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Abstrakt

Od kwietnia 2009 r., od kiedy Parlament Europejski i Rada przyjety dyrektywe 2009/18/
WE ustanawiajacg podstawowe zasady regulujace dochodzenia w sprawach wypadkow
w sektorze transportu morskiego, badanie wypadkéw i incydentéw morskich przez
panstwa bedace cztonkami Unii Europejskiej jest prowadzone w jednolity sposoéb.
W tym czasie powstalo 16 nowych organéw badajacych wypadki morskie i obecnie
kazde z panstw czlonkowskich UE ma w swojej strukturze administracji rzagdowej tego
rodzaju organ. W Polsce jest nim utworzona w maju 2013 r. Panstwowa Komisja
Badania Wypadkéw Morskich (PKBWM).

Obowiazki, ktére spoczywaja na PKBWM, a takze na innych organach panstw UE
badajacych wypadki morskie, wynikaja z miedzynarodowych regulacji prawnych przy-
jetych przez Miedzynarodowg Organizacje Morska (IMO) - gléwnie z Kodeksu badania
wypadkéw (Casualty Investigation Code) oraz Unie Europejska, w tym przede wszystkim
z Dyrektywy 2009/18/WE. W artykule oméwiono podstawy prawne funkcjonowania,
organizacje i sposob dziatania PKBWM na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat oraz
najnowsze propozycje Komisji Europejskiej dotyczace zmian w Dyrektywie 2009/18/
WE, podyktowane zmianami w mi¢dzynarodowym otoczeniu regulacyjnym oraz poste-
pem technologicznym, a takze do$wiadczeniem zdobytym w trakcie wykonywania dy-
rektywy, od czasu jej wejscia w zycie.

" kpt. z.w. Cezary Euczywek, doktor nauk prawnych. Deputy Managing Director w Green
Management Gdynia, przedsi¢biorstwie zarzadzajacym statkami morskimi. ORCID 0000-0001-
8574-1702.
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WPROWADZENIE

W kwietniu 2009 r. zostala uchwalona Dyrektywa Parlamentu Europejskiego
i Rady 2009/18/WE', ktéra ustanowita podstawowe zasady regulujace docho-
dzenia w sprawach wypadkéw w sektorze transportu morskiego i przewidziata
system dochodzen w sprawie bezpieczenstwa. Celem dyrektywy jest poprawa
bezpieczenstwa morskiego oraz zapobieganie zanieczyszczaniu przez statki, a co
za tym idzie - ograniczenie ryzyka wypadkéw morskich w przysztosci przez:
a) ulatwienie szybkiego przeprowadzania dochodzen w sprawie bezpieczenstwa
oraz wlasciwej analizy wypadkéw i incydentéw morskich w celu okreslenia ich
przyczyn oraz b) zapewnienie terminowego i szczegélowego przedstawiania
sprawozdan z dochodzen w sprawie bezpieczenstwa oraz propozycji dziatan
naprawczych.

Dochodzenia w sprawie wypadkow morskich objetych zakresem dyrektywy
prowadzone sa przez niezalezne organy lub podmioty prowadzace dochodzenie
(zwane w treéci dyrektywy z 2009 r. ,organem dochodzeniowym” - investigative
body)” utworzone w panstwach czlonkowskich. Ich celem jest poprawa bezpie-
czenistwa morskiego, a takze ochrona $rodowiska morskiego, przez wyciaganie
wnioskéw z wypadkow, ktore mialy miejsce w przeszlosci, aby zapobiec ich
ponownemu wystapieniu w przyszlosci.

Dochodzenia prowadzone na mocy dyrektywy 2009/18/WE nie zmierzaja do
ustalenia odpowiedzialnoéci ani do przypisania winy. Panstwa cztonkowskie
maja jednak obowigzek zapewnienia, aby organ dochodzeniowy nie powstrzy-
mywatl si¢ od pelnego relacjonowania przyczyn wypadku lub incydentu mor-
skiego ze wzgledu na ewentualng mozliwos¢ okreslenia odpowiedzialnosci lub
przypisania winy na podstawie jego ustalen.

! Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/18/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. usta-
nawiajaca podstawowe zasady regulujace dochodzenia w sprawach wypadkéw w sektorze trans-
portu morskiego i zmieniajaca dyrektywe Rady 1999/35/WE oraz dyrektywe 2002/59/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz. Urz. UE L 131 z 28.05.2009, str. 114).

% Terminologia stosowana w dyrektywie z 2009 r. bedzie w wielu przypadkach zmieniona
w nowym tekécie dyrektywy, ktory przygotowala Komisja Europejska we wniosku do Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie zmiany dyrektywy 2009/18/WE (wniosek z dnia 25 pazdziernika
2024 r.; dokument PE-CONS 90/24);

(dostep: 20.11.2024). Wiecej na ten temat w dalszej czeéci artykutu.


https://data.consilium.europa.eu/doc/document/PE-90-2024-INIT/PL/pdf
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/PE-90-2024-INIT/PL/pdf
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Od uchwalenia dyrektywy dotyczacej dochodzen w sprawach wypadkow
morskich powstalo w Unii Europejskiej 16 tego rodzaju organéw dochodzenio-
wych’. Przed 2009 r. wiekszo$¢ panstw europejskich prowadzilo dochodzenia
przede wszystkim do celéw postgpowania karnego (o ile w ogoéle je prowadzilo).
Powstanie accident invesigative bodies — (AIB) spowodowalo zwiekszenie liczby
dochodzen w sprawie wypadkow prowadzonych ze wzgledow bezpieczenstwa,
przy czym nacisk potozono na niezalezno$¢ dochodzenia i opracowanie zalecen
dotyczacych bezpieczenstwa stuzacych zapobieganiu wypadkom. Dyrektywa
2009/18/WE zapewnila spdjne ramy prowadzenia dochodzen w sprawie wypad-
kéw morskich i tym samym zagwarantowala, ze dochodzenia w sprawie wy-
padkow s3 prowadzone w jednolity i zharmonizowany sposéb w calej Unii
Europejskiej.

