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Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee arvamus teemal Transpordiliikide turvalisus

(2006/C 65/06)

Vastavalt Euroopa Uhenduse asutamislepingu artiklile 262 palus komisjon 2. juuni 2005. aasta kirjas
Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomiteel koostada ettevalmistav arvamus teemal: “Transpordiliikide turvalisus”

Asjaomase t606 ettevalmistamise eest vastutava transpordi, energeetika, infrastruktuuri ja infoithiskonna
sektsiooni arvamus voeti vastu 24. novembril 2005. aastal. Raport6or oli hr SIMONS.

Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee vottis 422. tdiskogu istungjirgul 14.-15. detsembril 2005 (14. det-
sembri istungil) vastu jargmise arvamuse. Poolt hdiletas 124 ja erapooletuks jdi 4 liiget.

1. Sissejuhatus

1.1  Pdrast 11. septembril 2001 New Yorgis, 2003. aasta
novembris Istanbulis, 11. mirtsil 2004 Madridis, 7. juulil 2005
Londonis ja mujal toimunud terroririnnakuid on tihelepanu
turvalisuse tagamisega seotud kiisimuste suhtes markimisvar-
selt kasvanud. Kdikjal on rakendatud nii ennetavaid kui opera-
tiivmeetmeid kaitsmaks reisijaid, transpordivahendeid ja kaupu
nii suures ulatuses ja nii hdsti kui vdimalik. Turvalisus on
muutunud oluliseks teemaks poliitilisel tasandil.

1.2 Maiste “turvalisus” all mdistetakse kdesolevas kontekstis
meetmeid terroristlike riinnakute ennetamiseks ja ka kuritege-
vuse, eelkdige varguste, ennetamiseks.

1.3 Ka Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomiteel on selles oma
tiita roll. Komitee on vastu votnud mitmeid arvamusi,
kusjuures 24. oktoobri 2002. aasta ettevalmistav arvamus (')
(raportodr pr Bredima-Savopoulou) oli isedranis védrtuslik
seetottu, et selles kisitleti ulatuslikult laevanduse ja tsiviillen-
nunduse turvalisust.

1.4 Euroopa Komisjon avaldas 23. detsembril 2003. aastal
néuandva dokumendi “Kaubaveo turvalisus” (Freight Transport
Security), milles esitatakse huvitatud osapoolte arvamusi turvali-
suse teemal. Lisaks esitles komisjon teatises néukogule (%) turva-
lisuse teemalist raamprogrammi, ja 12. augustil 2005. aastal
avaldas komisjon Euroopa Liidu Teatajas (°) terrorismivastase
voitluse tooprogrammi. Kiesoleva ettevalmistava arvamuse
koostamisel on kasutatud mdningaid elemente eelnimetatud
dokumentidest.

1.5 Kiesoleva ettevalmistava arvamuse eesmirk on tuua
eelkdige selgust erinevate osalejate rolli ja vastutusse turvalisuse
valdkonnas, seda nii riiklikul kui rahvusvahelisel tasandil:

() ELT C 61, 14.3.2003, Ik 174.
() KOM(2005) 124 Ioplik, 6.4.2005.
() ELT C 198, 12.8.2005, Ik 1.

— isikud (reisijad ja transpordiahelas tootav personal)

— kasutatavad transpordivahendid, kaubad ja kasutatav infras-
truktuur, mille 15plik eesmark on isikute, kaupade, transpor-
divahendite ja infrastruktuuri turvalisuse parandamine.

1.6  Kiesoleva arvamuse teema on iiksnes transpordiliikide
turvalisus ja mitte transpordiliikide ohutus. Keerulisus seisneb
selles, et paljudes Euroopa Liidu riikides puudub antud moistete
vahel keeleline erinevus.

1.7  Sisemaa transpordiliikide poolt kasutatava infrastruk-
tuuri turvalisuse osas tuleb eristada TEN-koridore (k.a sdlmed)
ja riiklikku infrastruktuuri. Tuleb mainida, et mitte alati ei ole
voimalik tdpselt mairatleda, kus algab ja 16ppeb subsidiaarsus
sisemaa transpordiliikides.

Sisemaa transpordilitkidega seotud turvameetmete osas tuleb
endale aru anda, et logistikaahela kéik transpordiliigid on
suurel madral iiksteisest soltuvad, ja see ei ole nii iiksnes
sisemaa transpordiliikide puhul. Seetdttu eeldab turvameetmete
rakendamine ulatuslikku koordineerimist. Liikidevahelise lahe-
nemise kasutamine turvameetmete puhul on muuseas vajalik ka
selleks, et viltida liikidevahelise konkurentsi moonutamist.
Secjuures tuleb aru anda, et erinevate transpordiliikide turvali-
suse tagamise kulud vdivad olla viga erinevad.

Arvamuses kisitletakse pohjalikult ka neid aspekte, mis on otse-
selt seotud turvameetmete arvu suurenemisega. Konealuses
kontekstis voib mdelda jargmistele kiisimustele:

— Millist m&ju avaldavad turvameetmed to6tajatele?

— Kas juhtkonna koolituskursused peaksid sisaldama kriisioh-
jamist?
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— Kes peaks kandma turvalisuse tagamisega seotud kulud?
— Millist rolli méangivad kindlustusseltsid?

Arvestades teema ulatuslikkust, on soovitav luua mdningane
kord ja selgitada, kuidas on kiesolev ettevalmistav arvamus iiles
ehitatud. Teises peatiikis “Uldosa” kisitletakse turvalisuse iildi-
seid kiisimusi. Seejuures on kone all sellised teemad nagu
Euroopa Liidu, riikide valitsuste, transpordiliikide endi, reisijate,
tootajate ja ettevotete juhtkondade vaheline vastutuste ja pade-
vuste jagunemine. Jargnevalt leiab antud peatiikis késitlemist
seadusandlik pool. Kolmas, spetsiifilisi kiisimusi késitlev
peatiikk algab {ilevaatega erinevatel tasanditel tehtud algatustest,
mis on seotud turvalisuse parandamisega. Seejdrel kisitletakse
lahemalt transpordilitkide endi turvalisust. Neljanda peatiiki
teemaks on turvalisuse kulude aspekt ning kiisimus, kes peaks
need kulud kandma. Samas valgustatakse ka kindlustusseltside
rolli. Viiendas peatiikis esitatakse kokkuvote ja tehakse jdrel-
dused.

