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Yttrande frin Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om ”Sikerheten inom olika
transportsitt”

(2006/C 65/06)

Den 2 juni 2005 beslutade kommissionen att i enlighet med artikel 262 i EG-fordraget radfrga Europeiska
ekonomiska och sociala kommittén om Sakerheten inom olika transportsdtt

Facksektionen for transporter, energi, infrastruktur och informationssamhallet, som ansvarat f6r bered-
ningen av drendet, antog sitt yttrande den 24 november 2005. Foredragande var Jan Simons.

Vid sin 422:a plenarsession den 14-15 december 2005 (sammantridet den 14 december 2005) antog
Europeiska ekonomiska och sociala kommittén foljande yttrande med 124 roster for och 4 nedlagda roster:

1. Inledning

1.1  Efter terroristattackerna den 11 september 2001 i New
York, i november 2003 i Istanbul, den 11 mars 2004 i Madrid
och den 7 juli 2005 i London samt attacker pd andra héll har
intresset for sikerhet okat enormt. Forebyggande och praktiska
atgdrder har overallt vidtagits for att i mojligaste utstriackning
skydda minniskor, transportmedel och varor. P4 politisk niva
har "sikerhet” blivit en het friga.

1.2 Med begreppet “sikerhet” menas i detta sammanhang
atgdrder for att forhindra terroristangrepp, men ocksa for att
forebygga brottslighet och framfor allt stold.

1.3 Ocksd kommittén har uttalat sig i frigan. Flera yttranden
har antagits. Sarskilt det foreberedande yttrandet av den 24
oktober 2002 (") med Anna Bredima-Savopoulou som féredra-
gande var mycket virdefullt, eftersom det mycket utforligt
behandlade sikerheten pé fartyg och inom den civila luftfarten.

1.4 Kommissionen offentliggjorde den 23 december 2003
ett samraddsdokument om sikerheten inom godstransporterna,
ddr man bad berérda aktorer att uttala sig om sikerhetsfragan.
Vidare har kommissionen i ett meddelande till rddet (?) lagt
fram ett ramprogram for sikerhet, och i EUT offentliggjordes
den 12 augusti 2005 () ett arbetsprogram om sikerhet rorande
kampen mot terrorismen. Ett antal punkter i dessa dokument
har varit av stort virde vid utarbetandet av detta forberedande

yttrande.

1.5 I foreliggande yttrande forsoker vi frimst fortydliga den
roll och det ansvar som de olika aktorerna pa sikerhetsomradet
har pé foljande omraden, sdvil pd nationell som internationell
niva:

() EUT C 61, 14.3.2003, s. 174.
() KOM(2005) 124 slutlig av den 6 april 2005.
() EUT C 198, 12.8.2005, s. 1.

— Personer (resande och anstillda inom transportkedjorna).

— Transportmedel, varor och infrastruktur, med det slutliga
maélet att hoja sikerheten for personer, varor, transport-
medel och infrastruktur.

1.6 Yttrandet inriktas uteslutande pa sikerheten inom olika
transportsdtt och inte pd sjilva transportsikerheten. Ett
problem ir att det i vissa EU-linder inte gors ndgon spraklig
skillnad mellan de tva begreppen.

1.7 Vad angér sikerheten inom den infrastruktur som land-
transporterna anvinder sig av skall man gora skillnad mellan
TEN-korridorerna inklusive knutpunkterna och den nationella
infrastrukturen. For ovrigt dr det inte alltid litt att avgora var
subsidiariteten inom landtransportsitten borjar och slutar.

Vad betriffar sdkerhetsitgirderna inom landtransportsitten
mdste man inse att det finns ett stort 6msesidigt beroende
mellan samtliga transportsitt inom den logistiska kedjan — och
alltsd inte enbart mellan de olika landtransportsitten — och att
detta kraver ett stort matt av samordning innan sikerhetsdt-
girder vidtas. Det behovs dessutom ett intermodalt synsitt med
avseende pa sikerhetsdtgirder for att motverka en snedvridning
av konkurrensen mellan de olika transportsitten. Man skall
ocksd vara medveten om att sidkerhetskostnaderna kan variera
kraftigt mellan olika transportsitt.

Man bor ocksd noga studera aspekter som hor direkt samman
med forstirkta sikerhetsdtgdrder. I detta sammanhang bor
foljande Gvervigas:

— Hur péverkar sikerhetsatgirderna de anstillda?

— Skall krishantering vara en del av ledarutbildningen?
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— Vem skall bira kostnaderna for sakerheten?

— Vilken roll spelar forsakringsbolagen?

Eftersom dmnet dr si omfattande ar det pa sin plats att forklara
hur yttrandet 4r upplagt. I avsnitt 2, Allminna kommentarer,
redogors for de mer allminna sikerhetsfragorna. Hir behandlas
fragor som fordelningen av ansvar och befogenheter f6r EU
och de nationella myndigheterna, de olika transportsitten, samt
vad giller de resande och transportforetagens anstillda och
ledning. I detta avsnitt behandlas ocksa lagstiftningsaspekterna.
Avsnitt 3, Sirskilda kommentarer, inleds med en 6versikt Gver
initiativ som pé skilda nivder har lanserats for att oka siker-
heten. Direfter gar vi ndrmare in pd sikerheten inom sjilva
transportsatten. I avsnitt 4 skall sikerhetens kostnadsaspekter
diskuteras liksom fragan om vem som skall std for dessa kost-
nader. Forsakringsbolagens roll skall ocksa klargoras. Avsnitt 5
innehaller en sammanfattning och slutsatser.

