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Streszczenie

Celem artykutu jest wykazanie, ze podejmowanie badan nad przyczynamii oko-
licznosciami wypadkéw morskich realnie wptywa na zwiekszenie bezpieczen-
stwa morskiego. Paristwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich, w przeci-
wienstwie do organéw sagdowych, nie dazy do ujawnienia odpowiedzialnych
za wypadek lub incydent morski. Gtownym zadaniem Komisji jest zapobiega-
nie wypadkom i incydentom morskim w przysztosci. Autor w niniejszym arty-
kule omowi rowniez role zalecen prewencyjnych wydawanych przez PKBWM
oraz koniecznos¢ ksztattowania kultury bezpieczenstwa.

The purpose of investigating the causes and circumstances of marine
accidents (Summary)

The purpose of the article is to prove that undertaking research into the caus-
es and circumstances of maritime accidents has a significantimpact on increas-
ing the level of maritime safety. State Marine Accident Investigation Commis-
sion, unlike the judicial authorities, does not seek to find those responsible for
a marine accident or incident. The Commission’s main task is to prevent future
maritime accidents and incidents. The author of the article will also highlight
the role of preventive recommendations issued by the PKBWM and the need
to create a safety culture.
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Wstep

Btad jest czescig kazdej ludzkiej dziatalnosci. Jednak podczas podejmowania aktywno-
$ci na morzu konsekwencje popetnionego btedu bardzo czesto przybieraja dotkliwe
rozmiary. O tym, jak niebezpieczng dziedzing jest uprawianie miedzynarodowej
zeglugi morskiej swiadczy to, ze niejednokrotnie pozornie drobne zaniedbanie na
skutek stresu, obcigzenia nadmierng iloscig pracy czy zmeczenia moze skutkowac
uszczerbkiem na zdrowiu i utratg zycia marynarzy oraz pasazerow, a takze uszko-
dzeniem statku, zanieczyszczeniem srodowiska morskiego czy po prostu znacz-
nymi stratami finansowymi. Szacuje sie, ze od 70 do 90% wypadkéw w transporcie
morskim, ktérym mozna byto zapobiec, jest bezposrednio lub posrednio skutkiem
ludzkiego btedu (Dhillon 2007: 1-2). Co wiecej, badania pokazuja, ze przyczyna kaz-
dego powaznego wypadku morskiego niemal zawsze wystapita wczesniej, w toku
eksploatacji innych statkéw, powodujac incydenty morskie, zdarzenia zagrazajace
bezpieczenstwu (near misses) oraz wiele innych zdarzen o kluczowym znaczeniu dla
bezpieczenstwa (safety-critical events and unsafe acts) (Kristainsen 2005: 59).

Bfad popetniany przez cztowieka podczas uprawiania zeglugi dzieli sie na dwie kate-
gorie: btad ludzki (human error) — w pojeciu tym mieszcza sie wszystkie btedy ope-
racyjne, prawne i oparte na wiedzy - i czynnik ludzki (human element), skupiajacy
w sobie wszystkie btedy o podtozu osobistym, grupowym i organizacyjnym. Do naj-
czestszych przyczyn wypadkéw morskich naleza: zaniedbania zatogi, stabe wyszko-
lenie zatogi oraz praca w nieodpowiednich warunkach (Mokhtari, Khodadadi Didani
2013:365; Mousavi, Jafari 2017: 256). W Polsce, wedtug danych zawartych w rocznej
analizie Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich (PKBWM) z 2018 roku,
sposrdd 53 przebadanych przyczyn wypadkoéw i incydentéw morskich 23 miaty
podtoze techniczne, 26 byto btedami popetnionymi przez ludzi, a w jednym przy-
padku nie udato ustali¢ sie przyczyny. Wsréd popetnionych bteddw wyszczegdlniono:
15 przypadkoéw niezachowania ostroznosci przy manewrach, 3 btedy w prowadzeniu
nawigacji, 3 btedy na skutek nieuwagi i po jednym przypadku braku regularnych
przegladdéw i konserwacji, braku kontroli sktadu chemicznego w miejscu pracy, nie-
przestrzegania procedur podczas bunkrowania paliwa, ztej organizacji pracy przy
manewrach i przemeczenia (PKBWM 2018).