2. Uldosa

2.1 Turvalisus: Uldised aspektid

2.1.1  Isikute ja kaupade turvalisuse tagamine kdikide trans-
pordiliikide puhul on niitidseks nii poliitikakujundajate kui
driringkondade iiks olulisemaid prioriteete. Mdiste “turvalisus”
tahendab terrorismi ja kuritegevuse vastaste turvameetmete
rakendamist. Sellele vaatamata ei saa oelda, et eksisteeriks piisa-
valt koordineeritud lihenemist. Samas on koordineeritud lihe-
nemine ilmtingimata vajalik, kuna keti tugevuse mairab selle
norgim lili.

2.1.2  Tuleb tddeda, et konealuse teema keerukuse tdttu on
lihtsaid ja theselt mdistetavaid méiratlusi raske vilja tootada.
Subsidiaarsuse kiisimus tdstatub transpordiliikide turvalisuse
puhul tdiel maidral. See puudutab nii pidevuste jagunemist
Euroopa Liidu ja riikide valitsuste vahel meetmete rakendamisel
kui ka nende meetmete rahastamist. Ent samavorra puudutab
see transpordiliikide endi — reisijate, to0tajate ja juhtkonna —
vastutust ja padevusi.

2.2 Mere- ja Shutranspordi turvalisus

2.2.1  Parast 11. septembrit 2001 on Shu- ja meretranspordi
turvalisuse osas tehtud moningaid edusamme. Euroopa Liidu
Noukogu rakendas meetmeid, tuginedes seejuures muuhulgas
ka Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee 24. oktoobri 2002.
aasta aruandele, mis sisaldas eelkdige turvalisuse tagamist kasit-
levaid ettepanekuid Shu- ja meretranspordisektoris. Siinkohal
vdib nimetada madrust (EU) nr 2320/2002 tsiviillennundusjul-
gestuse valdkonna kohta, maérust (EU) nr 725/2004 laevade ja
sadamarajatiste turvalisuse tugevdamise kohta ning direktiivi
eelndu KOM(2004) 76 sadamate turvalisuse suurendamise

kohta. Koik nimetatud meetmed sisaldavad Euroopa Liidu
poolset jdrelevalvet. Jarelevalve holmab kvaliteedikontrolli
nimetatud sektorites. Meretransporti puudutavad reeglid kehtes-
tati ka 10. mail 2005 vastu voetud direktiivis.

2.3 Sisemaa transpordiliikide turvalisus

2.3.1  Sisemaa transpordiliikide osas valitseb Euroopa Liidu
liikmesriikide 10ikes suhteliselt erinev olukord. Eelkdige suurtes
linnades nagu Madridis ja Londonis, ent ka Pariisis on raken-
datud turvameetmeid, seda muuhulgas ka seoses ithiskondlikule
transpordile suunatud terroristlike riinnakutega. Teistes linnades
ja riikides ei olda veel nii kaugel, ent ka seal hakatakse seoses
hiljutiste riinnakutega teadvustama turvameetmete olulisust (¥).

2.3.2  Esmalt kerkib esile kiisimus — kelle pddevuses on
selliste turvameetmete rakendamine, mis viljuvad ithe sisemaa
transpordiliigi piiridest? Kas see on Euroopa Liidu vdi riigi valit-
suse padevuses? Ja juhul, kui see on viimase padevuses, milline
roll on sel juhul tdita Euroopa Liidul?

2.3.3  Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee on arvamusel,
et vastutus turvalisuse eest peaks olema jagatud liikmesriikide ja
Euroopa Liidu vahel ning et litkmesriigid on ise vastutavad selle
eest, et erinevates sisemaa transpordiliikides rakendataks turva-
meetmeid. Selleks peavad nad looma raamistiku, mis hélmaks
teatud hulga miinimumnorme, millega tuleks arvestada kui
alampiiriga sisemaa transpordiliikides rakendatavate meetmete
puhul. Niisiis ei tohiks see jdida see nende endi otsustada.
Rakendatavate meetmete kooskolastamiseks erinevate sise-
maiste transpordiliikide vahel peaksid riikide valitsused looma
eriorgani, mille iilesandeks oleks koordineerida meetmeid, mida
sisemaa transpordiliigid ja kohalikud omavalitsused soovivad
rakendada. Lisaks peaks kdnealune organ hoolitsema kdigi
kavandatud meetmete rakendamise eest.

2.3.4  Komitee arvates peaks Euroopa Liit tegelema eelkdige
meetmete koordineerimisega ithenduse ja rahvusvahelisel
tasandil. Samas peaks Euroopa Liit innustama likkmesriike iihtse
lahenemise rakendamisel. Arvestades reisijate- ja kaubaveo
piiriiilest iseloomu ning vajadust koordineerida riiklikul tasandil
rakendatud turvameetmeid, on hidavajalik riikide valitsuste ja
Euroopa Liidu vaheline intensiivsem koost6o.

