
nien on jednoczesnie unikal rozczlonkowania na szczeblu
krajowym i propagowal polityke na szczeblu miedzynaro-
dowym, aby ulatwia¢ wspélprace na szczeblu unijnym.

2.43 Poza zadaniem koordynacji pelnionym przez UE,
Komitet z zadowoleniem odnotowal fakt przeznaczenia kwoty
3,5 mln euro na poziomie unijnym, z tytulu 6. programu
ramowego, na S$rodki bezpieczenstwa w transporcie o0séb,
towarow i w energetyce.

2.44  Jako ze galezie transportu sg pojeciem abstrakcyjnym,
ktérego funkcjonowanie zapewniajg wylacznie osoby, ktére z
nich korzystajg (podrézni, klienci) lub w nich pracujg
(pracownicy), niezbedne jest prowadzenie dziatan skoncentro-
wanych na interesie tych grup. W przypadku podréznych i
klientéw nalezy przez to rozumie¢ przede wszystkim stalg
akcje informacyjng. Ich podejScie musi si¢ zmieni¢ z biernego
uzytkowania galezi transportu na postawe aktywng i $wiadomg.
Pracownicy galezi transportu odgrywaja kluczows role w przy-
gotowaniu i wprowadzeniu Srodkéw bezpieczefistwa. Komitet
uwaza, ze aby mogli oni lepiej odgrywal te role, nalezy
umozliwi¢ im przejscie specjalnego szkolenia ukierunkowanego
na ich misje w dziedzinie bezpieczenstwa.

2.4.5 Rola  kierownictwa  przedsi¢biorstw  obejmuje
wlaczenie pojec z zakresu bezpieczenstwa do filozofii i kultury
przedsigbiorstwa. Poza tym kierownictwo powinno umozliwié

pracownikom odbycie specjalistycznych szkolen w tej dzie-
dzinie. Jedli chodzi o kadre kierowniczg, zdaniem Komitetu
szkolenia z zakresu technik zarzadzania powinny zawieral
cz¢$¢ poswiecona ,zarzadzaniu sytuacjami kryzysowymi”, tak
aby kadra mogla stang¢ na wysokosci zadania w przypadku
katastrofy.

2.5 Jakg formg powinny przyjmowaé Srodki bezpieczeristwa?

251 W kwestii tego, czy S$rodki bezpieczenstwa w
galeziach transportu ladowego powinny mie¢ forme bardziej
zobowigzujaca, przykladowo forme przepiséw prawa, czy tez
bardziej nieformalna, jak swiadectwa czy znaki jakosci, Komitet
uwaza, ze jest to zbyt powazny temat, by traktowal go w
spos6b nieformalny.

2,52 W kazdym przypadku Komitet uwaza, Ze nalezy
ustali¢ normy minimalne dla $rodkéw bezpieczefistwa na
szczeblu  krajowym, zalecajac  jednocze$nie dalsze kroki.
Nalezaloby réwniez narzuci¢ obowigzek gwarantowania
wymiany informacji w sprawie podjetych lub planowanych
srodkéw bezpieczenistwa. Na szczeblu migdzynarodowym
nalezaloby zobligowa¢ panstwa do harmonizacji Srodkéw i
przekazywania informacji organom koordynacji mig¢dzynaro-
dowej.

3. Uwagi szczegétowe

3.1  Zanim zbadamy, jakie $rodki bezpieczenstwa zostaly lub
powinny zosta¢ podjete w poszczeg6lnych galeziach transportu
ladowego, stosownie bedzie zrobi¢ przeglad $rodkéw, ktore
zostaly przyjete na szczeblu miedzynarodowym przez organi-
zacje koordynujace.

3.1.1  Migdzynarodowa Organizacja Morska (IMO)

Wymienia si¢ tu IMO, poniewaz w sektorze zeglugi morskiej
wprowadzono juz szereg Srodkéw, ktére moga stuzyé jako
przyklad dla galezi transportu ladowego.

a. IMO wprowadzita kodeks ISPS (International Ship and Port
Facility Security — Migdzynarodowy kodeks ochrony statkow
i obiektow portowych). Kodeks ten ustanawia miedzynaro-
dowe ramy wspolpracy miedzy wiladzami publicznymi,
wladzami lokalnymi, zwigzkami armatoréw i wiladzami
portéw, w celu identyfikacji zagrozen bezpieczefistwa i
podejmowania odpowiednich $rodkéw. Chodzi o wyma-
gania w dziedzinie bezpieczenstwa statkéw i obiektéw
portowych. Kodeks wszedt w zycie z dniem 1 lipca 2004 r.

b. Zmiany w konwencji SOLAS (Safety of Life at Sea — Bezpie-
czefistwo zycia na morzu) pociagnely za sobg miedzy
innymi zmiany w obowigzkowym kodeksie IMDG (Interna-
tional Maritime Dangerous Goods — Migdzynarodowy Morski
Kodeks Towaréw Niebezpiecznych). Kodeks ten zawiera
szczegbdlowe zalecenia w kwestii pakowania, znakowania i
magazynowania materialéw niebezpiecznych.