Wyeliminowanie wszystkich btedéw popetnianych przez cztowieka w jakiejkolwiek
dziedzinie jego dziatalnosci wydaje sie niemozliwe. Niemniej jednak poprzez prze-
strzeganie standardow i procedur oraz zalecanych metod postepowania, zawartych
m.in. w kodeksach Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), statek morski wraz
z wszystkimi przebywajacymi na nim osobami, a takze fadunek i sSrodowisko moga
by¢ maksymalnie zabezpieczone przed zagrozeniem. Stan ten mozna osiagnac,
stosujac szerokie instrumentarium srodkéw prewencyjnych, zaréwno obligatoryj-
nych, jak i fakultatywnych (Py¢ 2019: 121). Srodki te zawarte s3 réwniez w Kodeksie
miedzynarodowych standardéw i zalecanych praktyk podczas badania w sprawie
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bezpieczeristwa morskiego dotyczacego wypadku lub incydentu morskiego (Kodeks
badania wypadkow) (Res. MSC 255(84)). Badanie wypadkéw morskich i zdarzen
zagrazajacych bezpieczenstwu stanowi element ciggtej poprawy (continuous impro-
vement) systemu zarzadzania bezpieczenstwem. Argumentem przemawiajacym za
skutecznoscia kodekséw IMO jest to, ze za pomocg analizy i oceny takich zdarzen
mozna stale usprawnia¢ systemy zarzadzania bezpieczenstwem (Py¢ 2019: 129).

Niniejszy artykut ma na celu udowodnienie, iz zgodnie z trescig art. 1.1 Kodeksu
badania wypadkoéw celem prowadzenia badan przyczyn i okolicznosci wypadkéw
morskich jest zapobieganie wypadkom i incydentom morskim w przysztosci. Co wie-
cej, w artykule tym zostanie udowodniona rowniez teza, ze kodeks ten wptywa realnie
na poprawe bezpieczenstwa morskiego (maritime safety), nie tylko w zakresie bez-
posredniego skutku zalecer prewencyjnych, lecz takze ze wzgledu na ich posrednie
oddziatywanie na proces prawotworczy na przyktadzie zalecerh wydawanych przez
PKBWM.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich

W 2012 roku uchwalono ustawe z dnia 31 sierpnia 2012 r. o Panstwowej Komisji
Badania Wypadkéw Morskich (t.j. Dz. U.z2019 ., poz. 1374), ktéra stworzyta i uregu-
lowata zupetnie nowy krajowy organ odpowiadajacy za badanie wypadkéw i incy-
dentow morskich oraz sporzadzanie raportéw z tych wypadkéw i wydawanie zalecen
dotyczacych bezpieczenstwa morskiego. Ustawa ta przenosi na poziom polskiego
prawa postanowienia Kodeksu miedzynarodowych standardéw i zalecanych praktyk
postepowania w sprawach badania wypadkéw lub incydentéw morskich (Kodeks
badania wypadkdéw), stanowiagcego cze$¢ Konwencji SOLAS oraz implementuje dyrek-
tywe 2009/18 WE, ktéra byta czescig tzw. trzeciego pakietu morskiego — ERIKA 1lI.
Dyrektywa, na ktérej opiera sie ustawa, u swoich fundamentéw ma dwa istotne
zatozenia, ktére zostaty wyrazone juz na samym jej poczatku, w dwéch pierwszych
jej motywach. Po pierwsze, celem tego aktu prawnego jest utrzymanie wysokiego
poziomu bezpieczenstwa w transporcie morskim w Europie, a takze podjecie staran,
by ograniczy¢ liczbe wypadkéw i incydentéw morskich. Po drugie, zgodnie z dyrek-
tywa nalezy zapewnic szybkie przeprowadzanie dochodzen technicznych w sprawie
wypadkdéw morskich, co ma na celu zapobiegac¢ wystepowaniu kolejnych wypadkow
morskich w przysztosci. Co istotne, ustawa ta zrewolucjonizowata éwczesne zasady
prowadzenia dochodzen w sprawie wypadkéw i incydentéw morskich. Przed powo-
faniem PKBWM postepowania w tej sprawie prowadzity izby morskie, w zwiazku
z tym dochodzenia w sprawie wypadkéw morskich byty wtedy prowadzone pod
katem orzekania o winie lub stopniu winy oséb bezposrednio lub posrednio zwia-
zanych z wypadkiem, nie za$ pod katem szybkiego ustalenia przyczyn wypadku.
Ponadto quasi-sadowa struktura izb morskich powodowata, ze zalecenia wynikajace
z przeprowadzonych dochodzen podlegaty zasadom procedury wtasciwej sprawom
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sagdowym, co utrudniato szybkie i efektywne wcielenie w zycie wnioskéw z przepro-
wadzonych dochodzen, ktére miaty wptyw na bezpieczenstwo zeglugi. Dodatkowym
czynnikiem opdzniajagcym sprawnos$¢ dziatania izb morskich w podnoszeniu poziomu
bezpieczenstwa morskiego byto obcigzenie tego organu przez inne natozone na
niego obowiazki rejestrowo-administracyjne (uzasadnienie do ustawy o PKBWM).