W dniu 31 sierpnia 2012 r. Sejm Rzeczypospolitej Polskiej uchwalil ustawe
o Pafistwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich®. Ustawa (zwana dalej
»Ustawg o PKBWM?” lub ,,Ustawg z 2012 r.”) reguluje organizacje i funkcjono-
wanie Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich (zwanej dalej ,,Komi-
sja” lub ,PKBWM?”), zasady i metody badania wypadkéw i incydentéw morskich,
sporzadzanie raportéw z przeprowadzonych badan oraz wydawanie zalecen do-
tyczacych bezpieczenstwa morskiego. Zgodnie z ustawg Komisja ma obowigzek
prowadzenia badania wypadkoéw i incydentéw morskich na podstawie przepisow
ustawy, a takze norm, zasad i zalecanych praktyk uzgodnionych w ramach Mig-
dzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), wigzacych Rzeczpospolitg Polska.

Ustawa o0 PKBWM zmienila takie polskie akty prawne jak: ustawe z dnia
1 grudnia 1961 r. o izbach morskich’, ustawe z dnia 18 wrze$nia 2001 r. -
Kodeks morski® oraz ustawe z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczenistwie mor-
skim’, a takze, co istotne, dokonala w zakresie swojej regulacji transpozycji
wspomnianej juz dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/18/WE
z dnia 23 kwietnia 2009 r. Od czasu przyjecia ustawy przez polski Parlament
w 2012 r. do chwili obecnej ustawa byla zmieniana trzykrotnie: w 2015, 2017
oraz w 2019 r.

Dyrektywa 2009/18 ma na celu poprawe bezpieczenstwa morskiego i zapo-
bieganie zanieczyszczaniu morza przez statki — a tym samym ograniczenie ry-

> Pelng liste organow panstw cztonkowskich UE badajacych wypadki morskie mozna znalezé
na stronie (dostep: 20.11.2024),
w zalgczniku nr 6 do publikacji Annual Overview of Marine Casualties and Incidents 2024.

* Dz. U. 22012 r. poz. 1068 ze zm. Podczas glosowania nad projektem ustawy (zgtoszonym
przez Rzad) w Sejmie w dniu 27 lipca 2012 r., spoérdd 439 postow biorgcych udzial w glosowaniu,
reprezentujacych 6 partii politycznych, za przyjeciem ustawy opowiedzialo sie 439.

> Dz. U. z 2020 r. poz. 159.

© Dz. U. z 2023 r. poz. 1309.

7 Dz. U. z 2024 r. poz. 1068.


https://emsa.europa.eu/csn-menu/items.html?cid=14%26id=5352
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zyka wystapienia wypadkéw morskich - przez ulatwienie szybkiego przeprowa-
dzania dochodzen w sprawie bezpieczenstwa oraz wilasciwej analizy wypadkow
i incydentéw morskich w celu ustalenia ich przyczyn, a takze zapewnienie
terminowego i szczegdltowego przedstawiania sprawozdan z dochodzen (rapor-
tow) w sprawie bezpieczenstwa oraz propozycji dziatan zaradczych.

Ten sam ogolny cel zostal sformutowany w Kodeksie miedzynarodowych
standardow i zalecanych praktyk postepowania w sprawach badania wypadkow
lub incydentéw morskich (Kodeks badania wypadkéw) (Kodeks CIC - Casual-
ty Investigation Code)®, wydanym rok wczesniej i przyjetym wraz ze zmianami
do rozdziatu XI-1 Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na
morzu z 1974 r. (konwencja ,SOLAS”)’. Kodeks zdefiniowal dochodzenie
w sprawie bezpieczenstwa morskiego jako ,sledztwo lub dochodzenie (w za-
leznosci od tego, jak postepowanie to nazwane jest przez panstwo, ktérego
organ postepowanie prowadzi) w sprawie wypadku morskiego lub incydentu
morskiego, prowadzone w celu zapobiegania wypadkom i incydentom mor-
skim w przysztosci”.

Obowigzek prowadzenia dochodzen w sprawie wypadkéw morskich, okres-
lanych réwniez jako ,dochodzenia w sprawie bezpieczenstwa morskiego”, a w
Polsce nazwanych ,badaniami wypadkéw morskich”, wynika z szerszego zakre-
su odpowiedzialnosci panstw bandery wynikajacych z postanowienn Konwencji
SOLAS z 1974 r. (prawidlo 1/21), Miedzynarodowej konwencji o liniach fadun-
kowych z 1966 r. (art. 23)'’ oraz Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki z 1973 r. (art. 12)'". Panstwo, ktére bierze
na siebie odpowiedzialno$¢ za przeprowadzenie badania przyczyn wypadku
morskiego, nazywane jest zgodnie z Kodeksem CIC ,panstwem prowadzacym
dochodzenie w sprawie bezpieczenstwa morskiego” (marine safety investigating
State).

8 Rezolucja MSC.255 (84) przyjmujaca Kodeks migdzynarodowych standardow i zalecanych
praktyk postepowania w sprawach badania wypadkéw lub incydentéw morskich (Kodeks badania
wypadkow), przyjeta przez Migdzynarodowa Organizacje Morska (IMO) w dniu 16 maja 2008 r.
(Dz. Urz. MI z 2011 r. Nr 9, poz. 44).

? Miedzynarodowa konwencja o bezpieczefistwie zycia na morzu, 1974, sporzadzona w Lon-
dynie dnia 1 listopada 1974 r. (Dz. U. z 2016 r. poz. 869 oraz z 2017 r. poz. 142).

1% Miedzynarodowa konwencja o liniach tadunkowych, sporzadzona w Londynie dnia 5 kwiet-
nia 1966 r. (Dz. U. z 1969 r. poz. 282) wraz z Protokotem z 1988 r. dotyczacym Migdzynarodowej
konwengji o liniach fadunkowych, 1966, sporzadzonym w Londynie dnia 11 listopada 1988 r.
(Dz. U. z 2009 r. poz. 372 i 373).

"' Migdzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, 1973,
sporzadzona w Londynie dnia 2 listopada 1973 r., zmieniona Protokotem z 1978 r. sporzadzonym
w Londynie dnia 17 lutego 1978 r. (Dz. U. z 1987 r. poz. 101, z pézn. zm.) oraz Protokolem
z 1997 r. uzupelniajagcym sporzagdzonym w Londynie dnia 26 wrze$nia 1997 r. (Dz. U. z 2005 r.
poz. 1679 i 1680).
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Nalezy tez doda¢, ze na podstawie art. 2 Konwencji Narodéw Zjednoczonych
o prawie morza z dnia 10 grudnia 1982 r. (UNCLOS)"* pafistwa nadbrzezne
majg prawo do badania przyczyn kazdego wypadku morskiego zaistniatego na
ich morzu terytorialnym, ktéry moze stanowi¢ zagrozenie dla zycia lub $rodo-
wiska, w ktoérym panstwa te angazuja swoje organy poszukiwawcze i ratownicze
lub ktéry w inny sposdb wptywa na to panstwo nadbrzezne, oraz wskaza¢, ze art.
94 Konwencji UNCLOS stanowi wprost, iz panstwo bandery ma obowiazek
wszczagé dochodzenie, ktére prowadzone bedzie przez osobe lub osoby odpo-
wiednio wykwalifikowane, w sprawie kazdego wypadku lub incydentu zwigza-
nego z zegluga morska, w ktorym uczestniczyl jego statek i spowodowal utrate
zycia lub powazne obrazenia ciala obywateli innego panstwa albo powazne
uszkodzenie statkéw lub instalacji innego panstwa albo znaczna szkodg¢ w $ro-
dowisku morskim.

W oparciu o powyzsze, art. 8 Dyrektywy 2009/18 zobowiazal panstwa czlon-
kowskie Unii Europejskiej do zapewnienia, aby dochodzenia w sprawie bezpie-
czenstwa byly prowadzone pod nadzorem bezstronnego stalego organu docho-
dzeniowego, wyposazonego w niezbedne uprawnienia, oraz przez odpowiednio
wykwalifikowanych inspektoréw, kompetentnych w sprawach zwigzanych z wy-
padkami i incydentami morskimi'’.

Ten bezstronny staly organ dochodzeniowy, ktéry zgodnie z Kodeksem ba-
dania wypadkow (CIC) jest ,organem panstwowym odpowiedzialnym za pro-
wadzenie dochodzen zgodnie z Kodeksem”, otrzymal w Polsce nazwe Panstwo-
wa Komisja Badania Wypadkéw Morskich (PKBWM)'* i rozpoczat dziatalnoéé
w maju 2013 r. po powolaniu przez Ministra Transportu, Budownictwa i Gos-
podarki Morskiej trzeciego z pieciu przewidzianych przez ustawe czlonkow
Komisji'”. Bylo to dziewig¢ miesiecy po uchwaleniu przez polski parlament
ustawy o PKBWM.

!> Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza, sporzadzona w Montego Bay
10 grudnia 1982 r. (Dz. U. z 2002 r. Nr 59, poz. 543).

" W tym miejscu mozna jedynie zaznaczy¢, ze art. 8 Dyrektywy 2009/18 bedzie miat nowe
brzmienie po zmianach dyrektywy zaproponowanych przez Komisj¢ Europejska

(dostep: 20.11.2024). Cze$¢ art. 8 w no-

wym brzmieniu zacytowano w dalszej czedci artykutu.

'* Zob. tez C. Luczywek, The legal basis and scope of authority and activity of the Polish State
Marine Accident Investigation Commission, Prawo Morskie 2017, t. 33

"> Przez pierwsze pottora roku od utworzenia Komisji Komisja dziatala w ograniczonym, trzy
osobowym sktadzie. W nastgpnych dwdch latach Komisja pracowala w cztero- lub ponownie trzy
osobowym skladzie. Od 2018 r. w Komisji pracowalo na stale czterech czlonkéw, a od stycznia
2022 r. do chwili obecnej Komisja dziata w pelnym 5-cio osobowym przewidzianym przez ustawe
skladzie.


https://data.consilium.europa.eu/doc/document/PE-90-2024-INIT/PL/pdf
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/PE-90-2024-INIT/PL/pdf
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1. ORGANIZACJA PKBWM

Ustawa z 2012 r. stanowi, Ze Komisja jest organem stalym i niezaleznym.
Dziala przy ministrze wlasciwym do spraw gospodarki morskiej, sklada sig
z pieciu czlonkéw, w tym przewodniczacego, zastepcy przewodniczacego i se-
kretarza. Przewodniczacy Komisji kieruje jej pracami i reprezentuje Komisje¢ na
zewnatrz. Powolywany jest przez ministra wlasciwego do spraw gospodarki
morskiej na okres 5 lat'®. Pozostali czlonkowie powolywani sa przez ministra
na taki sam okres 5 lat po zasiegnieciu opinii Przewodniczacego Komisji.

Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej odwotuje (cofa wyznacze-
nie) czlonka Komisji w dwoch przypadkach. Pierwszy ma miejsce wtedy, gdy
Przewodniczacy po uzyskaniu informacji, ze w toku postgpowania wyjasniaja-
cego w pracach Komisji (w tym w pracach zespolu $ledczego) bral lub bierze
udzial czlonek Komisji, ktéry powinien by¢ wylaczony, zarzadzit weryfikacje
czynno$ci prowadzonych przez tego cztonka i po dokonaniu weryfikacji Prze-
wodniczacy powzial watpliwosci co do bezstronnosci cztonka Komisji i ztozyl do
ministra wniosek o cofnig¢cie wyznaczenia temu cztonkowi Komisji. Natomiast
drugi przypadek dotyczy tej samej sytuacji z czlonkiem Komisji, ale dotyczy
okresu po zakonczeniu postepowania wyjasniajacego lub po publikacji raportu
z wypadku. Minister moze réwniez cofnag¢ wyznaczenie cztonka Komisji na
wniosek Komisji przyjety bezwzgledna wigkszoscia glosow.

Zgodnie z ustawg o PKBWM czlonkiem Komisji moze zosta¢ osoba, ktéra
jest obywatelem polskim i korzysta z pelni praw cywilnych, ma petng zdolnos¢
do czynnosci prawnych, nie byta skazana prawomocnym wyrokiem za przestep-
stwo popelnione umyslnie, posiada wyksztalcenie wyzsze oraz tytul zawodowy
magistra, magistra inzyniera albo réwnorzedny potwierdzajacy wyksztalcenie
wyzsze na tym samym poziomie'’, w zakresie nauk technicznych, matematycz-
nych, fizycznych, chemicznych, ekonomicznych, humanistycznych lub praw-
nych; posiada wiedze z zakresu bezpieczenstwa zeglugi i ochrony srodowiska
morskiego oraz posiada co najmniej piecioletnig praktyke zawodowa w zakresie:
nawigacji morskiej lub eksploatacji handlowej statku, lub eksploatacji sitowni
okretowych, lub eksploatacji statkow rybackich, lub budowy i konstrukgji stat-
kow morskich, lub statkowych instalacji elektrycznych i automatyki, lub ratow-
nictwa chemicznego i walki z pozarami, lub prawa morskiego.