Zmiany weszly w zycie z dniem 1 stycznia 2004 r.
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3.1.2  Migdzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego
(ICAO)

Juz od 1971 r. zawierane s3 wiazace umowy w dziedzinie
lotnictwa na szczeblu migdzynarodowym na rzecz zwalczania
przestepczosei 1 terroryzmu. Po serii uprowadzen samolotow
pod koniec lat 60, ICAO zdecydowala si¢ sporzadzié
podstawowa konwencje regulujgca lotnictwo cywilne. W
konsekwencji zalacznik 17 do Konwencji Chicagowskiej prze-
widuje systematyczng kontrole wszystkich pasazerow cywil-
nych lotéw komercyjnych. Srodek ten stosuje si¢ od 1972 r. i
trudno sobie wyobrazié, ze kiedy$ sytuacja byla inna. Po
atakach na wiezowce WTC (Twin Towers) w 2001 r., zalgcznik
17 poddano gruntownej adaptacji. Wprowadzono nowe
obowiazkowe standardy, zwlaszcza odnosnie do wzmocnienia i
zamkniecia drzwi do kabiny pilotéw oraz transportu lotniczego
towaréw. Zaostrzono rowniez wymagania w dziedzinie szko-
lenia i jakosci kontroli.

3.1.3  Europejska Konferencja Lotnictwa Cywilnego (ECAC)

Réwniez na szczeblu europejskim rozwinigto i opracowano
polityke w dziedzinie bezpieczenstwa w lotnictwie (w ramach
Europejskiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego — ECAC), ktéra
naturalnie opiera si¢ na miedzynarodowych standardach wyty-
czonych przez ICAO. Zaowocowalo to powstaniem europej-
skiego podrecznika bezpieczefistwa w lotnictwie, znanego pod
nazwg ,Dokument 30", ktéry zawiera zalecenia w dziedzinie
bezpieczefistwa. Niestety, ze wzgledu na statut ECAC, mimo iz
zyskuja one poszanowanie, nie posiadajg charakteru wiazacego.
Dlatego tez 14 wrzesnia 2001 r., trzy dni po zamachach w
Nowym Jorku, Rada Europejska zdecydowala si¢ nadaé UE
kompetencje w dziedzinie bezpieczenstwa w lotnictwie.
Decyzja ta doprowadzita do przyjecia rozporzadzenia
nr 2320/2002 ustanawiajacego wspélne zasady w dziedzinie
bezpieczenistwa lotnictwa cywilnego, ktére weszlo w zycie 19
stycznia 2003 r. Podczas tej samej Rady Ministrow 14 wrze$nia
2001 r. zdecydowano, ze Komisja bedzie mogla przeprowa-
dza¢ kontrole jakosci bezposrednio w panstwach czlonkow-

skich.
3.1.4  Migdzynarodowa Organizacja Pracy (ILO)

Chodzi o poprawiong Konwencje¢ dotyczaca dowodéw tozsa-
moéci marynarzy. Celem poprawionej Konwengji jest udosko-
nalenie systemu identyfikacji marynarzy, tak aby w wigkszym
stopniu  zapewni¢ bezpieczefstwo pasazerdw i zaldg oraz
zwigkszy¢ bezpieczenstwo statkéw. Jednoczesnie nie ogranicza
si¢ swobody przemieszczania si¢ marynarzy, by umozliwi¢ im
schodzenie na lad bez przeszkdéd. Poprawiona Konwencja
dotyczy w szczeg6lnosci wytycznych w sprawie wystawiania i
wydawania dokumentéw tozsamo$ci marynarzom. ILO i
Konwencja moglyby stuzy¢ za przyklad dla transportu
ladowego. Dlatego tez zostaly tutaj wymienione.