Powotanie wyspecjalizowanego organu, takiego jak PKBWM, byto srodkiem zarad-
czym na wszystkie wyzej wymienione problemy (Szymankiewicz 2017: 53), ktére
pojawiaty sie podczas prowadzenia badan nad przyczynami wypadkéw morskich.
Zgodnie z ustawa PKBWM nie ma kompetencji do ustalania i orzekania winy oraz jest
ciatem niezaleznym. Oznacza to, ze posiada petng autonomie w prowadzonych bada-
niach i nie podlega zadnemu z naczelnych organéw administracji publicznej. Nadanie
takiej pozycji prawnej Komisji byto zgodne z motywem 26 dyrektywy nr 2009/18 EC,
ktéry podkresla, ze zaréwno wnioski z dochodzenia, jak i zalecenia dotyczace bez-
pieczenstwa w zadnym wypadku nie powinny stuzy¢ ustaleniu odpowiedzialnosci
ani przypisaniu winy.

Nadto, w przypadku gdy w odniesieniu do badanego wypadku réwnolegle jest pro-
wadzone postepowanie dotyczace ustalenia odpowiedzialnosci, PKBWM jako organ
badajacy wypadek lub incydent morski nie moze zawiesi¢ ani op6zni¢ prowadzonego
przez siebie badania ze wzgledu na to inne prowadzone postepowanie. Jest to uza-
sadnione zasada, ze prowadzenie innych postepowan nie moze uniemozliwia¢ lub
opdéznia¢ badania prowadzonego przez Komisje.

Do obowigzkéw PKBWM nalezy badanie wypadkéw i incydentéw morskich, w kté-
rych uczestniczyt statek o polskiej przynaleznosci, statek o obcej przynalezno-
$ci — jezeli wypadek lub incydent morski nastapit na polskich morskich wodach
wewnetrznych lub polskim morzu terytorialnym, a takze prom pasazerski typu ro-ro
lub statek pasazerski — jezeli wypadek lub incydent morski nastapit poza wodami
wewnetrznymi lub morzem terytorialnym panstwa cztonkowskiego Unii Europejskiej,
w przypadku gdy ostatnim portem zawiniecia statku byt port w Rzeczypospolitej
Polskiej. Ponadto Komisja bada wypadki i incydenty, ktérymi Rzeczpospolita Pol-
ska jest istotnie zainteresowana', a takze ma obowigzek badania kazdego bardzo