(*) Suurlinnade tihiskondliku transpordi turvalisuse pdhjaliku kasitluse
osas viidatakse siinkohal Regioonide Komitee perspektiivarvamusele
teemal “Koikide transpordiliikide turvalisus, sealhulgas rahastamise
kiisimus”, mille raportd6r on Londoni assamblee liige R. Neill (CdR
209/2005).
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2.3.5 Riikide valitsused peavad modistma, et sisemaa trans-
pordiliikide osas on veel vaja palju t66d teha. Tuleb mdista
teema pakilisust. Riikide valitsused peavad ajendama transpor-
diliikke jarelemotlemisele ja turvameetmete rakendamisele.
Esimese touke saaks anda turvalisuse miinimumnormide
kehtestamisega Euroopa kontekstis, millega pandaks alus
sisemaa transpordiliikide edasisele tegutsemisele. Erinevad
transpordiliigid peavad aru saama, et ilma turvameetmeteta on
nad iilimalt haavatavad.

2.3.6  Lisaks peaks pirale joudma arusaam, et oluline on
transpordiliikide vaheline koost6o. Nii niiteks peaks aset leidma
rongi-, metroo- ja bussiettevdtete vaheline meetmete kooskdlas-
tamine. Samuti tuleks kooskolastada reisijatele ja personalile
suunatud teavituskampaaniad, mis tutvustavad seda, kuidas
hidaolukorras kaituda.

2.3.7  Kaubaveol tuleb poorata suurt tihelepanu haavatava-
tele sdlmpunktidele nagu terminalid ja sorteerimisjaamadele.
Tuleb panna alus koostoéle riikide valitsuste ja kohalike omava-
litsuste, erinevate transpordiliikide ning laadimisjaamade ja
terminalide haldajate vahel.

2.4 Erinevate osalejate roll

2.4.1  Fuisilise infrastruktuuri kaitse kuulub komitee arvates
riikide wvalitsuste ja piirkondlike voi kohalike omavalitsuste
padevusse.

2,42  Koordineeriva ametkonnana peaks asuma toole
punktis 2.3.3 nimetatud eriorgan. K&nealune organ peaks
hoidma dra killustumist riiklikul tasandil ja rakendama rahvus-
vahelisel tasandil poliitikat nii, et see lihtsustaks kooskdlasta-
mist Euroopa Liidu tasandil.

2.43  Lisaks Euroopa Liidu koordineerivale iilesandele tddeb
komitee rahuloluga, et ithenduse tasandil on kuuenda raampro-
grammi raames eraldatud 3,5 miljoni eurot turvameetmete
rakendamiseks reisijate- ja kaubaveosektoris ning energeetika-
sektoris.

2.44  Kuna “transpordiliigid” on abstraktne mdiste ja need
toimivad iiksnes tinu inimestele, kes transpordiliiki kasutavad
(reisijad, kliendid) voi kes seal tootavad (tootajad), siis on
konealustele rithmadele suunatud tegevus hadavajalik. Reisija-
tele ja klientidele suunatud tegevus peaks eelkdige viljenduma
pidevas teavitustoos. Suhtumine peaks muutuma selliselt, et
passiivne transpordikasutaja muutuks tahelepanelikuks ja teadli-
kuks. Transpordisektoris tootavad isikud on turvameetmete
rakendamise seisukohast iilimalt olulised. Selleks, et tootajatel
oleks vdimalik oma iilesannet korralikult tdita, peab komitee
vdga oluliseks, et tootajad saaksid spetsiaalse viljadppe, mis
vastab nende rollile turvalisuses.

2.4.5  Ettevotete juhtkonna iilesanne on 16imida turvalisuse
ideed ettevotte filosoofiasse ja ettevotluskultuuri. Lisaks peaks

juhtkond voimaldama to6tajatel saada erivdljadpet konealuses
valdkonnas. Juhtkonna enda osas leiab komitee, et juhtkonna
koolitustel tuleks leida ruumi kriisiohjamise kasitlemiseks, nii et
juhtkond oskaks toimida hadaolukorras.

2.5 Turvalisuse rakendamise viisid

2.5.1  Kiusimuse osas, kas sisemaa transpordiliikide turva-
meetmed tuleb kindlaks mairata vabas vormis (nditeks sertifit-
seerimise voi kvaliteedimirgistuse teel) voi kohustuslikus korras
(nditeks digusaktide vahendusel), on komitee arvamusel, et ko-
nealune teema on liialt oluline selleks, et sellele liheneda vabas
Vormis.

2.5.2  Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee on seisukohal,
et riiklikul tasandil tuleb ilmtingimata kehtestada miinimum-
normid, millele lisanduksid soovitused edasiseks tegutsemiseks.
Lisaks tuleb kehtestada kohustus tagada rakendatud voi kavan-
datud meetmeid puudutava teabe vahetamine. Rahvusvahelisel
tasandil tuleb kohustada riike kooskdlastama meetmeid ja edas-
tama teavet rahvusvahelistele katusorganisatsioonidele.

3. Erimirkused

3.1 Enne kui vaadelda, kas ja milliseid turvameetmeid on
erinevates sisemaa transpordiliikides rakendatud voéi milliseid
tuleks rakendada, on mottekas luua tilevaade rahvusvahelisel
tasandil katusorganisatsioonide rakendatavatest meetmetest.

3.1.1  Rahvusvaheline Merendusorganisatsioon (IMO)

Siinkohal tuuakse vilja IMO, kuna merenduses on juba vdetud
rida meetmeid, mis vdivad olla eeskujuks ka sisemaa transpor-

diliikidele.

a. Rahvusvaheline Merendusorganisatsioon (IMO) vdttis vastu
rahvusvahelise laevade ja sadamaalade turvalisuse koodeksi
(International Ship and Port Facility Security — ISPS). Kdnealu-
ne koodeks loob rahvusvahelise raamistiku koostooks riikide
valitsuste ja kohalike omavalitsuste, laevakompaniide ja
sadamajuhtkondade vahel, mille eesmirgiks on turvariskide
avastamine ja turvameetmete rakendamine. See puudutab
turvalisusega seotud ndudeid laevadele ja sadamarajatistele e.
Konealune koodeks joustus 1. juulil 2004. aastal.

b. Konventsiooni “Inimelude ohutus merel” (Safety of Life at Sea
Convention — SOLAS) tehtud tiiendused. Konealuse
konventsiooni tdienduste tulemuseks on muuhulgas see, et
sellega muudetakse ka kohustuslikku ohtlike kaupade
rahvusvahelist mereveo koodeksit (International Maritime
Dangerous Goods — IMDG). IMDG koodeks sisaldab tiksikas-
jalikke soovitusi ohtlike kaupade pakkimiseks, margistami-
seks ja ladustamiseks. Muudatused joustusid 1. jaanuaril
2004. aastal.