3.1.5  Swiatowa Organizacja Cel (WCO)
a. Zmieniona Konwencja WCO z Kioto

W czerwcu 1999 r. Rada WCO przyjeta poprawiong
Konwencje WCO z 1974 r., znang jako Konwengja z Kioto,
ktéra dotyczy uproszczenia i harmonizacji systeméw

celnych. Waznym aspektem poprawionej konwencji jest
nacisk polozony na poprawe przejrzystosci i przewidywal-
nosci fancucha. Kluczowe elementy poprawionej konwencji
obejmuja:

— korzystanie z dostgpnych informacji przed przybyciem
towaréw, aby dokonaé wstepnej selekgji,

— wdrozenie technik zarzadzania ryzykiem,
— maksymalne wykorzystanie system6w informatycznych,

— prowadzenie interwencji skoordynowanych z innymi
urzedami,

— zapewnienie wszystkim osobom stalego dostepu do
informacji dotyczacych wymagan celnych, prawodaw-
stwa i

— wytycznych.
b. Model danych celnych WCO

Model ten zawiera zestaw znormalizowanych danych
migdzynarodowych, ktére odpowiadaja  wymaganiom
stawianym przez wladze publiczne w dziedzinie transportu
miedzynarodowego. Stanowi krok naprzéd w strong zhar-
monizowanego zbioru informacji celnych, ktéry bylby
uzyteczny dla celéw bezpieczenistwa. Model ten powstal z
mysla o pracy w Srodowisku catkowicie zautomatyzo-
wanym.

c. Jednoznaczny numer przesylki (UCR) WCO

Zaletg tego rozwigzania jest przypisanie kazdej przesylce
unikatowego numeru, ktéry ulatwia jej identyfikacje i
gromadzenie zwigzanych z nig danych.

d. Wytyczne ACIS (Advanced Cargo Information System —
System Awizowanych Informacji o Towarach) maja na celu,
zgodnie z poprawiong Konwencja z Kioto, $ledzenie infor-
macji zwigzanych z bezpieczenstwem i pomoc organom
celnym w szybkim zbieraniu tych informacji.

e. Konwencja Celna o Kontenerach zawiera techniczne specyfi-
kacje wykorzystywanych w transporcie migdzynarodowym
konteneréw, na ktére naklada si¢ zamknigcie celne, jak
réwniez procedury certyfikowania takich konteneréw.
Konwencja ta z 1972 r. jest obecnie rewidowana w $wietle
wzmozonej wagi przykladanej do bezpieczenstwa.

Zawarte w niniejszym punkcie informacje o Swiatowej Organi-
zacji Cel nalezy traktowal jako przydatne do wykorzystania w
galeziach transportu ladowego. Nalezaloby z nich wydoby¢
elementy nadajgce si¢ do zastosowania w galeziach transportu
ladowego.

3.1.6  Miedzynarodowa Organizacja Normalizacyjna (ISO)

Organizacja ta przyjela w 2003 r. wytyczne okreslajace stan-
dardy mechanicznego zamknigcia konteneréw przeznaczonych
do transportu towarow.

Jednoczesnie opracowano norme¢ stosowania etykiet do identy-
fikacji radiowej na kontenerach przeznaczonych do transportu
towarow, a takze wspdlny protokol komunikacji dla zamknigé
cyfrowych.
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3.1.7  Unia Europejska (UE)

a. Inicjatywy podejmowane przez UE odnosza si¢ zasadniczo
do bezpieczenistwa w zegludze morskiej, portach i lotnic-
twie. Niektére przyklady podano w punkcie 2.3.

W dziedzinie transportu intermodalnego Komisja Euro-
pejska opublikowata w grudniu 2003 r. dokument konsulta-
cyjny w sprawie bezpieczenstwa transportu towarow.
Wymienia w nim mozliwe zagrozenia i potencjalne $rodki
zabezpieczajace taficuch transportowy.

Komisja stwierdza w tym dokumencie, ze nalezy przeprowa-
dzi¢ analize ryzyka dla wszystkich proponowanych
srodkéw, zaréwno dla poszczegdlnych galezi transportu, jak
i dla calego tancucha lacznie.

W dokumencie konsultacyjnym proponuje si¢ nastgpujace
$rodki:

— zabezpieczenie infrastruktur o znaczeniu ogdlnoeuropej-
skim poprzez dzialania prowadzone przez panstwa
czlonkowskie (opracowanie planu bezpieczenstwa, ktory
powinien by¢ aktualizowany co roku, identyfikacja
ryzyka, wyznaczenie punktow kontaktowych i osob
odpowiedzialnych za bezpieczenistwo infrastruktur,
wyznaczenie organu publicznego odpowiedzialnego za
przeprowadzenie audytu calosci dziatan);

— opracowanie standardéw bezpieczenistwa dla dostawcow
ustug (na poziomie wspdlnotowym — opracowanie
minimalnych standardow bezpieczenistwa dla dostawcow
ustug miedzynarodowych, wprowadzenie w ladowym
faficuchu transportowym pojec ,zarejestrowany agent” i
,znany nadawca”);

— zastosowanie pojecia ,awizowanych informacji® w
formie elektronicznej: w zaleznosci od analizy ryzyka,
moglyby one by¢ obowigzkowe dla niektorych szlakow
lub przesylek;

— wprowadzenie pieczgtowania i specjalnego zamykania
przesylek wrazliwych ze wzgledu na ryzyko i bezpie-