' Za panstwo istotnie zainteresowane wedtug ustawy uznaje sie paristwo: bandery statku uczest-

niczacego w wypadku lub incydencie morskim lub nadbrzezne, na ktérego morskich wodach
wewnetrznych lub morzu terytorialnym doszto do wypadku lub incydentu morskiego, lub ktérego
srodowisko naturalne, w tym wody i terytorium, nad ktérymi panstwo to sprawuje jurysdykcje,
doznato szkody w znacznych rozmiarach w wyniku wypadku morskiego, lub ktére, w odniesieniu
do sztucznych wysp, konstrukcji i urzadzen, nad ktérymi panstwo to sprawuje jurysdykcje, doznato
w wyniku wypadku lub incydentu morskiego szkody lub byto zagrozone niebezpieczeristwem
wyrzadzenia szkody, lub ktérego obywatele w wyniku wypadku morskiego poniesli Smier¢ lub
ciezki uszczerbek na zdrowiu, lub dysponujace istotnymi informacjami, ktére Komisja uznata za
uzyteczne w badaniu przyczyn wypadku lub incydentu morskiego, lub ktére z innych powodéw
ma interes w badaniu wypadku lub incydentu morskiego, uznany za istotny przez Komisje.
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powaznego’ i powaznego wypadku morskiego®. Jesli zas chodzi o incydenty mor-
skie Komisja zajmuje sie nimi tylko wtedy, gdy po dokonaniu wstepnej oceny doj-
dzie do wniosku, ze wyjasnienie powodow zaistnienia incydentu moze przyczynic
sie do zapobiegania wypadkom morskim lub powtarzaniu sie takich incydentéw
w przysztosci.

Procedura postepowania PKBWM po otrzymaniu zgtoszenia o wypadku lub incyden-
cie morskim przewiduje, ze Komisja ustala niezwtocznie, czy rzeczywiscie doszto do
wypadku lub incydentu morskiego, a jesli tak, to przystepuje do badania wypadku
lub incydentu morskiego niezwtocznie, nie pdzniej jednak niz w terminie 2 miesiecy
od dnia zaistnienia wypadku lub incydentu morskiego. Badanie obejmuje groma-
dzenie i analize dowoddw, identyfikacje przyczyn i w razie potrzeby formutowanie
zalecen dotyczacych bezpieczenstwa. Kodeks badania wypadkéw wyraznie zastrzega,
iz prowadzone dochodzenie powinno by¢ traktowane na réwni z kazdym innym
postepowaniem, w tym karnym. Kodeks tez precyzuje w pkt 16.5, ze nadrzednym
celem dochodzenia jest bezpieczenstwo morskie, a gwarancja jego zapewnienia jest
wiasciwa identyfikacja przyczyn wypadku. Wymaga ona przeprowadzenia we wias-
ciwym czasie metodycznego badania, wykraczajacego daleko poza bezposrednie
dowody oraz poszukiwania ukrytych uwarunkowan, ktére moga by¢ niezwigzane
zmiejscem wypadku lub incydentu morskiego, i ktére moga stac sie powodem przy-
sztych wypadkéw i incydentow morskich. Dlatego badanie w sprawie bezpieczenstwa
morskiego nalezy postrzegac jako srodek rozpoznania nie tylko bezposrednich czyn-
nikdw sprzyjajacych, ale réwnie ewentualnych zaniedban mogacych istnie¢ w catym
fancuchu odpowiedzialnosci.

Badanie wypadku lub incydentu morskiego powinno by¢ przeprowadzone w taki
sposob, aby nie powodowato nieuzasadnionego przestoju statku w porcie. Jednak
w wyjatkowych przypadkach, w celu umozliwienia dokonczenia prowadzonego
badania wypadku lub incydentu morskiego, Komisja moze, w drodze decyzji, zatrzy-
mac statek w porcie na czas niezbedny do zakonczenia badania, nieprzekraczajacy
24 godzin. O zatrzymaniu statku w porcie Komisja informuje niezwtocznie kapitana
portu wlasciwego dla miejsca zatrzymania statku. Od takiej decyzji przystuguje
odwotanie do ministra wtasciwego do spraw gospodarki morskiej.

2 Przez bardzo powazny wypadek nalezy rozumie¢ wypadek morski, w wyniku ktérego doszto

do catkowitej utraty statku, Smierci cztowieka lub wyrzadzenia szkody w $rodowisku w znacznych
rozmiarach.