2. Allminna kommentarer

2.1 Sikerhet: Allmdnt

2.1.1  Vikten av skydd av personer och varor i alla transport-
sitt star hogt upp pé politikernas, beslutsfattarnas och ndrings-
livets dagordning. Begreppet sakerhet innefattar dtgérder for att
skydda sig mot terrorism och brottslighet. Vi méste emellertid
konstatera att det dnnu inte dr tal om ndgra samordnade
insatser. Sddana dr absolut nodvindiga eftersom den svagaste
linken i kedjan dr avgorande for styrkan i hela kedjan.

2.1.2  Det skall ocksd slds fast att det aktuella dmnet pd
grund av att det dr sd komplext inte kan definieras pa ett enkelt
och entydigt sitt. Frigan om subsidiariteten spelar en mycket
viktig roll i samband med sikerheten i transportsitten. Den ror
savdl avgransningen av befogenheter mellan unionen och de
nationella myndigheterna nir det giller att vidta dtgdrder som
finansieringen av dessa dtgdrder. Men den r6r dven de olika
transportsittens, de resandes, anstdlldas och ledningens ansvar
och befogenheter.

2.2 Sikerheten inom sjo- och luftfart

2.2.1  Sedan den 11 september 2001 har man talat mycket
om vad som mdste goras pa sikerhetsomradet. Bland annat pa
grundval av EESK:s rapport av den 24 oktober 2002, som
frimst behandlar forslag rorande sdkerheten inom luftfarten
och sjofarten, har Europeiska radet vidtagit ett antal atgérder.

Bland dessa kan namnas férordning EG 2320/2002 om skydds-
regler for den civila luftfarten, forordning EG 725/2004 om
forbattrat sjofartsskydd pa fartyg och i hamnanldggningar och
forslag till direktiv om o6kat hamnskydd KOM(2004) 76. Alla
dessa initiativ innehdller bestimmelser om EU-inspektioner
som giller kvalitetstester inom dessa sektorer. Dessa regler fast-
stills ocksa for sjofarten i det direktiv som antogs den 10 maj
2005.

2.3 Sikerheten inom landtransportsdtten

2.3.1 Vad giller landtransportsitten &r forhallandena
timligen varierande i de olika EU-linderna. Sarskilt i stora
stader som Madrid och London, men &ven i Paris, har man
bland annat till foljd av terroristattackerna vidtagit siakerhetsat-
girder inom de offentliga transportmedlen. I andra stidder och
linder har man inte kommit lika 1angt, men dven dir borjar
man efter den senaste tidens attacker bli medveten om vikten
av sikerhetsdtgarder. (%)

2.3.2  Den frdga som forst instiller sig 4r vem som har befo-
genhet att vidta sikerhetsitgirder som omfattar mer dn ett
landtransportsitt. Ar det Europeiska unionen eller de nationella
myndigheterna? Om det dr de sistnimnd, vilken roll spelar da
EU?

2.3.3  Kommittén anser att ansvaret for "sikerhet” bor delas
mellan medlemsstaterna och EU, och att medlemsstaterna sjilva
ar ansvariga for att det vidtas sdkerhetsatgarder inom de olika
landtransportsatten. I detta syfte mdste de utforma en ram inne-
hallande ett antal minimistandarder som skall utgéra en undre
grins for de dtgirder som skall vidtas inom landtransporterna.
Det ges saledes ingen plats for fria tolkningar. For att man skall
kunna stimma av de atgdrder som skall vidtas inom de olika
landtransportsitten skall de nationella myndigheterna inratta
ett sirskilt organ med uppdrag att samordna de dtgdrder som
landtransportsitten och de lokala myndigheterna 6nskar vidta.
Denna myndighet skall dérefter sorja for att samtliga planerade
atgirder genomfors.

2.3.4  Enligt kommittén dr EU:s roll frimst att samordna
atgdrder pd gemenskapsnivd och pé internationell nivd. Samti-
digt skall EU uppmana medlemsstaterna att enas om en samlad
strategi. Med tanke pd person- och godstransporternas grans-
overskridande karaktdr och behovet av att samordna nationella
sikerhetsdtgdrder krivs ett ndra samarbete mellan de nationella
myndigheterna och EU.

(*) For en omfattande behandling av sikerhetsatgirder inom de offent-
liga transportmedlen i de stora stdderna hinvisas till Regionkommit-
téns forberedande yttrande om "Sikerheten inom samtliga transport-
sitt, inklusive finansieringen”, foredragande: Robert Neill, ledamot
av London Assembly (CdR 209/2005).