Czenstwo;

— nadzér nad tym, by Pafistwa Czlonkowskie nie wprowa-
dzaly innych standardéw, ktére utrudnilyby prawidtowe
funkcjonowanie rynku; Komisja zaproponowata w swoim
dokumencie szereg Srodkéw zmierzajacych do tego celu.

b. Komunikat Komisji z 24 lipca 2003 r. i wniosek dotyczacy
rozporzadzenia z tego samego dnia, w ktérym Komisja
proponuje przyjecie wspdlnotowego kodeksu celnego.
Whiosek ma na celu zdefiniowanie roli organéw celnych na
zewnetrznych granicach UE, tak aby mozna bylo sprostac
podwyzszonym standardom bezpieczenstwa dla przywozu i
WYwozZu towarow.

3.1.8  Europejska Komisja Gospodarcza Narodéw Zjedno-
czonych (UNECE)

W lutym 2003 r. grupa robocza UNECE ds. celnych dotycza-
cych transportu (WP30) i Komitet Administracyjny TIR
(Migdzynarodowego Transportu Drogowego) postanowily stop-
niowo informatyzowaé system TIR, ktéry obecnie istnieje
zasadniczo w formie papierowej. Jako ze karnet TIR jest uzna-
wanym miedzynarodowo dokumentem celnym, towary nim
objete moga by¢ wywozone do krajéw poza Wspdlnota z mini-
malnym czasem oczekiwania na granicach.

Informacje te dotycza bezpieczenistwa w drogowym transporcie
towaréw. Komitet zaleca zbadanie, czy tego typu $rodki nie
moglyby zosta¢ wykorzystane w innych galeziach transportu.

3.1.9  Srodki przedsiewziete przez USA

Rozumie si¢ samo przez si¢, ze po atakach z 11 wrzesnia
2001 r. Stany Zjednoczone wskazuja droge postgpowania, jesli
chodzi o stosowanie $rodkéw bezpieczenstwa. Mianowicie w
2002 r. przyjeto ustawe o bioterroryzmie (Bioterrorism Act).
Ustawa ta wprowadza obowigzek przekazywania pewnych
informacji odnosnie do artykuléw zywnosciowych przed ich
przywozem na teren USA. Poza tym zobowiazuje producentéw
zywnosci i punkty jej magazynowania do rejestrowania si¢ w
federalnej Agencji ds. Zywnosci i Lekéw (Food and Drug Admi-
nistration — FDA) oraz wyznaczania lokalnego przedstawiciela
na terenie USA.

3.1.10  Aby zachowa¢ przejrzysto$¢ niniejszej opinii rozpo-
znawczej, o niektérych z przedsiewzigtych Srodkéw zaledwie
si¢ wspomina, nie wchodzac w szczegdly.

Uchwalajac $rodki w Europie, dobrze byloby rzecz jasna zapo-
zna¢ si¢ i uwzgledni¢ do§wiadczenia zdobyte w USA. Nalezy tu
przede wszystkim wymienié:

a. Inicjatywe na rzecz bezpieczenstwa konteneréw (Container
Security Initiative — CSI),

b. Partnerstwo branzy handlowej i celnej przeciw terroryz-
mowi (Customs-Trade Partnership against Terrorism — C-
TPAT),

c. Manifest ladunkowy z 24-godzinna awizacja (24 Hour
Advance Manifest),

d. Ustawe o bioterroryzmie (Bioterrorism Act).

3.2 Inicjatywy podejmowane przez przedsigbiorstwa
samodzielnie lub wspélnie z wladzami publicznymi

a. program Business Anti-Smuggling Coalition — BASC,
b. Memorandum of Understanding on Electronic Business,

c. rezolucja Migdzynarodowej Unii Transportu Drogowego
(IRU) w sprawie bezpieczenstwa w transporcie drogowym,
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d. wytyczne IRU w kwestii bezpieczenstwa,

e. opracowywany wiasnie standardowy plan bezpieczenstwa
IRU,

f. program Operation Safe Commerce — OSC,
g. inicjatywa Smart and Secure Tradelanes.

3.3 Wigkszo§¢ z przedstawionych powyzej inicjatyw
dotyczy $rodkow bezpieczefistwa w transporcie towardw w
ogole, w szczegblnosci zas§ w transporcie konteneréw. Wedlug
Komitetu niektére z tych $rodkéw mozna by réwniez zasto-
sowaé w transporcie pasazerow.

