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Opinia perspektywiczna Komitetu Regionéw w sprawie: Bezpieczefistwo wszelkich $rodkow
transportu zbiorowego, w tym kwestia finansowania

(2006/C 115/17)
KOMITET REGIONOW,

uwzgledniajgc pismo Komisarz Margot Wallstrom do Przewodniczacego Petera Strauba z dn. 3 czerwca
2005 r., zawierajagce wniosek o sporzadzenie przez KR opinii w sprawie bezpieczenistwa wszelkich
srodkéw komunikacji zbiorowej, w tym kwestii finansowania, zgodnie z art. 265 ust. 1 Traktatu ustana-
wiajacego Wspolnote Europejska;

uwzgledniajac Bialg Ksiege w sprawie Europejskiego Systemu Rzgdéw przedstawiona przez Komisje Euro-
pejska w 2001 roku, ktéra wzywa Komitet Regionéw do ,odgrywania bardziej proaktywnej roli przy anali-
zowaniu polityki, na przyklad poprzez sporzadzanie raportéw rozpoznawczych, zanim zostang przedsta-
wione propozycje Komisji”,

uwzgledniajac protokét o wspdlpracy z wrzesnia 2001 roku pomiedzy Komisjg Europejska a Komitetem
Regionéw, w ktérym zacheca sie Komitet Regionéw do ,opracowania dokumentéw strategicznych anali-
zujacych sprawy, ktore Komisja uwaza za istotne; te »raporty perspektywiczne« doglebniej zanalizuja prob-
lemy w dziedzinach, w ktérych Komitet Regionéw ma odpowiednie zasoby informacji lokalnej”,

uwzgledniajac decyzje swojego Przewodniczacego z dnia 25 lipca 2005 r. o powierzeniu Komisji
ds. Polityki Spéjnosci Terytorialnej prac nad przygotowaniem opinii w tej sprawie,

uwzgledniajac swoja opini¢ w sprawie komunikatéw Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego ,Zapo-
bieganie, przygotowanie oraz odpowiedz na ataki terrorystyczne” ,Zapobieganie i zwalczanie finansowania
terroryzmu poprzez $rodki majgce na celu usprawnienie wymiany informacji, zwigkszenie przejrzystosci i
wykrywalnosci transakgji finansowych” ,Gotowos¢ i radzenie sobie z konsekwencjami w walce z terro-
ryzmem” ,Ochrona infrastruktury strategicznej w walce z terroryzmem” COM(2004) 698 koncowy —
COM(2004) 700 konicowy — COM(2004) 701 koficowy — COM(2004) 702 koficowy — (CdR 465/2004
fin),

uwzgledniajac swéj projekt opinii (CdR 209/2005 rev. 1), przyjety dnia 30 wrze$nia 2005 r. przez
Komisje ds. Polityki Spéjnosci Terytorialnej (sprawozdawca: Robert NEILL, Czlonek Zgromadzenia Miasta
Londyn (UK/EPP)),

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

1)  Bezpieczenstwo systeméw transportu zawsze stanowilo naczelng troske organizatoréw transportu
oraz gléwnych zainteresowanych stron takich jak wladze publiczne i pasazerowie. Jednakze ostatnie
ataki terrorystyczne w Londynie i Madrycie w brutalny sposéb przypominaja o potrzebie zwrdcenia
wigkszej uwagi na kwestie bezpieczefistwa systeméw transportowych w UE. Komitet Regionéw z
zadowoleniem przyjmuje zamiar opublikowania przed koncem roku 2005 przez Komisje Euro-
pejska komunikatu w tej sprawie, wiaczajac w to réwniez kwesti¢ finansowania $rodkéw bezpie-
czefistwa. Pafistwa Czlonkowskie oraz ich wiladze lokalne i regionalne powinny w pierwszej kolej-
nosci przemysle¢ sposéb, w jaki zareagujg na publikacje tego komunikatu.

2) KR z zadowoleniem takze przyjmuje dzialania podejmowane badZz przewidziane na szczeblu wspdl-
notowym jak i krajowym w dziedzinie bezpieczenstwa lotnictwa, zeglugi i przewozéw towarowych.