C 65/32

Europeiska unionens officiella tidning

17.3.2006

2.3.,5 De nationella myndigheterna maste inse att mycket
annu dterstdr att gora inom landtransporterna. Det madste
skapas en kinsla av att "det bradskar”. De nationella myndighe-
terna maste forma de olika transportsitten att overviga och
vidta sikerhetsatgirder. Ett forsta steg i denna riktning kan vara
att pd EU-nivd uppritta minimistandarder for sikerheten, som
kan fungera som en grund for landtransportsitten. Man madste
inom de enskilda transportsitten inse att de blir ytterst sirbara
utan sakerhetsdtgarder.

2.3.6  Dessutom maste man inse att det krdvs ett samarbete
mellan de olika transportsitten. Exempelvis mdste det ske en
samordning av dtgdrder mellan tdg-, tunnelbane- och buss-
bolag. Informationskampanjer riktade till resande och anstillda
om hur de skall agera i katastrofligen maste samordnas.

2.3.7  Vad giller godstransporter skall stor vikt fistas vid
sarbara knutpunkter som terminaler och rangerbangérdar.
Samarbete mdste upprittas mellan nationella och lokala
myndigheter, enskilda transportgrenar och ledningen for
omlastningsplatser och terminaler.

2.4 De olika aktirernas roll

2.4.1  Skydd av fysisk infrastruktur dr enligt kommittén en
angeldgenhet for bade nationella, regionala och kommunala
myndigheter.

2.42  Det sirskilda organ som nidmns i punkt 2.3.3 skall
fungera som samordnande instans. Det skall forhindra fragmen-
tering pd nationell nivd och ocksé hjilpa till féra ut denna stra-
tegi till andra lander for att underldtta samordningen pa EU-
niva.

2.43  Forutom att EU skall ha en samordnande funktion har
EESK med tillfredsstillelse konstaterat att ett belopp pd 3,5
miljoner euro har avdelats pd gemenskapsniva inom det sjitte
ramprogrammet. Pengarna skall anvindas for sikerhetsatgarder
inom person- och godstransporter samt inom energisektorn.

2.4.4  Eftersom "transportsitt” dr ett abstrakt begrepp som
endast kan fungera tack vare dem som utnyttjar dem (trafik-
anter, kunder) liksom dem som arbetar i dem (anstillda) ar
insatser som 4r riktade till dessa grupper nodvindiga. Insatserna
skall framfor allt bestd av fortlopande information till trafik-
anter och kunder som frdn att vara passiva utnyttjare av ett
transportsitt maste oOvergd till att bli uppmirksamma och
medvetna trafikanter. De anstillda vid ett transportsitt ar
sarskilt viktiga vid utformningen och genomforandet av siker-
hetsdtgarder. For att de anstillda skall kunna utfora sin uppgift
pa bista sitt anser kommittén det mycket viktigt att de erbjuds
en specialutbildning som inriktas pd deras roll inom siker-
heten.

2.4.5  Foretagsledningens roll dr att integrera sdkerhetstin-
kandet i foretagsfilosofin och foretagskulturen. Dessutom skall
ledningen ge de anstillda mojlighet att f6lja en sirskild utbild-
ning pa detta omrdde. Vad giller foretagsledningen maste chef-
sutbildningen enligt kommittén inkludera "krishantering” sé att
ledningen i ett katastroflage ar vél rustad for sin uppgift.

2.5 Hur sakerheten skall genomforas

2.5.1  Vad angdr fragan om huruvida sikerhetsitgarder inom
landtransporterna skall faststillas pd ett mer informellt sitt — i
form av certifiering eller kvalitetsmérkning — eller pa ett mer
tvingande sdtt — t.ex. genom lagstiftning, anser kommittén att
dessa dtgdrder ar alldeles for viktiga for att behandlas pa ett
informellt sitt.

2.5.2  EESK menar att man i varje fall maste faststélla natio-
nella minimistandarder for sikerhetsitgirder med en rekom-
mendation att gd dnnu lingre. Det mdste ocksd bli obligatoriskt
att utbyta information om genomforda eller planerade siker-
hetsinsatser. Pd internationell nivd maste linderna dlaggas att
samordna dtgarder och att vidarebefordra information till inter-
nationella paraplyorgan.

3. Sirskilda kommentarer

3.1 Innan man undersoker om ndgra sikerhetsgirder har
vidtagits eller skall vidtas inom de enskilda landtransportsitten
- och i sd fall vilka — bor man forst skaffa sig en oversikt Gver
vilka foranstaltningar som gjorts pd det internationella planet
inom olika paraplyorganisationer.

3.1.1  Internationella sjofartsorganisationen (IMO):

Vi ndmner hidr Internationella sjofartsorganisationen eftersom
ett antal atgarder som redan vidtagits inom sjofarten kan tjana
som modell f6r landtransporterna.

a. Internationella sjofartsorganisationen (IMO) har antagit den
s.k. ISPS-koden, International Ship and Port Facility Security
Code. I och med denna kod upprittas en internationell ram
for samarbetet mellan myndigheter, lokala forvaltningar,
rederier och hamnmyndigheter med syfte att spara siker-
hetsrisker och vidta atgarder. Koden innehéller sikerhetsrela-
terade krav pd fartyg och hamnanlidggningar. Den tridde i
kraft den 1 juli 2004.

b. Andringar i "Safety of Life at Sea Convention” (SOLAS): Det
ror sig om dndringar i denna konvention som ocksd medfort
andringar i den obligatoriska IMDG-koden, International
Maritime Dangerous Goods Code. IMDG-koden innehéller
detaljerade rekommendationer om forpackning, mérkning
och forvaring av farliga dmnen.