'® Ustawa nie uzywa okreslenia ,powolanie” a ,wyznaczenie”. Nie nalezy zatem myli¢ po-
wolania jako podstawy nawiazania stosunku pracy z wyznaczaniem przez pracodawce do pelnie-
nia okre$lonego stanowiska. Czlonkowie Komisji sg zatrudnieni na podstawie uméw o prace
zawieranych z odpowiednim ministrem (obecnie Ministrem Infrastruktury), sa pracownikami
ministerstwa, a pelnig swoje funkcje na podstawie aktéw wyznaczenia.

7 Takie wymaganie postawil zmieniony w 2018 r. ustawa Przepisy wprowadzajace ustawe —
Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce (Dz. U. z 2018 r. poz. 1669), przepis art. 4 ust. 1 pkt 4
ustawy o PKBWM.
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Przewodniczacym Komisji moze zosta¢ osoba spelniajaca warunki, o ktérych
mowa wyzej, oraz posiadajaca co najmniej 15-letni staz pracy w gospodarce
morskiej, w tym co najmniej 10-letni staz pracy na statkach handlowych,
w tym co najmniej 5-letni staz pracy na stanowiskach na poziomie zarzadza-
nia'®, o ktérym mowa w Miedzynarodowej konwencji o wymaganiach w zakresie
wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz pelnienia wacht, 1978,
sporzadzonej w Londynie dnia 7 lipca 1978 r. (konwencji STCW)"”. Czlonkos-
two w Komisji wygasa z uplywem okresu wyznaczenia, z chwilg $mierci, za-
przestania spetniania wymagan okreslonych w ustawie, cofniecia wyznaczenia
dokonanego przez ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej lub
z chwilg przyjecia rezygnacji przez tego ministra.

Poza czlonkami Komisji, w pracach Komisji moga uczestniczy¢, w zaleznosci
od potrzeb, eksperci powotani przez Przewodniczacego™’. Ekspertem moze by¢
osoba posiadajaca wyksztalcenie co najmniej $rednie lub $rednie branzowe’'
oraz do$wiadczenie w zakresie niezbednym przy badaniu wypadku lub incyden-
tu morskiego. Czlonek lub ekspert uczestniczacy w pracach Komisji, nawet po
ustaniu czlonkostwa w Komisji lub zakonczeniu prac eksperckich Komisji, jest
obowigzany do zachowania w tajemnicy informacji uzyskanych w zwigzku z pro-
wadzonym przez Komisje badaniem wypadku lub incydentu morskiego i moze
by¢ zwolniony z obowigzku zachowania tajemnicy przez wlasciwy organ tylko
wtedy, gdy nadrzedny interes publiczny uzasadnia odstgpienie od zasady pouf-
noséci. Ustawa stanowi, ze czlonek Komisji lub jej ekspert nie moze wystepowac
w charakterze bieglego w postepowaniu przed sadem lub innym organem
w sprawach prowadzonych przez Komisje, w ktorych ten czlonek lub ekspert
brat lub bierze udzial.

Podmiotem obowigzanym do zapewnienia obstugi administracyjnej Komisji
oraz $rodkéw finansowych na jej dzialanie jest minister wlasciwy do spraw
gospodarki morskiej. Minister ma obowigzek w szczegdlnosci zapewni¢ wyna-

% Moze to zatem by¢ osoba, ktéra zdobyta doswiadczenie w pracy na statkach na stanowis-
kach: kapitana, starszego oficera, starszego mechanika lub drugiego mechanika.

¥ Miedzynarodowa konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawa-
nia im $wiadectw oraz pelnienia wacht, 1978, sporzadzona w Londynie dnia 7 lipca 1978 r. (Dz. U.
z 1984 r. poz. 201 i 202, z 1999 r. poz. 286, z 2013 r. poz. 1092 i 1093, z 2018 r. poz. 1866 i 2088
oraz z 2019 r. poz. 103).

20 Ustawa pozostawia wybor ekspertéw Komisji w gestii jej Przewodniczacego. W latach
2016-2017 Komisja napotykata trudnosci ze strony ministra wlasciwego do spraw gospodarki
morskiej w kwestii wyboru os6b na ekspertéw Komisji. Podobng obstrukcje wykazywal minister
wlasciwy w kwestii powotania proponowanej przez Przewodniczacego osoby na stanowisko za-
stepcy przewodniczacego Komisji. Dzialania te naruszaly niezaleznos¢ Komisji zagwarantowana
art. 3 ustawy o PKBWM.

! Obnizenie wymogu wyksztalcenia eksperta ze $redniego do $redniego branzowego nasta-
pito po czterech latach od powotania Komisji (zmiana wprowadzona w Dz. U. z 2017 r. poz. 60).
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grodzenia jej cztonkow i ekspertéw uczestniczacych w pracach Komisji oraz
wyposazenie techniczne, szkolenia, publikacje materiatéw Komisji, prowadzenie
jej strony internetowej, a takze koszty ekspertyz, badan i analiz prowadzonych
na zlecenie Przewodniczacego Komisji.

Komisja podejmuje rozstrzygniecia w sprawach badanych wypadkéw i incy-
dentéw morskich w formie uchwal. Ustawa o PKBWM stanowi, ze przy podej-
mowaniu uchwaly cztonkowie Komisji kieruja si¢ zasada swobodnej oceny do-
wodow. Szczegdtowe sprawy, ktore majg by¢ regulowane uchwatami, okresla
wydany w rok po wejsciu w zyciu ustawy Regulamin Komisji**. Do chwili
obecnej Regulamin byt zmieniany czterokrotnie™.