*  Przez powazny wypadek nalezy rozumie¢ wypadek morski inny niz bardzo powazny wypadek,
ktérego skutkiem jest: unieruchomienie napedu gtéwnego statku, rozlegte uszkodzenie pomiesz-
czen mieszkalnych, zmiana w zakresie statecznosci statku, powazne uszkodzenie konstrukgji statku
w podwodnej czesci kadtuba (powodujace, ze statek nie odpowiada wymaganiom okreslonym
w umowach miedzynarodowych i stanowi zagrozenie dla bezpieczeristwa oséb na nim przebywa-
jacych lub dla srodowiska, czynigce go niezdatnym do kontynuowania podrézy) lub wyrzadzenie
szkody w Srodowisku innej niz szkoda w znacznych rozmiarach, w tym szkody spowodowanej
zanieczyszczeniem srodowiska, lub tez awaria, przy ktérej istnieje koniecznos¢ holowania statku
lub udzielenia statkowi pomocy z ladu.
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Po zakonczonym badaniu Komisja sporzadza i ogtasza raport w zaleznosci od oko-
licznosci koncowy, tymczasowy albo uproszczony. Raport tymczasowy ogtasza sie
ze wzgledu na szczegdlng zawito$¢, jezeli ogtoszenie raportu koncowego nie jest
mozliwe w terminie 12 miesiecy. Z kolei raport uproszczony sporzadza sie, gdy Komi-
sja rozstrzygnie, ze rezultat badania nie przyczyni sie do zapobiegania wypadkom
i incydentom morskim w przysztosci. Co nalezy podkresli¢, raport sporzadzony przez
Komisje nie moze stanowi¢ dowodu w postepowaniu karnym albo innym postepo-
waniu majacym na celu ustalenie odpowiedzialnosci lub winy.

Na podstawie informacji uzyskanych podczas badania wypadku lub incydentu
morskiego Komisja sporzadza zalecenia dotyczace bezpieczeristwa. Komisja moze
sporzadzi¢ zalecenia na podstawie analizy danych zbiorczych albo na podstawie
0gdlnych wynikéw przeprowadzonych badan wypadkéw lub incydentéw morskich.
Zalecenia nie moga ustala¢ odpowiedzialnosci lub winy. Zawierajg one propozycje
dziata majacych na celu zapobieganie wypadkom i incydentom morskim w przy-
sztosci i skierowane sg do podmiotow, ktérych dziatanie moze przyczynic sie do
zapobiegania wypadkom lub incydentom morskim, w tym do armatoréw statkéw,
instytucji klasyfikacyjnych, organéw administracji morskiej, Strazy Granicznej, policji
oraz innych stuzb ustawowo powotanych do niesienia pomocy oraz innych podmio-
tow uznanych przez Komisje za wiasciwe. Komisja przed wydaniem zalecenia ma tez
mozliwo$¢ na dowolnym etapie badania wypadku lub incydentu morskiego, w celu
zapobiezenia ryzyka zaistnienia kolejnych wypadkoéw lub incydentéw morskich,
skierowania do podmiotdw, ktorych dziatanie moze przyczynié sie do zapobiegania
wypadkom lub incydentom morskim, w tym armatoréw statkéw, organéw admini-
stracji morskiej, stuzb ratowniczych oraz innych podmiotéw uznanych przez Komisje
za wiasciwe, ostrzezenia o mozliwym niebezpieczenstwie, tzw. wczesnego alertu.
Réwniez dyrektywa 2009/18 EC w motywie 25 wyraznie podkresla konieczno$¢ sto-
sowania sie panstw i ich organéw do zalecen dotyczacych bezpieczenstwa wydanych
na podstawie przeprowadzonego wczesniej dochodzenia w sprawie bezpieczenstwa.