3.1.2
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Rahvusvaheline Tsiviillennundusorganisatsioon (ICAO)  A-
lates 1971. aastast solmitakse lennunduses juba rahvusvahelisel
tasandil siduvaid kokkuleppeid voitlemaks kuritegevuse ja terro-
rismi vastu. Ajendatuna moningatest kuuekiimnendate aastate
16pus aset leidnud lennukite kaaperdamistest otsustas ICAO
vilja tootada lennunduse reguleerimise aluslepingu. Nii sitestab
Chicago konventsiooni lisa 17, et koiki tsiviilkommertslendude
reisijaid kontrollitakse stistemaatiliselt. Konealune meede on
juba kasutusel alates 1972. aastast ja niiiidseks on raske ette
kujutada, et kunagi on see olnud teisiti. Parast Twin Towersi
riindamist 2001. aastal viidi lisasse 17 sisse ulatuslikud muuda-
tused. Kohustuslikuks tehti uued standardid, mis kasitlevad
nditeks lendurikabiini uste tugevdamist ja lukustust ning 6hu
teel toimuvat kaubavedu. Karmistati ka kontrolli kasitlevat
viljadpet ja kvaliteedindudeid.

Euroopa Tsiviillennunduse Konverents (ETAC) Ka Euroopa
tasandil arendati Euroopa Tsiviillennunduse Konverentsi
(European Civil Aviation Conference — ECAC) raames vilja
lennunduse turvalisust kisitlev poliitika, mis lihtus ICAO siites-
tatud rahvusvahelistest standarditest. Eeltoodu viis Euroopa
lennuohutuskisiraamatu, nn “dokument 30” koostamiseni, mis
sisaldab turvalisuse eeskirju, mis kehtivad kiill kui suunised, ent
ei ole ECAC pahikirjast ldhtuvalt siduvad. See on pohjus, miks
Euroopa Noukogu otsustas kolm péeva pirast 11. septembri
terroririinnakuid, 14. septembril 2001, et Euroopa Liidule tuleb
anda pidevus lennusdidu turvalisuse valdkonnas. Konealune
otsus viis mddruse (EU) nr 2320/2002 koostamiseni, millega
kehtestatakse  tsiviillennundusjulgestuse  valdkonna iihisees-
kirjad. Konealune mdiirus joustus 19. jaanuaril 2003. aastal.
Euroopa Liidu Noukogu samal, 14. septembri 2001. aasta
koosolekul otsustati, et komisjonile antakse pddevus liikmesrii-
kides otseste kvaliteedikontrollide teostamiseks.

Rahvusvaheline  T66organisatsioon  (ILO)  See  puudutab
meremeeste isikuttdendavaid dokumente kisitleva konvent-
siooni (Seafarers’ Identity Documents Convention) iimbertdotamist.
Muudetud konventsiooni eesmirk on parandada meremeeste
identifitseerimise turvalisust nii, et seeldbi tdstetakse reisijate ja
meeskonna turvalisust ning laevade ohutust. Samas ei piirata
meremeeste lilkumisvabadust, nii et nad vdivad takistamatult
maale minna. Muudetud konventsioon on suunatud eelkdige
meremeeste isikuttdendavate dokumentide koostamise ja viljas-
tamise suunistele.

ILO ja antud konventsioon leiavad siinkohal mainimist, kuna
nad on eeskujuks sisemaa transpordiliikidele.

3.1.5  Maailma Tolliorganisatsioon (WCO)
a. Muudetud WCO Kyoto konventsioon

WCO néukogu otsustas 1999. aastal muuta ja vdtta uuesti
vastu 1974. aasta WCO konventsiooni, mis on tuntud Kyoto

konventsiooni nime all. Konventsiooni ndol on tegu tolli-
protseduuride lihtsustamise ja {ihtlustamisega. Muudetud
konventsiooni oluline aspekt on suurema tihelepanu poora-
mine ldbipaistvusele ja ennustatavusele. Muudetud konvent-
siooni olulised aspektid kisitlevad muu hulgas jirgmist:

— kauba saabumisele eelnevate teadete kasutamine, et
voimaldada eelvaliku tegemist;

— riskijuhtimise tehnikad;
— automatiseeritud siisteemide maksimaalne kasutamine;

— teiste ametitega koordineeritud sekkumiste kasutamine;

— pidev iilevaade tollinduetest ja seadustest ja asjaomase
teabe kittesaadavus;

— pidev iilevaade direktiividest ja nende kittesaadavus.
b. WCO Tolliandmemudel

Antud mudel sisaldab standarditud rahvusvahelist andmete
kogu, mis vastab valitsuste poolt rahvusvahelisele transpor-
dile esitatud noudmistele. See mudel tihendab sammu
ithtlustatud ja turvalisuse eesmirkidel kasutatava tolliteabe
suunas. Mudel on loodud nii, et see toimiks tiielikult auto-
matiseeritud keskkonnas.

¢. WCO kordumatu partiinumber

Selle eeliseks on asjaolu, et iga saadetis on varustatud kordu-
matu numbriga, nii et saadetise identifitseerimine ja seda
puudutavate andmete kogumine muutub lihtsamaks.

d. Kooskdlas muudetud Kyoto konventsiooniga on Advanced
Cargo Information suuniste eesmirk avastada turvalisusega
seotud andmeid ning anda tolliametkondadele suuniseid
andmete kiireks kogumiseks.

e. Tollikonventsioon konteinerite kohta (Customs Convention on
Containers) sisaldab tehnilisi spetsifikatsioone rahvusvahelises
transpordis tollitdkendiga kasutatavatele konteineritele ning
lisaks selliste konteinerite heakskiitmise protseduure. Seoses
turvalisusele pooratava korgendatud tdhelepanuga tegele-
takse praegu konealuse, 1972. aastal valminud konvent-
siooni muutmisega.