Andringarna tridde i kraft den 1 januari 2004.
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3.1.2  Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO):

Sedan 1971 har man triffat bindande avtal f6r den internatio-
nella luftfarten i syfte att bekdmpa kriminalitet och terrorism.
Med anledning av ett antal flygkapningar i slutet av 1960-talet
beslutade ICAO att utarbeta en grundkonvention for reglering
av luftfarten. Sdledes foreskrivs i bilaga 17 i Chicagokonven-
tionen att samtliga passagerare pd civila kommersiella flyg
systematiskt skall kontrolleras noga. Denna atgird har varit i
kraft sedan 1972 och det dr svart att forestdlla sig att det
ndgonsin varit annorlunda. Efter attacken mot World Trade
Center 2001 har bilaga 17 modifierats i grunden. Nya obligato-
riska standarder har inforts, exempelvis rorande forstirkning
och ldsning av dorrarna till cockpit samt inom flygfrakten.
Aven utbildning och kvalitetskrav vad giller sikerhetskontroller
har skarpts.

3.1.3  Europeiska konferensen for civil luftfart (ECAC):

Aven pd EU-nivd har det utvecklats och utarbetats en politik
for luftfartssikerheten inom ramen for den europeiska konfe-
rensen for civil luftfart ECAC (European Civil Aviation Confe-
rence), som naturligtvis bygger pa internationella bestimmelser
som faststillts av bla. ICAO. Detta har lett till en europeisk
handbok for luftfartssikerhet, det s.k. Dokument 30, som inne-
haller sikerhetsforeskrifter som visserligen giller som rdttesnore
men som tyvirr inte dr bindande beroende pd ECAC:s stadgar.
Av den anledningen beslutade Europeiska rddet den 14
september 2001, tre dagar efter attackerna i New York, att EU
skulle fa befogenheter pd omradet for luftfartssikerhet. Detta
beslut ledde till foérordning 2320/2002 “om inférande av
gemensamma skyddsregler for den civila luftfarten”. Forord-
ningen tridde i kraft den 19 januari 2003. Europeiska radet
den 14 september 2001 beslutade ocksd att kommissionen
skulle fi mojlighet att gora direkta kvalitetskontroller i
medlemsstaterna.

3.1.4  Internationella arbetsorganisationen (ILO):

Hir ror det sig om Gversynen av "Seafarers’ Identity Documents
Convention”. Syftet med den omarbetade konventionen ar att
oka sikerheten vid identifieringen av sjofolk, sd att savil passa-
gerare som besittning far ett bdttre skydd och fartygssikerheten
okar. Samtidigt inskrdnks inte de sjofartsanstilldas rorelsefrihet,
utan de kan fritt g i land. Den omarbetade konventionen foku-
serar framst pd riktlinjer for sammanstillning och utfirdande
av identitetshandlingar for sjofolk. Anledningen till att vi har
tar upp ILO och konventionen ar att bada tjanar som modell
for landtransporterna.

3.1.5  Virldstullorganisationen (WCO)
a. WCO:s reviderade Kyotokonvention

[ juni 1999 hade WCO-rddet reviderat och antagit WCO-
konventionen fran 1974, mera kind som Kyotokonven-
tionen. Konventionen ror forenkling och harmonisering av
tullforfarandena. En viktig aspekt i den reviderade konven-

tionen dr att oppenhet och forutsidgbarhet far en storre bety-
delse i kedjan. Viktiga aspekter i den reviderade konven-
tionen ror bland annat foljande:

— Anmilningar fore ankomsten for att redan dd kunna
gora ett urval.

— Riskhanteringsmetoder.
— Maximal anvindning av automatiserade system.
— Insatser som samordnas med andra organ.

— Fortlopande overvakning av och tillgdng till information
om tullbestimmelser, lagar och riktlinjer.

b. WCO:s modell for tulldata

Denna modell innehaller en standardiserad internationell
uppsittning uppgifter som uppfyller de krav som myndighe-
terna stiller pd internationella transporter. Modellen innebar
ett steg framat i riktning mot harmoniserade tulluppgifter
som kan anvdndas for sikerhetsindamal. Modellen har
utformats sd att den skall fungera i en helt automatiserad
miljo.

¢. WCO:s unika identifiering av en forsiandelse

Fordelen dr att varje forsindelse forses med ett unikt
nummer som gor det enklare att identifiera forsandelsen och
samla in uppgifter.

d. T enlighet med den reviderade Kyotokonventionen ir riktlin-
jerna rorande "Advanced Cargo information” inriktade pa att
spara sikerhetsrelaterade uppgifter och innehéller anvis-
ningar om hur tullmyndigheterna snabbt kan samla in
uppgifter.

e. "Customs Convention on Containers” omfattar tekniska
specifikationer for containrar som anvinds inom internatio-
nella transporter och som forses med ett tullsigill, samt
forfaranden for godkdnnande av sddana containrar. Konven-
tionen, som 4r fran 1972, undergdr for nirvarande en omar-
betning med anledning av den okande inriktningen pa
sikerhet.