Zalecenia PKBWM jako prewencyjny instrument poprawy
bezpieczenstwa morskiego

Rozporzadzenie Komisji Europejskiej nr 1286/2011 z dnia 9 grudnia 2011 r. (Dz. Urz.
UE z10.12.2011 L328) stanowi, ze wszelkie zalecenia dotyczace bezpieczenstwa maja
byc¢ oparte na analizie i powinny by¢ kierowane do tych organizacji lub podmiotéw
indywidualnych, ktére sg w stanie najskuteczniej podja¢ dziatania naprawcze. Zatgcz-
nik do powyzszego rozporzadzenia precyzuje, ze w celu skutecznego wdrazania
zalecen przez ich adresatéw powinny one charakteryzowac sie niezbednoscia, poten-
cjalng skutecznoscia, wykonalnoscia, istotnoscia, ukierunkowaniem, a nadto winny
by¢ sformutowane jasno, zwiezle i bezposrednio. Muszg byc¢ tez wyrazone w taki
sposéb, zeby mogty stanowi¢ podstawe do sporzadzenia planéw naprawczych, czyli
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wskaza¢ mozliwie najdoktadniej elementy, ktére negatywnie wplywaja na poziom
bezpieczenstwa, aby poprzez wtasciwe ich zdefiniowanie, mie¢ mozliwos¢ ich usu-
niecia w przysztosci (Py¢ 2017: 479).

Zalecenia powinny opierac sie na wnioskach z badan w sprawie bezpieczenstwa lub
z danych i analiz abstrakcyjnych (Abuelenin 2017:121). Z perspektywy efektywnosci
procesu ich wdrazania korzystne jest jesli s formutowane we wspétpracy i w poro-
zumieniu z zainteresowanymi stronami, gdyz strony te czesto posiadaja zdolnos¢
do konkretniejszego okreslenia tych dziatan i ich szybkiego wdrozenia. Ostateczng
decyzje co do tresci i adresatow zalecen w zakresie bezpieczeristwa podejmuje
jednak PKBWM.

Chociaz zalecenia nie sg Zrodtem prawa w rozumieniu art. 87 Konstytucji RP, nie sta-
nowig podstawy do wydania decyzji administracyjnej ani nie naktadaja sztywnego
obowiagzku ich wykonania na adresata, to ich wptywu na proces legislacyjny nie
mozna bagatelizowad¢. Zalecenia kierowane sg przez PKBWM nierzadko do naczelnych
organdéw administracji rzadowej lub terenowych organéw administracji morskiej.
Zawarte w nich wskazania uwzgledniajg propozycje zmian w obowigzujacym pra-
wie, np. poprzez zwrdcenie uwagi na konieczno$¢ wprowadzenia zupetnie nowych
przepisow nakazujacych lub zakazujacych podejmowania okreslonych czynnosci
w danym akcie prawnym. Wptyw zalecen na legislacje jest zatem znaczny, gdyz cza-
sami dostarczajg one organom gotowych do uchwalenia projektéw aktéw prawnych,
ktére sg juz zredagowane i osadzone w konkretnym miejscu danego aktu. Przykfa-
dowo, w raporcie koncowym PKBWM 15/15 jacht Down North (Raport PKBWM Down
North) Komisja w zaleceniu skierowanym do ministra wiasciwego do spraw gospo-
darki morskiej rekomendowata wprowadzenie zmian w ustawie z dnia 11 sierpnia
2011 r. o bezpieczenstwie morskim, ktére umozliwia wykonywanie inspekcji przez
inspektoréw inspekcji panstwa portu (PSC) na obcych jachtach morskich zawijajacych
do portéw polskich, ktérych status ze wzgledu na sposéb eksploatacji (rekreacyjny
lub komercyjny) nie jest znany lub budzi uzasadnione watpliwosci. W zaleceniu
zostaty zawarte projekty zmiany przepisow powyzszej ustawy. Z kolei w zalece-
niach zawartych w raporcie po wypadku statku Achilles z 2014 roku (Raport PKBWM
Achilles) Komisja zasugerowata zmiany w prawie miejscowym poprzez zalecenie
wydane Dyrektorowi Urzedu Morskiego w Gdyni, w ktérym wskazata na koniecznos¢
zmiany przepisu § 129 Zarzadzenia nr 5 Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z dnia
20 lutego 2013 roku — Przepisy portowe, w taki sposéb, aby wyraznie okreslat on miej-
sce zdawania pilotéw dla statkdéw o duzym zanurzeniu. Komisja zaproponowata, aby
miejsce to byto nie blizej niz 5 kabli na wschod od pary boi G1-G2 i umiescita gotowy
projekt przepisu w zmienionym brzmieniu.