Maailma Tolliorganisatsiooni siinkohal esitatud teavet tuleks
votta kui sisemaa transpordiliikidele kasulikuks osutada voivat
teavet. Oluline on sellest vilja sdeluda aspektid, mida vdiks
kohaldada sisemaa transpordiliikide suhtes.

3.1.6  Rahvusvaheline Standardiorganisatsioon (ISO)

Antud organisatsioon vottis 2003. aastal vastu suunised, milles
on sitestatud nduded kaubaveoks ettendhtud konteinerite
mehaaniliseks pitseerimiseks.

Lisaks tootas ISO vilja standardi selliste raadiosageduse teel
toimivate identifitseerimismargiste  kasutamiseks, mis on
kaubaveo korral kinnitatud konteineritele, ning arendas vilja
iihtse digitaalse pitseerimise suhtlusprotokolli.
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3.1.7  Euroopa Liit

a. Euroopa Liit on olnud aktiivne eriti merenduse, sadamate ja
lennunduse turvalisuse valdkondades. Punktis 2.3 on toodud
moningad vastavasisulised ndited.

Uhendvedude valdkonnas avaldas Euroopa Komisjon 2003.
aasta detsembris nduandva dokumendi “Kaubaveo turva-
lisus”  (Freight Transport Security). Konealune dokument
kirjeldab voimalikke ohtusid ning meetmeid, mida on
voimalik rakendada transpordiahela kaitsmiseks.

Komisjon margib selles dokumendis, et koigi viljapakutud
meetmete suhtes tuleks koostada nn riskiprotokoll; seda nii
iga transpordiliigi jaoks eraldi kui kogu transpordiahela
jaoks.

Nouandvas dokumendis viljapakutud tegevused on jirg-
mised:

— itleeuroopalise tihtsusega infrastruktuuri turvalisuse
tagamine liikmesriikide poolt teatud hulga viljatootatud
meetmete abil (igal aastal muudetav turvalisuse tagamise
kava, riskide hindamine, kontaktpunkti ja vastutavate
isikute mddramine infrastruktuuri turvalisuse tagamiseks,
ning kogu eelneva kontrollimise eest vastutava valitsu-
sorgani méddramine);

— turvastandardite  viljatootamine  teenusepakkujatele
(ithenduse tasandil miinimumturvanormide loomine
rahvusvahelistele teenusepakkujatele, kontseptsioonide
regulated agent ja known shipper sisseviimine sisemaa
transpordiahelas);

— advanced information kontseptsiooni rakendamine elek-
troonilisel kujul, kusjuures soltuvalt riskianaliitisist ei
tuleks see teha kohustuslikuks teatud tthendusteedele voi
saadetistele;

— eripitserite ja -sulgurite kasutamine ohtlike ja turvalisuse
seisukohast drnade saadetiste korral;

— hoolitsemine selle eest, et liikmesriigid ei viiks sisse
erinevaid standardeid, mis muudaksid keerulisemaks turu
tohusa toimimise; selleks pakub komisjon oma doku-
mendis vilja teatud hulga meetmeid.

b. komisjoni 24. juuli 2003. aasta teatis ja sama kuupdeva
kandev mairuse ettepanek, milles komisjon teeb ettepaneku
tthenduse tolliseadustiku muutmiseks. Kdnealune ettepanek
on mdeldud tolliametkondade rolli selliseks muutmiseks
Euroopa Liidu vilispiiridel, et nad oleks suutelised kauba
sisse- ja viljaveol toime tulema korgendatud turvastandardi-
tega.

3.1.8  Uhinenud Rahvaste
(UNECE)

Euroopa Majanduskomisjon

Vedu mojutavate tollikiisimuse to6rithm ja TIR (Transports Inter-
nationaux Routiers) administratiivkomitee joudsid 2003. aasta
veebruaris kokkuleppele TIR-protseduuri (mis hetkel eksisteerib
kiill eelkdige paberil) jdrkjirgulise arvutiseerimise osas. TIR-
mérkmiku alusel saab rahvusvaheline kaubavedu Euroopa Liidu
vilistesse riikidesse toimuda minimaalse ajakuluga piiridel, kuna
TIR-markmik on rahvusvaheliselt tunnustatud tollidokument.

See puudutab teavet maanteed mooda veetava kauba turvalisuse
kohta. Komitee soovitab uurida, mil maidral on sellised
meetmed kasutatavad ka teiste transpordiliikide puhul.

3.1.9  Ameerika Uhendriikide rakendatavad meetmed

On iitlematagi selge, et pdrast 11. septembri 2001. aasta riinna-
kuid on Ameerika Uhendriigid turvameetmete rakendamise
osas juhtival positsioonil. 2002. aastal joustus muuhulgas
Bioterrorism  Act. See kisitleb toiduainete impordiga seotud
teatud teabe edastamist enne kauba joudmist Ameerika Uhend-
riikidesse. Lisaks peavad toiduainetootjad ja ladustushooned
olema registreeritud valitsusasutuses Federal Food and Drug
Administration ning nad peavad palkama Ameerika Uhendrii-
kides kohaliku esindaja.

3.1.10  Kiesoleva ettevalmistava arvamuse loetavuse siilita-
miseks nimetatakse siinkohal moningad meetmed, ilma neid
ldhemalt selgitamata.