3) Rzady Panistw Czlonkowskich sa zdania, iz zagrozenie atakami terrorystycznymi na cele cywilne
utrzyma si¢ w najblizszej przysztosci. Zagrozenie to dotyczy w szczegdlnosci systeméw transportu,
poniewaz wlasnie tam regularnie w duzej liczbie obecni sg ludzie, a czgsto nie wystepuje tam mozli-
wos¢ przeprowadzenia systematycznych kontroli bezpieczenistwa.

4) Z uwagi na odpowiedzialno$¢ wiadz lokalnych i regionalnych oraz stowarzyszonych wiladz publicz-
nych w wielu kwestiach zwigzanych z transportem, odgrywaja one kluczowa role w staraniach, by
redukowa¢ to zagrozenie jak i minimalizowa¢ nastepstwa wszelkich atakéw terrorystycznych.
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Zaden z systeméw transportu nie bedzie catkowicie bezpieczny. Zawsze bedzie istnie ryzyko ataku
terrorystycznego, tak wiec nalezy opracowywac iflub aktualizowac strategie w celu zredukowania
tego ryzyka i zarzadzania nim. Istnieje juz na Swiecie wiedza z dziedziny zarzadzania ryzykiem,
gdyz rozwijano ja w odpowiedzi na ataki terrorystyczne z wczesniejszych dziesigcioleci, jak rowniez
na ataki z 11 wrze$nia i p6Zniejsze. Obecnie wyzwanie stanowi sposob wykorzystania tej wiedzy w
skomplikowanych sieciach takich jak systemy transportowe, ktore moga dotyczyé wielu réznych
podmiotéw publicznych i prywatnych, oraz finansowania zwiazanych z tym zmian w istniejacych

Latwo$¢ dostgpu do skutecznej i niedrogiej infrastruktury transportowej stanowi zasadnicza czesé
zycia w Panstwach Czlonkowskich UE. Obywatele UE moga by¢ czestymi uzytkownikami lokalnych
systeméw transportu, jednak polegaja oni rOwniez na $wiatowej sieci transportu i logistyki, ktéra
dostarcza nie tylko miejsc pracy i mozliwosci handlowych, lecz stanowi podstawe dostaw towaréw
podstawowych, w tym zywnosci. Nalezy podja¢ dalsze dzialania w odpowiedzi na zagrozenie terro-
rystyczne, lecz nie moga one prowadzi¢ do niewspétmiernych zaktdcen sieci transportowej. Istotne
i utrzymujgce si¢ zakl6cenia, ktére sa celem terrorystow, mialyby powazne nastepstwa dla zycia
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5)
praktykach.
6)
spofeczno-gospodarczego w UE.
7)

Niniejszy raport w zadnym wypadku nie ma na celu oméwienia pelnego zakresu dzialan wykorzys-
tujacych strategie walki z terroryzmem. Skupia si¢ on na kwestiach, ktére naleza do kompetencji
wladz lokalnych i regionalnych, a w szczegdlnosci na tych, ktére dotyczg dziatania ustug transportu
publicznego. Niniejszy raport stara si¢ w szczegdlnosci zidentyfikowal pewne kwestie, na ktérych
wladze lokalne i regionalne powinny skupi¢ swoja uwage (w wielu przypadkach ma to juz miejsce)
oraz okresli¢, w jaki spos6b mozna wesprze¢ te wysitki poprzez wspélprace z innymi Pafistwami
Czlonkowskimi na szczeblu UE.

na 62. sesji plenarnej w dniach 16-17 listopada 2005 r. (posiedzenie z dnia 17 listopada) przyjal

jednoglosnie nastepujaca opinie:

Stanowisko Komitetu Regionéw

Kluczowe kwestie, ktorymi nalezy si¢ zajaé

1. Wspélpraca

1.1  Skuteczne bezpieczenstwo sieci transportu zalezy od
Scistej wspolpracy pomiedzy wszystkimi zaangazowanymi
agencjami, poczawszy od personelu naziemnego obstugujacego
ustugi  transportowe, poprzez kierownikéw, politykow
(lokalnych, regionalnych badz krajowych), przed ktérymi odpo-
wiadajg, az po policje i stuzby wywiadowcze. Konieczne jest
zapewnienie konsekwentnego podejscia do $rodkéw odstra-
szajacych oraz skutecznych dzialan w przypadku ataku, na
przyklad w celu zapewnienia pomocy pasazerom, przy jedno-
czesnym zabezpieczeniu dowodéw oraz dzialaniach w
kierunku mozliwie najszybszego przywrécenia funkcjonowania
sieci. Konieczne jest zaangazowanie kadry zarzadzajacej we
wszystkich agencjach.