Dessa uppgifter fran Virldstullorganisationen skall betraktas
som information som landtransportsitten kan ha nytta av. Det
viktigaste ar att vilja ut de delar som kan komma att tillimpas
inom landtransporterna.

3.1.6  Internationella standardiseringsorganisationen (ISO)

Denna organisation antog 2003 riktlinjer med specifikationer
for mekanisk tillslutning av containrar for godstransport.

Dessutom har organisationen utformat en standard for identifi-
ering genom anvindning av s.k. databirare, som monteras pd
containrar vid godstransport och fungerar med radiofrekvenser,
och utarbetat ett gemensamt kommunikationsprotokoll for
digital tillslutning.
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3.1.7  Europeiska unionen

a. EU har framfor allt vidtagit sidkerhetsitgirder som ror
sjofart, hamnar och luftfart. I punkt 2.3 ndmns ndgra
exempel pé detta.

Pi omradet intermodala transporter publicerade kommis-
sionen i december 2003 ett samradsdokument om sikerhet
inom godstransport, "Freight Transport Security”. Dir
beskrivs mojliga hot samt atgarder som kan vidtas for att
skydda transportkedjan.

Kommissionen anger i detta dokument att alla foreslagna
atgarder skall foregds av en s.k. riskprofil, bade for varje
enskilt transportsdtt och for hela transportkedjan.

De étgirder som foreslds i samradsdokumentet ar foljande:

— Infrastruktur av europeiskt intresse skall bli sdkrare
genom att medlemsstaterna vidtar en rad &tgirder (de
skall anta en sdkerhetsplan som darligen uppdateras, de
skall kartlagga risker, utse en kontaktpunkt och personer
med ansvar for infrastrukturen samt ett tillsynsorgan
med ansvar for overgripande kontroll).

— Sakerhetsnormer for tjansteleverantorer skall utvecklas
(pd gemenskapsnivd skall minimisdkerhetsnormer for
internationella  tjansteleverantorer  faststillas, och
begreppen “sikerhetsgodkind speditor” och "kdnd avsidn-
dare” i landtransportkedjan inforas).

— Konceptet "advanced information” (férhandsinformation)
bor tillimpas i elektronisk form, och bli obligatoriskt f6r
vissa transportrutter eller sindningar, med utgdngspunkt
i en riskanalys.

— Sarskilda tillslutningsanordningar skall kunna anvindas
vid riskfyllda och fran sikerhetssynpunkt kinsliga sind-
ningar.

— Man skall se till att medlemsstaterna inte infor olika
normer som sdtter hinder i vdgen for en effektivt funge-
rande marknad. For detta andamdl foresldr kommis-
sionen en rad dtgarder i sitt dokument.

b. Kommissionens meddelande av den 24 juli 2003 och det
forslag till forordning av samma datum dir kommissionen
foreslar en dndring av gemenskapens tullkodex. Forslagets
syfte dr att de uppgifter som dligger tullmyndigheterna vid
EU:s yttre granser skall anpassas for att kunna uppfylla de
skirpta sdkerhetsnormerna for import och export av varor.

3.1.8  FN:s ekonomiska kommission for Europa (FN/ECE)

Arbetsgrupp 30 for handelsfragor som ror transport och TIR:s
(Transports Internationaux Routiers) administrativa kommitté
kom i februari 2003 6verens om att TIR-forfarandet, som fort-
farande dr pappersbaserat, skulle datoriseras. Med hjilp av en
TIR-carnet kan internationell godstransport till linder utanfor
EU ske med minimala uppehdll vid granserna, eftersom TIR-
carneten 4r ett internationellt erkdnt tulldokument.

Detta giller information om sikerhet for godstransporter pa
vdg. Kommittén rekommenderar en undersokning av i vilken
grad denna sorts dtgirder kan anvindas inom andra transport-
satt.

3.1.9  Atgirder som vidtagits i USA

Det sidger sig sjlvt att USA tog titen nir det giller att anta
sikerhetsatgirder efter attackerna den 11 september 2001. Bl.a.
tridde en lag om biologisk terrorism i kraft 2002. Den innebar
att viss information om livsmedelsprodukter madste limnas
innan dessa fors in i USA. Dessutom maste livsmedelsprodu-
center och lagerlokaler registreras vid livsmedels- och likeme-
delsmyndigheten FDA (Federal Food and Drug Administration),
och det maste finnas en lokalt ansvarig person i USA.

3.1.10  For att detta forberedande yttrande skall vara ldsbart,
tar vi upp ett antal vidtagna atgirder utan att behandla dem i
detalj.

Nér man vidtar atgdrder i Europa dr det naturligtvis lampligt att
kédnna till och ta hinsyn till de erfarenheter som hittills gjorts.
Vi nimner hir foljande atgirder:

a. Initiativ for containersikerhet (Container Security Initiative
(CSD)).

b. Tull- och handelspartnerskapet mot terrorism (Customs-
Trade Partnership against Terrorism (C-TPAT)).