3.4 Srodki bezpieczefistwa podejmowane w  réznych
galeziach transportu sg do$¢ zréznicowane. Jak juz wspom-
niano, sektory zeglugi morskiej, w tym portéw oraz lotnictwa,
sa najbardziej zaawansowane w kwestii wdrazania $rodkow.
Ten stan rzeczy zostal w znakomity sposéb opisany w opinii
Komitetu z 24 pazdziernika 2002 r. (*), ktérej sprawozdawcy
byla Anna BREDIMA-SAVOPOULOU. Dlatego tez w dalszym
ciggu niniejszej opinii rozpoznawczej nie analizuje si¢ sytuacji
w tych galeziach transportu.

3.5  Szczegdlnej uwagi wymagajg podatne na ataki terminale
i naziemne punkty magazynowania i przetadunku. Jako szcze-
g6lng galaZ transportu mozna réwniez wymieni¢ rurociagi. O
ile prawda jest, ze wlasciciele terminali poswigcaja duzo energii
na zabezpieczenie swoich terendéw, Komitet odnosi jednak
wrazenie, Ze niewystarczajaca jest $wiadomos¢, ze to wiasnie
punkty magazynowania i przeladunku sg bardzo podatne na
ataki oraz ze niezmiernie konieczna jest wspolpraca miedzy
galeziami transportu korzystajacymi z instalacji przeladunko-

wych.

3.6 Komitet uwaza réwniez, ze ,poczucie pilnego charak-
teru” dzialan wobec niebezpieczenstw zwigzanych z trans-
portem i przepompowaniem za pomocg rurociggdw nie jest
rozwinigte w wystarczajagcym stopniu. Nalega na koniecznosé
niezwlocznego zaistnienia tej $wiadomosci i przedsigwziecia
przez odpowiednie wiladze Srodkéw bezpieczenstwa zaréwno
wobec personelu, jak i infrastruktur.

3.7 W transporcie kolejowym rozwinigta jest kultura pole-
gajaca na przykladaniu najwigkszej wagi do bezpieczenstwa tak
personelu i podréznych, jak i sprzetu (safety). Nalezy mieé
nadzieje, ze kultura ta pozwoli osiagna¢ réwnie wysoki poziom
w dziedzinie bezpieczenstwa w tej galezi transportu w ogodle
(security). Szczegélng uwage nalezy zwréci¢ na wrazliwe
punkty, takie jak dworce i stacje rozrzadowe. Jednoczesnie
Migdzynarodowa Unia Kolejowa (UIC) powinna sformulowal
zalecenia odnoénie do zagwarantowania koniecznej koordy-
nacji na poziomie miedzynarodowym.

() Dz.U. C 61 z 14.03.03, str. 174.

Krajowe przedsigbiorstwa kolejowe powinny opracowal
zaplecze informacyjne, by pasazerowie i personel wiedzieli, jak
reagowaé w przypadku katastrofy. Przekazywanie tych infor-
macji powinno odtad stanowi¢ integralng cze$¢ szkolenia
personelu.

3.8 Sektor zeglugi $rodladowej korzysta generalnie z portow
morskich do zaladunkéw i roztadunkéw. W takim przypadku
réwniez w tym sektorze nalezy stosowaé kodeks ISPS. Zdaniem
Komitetu, ciste przestrzeganie tego kodeksu nie moze dopro-
wadzi¢ do zaburzenia lancucha logistycznego. Do obowigzkow
portéw, zwiazkéw armatoréw 1 organéw kontroli nalezy
czuwanie nad przestrzeganiem kodeksu ISPS. W kwestii szko-
lenia zaldg statkow zeglugi $rédladowej Komitet réwniez
uwaza, zZe sprawa bezpieczefistwa powinna stanowi¢ jego inte-
gralng czesc.

3.9 Po atakach terrorystycznych w Madrycie i Londynie
sektor transportu publicznego zdal sobie sprawe z wlasnej
bezbronno$ci. Wprowadzono $rodki nadzoru i kontroli, by
odczuwalnie zwigkszy¢ poziom bezpieczeristwa i poczucia
bezpieczenistwa wsrdd pasazerdéw i personelu.

3.10  Sektor zawodowego transportu drogowego jest, ze
wzgledu na liczbe firm autokarowych i przewozowych (mowa
o setkach tysiecy niezwykle mobilnych firm), niezwykle
narazony na ryzyko. Sektor ten od dlugiego czasu boryka si¢
ze zjawiskiem przestepczoéci. Kradzieze pojazdéw, z ladun-
kiem czy bez, s na porzadku dziennym i czesto pociagaja za
sobg nastepstwa natury psychicznej u kierowcéw. IRU réwniez
wszelkimi sposobami stara si¢ pobudzaé $wiadomo$é wladz
publicznych i podmiotéw rynkowych, a takze mobilizowa¢ do
podejmowania Srodkow bezpieczenstwa. Przykladowym dziala-
niem moze by¢ apel w sprawie zwigkszenia liczby bezpiecz-
nych parkingéw strzezonych. Jako ze sektor ten jest tak bardzo
narazony na ryzyko, IRU opracowala, jak wspomniano w
punkcie 3.2, wytyczne w kwestii bezpieczefistwa obejmujace
szereg zalecen pod adresem kierownictwa, kierowcow i
nadawcéw. Nalezy réwniez odnotowal, ze opracowano ramy
dla sporzadzania uméw o dobrowolnej wspdlpracy z organami
celnymi.