1.2 Wspélpraca taka musi osiggng¢ roéwnowage miedzy
poufnoscig, gdy jest ona konieczna, a wymiang informacji
miedzy agencjami, migdzy Panstwami Czlonkowskimi oraz ze
spoleczenstwem, gdy jest to mozliwe. W przypadku obecnosci
podmiotéw sektora prywatnego, dla przykladu w postaci
dostawcy ushug transportowych badz ustug $wiadczonych w
poblizu weztéw transportowych (np. ustugi sprzatania, punkty
sprzedazy detalicznej badZ inne przedsigbiorstwa znajdujace si¢

na terenie stacji kolejowych), powinny one by¢ w pelni
wlaczone w strategie zapewniania bezpieczenstwa.

1.3 Wspdlprace t¢ nalezy rowniez rozszerzy¢ miedzy regio-
nami danego Panstwa Czlonkowskiego jak i miedzy regionami
przygranicznymi w ramach UE, tak aby rozpowszechnial
najlepsze praktyki i aby wszystkie wlasciwe agencje, poczawszy
od stuzb ratunkowych do wladz transportowych, zostaly
natychmiast poinformowane w przypadku ataku terrorystycz-
nego i mogly podja¢ odpowiednie dziatania.

1.4 UE powinna nie tylko analizowa¢ wczesniejsze ataki na
jej terytorium, w szczegdlnosci ataki bombowe na pociagi w
Madrycie w roku 2004, lecz powinna uczy¢ si¢ od innych
panstw z calego $wiata, ktére takze do$wiadczyly atakéw terro-
rystycznych, takich jak w Nowym Jorku, Tokio, czy
Moskwie (!). Ponadto nalezy poczyni¢ wysitki w celu wykorzys-
tania do$wiadczen z innych sektoréw (np. poréwnaé reakcje
sektora transportu lotniczego i naziemnego).

1.5 Podstawowe elementy wspélpracy europejskiej w
zakresie bezpieczefistwa transportu juz s3 gotowe do
wdrozenia, jednak wysitki te nalezy wzmozy¢. Organizatorzy
transportu wspélpracuja za posrednictwem foréw takich jak
grupa robocza ds. bezpieczenstwa w ramach Migdzynarodo-
wego Stowarzyszenia Transportu Publicznego (UITP). Stuzby
ochrony kolei i przedsi¢biorstwa kolejowe w Europie wspél-
pracuja w ramach stowarzyszenia stuzb policji kolejowej i
ochrony kolei (COLPOFER), ktére jest podmiotem powigzanym

(") Patrz zatacznik 1 zawierajacy wykaz niedawnych atakéw terrorys-
tycznych.
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z Migdzynarodowym Zwigzkiem Kolei (UIC) (). Shuzby
ochrony kolei i metra w Holandii, Niemczech, Belgii, Wloszech
i Wielkiej Brytanii wymieniaja si¢ informacjami oraz najlep-
szymi praktykami i poszukuja dziedzin wspdlpracy poprzez
RAILPOL. Stuzby holenderskie zapewniaja przewodnictwo i
prowadza sekretariat RAILPOL-u, ktéry otrzymuje pewne
wsparcie finansowe od UE na swoje dzialania. Wiele innych
Panistw Czlonkowskich pragnie dolaczy¢ do tej grupy i proces
ten nalezy popierac.

2. Szkolenie i planowanie

2.1  Po niedawnych atakach w Londynie stluzby transportowe
i ratownicze zostaly pochwalone za dobrze zorganizowang
akcje. Wydaje sig, ze ich skuteczne dzialania byly wynikiem
odpowiedniego szkolenia i opracowania przez rézne stuzby
strategii na wypadek sytuacji kryzysowej. Skuteczne wykorzys-
tanie zasoboéw ludzkich moze wigzal si¢ z tworzeniem
zespoléw wyspecjalizowanego personelu, w tym specjalnych
stuzb monitorowania sieci transportu, lub pracownikéw trans-
portu badZ policji specjalnie wyszkolonych do analizowania
obrazéw z kamer przemystowych.