¢. 24 Hour Advance Manifest.
d. Lagen om biologisk terrorism (Bioterrorism Act).

3.2 Initiativ som tagits av industrin, i vissa fall tillsam-
mans med myndigheter

a. Programmet Business Anti-Smuggling Coalition Programme.

b. Samforstandsavtal om e-handel (Memorandum of Under-
standing on Electronic Business)

c. Resolution fran IRU (Internationella vigtransportunionen)
om sikerhet inom végtransporter.
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d. IRU:s riktlinjer for vdgtransportsikerhet.

e. IRU:s sakerhetsplan (Standard Security Plan), som dr under
utarbetande.

f. Programmet Operation Safe Commerce (OSC).
g. Initiativet Smart and Secure Tradelanes.

3.3 De flesta initiativ som ndmns i ovanstdende punkt giller
sikerhetsdtgirder inom godstransporter i allménhet och trans-
port med containrar i synnerhet. Flera av dessa atgarder kan
enligt kommitténs asikt dven tillimpas pad passagerartrans-
porter.

3.4 De sikerhetsdtgirder som vidtas inom olika transportsatt
skiljer sig ganska mycket at. Som tidigare pdpekats har man
kommit lingst med genomforandet av dtgdrder inom sjofarten,
i hamnarna och inom luftfarten. I EESK:s yttrande av den 24
oktober 2002 (°), med Anna Bredima-Savopoulou som féredra-
gande, beskrivs detta pd ett utmarkt satt. I detta forberedande
yttrande kommer vi dirfor inte att gd ndrmare in pd dessa
transportsatt.

3.5 En frdga som fortjanar uppmarksamhet dr de kinsliga
transportterminalernas och lager- och omlastningsplatsernas
stillning. T detta sammanhang kan dven pipelines omnamnas
som ett sarskilt transportsitt. Terminaldgarna lagger visserligen
ner mycket energi pd sdkerheten inom terminalerna, men enligt
var uppfattning dr de inte tillrickligt medvetna om att just
lager- och omlastningsplatserna ar sdrskilt kidnsliga och att det
oundgingligen krivs samarbete mellan de olika transportsitt
som anvander sig av dessa platser.

3.6  Kommittén anser dven att medvetenheten inte ar till-
rdcklig nér det giller de stora farorna i samband med transport
och omlastning via pipelines. Kommittén papekar att medve-
tandehojande insatser snarast bor goras pd detta omrdde och
att de behoriga myndigheterna bor vidta sikerhetsatgirder for
bade personal och infrastruktur.

3.7  Inom jirnvigssektorn ligger man av tradition stor vikt
vid sikerheten bdde for personal och passagerare. Man fir
hoppas att denna tradition skall leda till samma hoga niva pa
den typ av sdkerhetsitgirder som behandlas hir. Sarskild
uppmirksamhet bor dgnas kansliga platser, t.ex. stationer och
rangerbangdrdar. UIC (Internationella jirnvagsunionen) bor
komma med rekommendationer for den internationella
samordning som kréavs.

() EUT C 61, 14.3.2003, s. 174.

De nationella jarnvagsforetagen bor utarbeta informationsmate-
rial for passagerare och personal om vilka dtgdrder som skall
vidtas vid katastrofer. Detta mdste vara en grundliggande del
av personalens utbildning.

3.8 Inom sjofart pd inre vattenvigar anvinds ofta kust-
hamnar for lastning och lossning. I detta fall giller ISPS-koden
(International Ship & Port Facility Security) dven inre sjofart.
Kommittén anser att en strikt tillimpning av denna kod inte far
paverka den logistiska kedjan negativt. Det dr hamnarnas, rede-
riernas och inspektionsmyndigheternas ansvar att se till att
ISPS-koden f6ljs. Ocksd ndr det giller personal pd fartyg som
gdr pa inre vattenvdgar menar kommittén att sikerhet bor vara
en integrerad del av utbildningen.

3.9 Inom kollektivtrafiken har man blivit medveten om
farorna efter terrorddden i Madrid och London. Overvaknings-
och kontrollatgirder har vidtagits for att kraftigt oka passage-
rarnas och personalens skydd och kinsla av sikerhet.

3.10  Med tanke pd antalet foretag som utfor godstransporter
och passagerartransporter dr yrkestrafiksektorn — vi talar har
om hundratusentals foretag som ar ytterst rorliga — mycket
sarbar. Denna sektor har under ling tid drabbats av brotts-
lighet. Stolder av lastbilar, med eller utan last, hor till vardagen
och far ofta psykiska foljder for forarna. Vdgtransportunionen
IRU gor allt den kan for att bdde myndigheterna och marknads-
aktorerna skall vidta sikerhetsatgdrder. Ett exempel pa detta ar
uppmaningen att Oka antalet bevakade parkeringsplatser. P4
grund av de stora riskerna inom denna sektor har IRU, vilket
anges i punkt 3.2 ovan, antagit s.k. sikerhetsriktlinjer med ett
antal rekommendationer for foretagsledare, forare och spedi-
torer. Vidare har en ram for kontrakt for frivilligt samarbete
med tullmyndigheter utarbetats.