Nalezy tez wspomnie¢, ze organy, do ktérych zostaty skierowane dyspozycje zalecen,
majg obowigzek powiadomienia przewodniczacego PKBWM w terminie 6 miesiecy od
dnia doreczenia raportu koricowego o uwzglednieniu lub o przyczynach nieuwzgled-
nienia zalecen wydanych przez Komisje. Ze wzgledu na to jednak, ze zalecenia te
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dotycza poprawy stanu bezpieczeristwa i potencjalnie przektadaja sie na ochrone
ludzkiego zycia, zdrowia i mienia, to w praktyce organy wprowadzajg rekomendacje
zmian legislacyjnych w brzmieniu zaproponowanym przez Komisje.

Wspotpraca miedzy panstwem prowadzacym badanie a panstwami
istotnie zainteresowanymi

Kodeks badania wypadkéw wymaga, aby wszystkie panstwa istotnie zainteresowane
wspodtpracowaly z panstwem prowadzacym badanie w sprawie bezpieczeristwa mor-
skiego w tak szerokim zakresie, w jakim jest to mozliwe, zas panstwo prowadzace badanie
powinno wspoétpracowac z panstwami istotnie zainteresowanymi w tym samym stopniu.

Kodeks ten przewiduje réwniez obowigzek powiadomienia przez parnistwo bandery
statku lub statkdw uczestniczacych o wypadku morskim, ktéry wydarzyt sie na morzu
otwartym lub w wytacznej strefie ekonomicznej, panstwa istotnie zainteresowane tak
szybko, jak tylko bedzie to mozliwe. W przypadku wystapienia wypadku morskiego
na terytorium, w tym na morzu terytorialnym, panstwa nadbrzeznego, panstwo
bandery i panstwo nadbrzezne powinny powiadomi¢ sie wzajemnie oraz wspol-
nie powiadomic inne panstwa istotnie zainteresowane tak szybko, jak tylko bedzie
to mozliwe. Mimo ze w ustawie o PKBWM nie funkcjonuje tozsamy przepis, to Komisja
stosuje sie do tych obowigzkdéw i informuje panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej,
wykorzystujac do tego baze danych EMCIP Europejskiej Agencji ds. Bezpieczenstwa
na Morzu (EMSA), oraz panstwa trzecie, wykorzystujac do tego standardowy format
notyfikacji, ktéry powinien zawiera¢ nazwe statku i jego panstwo bandery, numer
identyfikacyjny IMO, charakter wypadku morskiego, miejsce wypadku morskiego,
date i godzine wypadku morskiego, liczbe powaznie rannych lub zabitych, skutki
wypadku dla oséb, mienia oraz srodowiska oraz identyfikacje kazdego innego statku
uczestniczacego w wypadku (Luczywek 2012:301). Co wazne, brak petnych informacji
nie moze powodowac opdznienia w powiadomieniu.

W ramach UE panstwa cztonkowskie w $cistej wspotpracy z Komisjg Europejska
ustanowity ramy statej wspotpracy miedzy krajowymi organami dochodzeniowymi,
ktora polega m.in. na udostepnianiu i wspétuzytkowaniu instalacji, urzadzen i sprzetu
do technicznego badania przyczyn wypadkéw morskich, wymiany informacji czy
wiedzy fachowej, przygotowania wspdlnych zasad realizacji zalecen dotyczacych bez-
pieczenstwa, odpowiedniego zarzadzania srodkami szybkiego ostrzegania, a takze
organizowaniu wspodlnych zaje¢ szkoleniowych. Ponadto organy dochodzeniowe,
przeprowadzajac dochodzenia dotyczace bezpieczenstwa, postuguja sie wspdlng
metodologia dochodzen w sprawie wypadkéw i incydentéw morskich opracowana
zgodnie z rozporzadzeniem nr 1286/2011. Niewatpliwe wspdtpraca miedzynarodowa
w dziedzinie prowadzenia dochodzen nad przyczynami wypadkéw morskich skutkuje
efektywniejszym i szybszym wprowadzeniem w zycie rozwigzan majacych poprawic
stan bezpieczenstwa morskiego.
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Zakonczenie