2.2 Szczegélnie przy radzeniu sobie z bezposrednimi
nastepstwami ataku nieocenione sg regularne szkolenia dla
pracownikéw transportu, wlaczajac w to symulacje atakéw
terrorystycznych angazujacych wszystkie wlasciwe agengje.

2.3 Opracowywanie planéw na wypadek sytuacji kryzyso-
wych moze obejmowaé przywracanie normalnego dzialania po
danym ataku, jak i szerzej rozumianej ciaglosci dzialalnosci
gospodarczej. Plany te mozna regularnie ¢wiczy¢ i aktuali-
zowaé w odpowiedzi na codzienne wydarzenia, jak awaria
sprzetu badz tez czynniki zewnetrzne (np. peknigcie wodociagu
lub powazny wypadek drogowy). Podobnie planowanie na
wypadek sytuacji kryzysowej powinno mie¢ wymiar transgra-
niczny, np. jasny podzial odpowiedzialnosci na wypadek ataku
na lub przy przejSciu granicznym badz udzielenie specjalis-
tycznej pomocy Panstwu Czlonkowskiemu, ktére moze nie
posiada¢ takich mozliwosci.

2.4 Ocena ryzyka stanowi istotng cze$¢ planowania i szko-
lenia. Obejmuje ono monitorowanie zagrozen S$wiatowych,
systematyczng analize przeszlych wydarzen w celu wyciggania
wnioskéw, jak i oceng poszczegélnych zdarzen (takich jak
bagaz pozostawiony bez opieki) wtedy, kiedy maja one miejsce,
aby zminimalizowa¢ niepotrzebne zakl6cenia.

2.5  Pasazerowie korzystajacy z ustug transportu zbioro-
wego, jak i przedsiebiorstwa korzystajace z transportu, réwniez
majg kluczowa role do odegrania. Potrzebuja oni jednak
jasnych i fatwo dostgpnych informacji na przyklad, w jaki
spos6b unika¢ wywolywania paniki, co robi¢ w przypadku
spostrzezenia podejrzanego zachowania oraz co zrobi¢ w przy-
padku ataku terrorystycznego. Informacje te powinny by¢

(*) Patrz np. wspdlna deklaracja UITP i UIC w sprawie transportu
publicznego i ochrony przed terroryzmem: http:/[www.uitp.com/
mediaroom/june-2004/full-declaration-geneva-en.cfm

udostepnione w postaci skréconej w samych $rodkach komuni-
kacji oraz w pelnej postaci na odpowiednich stronach interne-
towych. Ponadto potrzebne s3 strategie w celu zapewnienia
pasazer6w o Dbezpieczenstwie sieci, np. poprzez obecnosé
personelu/poligji lub kampanie reklamowe ().

2.6 Wskazane jest przeprowadzanie w szkolach, innych
instytucjach edukacyjnych oraz zakladach pracy kurséw na
temat mozliwych zamachéw terrorystycznych oraz zachowania
podczas takich atakéw, jak réwniez rozdawanie ulotek i innych
materialéw informacyjnych, w celu wigkszego uwrazliwienia.

3. Wykorzystanie technologii informatycznych

3.1  Skuteczne systemy telewizji przemystowej oraz monito-
ring okazaly si¢ mie¢ ogromne znaczenie zaréwno zapobie-
gania przestepstwom jak i dla ich wykrywania. Systemy te
winny spelnia¢ pewne standardy oraz jasne wymagania opera-
cyjne w celu zapewnienia np. mozliwosci zgrywania danych
przy jednoczesnym pelnieniu funkcji monitorujacych. Ponadto
przedsigbiorstwa zlokalizowane na stacjach, w ich poblizu lub
w czedci infrastruktury transportowej moga mie¢ swoéj wlasny
system telewizji przemystowej. Po wlasciwym poinstruowaniu i
przeszkoleniu, zasoby te moga staC si¢ dodatkowymi ,oczami i
uszami” przy zwickszaniu bezpieczenstwa okolic systemow
transportowych z niewielkim dodatkowym wplywem na
normalne dzialanie tych przedsigbiorstw.