3.11  Utgdngspunkterna for de riktlinjer som ndmns i punkt
3.10 (Security Guidelines) dr foljande:

— Sidkerhetsdtgirderna far inte vara s stringa att foretagets
normala verksamhet oméjliggors.

— Nya sdkerhetsatgarder skall std i proportion till sitt syfte, de
kostnader detta medfor och f6ljderna for trafiken.

— Unilaterala atgdrder frdn medlemsstaterna ar inte godtag-
bara.
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— Siakerhetsdtgirderna skall vara sidana att de kan begripas
och godtas.

— Med tanke pé transporternas internationella karaktir skall
sikerhetsdtgdrderna tillimpas pa ett enhetligt och propor-
tionerligt satt, utan diskriminering och s att handelsflodena
inte eller i sa liten utstrackning som mojligt hindras.

Innan dtgirder vidtas krdvs i allminhet att madlgruppen ar
medveten om att sikerhetsdtgdrder dr nodvindiga. Dirfor bor
inga sakerhetsatgdrder vidtas s linge madlgruppen inte har
informerats om dem. Kommittén efterlyser alltsd information
pa ett tidigt stadium.

3.12  Nir det giller privata transporter rekommenderar
kommittén att, oavsett transportsitt, den som ansvarar for fore-
taget, personalen, transportmedlen och infrastrukturen vidtar
lampliga sikerhetsdtgarder.

3.13  Kommittén konstaterar att bade myndigheterna och
landtransportsektorn blir alltmer medvetna om att sikerhetsat-
girder mdste integreras i den dagliga verksamheten. Detta dr
dock langt ifrdn konsekvent genomfért. Det har framfor allt
lyckats inom sjofarten och luftfarten, pd grund av dessa trans-
portsitts internationella karaktir. Inom kollektivtrafiken har
man blivit mer uppmirksam, men inom godstransportsektorn
har dtgirderna ofta begrinsats till det enskilda transportsattet.
Atgirder som giller hela den logistiska kedjan har dnnu inte
vidtagits, trots att sdrbarheten just ar storst vid omlastning fran
ett transportsitt till ett annat. Kommittén uppmanar myndighe-
terna att pa nationell nivd inrdtta en Overordnad instans som
tacker hela transportkedjan.

4. Sikerhetsitgirdernas kostnadsaspekt

4.1  Det star klart for alla att tgdrder mdste vidtas for att
skydda passagerare, personal, transportmedel och last, pd grund
av den okande brottsligheten och terrorismen. Mindre tydligt ar
svaret pd frdgan om vem som skall betala sikerhetsatgirderna.
And2 ir det kint att kostnaderna for sikerhet dr hoga. Kostna-
derna for sdkerhetsdtgarder for transport over havet med en
container beréknas till 30-40 USD.

4.2 For att fa en klar bild av vem som bor sta for kostna-
derna, méste man forst undersoka vilka kostnadskategorier som
finns. En kartldggning visar att foljande uppdelning dr menings-
full:

a. Kostnader i samband med utarbetande av lagstiftning och
kontroll av att den genomfors.

b. Kostnader i samband med kartliggning och analys av
hotbilden och stod till icke-medlemsstater for att de skall
kunna halla en lika hog sikerhetsnivd som EU:s medlems-
stater.

c. Investeringskostnader, t.ex. utgifter for urval och utbildning
av personal pd sdkerhetsomrddet och inforskaffande av
materiel som kravs for sikerheten.

d. Lopande sikerhetskostnader, t.ex. kostnader for sikerhets-
personal, underhall av sikerhetsmateriel, information om
sikerhet, forsikringar och dtgdrder rérande allmin ordning
som kan bidra till att garantera att lagen efterlevs i tillricklig
utstrickning.

Dessutom foreligger kostnader for atgirder som vidtas fore eller
efter extraordindra hindelser, tex. terroristddd. Det krivs en
sarskild 1osning for att dessa kostnader skall kunna bestridas.
EESK anser att myndigheterna i forsta hand bor st for dem.

4.3 Nar det giller vilka instanser som forst kommer i friga
for att bestrida kostnaderna, forefaller det logiskt att myndig-
heter pd nationell eller ligre nivd stdr for dem i de tvéd forsta
styckena ovan, medan kostnaderna i kategorierna ¢ och d bor
aligga foretagen.

4.4 Fran ekonomisk synpunkt bor kostnaderna i slutindan
bestridas pd den nivd dir verksamheten som orsakar dem
bedrivs, sd att de inforlivas 1 priset (biljetter till kollektivtrafiken
eller avgifter for godstransporterna). Priset for varor och
tjdnster bor ju i storsta mojliga utstrackning ticka marginella
sociala kostnader, inbegripet sikerhetskostnader. Atgirderna
kan dock vara av ett sd allmint intresse att de kostnader de
medfor bor bestridas av hela gemenskapen.

4.5 Om man tar hdnsyn till denna nyansering, innebar det
att kostnaderna for sikerhet i slutindan betalas av konsumen-
terna, som betalar genom hogre pris for slutprodukten, eller —
ndr myndigheterna finansierar sikerhetsitgirder av allmint
intresse — av medborgarna i form av skatt.