3.11  Punktem wyjscia do opracowania wytycznych, wspom-
nianych w punkcie 3.10, byly nastgpujace zalozenia:

— S$rodki bezpieczefistwa nie moga by¢ na tyle obostrzone, by
zagraza¢ prawidlowemu funkcjonowaniu przedsigbiorstwa;

— nowe $rodki bezpieczenstwa musza wspolgraé z celem, jaki
przy$wieca ich wprowadzeniu, kosztami, jakie generuja, i
konsekwencjami, jakie z sobg niosa dla ruchu;

— nie do przyjecia s3 Srodki wprowadzane jednostronnie
przez poszczegdlne panstwa;
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— S$rodki bezpieczefistwa musza by¢ zrozumiale i akcepto-
walne;

— majac na wzgledzie miedzynarodowy charakter transportu,
nalezy wprowadzac¢ $rodki bezpieczefistwa w sposob jedno-
lity, proporcjonalny i niedyskryminujacy oraz tak, by nie
tamowaly w ogodle lub w jak najmniejszym stopniu najbar-
dziej wydajnych potokéw wymiany handlowej.

Ogdlnie rzecz biorgc niezbedne jest, by zanim $rodki bezpie-
czefistwa zostang podjete, grupa docelowa byla $wiadoma
koniecznoéci ich wprowadzenia. Co za tym idzie, nie nalezy
podejmowal zadnych $rodkéw bezpieczefistwa bez uprzed-
niego poinformowania grupy docelowej. Komitet nalega wigc,
by przekazywano te informacje na czas.

3.12 W odniesieniu do sektora transportu prywatnego,
Komitet zaleca, niezaleznie od galezi transportu, by odpowie-
dzialni za przedsigbiorstwo podejmowali stosowne Srodki
bezpieczenistwa wobec personelu, $rodkéw transportu i infras-
trukeur.

3.13  Komitet stwierdza, ze wsréd wiadz publicznych i w
galeziach transportu lagdowego rosnie $wiadomos$¢ koniecznosci
wlgczania $rodkéw bezpieczefistwa w codzienng dzialalnosé.
Nie mozna jednakze jeszcze méwi¢ o spoéjnosci. Badajac
sytuacje w poszczegélnych galeziach transportu, stwierdza sig,
ze duzo zostalo zrobione w sektorze zeglugi morskiej i
lotnictwa, ze wzgledu na ich miedzynarodowy charakter. O ile
sektor transportu publicznego wykazuje wigksza czujnosc,
inicjatywy podejmowane w sektorze transportu towaréw ogra-
niczaja si¢ przede wszystkim do $rodkéw dotyczacych samego
transportu. Nie podjeto jeszcze Srodkéw obejmujacych caly
faricuch logistyczny, a tymczasem najbardziej zagrozone ryzy-
kiem sg wlasnie punkty przetadunku na inny rodzaj transportu.
Komitet zaleca wigc, by wiladze publiczne wyznaczyly na
szczeblu krajowym organ koordynacji w calym tancuchu trans-

portowym.

4. Koszty $rodkow bezpieczenstwa

4.1  Konieczno$¢ podjecia  Srodkéw  zabezpieczajacych
pasazeréw, personel, $rodki transportu i ladunki wobec
rosnacej liczby aktéw terrorystycznych i przestepstw jest dla
wszystkich oczywista. Mniej oczywista jest odpowiedZ na
pytanie, kto pokryje koszty zwigzane ze $rodkami bezpieczen-
stwa, ktore jak wiadomo, sa wysokie. Przykladowo, dla
morskiego transportu jednego kontenera koszt ten szacuje si¢
na 30 — 40 USD.

4.2 Aby moc jasno okreslié, kogo nalezy tymi kosztami
obciazy¢, nalezy rozwazy¢, o jakich kategoriach kosztéw
mowa. Koszty mozna przypisaé¢ do nastepujacych kategorii:

a. koszty zwigzane z opracowaniem przepisow i kontrola ich
przestrzegania;

b. koszty zwiazane z inwentaryzacjg i analizg stopnia ryzyka i
wydatkéw na pomoc krajom nienalezagcym do UE, w celu
umozliwienia im osiagnigcia takiego poziomu bezpieczen-
stwa jak ten obowiazujacy w panstwach czlonkowskich;

c. koszty majace charakter kosztéw inwestycyjnych, jak koszty
selekcji 1 szkolenia personelu w dziedzinie bezpieczenstwa
oraz zakup sprzetu i wyposazenia koniecznego do zapew-
nienia bezpieczefistwa;

d. koszty biezace zwigzane z bezpieczenstwem, jak wydatki na
stuzby ochrony, koszty konserwacji wyposazenia, koszty
informowania o bezpieczenstwie, koszty ubezpieczenia,
koszty $rodkéw porzadku publicznego zapewniajgcych
poszanowanie prawa.