Meetmete rakendamisel Euroopas on kindlasti soovitav tutvuda
ja arvestada nende meetmete rakendamisel omandatud koge-
mustega. Siinkohal voiks vilja tuua jargmised:

a. Container Security Initiative (CSI),

b. Customs-Trade Partnership against Terrorism (C-TPAT),
¢. 24 Hour Advance Manifest,

d. Bio-Terrorism Act.

3.2 Toostuse poolt koostoos valitsusega voi iseseisvalt
vdetud algatused

a. Business Anti-Smuggling Coalition Programme,
b. Memorandum of Understanding on Electronic Business,

c. Rahvusvahelise Maanteetranspordi Liidu (International Road
Transport Union, IRU) reolutsioon maanteetranspordi turvali-
suse kohta,
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d. IRU poolt vilja tootatud Guidelines for Road Transport Secu-
rity,

e. viljatootamisjargus olev IRU dokument Standard Security
Plan,

f. Operation Safe Commerce (OSC) programm,
g. algatus Smart and Secure Tradelanes.

3.3 Suurem osa eelnimetatud algatustest on seotud kaubaveo
turvalisuse tagamise meetmetega iildiselt ja eelkdige konteiner-
veoga. Komitee on seisukohal, et teatud hulka konealustest
meetmetest on voimalik rakendada ka reisijateveo puhul.

3.4  Erinevate transpordisektorite turvameetmed on suhteli-
selt erinevad. Nagu juba mainitud, on merendus/sadamad ja
lennundus transpordiliigid, mis on meetmete rakendamisel
koige kaugemale arenenud. Komitee 24. oktoobri 2004. aasta
arvamus (°) (raportoor pr Bredima-Savopoulou) kirjeldab antud
situatsiooni suurepdraselt. Seepdrast ei késitleta kdesolevas ette-
valmistavas arvamuses konealust transpordiliiki eraldi.

3.5  Aspekt, millele pooratakse tdhelepanu on haavatavate
sisemaiste terminalide ja laadimisjaamade olukord. Samas voib
siinkohal mainida ka torujuhet kui eraldiseisvat transpordiliiki.
Terminalihaldurite omanikud pithendavad palju energiat oma
territooriumi turvalisemaks muutmisele, ent komiteele on
jaanud mulje, et liialt vdhe on aru saadud sellest, et just laadi-
misjaamad on viga haavatavad ja et iilimalt oluline on koost6o
konealuseid laadimisjaamu kasutavate transpordiliikidega.

3.6 Nii ei mdisteta komitee arvates piisavalt ka torujuhtmete
teel toimuva transpordi ja laadimisega seotud ohte. Komitee
viitab sellele, et antud arusaam peab ruttu tekkima ja padevad
ametkonnad peavad rakendama ohutusmeetmeid nii personali
kui infrastruktuuri suhtes.

3.7  Raudteevedudel on traditsiooniliselt oluline nii personali,
reisijate kui vahendite ohutus. Tuleb loota, et ka turvalisuse
osas joutakse sama viljapaistvate tulemusteni. Taiendavat tihe-
lepanu tuleb poorata haavatavate paikadele — raudteejaamadele
ja sorteerimisterritooriumitele. Vajaliku rahvusvahelise koordi-
neerimise osas peaks esitama soovitusi Rahvusvaheline Raud-
teede Foderatsioon (International Union of Railways, UIC).

Riiklikud raudtee-ettevotted peaksid vilja tootama infomater-
jalid, et teavitada reisijaid ja personali sellest, kuidas tegutseda

() ELT C 61, 14.3.2003, Ik 174.

hiadaolukorras. Personali puhul peab see muutuma viljadppe
standardseks osaks.

3.8 Siseveelaevandus kasutab laadimiseks ja lossimiseks
meresadamaid. Antud juhul kehtib ka siseveelaevanduse suhtes
rahvusvaheline laevade ja sadamaalade turvalisuse koodeks
(International Ship & Port Facility Security, ISPS). Komitee on
seisukohal, et kdnealuse koodeksi jiik jargimine ei tohi endaga
kaasa tuua moonutusi logistikaahelas. ISPS-koodeksi jargimise
eest hoolitsemine on sadamate, laevandusettevotete ja kontrolli-
teenistuste  vastutusalas. Ka siseveelaevanduse personali
viljadppe osas on komitee arvamusel, et turvalisus peab
moodustama viljadppe lahutamatu osa.

3.9 Pirast Madridis ja Londonis toimunud terroririinnakuid
on ithiskondlik transport teadlik oma haavatavusest. Turvalisuse
taseme ja reisijate turvatunde oluliseks tdstmiseks on raken-
datud meetmeid jirelevalve ja kontrolli vormis.

3.10  Maanteetranspordisektor on seoses bussi- ja veoettevod-
tete suure arvuga ilimalt haavatav; siinkohal on juttu monest
sajast tuhandest vdga mobiilsest ettevottest. Kdnealust sektorit
pitsitab kuritegevus juba pikka aega. Aktuaalsed on veoautode
vargused (koos veosega voi ilma), millega tihti kaasnevad psiiii-
hilised tagajirjed autojuhtidele. Rahvusvaheline Maanteetrans-
pordi Liit (IRU) teeb kdik selleks, et ajendada nii valitsusi kui
turuosalisi turvameetmeid rakendama. Selle iiks ndide on iiles-
kutse valvega parkimisplatside arvu suurendamiseks. Nagu
punktis 3.2 juba margitud, koostas Rahvusvaheline Maantee-
transpordi Liit seoses kdnealuse sektori suure riskiastmega nn
turvalisuse suunised (Security Guidelines), mis sisaldavad soovitusi
juhtkonnale, autojuhtidele ja laadijatele. Lisaks koostati
raamistik tolliametkondadega vabatahtlikkuse alusel tehtavale
koostoole.

3.11 Nende punktis 3.10 nimetatud turvalisuse suuniste
koostamise lahtepunktid olid jargmised:

— Turvameetmed ei tohi olla nii ranged, et seeldbi muutuks
voimatuks ettevotte tavapdrane toimimine.