4.6  Forsdkringsbolagen har enligt var uppfattning en mindre
viktig roll. Under forutsittning att terrordad inte dr uteslutna ur
forsdkringsvillkoren, kommer eventuella forméner alltid att
betalas av forsdkringstagaren i form av hogre premier. Det dr
dock naturligt att det finns ett orsakssamband mellan graden av
sikerhet och premiens storlek. I takt med att nivan pa siker-
hetsdtgarderna hojs, kommer premierna att bli lagre.
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47  Med tanke pd EU:s uppgifter och befogenheter kan
unionen bara ha en samordnande och kontrollerande funktion.
Pd sin hojd kan ekonomiska medel tillhandahallas i samband
med informationskampanjer och 6vrig information. Exempelvis
har 3,5 miljoner euro anslagits inom ramen for sjitte rampro-
grammet.

5. Sammanfattning och rekommendationer

5.1 Kommittén konstaterar att uppmarksamheten pa
sakerhet har okat enormt pé alla nivéer efter de senaste drens
terrordad.

5.2 Framfor allt inom sjofart och luftfart har man vidtagit
nédvindiga dtgdarder som konsoliderats i internationell lagstift-
ning. Genomforandet sker via EU-inspektioner.

5.3 Nir det giller sikerhet inom landtransporterna anser
kommittén att insatser mdste goras, dven med tanke pd det
omsesidiga beroendet mellan transportsitten och de kinsliga
intermodala lager- och omlastningsplatserna. Ett samordnat
angreppssdtt dr absolut nodvindigt, eftersom hela kedjans
styrka avgors av den svagaste lanken.

5.4  Kommittén pdpekar att man inte skiljer mellan olika
sikerhetsbegrepp inom vissa av EU: sprak. Detta leder till
forvirring, och vi rekommenderar dirfor en entydig termino-

logi.

5.5  Ansvaret for sikerhetsatgirder dligger enligt kommitténs
uppfattning medlemsstaterna. Dessa bor utforma en ram med
ett antal minimistandarder for de olika transportsitten. Myndig-
heterna bor inritta en sdrskild myndighet for samordning och
forvaltning av dtgdrderna.

5.6  EU:s roll bestdr enligt EESK:s uppfattning framfor allt i
samordning av dtgirder pd gemenskapsniva och internationell
nivd, medan de nationella och lokala myndigheternas roll
snarare bestdr i att vidta konkreta dtgdrder, kontrollera tillimp-
ningen, ge information och 6ka medvetenheten om terrorism
och brottslighet pa alla nivder. Dessutom skall nationella och
lokala myndigheter frimja samarbete mellan de olika transport-
sitten, och EESK anser att skydd av den fysiska infrastrukturen
ocksa hor till deras uppgifter.

Bryssel den 14 december 2005

5.7 De som anvinder transportsitten spelar en viktig roll
for sakerheten. Passagerare och kunder bor genom kampanjer
uppmuntras att bli mer uppmarksamma och aktiva. Arbetsta-
gare inom landtransporter bor fd sirskild utbildning rérande
sin roll for sikerheten inom denna sektor. Foretagsledningens
roll bestar enligt vér dsikt framst i att integrera sikerhetskon-
cepten i foretagets filosofi och kultur, att ge arbetstagarna
mojlighet till utbildning pa detta omrade och att se till att
krishantering ingér i ledningens utbildning.

5.8  Forhdllandena varierar i ganska hog grad inom land-
transportens olika transportsitt. Hos myndigheterna okar
medvetenheten om att sikerhetsatgarder mdste integreras i den
dagliga verksamheten. Kommittén konstaterar dock att detta
langt ifrdn genomforts pa ett konsekvent sitt. Situationen inom
kollektivtrafiken dr i detta avseende bittre dn inom godstrans-
porterna. I den sistndmnda sektorn har initiativen framfér allt
begrinsats till dtgdrder inom det enskilda transportsittet.
Kommittén uppmanar myndigheterna att inrdtta ett paraply
som ticker hela transportkedjan.

5.9 For de privata transporternas del rekommenderar
kommittén att, oavsett transportsitt, ansvariga personer pd
foretaget vidtar lampliga sadkerhetsdtgirder for personalen,
transportmedlen och infrastrukturen.

5.10  Kommittén anser att kostnaderna for sikerhet bor ater-
speglas i priset pa slutprodukten, sa att de bestrids antingen av
konsumenterna eller, via myndigheternas budget och i slut-
dndan, av skattebetalarna i de fall nir myndigheterna vidtar
atgirder.

5.11  Forsdkringsbolagen har enligt var dsikt en mindre
viktig roll. Eventuella forméner skall bekostas genom hdogre
premier och alltsé i slutindan av forsakringstagaren. I takt med
att nivdn pa sikerhetsdtgdrderna hojs, kommer premierna att
bli lagre. Man bor noga se till att premien dterspeglar riskerna
pa marknaden.

5.12  EU:s finansiella roll bor framf6r allt bestd i finansiering
av forskning, information och medvetandehdjande insatser pa
sikerhetsomradet.

Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs
ordférande
Anne-Marie SIGMUND