3.2 Bardzo istotne sg réwniez niezawodne sieci telefonii
komoérkowej. Cho¢ w pewnych przypadkach moze zaistnieé
potrzeba wylaczenia tych sieci badZz ograniczenia ich uslug
jedynie do telefonéw alarmowych, to zasadniczo odgrywaja
one istotng role w radzeniu sobie z nastepstwami atakéw. Dla
przykladu personel transportowy w okolicach dotknigtych
atakiem moze potrzebowal ustug telefonii komérkowej do
facznosci z centrum kontroli. Podobnie pasazerowie moga
odczuwal potrzebe pilnego skontaktowania si¢ z rodzing badz
przyjaciétmi, co moze przyczynié si¢ do obnizenia niepokoju i
zametu w przypadku ataku terrorystycznego.

4. Projektowanie

4.1  Wazne jest, aby zapewniajac i korzystajac z infrastruk-
tury i uslug transportu publicznego, w specyfikacjach uméw
zostaly w pelni uwzglednione wymogi bezpieczenstwa. Nalezy
takze rozwazy¢ mozliwo$¢ zmiany tych wymogéw w Swietle
zmieniajacej si¢ sytuacji bezpieczenstwa.

() Przykladem moze by¢ kampania amerykanskiego Washington
Metropolitan Area Transit Authority, w ktorej wykorzystano role
personelu przy zapewnieniu bezpieczenstwa. Patrz Public Transport
International, maj 2004.
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4.2 Nalezy zache¢caé wladze transportowe i innych uzytkow-
nikow terenéw sieci transportowej do przemyslenia planéw
istniejacych obiektow, takich jak terminale transportowe czy
pojazdy, w celu utrudnienia ukrycia w nich bomb, ulatwienia
ewakuacji 1 obnizenia liczby ewentualnych ofiar oraz wysokosci
szkéd w przypadku wybuchu lub innych form ataku terrorys-
tycznego. Dla przykladu nie mozna uwazaé za wlasciwe dalsze
powszechne uzycie szkla oraz lekkich materialow w ostatnich
inwestycjach budowlanych, zwlaszcza w przypadku obszaréw
dzielonych z podmiotami dziatalno$ci handlowej. Jednoczesnie
istnieja dowody, iz skuteczng metoda jest zapewnienie dobrej
widocznodci we wnetrzach oraz eliminacja potencjalnych
kryjowek.

5. Finansowanie i zasoby

5.1 Drzialania majace na celu poprawe bezpieczefistwa
komunikacji zbiorowej bedg wymagaly dodatkowych nakladéw
finansowych. W wielu przypadkach beda to znaczace iflub
niezbedne dlugoterminowo zasoby, np. bardziej zaawansowane
technologie informatyczne, dodatkowe miejsca zawracania
pociagéw, wicksza liczba autobuséw, personelu oraz specjal-
nych stuzb monitorowania, wigcej szkolen oraz kampanii infor-
macyjnych na duzg skale. Inicjatywy takie moga zdecydowanie
wykraczaé poza obecne plany inwestycyjne majace gléwnie na
uwadze odnowe infrastruktury i sieci transportowych. Mozliwe
jest bowiem, ze w niektérych przypadkach obecne procesy
finansowe przewidziane do zatwierdzania inwestycji transpor-
towych mogg by¢ niedostosowane do pozyskiwania funduszy
na dzialania zwigkszajace odpornos¢ sieci.

5.2 Podczas gdy operatorzy sieci transportowych w sekto-
rach publicznym i prywatnym, jak réwniez inne odpowie-
dzialne agencje, musza podja¢ decyzje, jaka bedzie najlepsza
dla nich reakcja, niezbedne jest, aby po ustaleniu priorytetéw
nie zwlekano z dzialaniami ze wzgledu na brak porozumienia
w kwestii finansowania. Komisja, Panstwa Czlonkowskie oraz
wladze lokalne i regionalne powinny odegra¢ swoja role w
rozwiazaniu tej kluczowej kwestii.

5.3 Kwestig finansowania nalezy wiec zajaé si¢ na wstepie,
réwnolegle z innymi zagadnieniami. Nalezy dokonal oceny
potencjalnych kosztéw, cho¢ istnieje mozliwosé, ze ze wzgledu
na skale niezbednych dzialan niemozliwe bedzie przerzucenie
calkowitych kosztow Srodkéw bezpieczefistwa na pasazeréw
bez znacznego umniejszenia atrakcyjnosci komunikacji zbio-
rowej. Nalezy unika¢ znacznego wzrostu taryf w okresie, kiedy
z uwagi na szereg czynnikow (Srodowiskowych, zdrowotnych,
ekonomicznych) niezbedne jest zachecanie do korzystania
z komunikagji zbiorowe;.