Poza tym nalezy uwzgledni¢ koszty zwiazane ze $rodkami
podejmowanymi przed lub po nadzwyczajnych wypadkach,
takich jak zamach terrorystyczny. Dla rozliczenia tych kosztow
nalezatoby znaleZ¢ oddzielne rozwigzanie. Wedlug Komitetu
kosztami tymi nalezatoby wstepnie obcigzaé wladze publiczne.

43 W kwestii tego, kto lub ktéra instancja w pierwszym
rzedzie powinna ponosi¢ koszty, wydaje si¢ logiczne, odnosnie
do dwéch pierwszych kategorii, optowal za wladzami krajo-
wymi lub lokalnymi, a odnosnie do dwdch pozostalych kate-
gorii, raczej za przedsigbiorstwami.

4.4  Z ekonomicznego punktu widzenia, ostatecznie koszty
te powinny by¢ ponoszone tam, gdzie sg generowane, tak by
mogly znalezé odbicie w cenie (tj. cenie biletu w transporcie
publicznym lub stawce za ustuge w transporcie towaréw). Ceny
towaréw i uslug powinny zawsze, o ile to mozliwe, pokrywacd
marginalne koszty spoleczne, w tym koszty zwigzane
z bezpieczenstwem. Niemniej jednak niektére Srodki moga
czasem mie¢ takie znaczenie dla interesu ogélnego, ze ich
koszty powinny by¢ ponoszone przez cala spotecznosé.

4.5 Jedli wzig¢ pod uwage taki odcien znaczeniowy,
okazaloby si¢, ze koszty zwigzane z bezpieczenstwem poniosg
ostatecznie konsumenci, ktérzy zaplaca je w formie wyzszych
cen produktéw koncowych, lub obywatele — w formie
wydatkéw publicznych ktére ponosza podatnicy, jesli to
wiadze publiczne finansujg Srodki bezpieczefistwa w interesie
ogo6lu.

4.6  Komitet uwaza, ze towarzystwa ubezpieczeniowe
odgrywaja drugorzedna rolg. Faktycznie, o ile warunki polisy
ubezpieczeniowej nie wylaczajg aktow terrorystycznych, ewen-
tualne $wiadczenia powinny by¢ zawsze pokrywane przez
ubezpieczajagcego w formie podwyzszonych stawek. Istnieje
oczywiScie zwigzek przyczynowy pomiedzy stopniem bezpie-
czefistwa a kwota stawki. Im wyzszy poziom $rodkéw bezpie-
czefistwa, tym nizsza powinna by¢ stawka.
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4.7 Z punktu widzenia zadan i kompetencji, ktorych sie
podejmuje, Unia Europejska moze petic¢ jedynie funkcje koor-
dynujace i kontrolne. Ponadto moze zadysponowal Srodki
finansowe na kampanie informacyjne i komunikacyjne. Miano-
wicie z tytulu 6. programu ramowego na bezpieczenstwo prze-
znaczono kwote 3,5 mln euro.

5. Streszczenie i zalecenia

5.1  Komitet stwierdza, Ze ataki terrorystyczne ostatnich lat
wzbudzily na wszystkich szczeblach ponowne zainteresowanie
kwestig bezpieczenistwa.

5.2 Szczegblnie w zegludze morskiej i lotnictwie dokonano
koniecznych uzgodnien, dla ktérych podstawe prawna stanowi
miedzynarodowe prawodawstwo. Ich stosowanie nadzorowane
jest przez inspekcje UE.

5.3 W zakresie bezpieczenstwa w galeziach transportu
ladowego, zdaniem Komitetu, konieczne prace pozostaly
jeszcze do wykonania, zwlaszcza odnosnie do wysokiego
stopnia wspolzaleznosci pomigdzy réznymi galeziami trans-
portu i wrazliwosci multimodalnych punktéw magazynowania
i przefadunku. Pilne przyjecie skoordynowanego podejscia jest
o tyle konieczne, ze najstabsze ogniwo stanowi o sile calego
tanicucha.