2. DOCHODZENIE W SPRAWIE WYPADKU

Kodeks badania wypadkéw (CIC) oraz Dyrektywa 2009/18 nakfadajg na
panstwo obowigzek badania bardzo powaznych wypadkéw morskich. Polska
ustawa z 2012 r. rozszerza ten obowigzek réwniez na powazne wypadki*’. De-
finicje wypadkéw (marine casualty) i incydentéw morskich (marine incident)
pochodza z Kodeksu badania wypadkoéw oraz okolnika MSC-MEPC.3/Circ.3
Komitetéw Bezpieczefistwa Morskiego i Ochrony Srodowiska IMO z dnia
18 grudnia 2008 r.”. Wszystkie te definicje zostaly wlaczone do polskiej ustawy.

> Regulamin dzialania Paristwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich zostal ogloszony
w Zalgczniku do Zarzadzenia nr 20 Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
z dnia 30 lipca 2013 r. (poz. 42). Zgodnie z § 11 Regulaminu Komisja na posiedzeniu podejmuje
uchwaly w sprawach dotyczacych: 1) odstapienia od prowadzonego badania powaznego wypadku
morskiego; 2) wynikéw zakonczonego badania w sprawie wypadku lub incydentu morskiego;
3) przyjecia raportu koficowego lub tymczasowego, albo uproszczonego; 4) wylaczenia Przewodni-
czacego Komisji z prac Komisji lub zespolu prowadzacego czynnosci badawcze; 5) wniosku o cof-
nigcie wyznaczenia cztonkowi Komisji przez ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej.

>3 Pierwsza zmiana Regulaminu, z kwietnia 2017 r., dotyczyta zmiany siedziby Komisji.
Komisja zostala przeniesiona z Warszawy do Szczecina. Nastepne zmiany Regulaminu miaty
miejsce w latach 2018, 2021 i 2023.

** Warto tu zaznaczy¢, ze w ,nowej”, tzn. zmienionej dyrektywie 2009/18/WE nie bedzie juz
odniesienia do pojecia ,,powazny wypadek”, ktore zdefiniowane jest w okélniku MSC-MEPC.3/
Circ.3 Komitetu Bezpieczefistwa Morskiego IMO i Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego
z dnia 18 grudnia 2008 r. Okdlnik ten zostal zastapiony w 2014 r. okélnikiem MSC-MEPC.3/
Circ.4/Rev.1.

%% Jak wyzej wspomniano ten okélnik zostat zastapiony okélnikiem MSC-MEPC.3/Circ.4/
Rev.1 wydanym 18 listopada 2014 r., ktéry usunal z zakresu swoich definicji ,,powazne” i ,mniej
powazne” wypadki, a pozostawil jedynie trzy rodzaje zdarzen podlegajacych badaniu: ,bardzo
powazne wypadki morskie” (very serious marine casualty), ,wypadki morskie” (marine casualty)
oraz ,incydenty morskie” (marine incident).
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Ustawa o PKBWM definiuje bardzo powazny wypadek jako wypadek morski,
w ktérym doszto do catkowitej utraty statku, $mierci czlowieka lub do wyrza-
dzenia powaznej szkody w $rodowisku. Przez powazny wypadek nalezy rozu-
mie¢ wypadek morski inny niz bardzo powazny, ktéry powoduje takie skutki
jak: 1) unieruchomienie napedu gléwnego statku, rozlegte uszkodzenia pomie-
szczen mieszkalnych, zmiana w zakresie statecznosci statku, powazne uszkodze-
nia konstrukcyjne podwodnej czgsci kadluba - powodujace, ze statek nie
odpowiada wymaganiom okreslonym w konwencjach migedzynarodowych i sta-
nowi zagrozenie dla bezpieczenstwa osdb na nim przebywajacych lub dla $ro-
dowiska, czyniace go niezdatnym do kontynuowania podrézy, lub 2) wyrzadze-
nie szkody w $rodowisku, innej niz szkoda w znacznych rozmiarach, w tym
zanieczyszczenie Srodowiska, lub 3) awaria wymagajaca holowania statku lub
udzielenia statkowi pomocy z ladu. Wedlug ustawy incydentem morskim jest
zdarzenie lub ciag zdarzen, inne niz wypadek morski, bezposrednio zwigzane
z eksploatacjg statku, ktére miato lub mogto mie¢ niekorzystny wplyw na bez-
pieczenstwu statku, oséb na nim przebywajacych lub $rodowisko. Jednakze
umyslne dzialanie lub zaniechanie podjete z zamiarem naruszenia bezpieczen-
stwa statku, wyrzadzenia szkody na osobie lub szkody w $rodowisku nie jest
uznawane ani za wypadek morski ani za incydent morski.

Komisja ma bezwzgledny obowiazek zbadania kazdego bardzo powaznego
wypadku morskiego. W przypadku powaznego wypadku morskiego Komisja
moze odstapi¢ od badania po dokonaniu wstepnej oceny przyczyn jego zaistnie-
nia. W przypadku wypadku innego niz bardzo powazny lub powazny wypadek
morski lub w przypadku incydentu Komisja podejmuje decyzje o podjeciu ba-
dania lub o odstgpieniu od niego. Przy podejmowaniu decyzji Komisja bierze
pod uwage powage zaistnialego zdarzenia, rodzaj statku lub tadunku oraz to, czy
wyniki badania przyczynia sie do zapobiegania wypadkom i incydentom mor-
skim w przysziosci.

Na podstawie postanowien Dyrektywy 2009/18 oraz zgodnie z ustawg
o PKBWM Komisja bada wypadki i incydenty morskie, w ktérych uczestniczyly:
statki o polskiej przynaleznosci, statki obce - jezeli wypadek lub incydent morski
wydarzy! si¢ na polskich morskich wodach wewnetrznych lub morzu terytorial-
nym, oraz promy pasazerskie typu ro-ro lub szybkie statki pasazerskie - jezeli
wypadek lub incydent morski wydarzyt sie poza morskimi wodami wewnetrz-
nymi lub morzem terytorialnym panstwa czlonkowskiego Unii Europejskiej,
w przypadku gdy ostatnim portem zawiniecia byt port w Polsce. Komisja bada
réwniez wypadki, w odniesieniu do ktérych Polska jest panistwem istotnie za-
interesowanym™.