5.4  Dokonujac oszacowania kosztéw, Panistwa Czlonkow-
skie oraz wladze publiczne powinny wzigé pod uwage koszt
nie podjecia staran majacych na celu zredukowanie zagrozenia
i skutkéw ataku terrorystycznego. Oprécz bezposrednich
kosztéw zniszczen oraz obrazen w wyniku ataku, koszty te
moga takze obejmowal utrat¢ przychodéw spowodowang
zmniejszeniem turystyki, podrézy, inwestycji i innego rodzaju
aktywnosci gospodarczej utrzymujace si¢ w dluzszym okresie
czasu.

5.5  Potencjalne skutki moga zostal znacznie zwigkszone
poprzez skoordynowane, by¢ moze jednoczesne ataki na
wybrane kluczowe czgsci jednej lub wielu sieci infrastruktury w
celu maksymalizowania zaktécen iflub paniki oraz liczby ofiar.
Ponizsza tabela jasno przedstawia ich zasieg i znaczenie.

Straty poniesione w wyniku atakéw

Opis Koszt
Szacowany koszt calego lafcucha dosta- 770 mln EUR
wczego broni masowego razenia transporto-
wanej w kontenerze
Spadek na rynkach europejskich (FTSE) 42 mln EUR
bezposrednio w nastgpstwie atakow terrorys-
tycznych w Madrycie
Koszt atakéw internetowych na firmy na 9,6 mln EUR
calym $wiecie w 2003
Koszty —ataku terrorystycznego na dwa 64 mln EUR
budynki World Trade Center z 11 wrze$nia
(bezposrednie i posrednie)

Zrédlo: Deloitte Research (kwoty przeliczone na euro wedhug relacji 1 EUR = 1,3
UsD)

5.6  Jednakze nalezy zauwazy(, iz istnieja potencjalne
korzysci plyngce z poprawienia bezpieczenstwa systemow
transportowych. Dzialania majace na celu odstraszenie terro-
rystow zniechecajg innych majacych zamiar dokonaé kradziezy,
aktéw wandalizmu czy agresji. Lepiej zaprojektowane i monito-
rowane terminale skutkujg zwigkszonym zaufaniem uzytkow-
nikow i pasazeréw, potencjalnie prowadzac do bardziej inten-
sywnego korzystania z transportu publicznego. Ulepszony
system planowania na wypadek sytuacji kryzysowych oraz
praktyka w reagowaniu na ataki o duzej skali okazg si¢ przy-
datne w wypadku incydentéw nie majacych charakteru atakéw
terrorystycznych.

Zalecenia Komitetu Regionéw

1. KR wzywa Komisje i Panstwa Czlonkowskie do potrakto-
wania bezpieczefistwa transportu jako kwestii najwyzszej wagi.
KR jest zdania, Ze wszystkie szczeble wiladzy publicznej —
wspoélnotowy, krajowy, regionalny, lokalny — powinny mieé
zintegrowane, kompatybilne i odpowiadajace ich zadaniom
strategie rozwigzywania zagrozen bezpieczefistwa oraz niwelo-
wania skutkow zaistniatych atakow.

2. KR podkredla, ze o ile nalezy stworzy¢ badZz poprawié
strategie bezpieczefistwa, to konieczne jest umozliwienie
systemom komunikacji zbiorowej skutecznego dzialania
z uwagi na oplakane nastgpstwa spoleczne, gospodarcze i
Srodowiskowe w przypadku nie spelnienia tego warunku.
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3. KR wzywa UE oraz Pafistwa Czlonkowskie do zachecania
operatorow transportu i wszystkie odpowiedzialne agencje do
poglebiania wspétpracy w ramach jednego jak i wigcej Panstw
Czlonkowskich, korzystajac z istniejacych sieci operatoréw
transportu i stuzb ochrony $rodkéw transportu.

4. KR jest zdania, ze wspélpraca taka moglaby skupi¢ si¢ na
stworzeniu zasad wymiany informacji w celu zwigkszenia $wia-
domosci atakéw terrorystycznych, umozliwienia przeprowa-
dzenia ocen ryzyka, wyciggania wnioskéw z poprzednich
atakéw oraz stosowania najlepszych praktyk w wielu sekto-
rach.