5.4  Komitet zauwaza, ze w wielu jezykach Unii Europejskiej
nie istnieje rozréznienie pomiedzy bezpieczenstwem w trans-
porcie (security) a bezpieczenstwem Srodkéw i infrastruktur
transportowych jako takich (safety). Jako ze brak rozrdéznienia
moze prowadzi¢ do nieporozumien, Komitet zaleca stosowanie
jednoznacznej terminologii.

5.5 Zdaniem Komitetu, odpowiedzialno$¢ za przedsigw-
zigcie Srodkow bezpieczenistwa spoczywa na panstwach czlon-
kowskich. Powinny one okresli¢ ramowe normy minimalne,
jakie majg by¢ stosowane w poszczegdlnych galeziach trans-
portu jako dolny prég podejmowanych srodkéw. Wiadze
publiczne powinny ustanowi¢ specjalny organ dla zapewnienia
ujednolicenia tych Srodkéw i zagwarantowania ich stosowania.

5.6 Komitet uwaza, Ze rola Unii Europejskiej polega glownie
na koordynacji Srodkéw na szczeblu unijnym i miedzynaro-
dowym, za$ rola wladz krajowych i lokalnych polega raczej na
podejmowaniu  konkretnych $rodkéw, kontrolowaniu ich
wdrazania, na informowaniu oraz promowaniu na wszystkich
poziomach $wiadomosci kwestii zwigzanych z terroryzmem i
przestepczoscig. Wiadze krajowe i lokalne powinny ponadto
czuwa¢ nad zacie$nianiem wspdlpracy miedzy galeziami trans-
portu. Wreszcie, Komitet uwaza, ze ochrona fizycznych infras-
truktur réwniez nalezy do ich zadan.
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5.7  Uzytkownicy transportu odgrywaja w kwestii bezpie-
czefistwa kluczowg role. Nalezy zachgcaé pasazeréw i klientéw,
za pomocg kampanii informacyjnych, do zwigkszenia czujnosci
i aktywnosci, a pracownicy transportu ladowego powinni prze-
chodzi¢ specjalne szkolenie pod katem ich roli w zapewnianiu
bezpieczenistwa w danej galezi transportu. W oczach Komitetu,
rola kierownictwa przedsigbiorstw obejmuje przede wszystkim
wlaczenie pojec z zakresu bezpieczenistwa do filozofii i kultury
przedsigbiorstwa, umozliwienie pracownikom odbycia szko-
lenia w tej dziedzinie oraz dopilnowanie, by w szkoleniach z
zakresu technik zarzadzania znalazla si¢ czg$¢ poswigcona
,zarzadzaniu sytuacjami kryzysowymi”.

5.8 W odczuciu Komitetu sytuacja w rdoznych galeziach
transportu lagdowego przedstawia si¢ do$¢ réznie. Wirdd wladz
publicznych i w galeziach transportu rosnie $wiadomosé
koniecznosci wlaczania $rodkéw bezpieczefistwa w codzienng
dziatalno$¢. Nalezy jednakze stwierdzié, ze daleko jeszcze do
osiggniecia spdjnoSci. Sytuacje w  transporcie publicznym
mozna okresli¢ jako lepsza niz w transporcie towardw. Inicja-
tywy podejmowane przez ten ostatni ograniczajg si¢ wciaz
przede wszystkim do $rodkéw bezpieczefistwa w samym trans-
porcie. Komitet zaleca wigc, by wladze publiczne wyznaczyly
nadrzedny organ koordynacji w calym lafcuchu transpor-

towym.

5.9  Odnosnie do sektora transportu prywatnego, Komitet
zaleca, niezaleznie od galezi transportu, by odpowiedzialni za
przedsi¢biorstwa podejmowali konieczne Srodki bezpieczen-
stwa wobec personelu, srodkéw transportu i infrastruktur.

5.10  Komitet uwaza, ze koszty zwiazane z bezpieczenstwem
powinny znalezé odbicie w koncowej cenie towaru, tak by
ponidst je konsument lub za posrednictwem budzetu krajo-
wego ostatecznie obywatel — w formie podatku, jesli Srodki
bezpieczenistwa podejmowane s3 przez wladze publiczne.

5.11 Komitet uwaza, ze towarzystwa ubezpieczeniowe
odgrywaja drugorzedng role. Ewentualne $wiadczenia powinny
by¢ definitywnie pokrywane przez ubezpieczajagcych w formie
podwyzszonych stawek. Oplacana stawka powinna by¢ tym
nizsza, im bardziej zaawansowane S$rodki bezpieczefistwa sg
stosowane. Nalezy czuwaé nad tym, by poziom stawek
odzwierciedlal ryzyko rynkowe.

5.12  Rola Unii Europejskiej jako instancji finansujacej
powinna przede wszystkim sprowadza¢ si¢ do finansowania
programéw badawczych, informacyjnych i u$wiadamiajgcych
w omawianej dziedzinie.
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