%6 Kodeks badania wypadkéw (CIC) oraz polska ustawa z 2012 r. okreslajg ,,panistwo istotnie
zainteresowane” jako panstwo: 1) ktdre jest panstwem bandery statku uczestniczacego w wypadku
lub incydencie morskim lub 2) ktore jest pafistwem nadbrzeznym, na ktérego wodach doszto do
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Polska Komisja nie jest obowigzana do badania wypadkéw i incydentow
morskich, w ktérych uczestniczyly wylacznie: jednostki ptywajace Marynarki
Wojennej, Strazy Granicznej lub Policji oraz statki bez napedu mechanicznego
lub statki drewniane o prostej konstrukeji. Podobnie, Komisja nie bada wypad-
kow (o ile nie jest to bardzo powazny wypadek) z udzialem statkéw wykonuja-
cych wylacznie specjalng stuzbe panstwowa lub eksploatowanych przez panstwo
w celach niekomercyjnych, statkéw rybackich o dtugosci do 15 m*’, jachtow
rekreacyjnych oraz statkéw i obiektéw ptywajacych wchodzacych w skiad zes-
potéw holowniczych, innych niz statek holujacy’®. PKBWM nie prowadzi tez
dochodzen w sprawie wypadkow na stalych platformach wiertniczych, w ktérych
nie uczestniczyly statki morskie.

Jedna z najwazniejszych zasad regulujacych prowadzenie badania wypadku
morskiego przez Komisje¢ jest ta, ktéora mowi o tym, ze Komisja nie rozstrzyga
o winie lub odpowiedzialnosci (art. 16 ustawy o PKBWM). Wynika to takze
z Kodeksu badania wypadkéw (CIC) i Dyrektywy 2009/18. Pierwszy artykul
dyrektywy wyraznie stanowi, ze ,Dochodzenia prowadzone na mocy niniejszej
dyrektywy nie zmierzaja do ustalenia odpowiedzialnodci ani do przypisania
winy”’. Panistwa czlonkowskie zapewniajg jednak, aby organ dochodzeniowy
nie powstrzymywal sie od pelnego relacjonowania przyczyn wypadku lub incy-
dentu morskiego ze wzgledu na ewentualng mozliwos¢ okreslenia odpowiedzial-
nosci lub przypisania winy na podstawie jego ustalen™’.

wypadku lub incydentu morskiego, lub 3) ktérego srodowisko naturalne doznato szkody w znacz-
nych rozmiarach w wyniku wypadku, lub 4) ktére, w odniesieniu do sztucznych wysp, konstrukeji
i urzgdzen, nad ktérymi panstwo to sprawuje jurysdykeje, doznato w wyniku wypadku lub incy-
dentu morskiego szkody lub bylo zagrozone niebezpieczenstwem wyrzadzenia szkody, lub 5) kto-
rego obywatele w wyniku wypadku morskiego poniesli $mier¢ lub ciezki uszczerbek na zdrowiu,
lub 6) dysponujace waznymi informacjami, ktére Komisja uznala za uzyteczne w badaniu przy-
czyn wypadku lub incydentu morskiego, lub 7) ktére z innych powodéw ma interes w badaniu
wypadku lub incydentu, uznany za istotny przez samg Komisje.

*” Wylaczenie spod badania malych statkéw rybackich wynika zaréwno z ustawy o PKBWM
(art. 15 ust. 2 pkt 2 lit. b), jak i Dyrektywy 2009/18/WE (art. 2 ust. 2 lit. d). W ostatniej czesci
artykulu przedstawiono propozycje Komisji Europejskiej dotyczace zmian w dyrektywie i objecie
tego rodzaju statku badaniem prowadzonym przez organ uprawniony do badania wypadkéw
morskich.

8 Badanie wypadkéw statkéw i obiektéw ptywajacych wchodzacych w sktad zespotu holow-
niczego, innych niz statek holujacy (holownik), wpisane zostato do ustawy o PKRBWM w 2015 r. na
wniosek Komisji.

% Miedzy innymi z tego powodu takich postepowan nie moga prowadzi¢ funkcjonujace
w Polsce od ponad 90 lat izby morskie.

3% Tak stanowi art. 1 ust. 2 Dyrektywy 2009/18. W nowej wersji dyrektywy bedzie on brzmiat
nastepujaco: ,,2. Poniewaz celem dochodzen w sprawie bezpieczenstwa na morzu (zwanych dalej
»dochodzeniami w sprawie bezpieczenistwa”) prowadzonych na podstawie niniejszej dyrektywy
nie jest okre$lenie odpowiedzialnoéci ani przypisywanie winy, na podstawie ustalen z tych do-
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Ponadto, dochodzenia w sprawie bezpieczenstwa (badania wypadkéw mor-
skich) sa niezalezne od dochodzen karnych lub innych réwnolegle prowa-
dzonych postepowan prowadzonych w celu ustalenia odpowiedzialnosci lub
przypisania winy i nie moga by¢ w nieuzasadniony sposéb uniemozliwiane,
zawieszane lub opdzniane z powodu prowadzenia takich dochodzen. Wynika
to wprost z postanowienia art. 4 Dyrektywy 2009/18°" i art. 16 ust. 4 ustawy
o PKBWM.

Celem badania wypadku lub incydentu morskiego (do ktérego instrumenty
miedzynarodowe odnoszg si¢ jako do ,,dochodzenia w sprawie bezpieczenstwa
morskiego”) jest ustalenie okoliczno$ci i przyczyn jego wystapienia w celu za-
pobiegania wypadkom i incydentom morskim w przyszlosci oraz poprawy stanu
bezpieczenstwa morskiego. Zgodnie z ustawg z 2012 r. dochodzenie (badanie)
prowadzone przez polska Komisje¢ obejmuje gromadzenie i analize dowodow
oraz okre$lenie czynnikow, ktére mialy wplyw na zaistnienie wypadku lub in-
cydentu morskiego. W rzeczywistosci dochodzenie w sprawie wypadku jest
procesem skladajacym si¢ z kilku etapow, takich jak: wstepna reakcja na zglo-
szenie o wypadku, zarzadzanie miejscem zdarzenia, spotkanie poczatkowe
(gtéwnie w przypadkach, gdy dochodzenie obejmuje wiecej niz jedno panstwo),
zbieranie dowoddw, inspekcja miejsca wypadku, gromadzenie lub rejestrowanie
dowodoéw rzeczowych, informacje od $wiadkow, przeglad dokumentéw, proce-
dur i zapisow (rejestréw), przeprowadzanie specjalistycznych badan (w razie
potrzeby), rekonstrukcja i analiza, rekonstrukcja zdarzen prowadzacych do wy-
padku i okreslenie zwigzkéw zachodzacych pomiedzy nimi oraz analiza bezpie-
czenstwa.