5. KR wyraza uznanie dla sprawnej reakcji stuzb ratowni-
czych, organizatoréw transportu oraz spoleczefistwa na
ostatnie tragiczne ataki terrorystyczne. KR podkresla, ze ta
reakcja byta mozliwa dzigki dobremu szkoleniu, planowaniu na
wypadek sytuacji kryzysowej oraz wymianie informacji, i jest
zdania, ze wraz z wlaSciwym projektowaniem wnetrz
i zastosowaniem odpowiednich technologii informatycznych
elementy te stanowig istotng cz¢$¢ kazdej strategii bezpieczen-
stwa transportu.

6. KR wzywa Komisje oraz Panstwa Czlonkowskie do
wspOlpracy z operatorami telefonii komérkowej i operatorami
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komunikacji zbiorowej w celu propagowania rozwoju, z
korzyscig dla operatorow i pasazeréw, bardziej niezawodnych
ustug telefonicznych na wypadek powaznych atakéw. Ponadto
wszelkie propozycje UE dotyczace przechowywania danych
dotyczacych komunikacji elektronicznej i telefonicznej dla
celow bezpieczeristwa nie powinny ostabia¢ odnosnego istnieja-
cego ustawodawstwa Panstw Czlonkowskich.

7. KR przypomina Unii Europejskiej oraz Panstwom Czlon-
kowskim, ze sektor transportu drogowego jest narazony na
ataki terrorystyczne, a takze, Ze niezwykle wazne jest wprowa-
dzenie powyzszych zaleceri, ktore majg zastosowanie w tym
sektorze, oraz informuje, ze EKES odniesie si¢ szczegétowo do
tej dziedziny niebawem w przygotowywanej opinii.

8. KR jest zdania, ze z uwagi na utrzymujace si¢ zagrozenie
terrorystyczne malo  prawdopodobna jest wystarczajaca
poprawa strategii bezpieczefistwa transportu bez angazowania
znacznych dodatkowych zasobéw. KR wzywa zatem Komisje
oraz Panstwa Czlonkowskie do potraktowania tej kwestii jako
pilnej, w celu zapewnienia, Ze niezbedna poprawa bezpieczeni-
stwa nie bedzie si¢ opdzniaé z powodu braku planowania
finansowego.

Przewodniczacy
Komitetu Regionow
Peter STRAUB
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Zalgcznik 1

Przyklady ostatnich tragicznych w skutkach atakéw terrorystycznych w systemach komunikacji zbiorowej

(wylaczajac ostatnie ataki w Londynie):

1986 Paryz RER linia A, bomba ukryta w torbie sportowej wybuchla, po tym jak pasazer wyrzucit ja
Z pociggu.
1994 Baku Dwa ataki bombowe w metrze, w wyniku ktorych zginglo 19 oséb, a 19 bylo rannych.
1995 Tokio Atak sarinem w metrze, w wyniku ktérego zginelo 12 0séb, a 5 600 bylo rannych.
Paryz Atak bombowy na stacji Saint Michel spowodowal $mier¢ 8 pasazeréw, 120 odniosto
rany.
1996 Paryz Wybuch na stacji Port-Royal przyni6st $mier¢ 4 oséb, 91 odniosto rany.
Moskwa Wybuch w pociagu metra zabil 4 pasazeréw i ranit 12.
2000 Moskwa Wybuch w przejsciu podziemnym w poblizu metra przynidst $mier¢ 11 oséb i ranit 60
innych.
2003 Daegu Pojemnik na mleko zawierajacy tatwopalny plyn zostal podpalony w wagonie. W wyniku
pozaru zginglo 120 oséb, a 100 odniosto rany.
2004 Moskwa W wyniku samobéjczego ataku bombowego w porannych godzinach szczytu zniszczony
zostal pociag metra. Smier¢ poniosto 40 pasazeréw, a ok. 140 zostalo rannych.
2004 Madryt 10 bomb ukrytych w plecakach wybuchlo w przeciggu kilku minut w podmiejskich

pociaggach w czasie porannych godzin szczytu. W wyniku eksplozji zginelo 190
pasazeréw, a 1 400 odniosto rany. Znaleziono kolejne 3 bomby, ktére zostaly rozbro-

jone.