— Uued rakendatavad turvameetmed peavad olema tasakaalus
nende eesmirgi, kulude ja tagajargedega liiklusele.

— Riikide tihepoolsed meetmed ei ole vastuvdetavad.
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— Turvameetmed peavad olema mdistetavad ja vastuvdetavad.

— Seoses transpordi rahvusvahelise iseloomuga tuleks meet-
meid rakendada iihtselt, proportsionaalselt ja mittediskrimi-
neerivalt, samas ei tohiks nad hiirida tohusaid kaubavoo-
gusid vdi peaksid seda tegema nii vihesel médral kui
voimalik.

Uldiselt vaib véita, et enne meetmete rakendamist on vajalik, et
sihtrithm oleks teadlik turvameetmete hddavajalikkusest. Turva-
meetmeid ei tohiks niisiis rakendada seni, kuni sihtrithm ei ole
rakendatavate meetmetega kursis. Komitee kutsub seega réhuta-
tult tiles antud teabe edastamisele.

3.12  Oma kulul toimuva veo osas soovitab komitee, et
soltumata kasutatavast transpordiliigist, peab ettevotte tegevuse
eest vastutaja rakendama personalile, transpordivahendile ja
infrastruktuurile sobivaid turvameetmeid.

3.13  Komitee tdheldab, et tdusnud on valitsuste ja sisemaa
transpordiliikide teadlikkus selle osas, et turvameetmed peavad
saama igapdevase toimimise osaks. Samas ei saa veel juttu olla
tihtsusest. Eri transpordiliikidest on palju dra tehtud eelkdige
merenduses ja lennunduses, seda nende iilemaailmse iseloomu
tottu. Uhistranspordisektoris on muututud tihelepanelikumaks,
ent kaubaveosektoris on algatused suures osas piirdunud trans-
pordiliigi enda meetmetega. Kogu logistikaahelat puudutavaid
meetmeid ei ole veel rakendatud, samas on haavatavad kohad
just laadimisjaamad, kus toimub transpordiliigi vahetus.
Komitee soovitab valitsustel méirata riiklikul tasandil katusor-
ganisatsioon, mis tegeleks kogu transpordiahelaga.

4. Turvameetmete kulud

4.1  Koigile on selge, et seoses suurenenud kuritegevuse ja
terrorismi mojudega tuleb rakendada meetmeid, et kaitsta reisi-
jaid, personali, transpordivahendeid ja veoseid. Vihem selge on
vastus kiisimusele, kes peaks kandma turvameetmete rakenda-
misega seonduvad kulud. Ja samas on teada, et turvalisusega
seotud kulud on suured. Nii on mereteed moodda transporditava
ithe konteineri turvameetmete kulud hinnanguliselt 30 kuni 40
USA dollarit.

4.2 Saamaks hea iilevaate sellest, kelle kanda kulud peaksid
jadma, on vajalik vaadelda, milliste kululiikidega on tegu.
Kulusid saab jaotada jargnevalt:

a. oOigusaktide koostamise ja nende rakendamise jirelevalvega
seotud kulud;

b. ohu médra hindamise ja analiiiisiga seotud kulud ning vilja-
minekud Euroopa Liidu vilistele riikidele, et aidata neil

saavutada sama korge turvalisuse tase, nagu see on Euroopa
Liidu liikmesriikides;

c. investeerimiskulud, nagu niiteks kulud, mis on seotud
personalivaliku ja turvalisuse alase viljadppega ning turvali-
suse tagamiseks vajaliku varustuse soetamisega;

d. turvalisuse tagamisega seotud jooksvad kulud, nagu niiteks
turvatootajate palgakulud, varustuse hoolduskulud, turvali-
suse alase teavitustooga seotud kulud, turvalisuse tagamisega
seotud kindlustuskulud, avaliku korra tagamise meetmete
kulud, mis aitavad kaasa sellise olukorra saavutamisele, kus
digusaktidest peetaks kinni nduetekohasel viisil.

Eeltoodule lisanduvad erakorralisele siindmusele (nditeks terro-
ririinnakule) eelnevate ja sellele jargnevate meetmetega seotud
kulud. Antud kulude kandmise osas tuleb leida erilahendus.
Komitee arvates peaksid need jddma esmajoones valitsuse
kanda.

4.3 Kisimuse osas, kes voi milline organ tuleb esimesena
kone alla kulude kandjana, tundub loogiline, et esimese kahe
kululiigi puhul on selleks riikide valitsused v6i kohalikud- ja
piirkondlikud omavalitsused, samas kui kululiikide ¢ ja d puhul
tuleb moelda ettevotetele.

4.4 Majanduslikust vaatevinklist peaks 16puks kulud kandma
see tegevuse tasand, mis antud kulusid pohjustab, nii et need
saaks lisada toote hinnale (ithistranspordi pilet voi kaubaveo
tariif). Kauba ja teenuste hinnad peavad nimelt vdimalikult
suures osas katma marginaalseid sotsiaalseid kulutusi, k.a turva-
lisusega seotud kulusid. Meetmete rakendamine v6ib monikord
olla sel méiral tildsuse huvides, et kdnealuste meetmetega kaas-
nevate kulude kandmisel peab osalema kogu tihiskond.

4.5 Kui arvestatakse sellise eristamisega, tihendab see
1opuks, et turvalisuse kulud jddvad kanda tarbijatele, kes
kannaksid neid 16pptoodangu kérgema hinna ndol voi siis riigi
kodanikele, kui iildsuse huvides olevate turvalisuse tagamise
meetmete  kulud kannavad valitsused, mille omakorda
maksavad kinni maksumaksjad.