Czynnosci w ramach postepowania dochodzeniowego (czynnosci badawcze)
prowadzi zesp6l powolany przez Przewodniczacego Komisji, skladajacy sie

chodzen nie mozna przypisywa¢ winy ani okresla¢ odpowiedzialnoéci. Pafistwa czlonkowskie
zapewniaja, aby organom ds. dochodzenn w sprawie bezpieczenstwa na morzu (zwanym dalej
»organami ds. dochodzenn w sprawie bezpieczenstwa”) nie uniemozliwiano ani nie utrudniano
pelnego zglaszania przyczyn wypadku lub incydentu morskiego.” —

str. 9 (dostep: 20.11.2024).”.

3! Postanowienie art. 4 ust. 1 lit. a Dyrektywy dotyczace prowadzenia dochodzen w sprawach
bezpieczenistwa niezaleznie od dochodzen w sprawach karnych lub innych prowadzonych réwno-
legle w celu ustalenia odpowiedzialnoéci lub przypisania winy zostalo zmienione i w ,,nowej”
dyrektywie wymagane bedzie aby takie postgpowania ,,byly niezalezne od postepowan przygoto-
wawczych w sprawach karnych lub prowadzonych réwnolegle innych dochodzen, ktére to po-
stepowania lub dochodzenia sg prowadzone w celu ustalenia odpowiedzialnosci lub przypisania
winy oraz aby organy ds. dochodzen w sprawie bezpieczenstwa mogly sklada¢ sprawozdania
z wynikéw dochodzenia w sprawie bezpieczenstwa w sposéb wolny od polecen lub ingerencji
ze strony jakichkolwiek oséb, organizacji lub stron, na ktére wynik tych dochodzen w sprawie
bezpieczenistwa moze mie¢ wplyw” (cyt. za dokumentem z

str. 13 (dostep: 20.11.2024)).


https://data.consilium.europa.eu/doc/document/PE-90-2024-INIT/PL/pdf
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/PE-90-2024-INIT/PL/pdf
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/PE-90-2024-INIT/PL/pdf
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/PE-90-2024-INIT/PL/pdf
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z czlonkéw Komisji oraz, w miare potrzeb, ekspertéw bioracych udzial w pra-
cach Komisji. Zespo6t prowadzacy czynnosci badawcze sktada si¢ z co najmniej
dwoch oséb, w tym co najmniej jednego cztonka Komisji.

Zgodnie z ustawag 0 PKBWM po otrzymaniu zawiadomienia o wypadku lub
incydencie morskim Komisja ustala, czy doszlto do wypadku lub incydentu
morskiego i niezwlocznie przystepuje do badania, nie pdzniej jednak niz w ter-
minie 2 miesigcy od dnia wypadku lub incydentu morskiego. Jednakze praktyka
operacyjng Komisji jest wystanie zespotu badawczego na miejsce wypadku tak
wczesnie, jak to jest mozliwe, poniewaz im krétszy czas uptywa od wypadku,
tym wiecej i bardziej wiarygodnych informacji mozna uzyska¢ od swiadkow
i ograniczy¢ utrate dowodow, ktére podlegaja tatwemu zniszczeniu.

Wypadki i incydenty morskie moga mie¢ wiele przyczyn, a lezace u ich
podloza kwestie dotyczace bezpieczenstwa czesto znajduja si¢ z dala od miejsca
wypadku. Wtasciwa identyfikacja takich kwestii wymaga podjetego w pore i me-
todycznego badania, wykraczajacego daleko poza bezposrednie dowody, w po-
szukiwaniu czynnikoéw mogacych powodowa¢ wypadki w przyszlosci. Badania
wypadkow morskich powinny by¢ zatem postrzegane jako sposob identyfikacji
nie tylko zdarzen prowadzacych do wypadkdéw (accident events), ale takze uchy-
bien w zakresie bezpieczenstwa (safety deficiencies) w calosciowym zarzagdzaniu
eksploatacja statku, od strategii armatora po jej wdrozenie, a takze w regulacjach,
przegladach i inspekcjach. Z tego powodu badania wypadkéw (dochodzenia
w sprawie bezpieczenstwa) powinny mie¢ wystarczajaco szeroki zakres, aby
spetni¢ te nadrzedne kryteria.

Zakres kazdego badania wypadku morskiego mozna podzieli¢ na pie¢ ob-
szarow: ludzie, srodowisko, sprzet, procesy i procedury, a takze organizacja
i wplywy zewnetrzne.

W celu pozyskiwania informacji od $wiadkéw oraz gromadzenia i rejestro-
wania dowodoéw rzeczowych czlonkowie Komisji na mocy ustawy z 2012 r.
otrzymali szerokie uprawnienia’”. Wéréd gléwnych uprawnien mozna wymie-
ni¢: dostep do miejsca wypadku lub incydentu morskiego; dostep do statku,
wraku, wyposazenia, tadunku i ich szczatkéw; udzial w poszukiwaniu lub usu-
waniu wraku, szczatkow i elementéw statku lub substancji wymagajacych eks-
pertyzy, badania lub analizy; wystgpowanie o wykonanie ekspertyz, badan lub
analiz niezbednych do prowadzenia badania wypadku oraz dostepu do ich wy-
nikéw; dostep do dokumentéw, w tym ich kopiowanie i uzywanie, dostep do

32 Jezeli chodzi o pozyskiwanie informacji od $wiadkéw, to nalezy zauwazy¢, ze w 2019 r.
w ustawie o PKBWM wprowadzono przepis nakladajacy na Komisje obowigzek wykonywania
obowigzkéw wynikajacych z art. 13 ust. 1 i 2 rozporzadzenia Parlamentu i Rady (UE) 2016/679
z kwietnia 2016 r. w sprawie ochrony oséb fizycznych zwiazku z przetwarzaniem danych osobo-
wych i w sprawie przeplywu takich danych. Od tego czasu Komisja ma obowigzek podawania
osobom, ktérych dane zamierza zbiera¢, informacji wymaganych w tym przepisie.
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informacji i danych, w tym danych z rejestratoréw VDR lub S-VDR dotyczacych
statku, rejsu, fadunku, zalogi i pasazeréw; dostep do wynikéw badan ciat ofiar
wypadku morskiego; zadanie przeprowadzenia badan czlonkéw zalogi lub in-
nych o0séb uczestniczacych w eksploatacji statku, ktére moga mie¢ istotne zna-
czenie dla badania wypadku, w szczeg6lno$ci pobrania odciskéw palcow, probek
pisma, fotografowanie osoby lub nagrywanie jej gltosu oraz dostep do wynikow
takiego badania; wystuchanie 0s6b’”; dostep do informacji i dokumentacji do-
tyczacych inspekeji statku bedacych w dyspozycji armatora, panstwa bandery,
instytucji klasyfikacyjnej; zapoznanie si¢ z wynikami ekspertyz, badan lub analiz
dotyczacych wypadku lub incydentu morskiego, bedacych w posiadaniu Policji,
prokuratury, Strazy Granicznej, izby morskiej lub sadu.