Koniecznos$¢ prowadzenia szybkich oraz skutecznych badan przyczyn i okolicznosci
wypadkéw morskich zostata spowodowana w duzej mierze pasmem tragicznych
katastrof morskich, ktére wydarzyty sie u schytku XX wieku. W 1987 roku prom ro-ro
Herald of Free Enterprise przewrdcit sie i zatonat u wybrzezy Belgii, co spowodowato
$mierc 193 os6b, w 1994 roku na Morzu Battyckim zatonat statek pasazerski Estonia,
a zycie wtedy stracity 852 osoby, zas w 1999 tankowiec Erika zatonat u wybrzezy Fran-
¢ji, wywotujac katastrofe srodowiskowg — ze zbiornikéw statku do morza przedostato
sie wéwczas 20 000 ton ropy.

Po tych wydarzeniach spotecznos¢ miedzynarodowa, w tym panstwa cztonkowskie
IMO, uznaty, ze badanie przyczyn i okolicznosci wypadkéw morskich wraz z ich analiza
prowadzi do wiekszej sSwiadomosci na temat ich przyczyn i moze przyczynic sie do
poprawy bezpieczenstwa i ochrony srodowiska morskiego za pomocag podejmo-
wania odpowiednich srodkéw zaradczych. Co wiecej, bez wzgledu na to, czy przy-
czyna wypadku jest czynnik ludzki czy niedociggniecie techniczne, dzieki poprawnie
przeprowadzonemu badaniu mozna skutecznie zapobiega¢ takim wydarzeniom
w przysztosci albo przynajmniej fagodzic¢ ich skutki poprzez zmniejszenie liczby ofiar
$miertelnych oraz zapobiezenie catkowitemu znoszeniu statkéw i zanieczyszczeniu
$rodowiska morskiego.

Reasumujac, celem badania przyczyn i okolicznosci wypadkéw i incydentéw mor-
skich jest ogdlna poprawa bezpieczenstwa morskiego. Celowi temu sprzyja nie tylko
literalne brzmienie przepiséw, chociazby Kodeksu badania wypadkdw, ale tez fakt, ze
zapewnienie bezpieczenstwa jest nadrzednym i jedynym jego celem. Raporty spo-
rzadzone z przeprowadzonych badan nie moga stanowi¢ dowodu w postepowaniu
karnym, zatem ustalenie winy nie jest w ogodle objete kognicjg przepiséw. Warto tez
wspomnie¢, ze wysitek IMO na rzecz zapobiegania wypadkom morskim nie ograni-
cza sie tylko do analizy przyczyn wydarzen, ktére juz spowodowaty wypadek badz
incydent morski. W wytycznych dotyczacych zdarzen zagrazajacych bezpieczenstwu®
IMO wprowadzito pojecie just culture, czyli procesu ksztattowania odpowiedzialnego
zachowania wérdd pracownikow i przedsiebiorcéw sektora morskiego, ktére polega
na transparentnym i rzetelnym raportowaniu o kazdym zdarzeniu potencjalnie
mogacym zagrozi¢ bezpieczenstwu. Podejsicie to opiera sie na zasadzie zachecania
zaréwno pracownikéw, jak i pracodawcéw do zgtaszania kazdego incydentu, nawet
jesli wydarzyt sie on na skutek btedu lub zaniedbania i obcigza jednego z nich. IMO
w takiej sytuacji proponuje nawet zrezygnowanie z wymierzania kary, jesli osoba
odpowiedzialna notyfikuje organizacje o wydarzeniu, aby strach przed odpowie-
dzialnos$cig nie powodowat zatajania takich zdarzen.

4

MSC.MEPC.Guidance on near-miss reporting: http://www.imo.org/en/OurWork/MSAS/Casual-
ties/ Documents/MSC%20MEPC.7-circ.7.pdf (dostep: 02.04.2020).
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