4.6 Komitee arvates on kindlustusettevotetel teisejarguline
roll. Eeldades, et kindlustuspoliisid ei ole vilja arvanud terrori-
riinnakuid, kannavad voimalike viljamaksete kulud siiski alati
kindlustusvotjad, seda kdrgemate kindlustusmaksete ndol. See
on muidugi loomulik, et turvalisuse méira ja tasutava kindlus-
tusmakse suuruse vahel on pdhjuslik seos. Mida kdrgemal tase-
melon turvalisuse tagamise meetmed, seda madalam peaks
olema kindlustusmakse summa.
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4.7 Euroopa Liit saab oma iilesannete ja padevuste seisuko-
hast lahtuvalt mangida vaid koordineerivat ja kontrollivat rolli.
Rahalisi vahendeid on vdimalik eraldada maksimaalselt teavitus-
kampaaniatele ja teavitamisele. Nii on nditeks kuuenda raam-
programmi raames eraldatud turvalisuse tagamisele 3,5 miljoni
euro suurune summa.

5. Kokkuvdte ja soovitused

5.1  Komitee nendib, et seoses viimastel aastatel aset leidnud
terroririinnakutega on turvalisuse teemale pooratav tihelepanu
koigil tasanditel markimisvaarselt kasvanud .

5.2 Eelkdige on vajalikke, rahvusvaheliste Oigusaktidega
sitestatud kokkuleppeid sdlmitud merenduses ja lennunduses.
Nende rakendamine toimub Euroopa Liidu kontrollide kaudu.

5.3  Sisemaa transpordiliikide turvalisuse valdkonnas on
komitee arvamuse kohaselt vaja veel t66d teha, seda seoses
erinevate transpordiliikide suure vastastikuse soltuvuse ja liik-
idevaheliste laadimisjaamade haavatusega. Koordineeritud lihe-
nemine on tungivalt vajalik, kuna keti tugevuse mdirab selle
norgim lili.

5.4  Komitee viitab asjaolule, et paljudes Euroopa Liidu
keeltes ei tehta vahet moistetel “turvalisus” ja “ohutus”. Komitee
mirgib, et see tekitab segadust ning soovitab votta kasutusele
itheselt maistetav terminoloogia.

5.5 Komitee on arvamusel, et turvalisuse tagamise meetmete
rakendamise eest on vastutavad litkmesriigid. Viimased peavad
looma raamistiku, mis hdlmaks teatud hulga miinimumnorme,
millega transpordiliigid peaks arvestama kui alampiiriga. Raken-
datavate meetmete kooskdlastamiseks peaksid valitsused ellu
kutsuma eriorgani, mis kindlustaks ka meetmete rakendamist.

5.6  Komitee on seisukohal, et Euroopa Liidu roll seisneb
eelkdige meetmete koordineerimises ithenduse ja rahvusvahe-
lisel tasandil, samas kui riikide valitsuste ning kohalike ja piir-
kondlike omavalitsuste iilesanne on enam meetmete tegelik
rakendamine, rakendamise kontrollimine ja teavitustod ning
teadlikkuse edendamine terrorismi ja kuritegevuse osas kdikidel
tasanditel. Lisaks tuleb riikide wvalitsustel ja piirkondlikel ja
kohalikel omavalitsustel edendada transpordiliikide vahelist

Briissel, 14. detsember 2005

koost6od ja komitee arvates kuulub nende iilesannete nimis-
tusse ka fiiiisilise infrastruktuuri kaitse.

5.7  Turvalisuse tagamises mingivad dlimalt olulist rolli
transpordiliikide kasutajad. Reisijate ja klientide suhtumine
tuleks teavituskampaaniate abil muuta tihelepanelikumaks ja
aktiivsemaks. Sisemaa transpordiliikide to6tajad peaksid saama
eriviljadppe, mis ldhtub nende rollist transpordiliigi turvalisuse
tagamisel. Komitee arvates seisneb ettevotete juhtkonna roll
eelkoige turvalisuse ideede 16imimises ettevotte filosoofiasse ja
kultuuri, to6tajatele turvaalases viljadppes osalemise voimalda-
mises ja hoolitsemises selle eest, et kriisiohjamine vdetaks juht-
konna koolituste programmi.

5.8 Komitee leiab, et olukord erinevates sisemaa transpordi-
liikides on suhteliselt erinev. Valitsusasutuste ja transpordiliikide
seas kasvab arusaam, et turvalisuse tagamise meetmed tuleb
kaasata igapdevasesse toimimisse. Komitee peab siiski todema,
et ithtsuseni on veel pikk tee. Uhistranspordi valdkonnas
valitsev olukord on parem kui kaubavedude valdkonnas.
Viimases on algatused suures osas piirdunud transpordiliigi
enda meetmetega. Komitee soovitab valitsustel mdarata iiks
katusorganisatsioon, mis tegeleks kogu ahelaga.

5.9  Oma kulul toimuva veo osas soovitab komitee, et sdltu-
mata kasutatavast transpordiliigist, peab ettevotte tegevuse eest
vastutaja rakendama personalile, transpordivahendile ja infras-
truktuurile vajalikke turvameetmeid.

5.10  Komitee on arvamusel, et turvalisuse tagamisega seotud
kulud viljenduvad 16pptoodangu hinnas, nii et selle eest
maksavad kinni tarbija vdi kui meetmeid rakendab valitsus, siis
valitsuse eelarvest tehtud kulutused kannab 16ppkokkuvottes
kodanik maksude tasumise teel.

511 Komitee arvates on kindlustusettevdtetel teisejarguline
roll. Vodimalike viljamaksete eest maksaks 16puks kindlus-
tusvdtja korgemate kindlustusmaksete niol. Mida korgemal
tasemel on turvalisuse tagamise meetmed, seda madalam peaks
olema kindlustusmakse summa. Tuleb jilgida, et kindlustus-
maksete suurus peegeldaks tururiske.

5.12  Euroopa Liidu roll rahastajana keskendub peaasjalikult
konealuse valdkonna uurimistegevuse ja teavitusprogrammide
rahastamisele.

Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee
president
Anne-Marie SIGMUND