PKBWM w prowadzonych przez siebie badaniach opiera sie, tak jak wiek-
szo$¢ organdéw badajacych wypadki morskie, na Kodeksie badania wypadkow
(CIC) i podczas rekonstrukgji zdarzen i ich analizy korzysta z ponizszego sche-
matu ilustrujgcego przykladowa sekwencje zdarzen prowadzacych do wypadku
morskiego™”.

W 7w w sz W sz
Pekniecie Wyciek Odciecie Zapasowy Black out
przewodu w paliwa na . doptywu generator (przerwa w
generatorze rozgrzany Pozar paliwa Diesla nie zasilaniu)

Diesla silnik startuje

Obluzowane - Brak

potaczenie

konserwacji

-
-

Brak
konserwacji

ZW | = | ZDARZENIE PROWADZACE DO WYPADKU
W [ =| WYPADEK

SZ | = SKUTEK ZDARZENIA

CS | =| CZYNNIK SPRZYJAJACY

UB | = | UCHYBIENIE DOT. BEZPIECZENSTWA

Brak systemu
planowanych
konserwacji

3 Ustawodawca zdecydowal, ze Komisja nie bedzie przestuchiwala swiadkéw (chociaz tak
literalnie brzmi postanowienie art. 8 ust. 4 lit. g Dyrektywy 2009/18) i tym samym nie bedzie
mogla korzysta¢ z uprawnien zawartych w przepisach Kodeksu postepowania karnego (przepisach
o przestuchiwaniu $wiadkéw), a jedynie wystuchiwala osoby, ktorych wyjasnienia moga pomoc
w ustaleniu przyczyn i okolicznoséci wypadku.

3% Schemat opracowany jest na podstawie przyjetej 4 grudnia 2013 r. przez Komitet Bezpie-
czenistwa Morskiego IMO Rezolucji A.1075(28) zatytulowanej Wytyczne majgce na celu wsparcie
0s6b prowadzgcych badanie wypadkéw morskich we wdrazaniu Kodeksu badania wypadkéw.
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W razie zajécia wypadku lub incydentu morskiego cztonkowie Komisji i eks-
perci zaangazowani w jej prace maja prawo do wykonywania swoich uprawnien
w pierwszej kolejnoséci. Oznacza to, ze nikt nie moze przeszkadza¢ czlonkom
Komisji w wykonywaniu ich obowigzkéw na miejscu wypadku®. W celu prze-
prowadzenia badania wypadku lub incydentu morskiego czlonkowie Komisji
oraz eksperci uczestniczacy w pracach Komisji majg prawo wstepu do wszyst-
kich polskich portéw i dostep do infrastruktury portowe;.

Badajac wypadek czlonkowie polskiej Komisji maja obowigzek przestrzega-
nia odpowiednich postanowien zawartych w wytycznych IMO dotyczacych
sprawiedliwego traktowania marynarzy w razie wypadku morskiego’. Ten obo-
wigzek nie wynika z ustawy z 2012 r., a zostal zawarty w regulaminie dziatania
PKBWM.

Ponadto, w trakcie dochodzenia w sprawie wypadku lub incydentu morskie-
go czlonkowie Komisji prowadza badanie w taki sposéb, aby nie powodowato
ono nieuzasadnionego opdznienia statku w porcie. W wyjatkowych przypad-
kach, w celu umozliwienia dokonczenia prowadzonego badania, Komisja moze,
wydajac decyzje podlegajaca natychmiastowemu wykonaniu, zatrzymac statek
w porcie na czas niezbedny do zakonczenia badania, nie diuzej jednak niz na
24 godziny.

W celu ustalenia, w jaki sposéb doszto do wypadku lub incydentu, czasami
konieczne moze by¢ przeprowadzenie specjalistycznych badan. Moga to by¢ np.
specjalistyczne badania metalurgiczne uszkodzonych cze¢sci maszyn lub lin okre-
towych, analiza zywnosci lub paliwa, obliczenia i rekonstrukeja cech statecznos-
ciowych statku, specjalistyczna analiza warunkéw pogodowych na morzu w cza-
sie i miejscu wypadku, a takze wykorzystanie symulatoréw do rekonstrukeji
i analizy sekwencji zdarzen. Chociaz nie jest to wymagane przepisami ustawy,
PKBWM wspélpracuje z takimi podmiotami jak: Polski Rejestr Statkow w Gdan-
sku, Instytut Ekspertyz Sadowych w Krakowie, Centralne Laboratorium Krymi-
nalistyczne Policji w Warszawie, Szkola Gtéwna Stuzby Pozarniczej z Warszawy,
Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej - Panstwowy Instytut Badawczy
(IMGW) w Gdyni oraz wyzsze uczelnie morskie z Gdyni (Uniwersytet Morski)
i Szczecina (Politechnika Morska).

** Przewodniczacy Komisji (autor niniejszego artykulu) podpisal w dniu 27 pazdziernika
2014 r. porozumienie o wzajemnej wspolpracy z Prokuratorem Generalnym RP, zgodnie z ktérym
PKBWM oraz organy prowadzace postepowania karne, takie jak prokurator, Policja, Agencja
Bezpieczeristwa Wewnetrznego, Zandarmeria Wojskowa i Straz Graniczna, dziatajg rownolegle
i niezaleznie, z wzajemnym poszanowaniem kompetencji i nie utrudniajac osiagania celéw okres-
lonych przepisami prawa.

¢ Rezolucja LEG.3(91) przyjeta 27 kwietnia 2006 r. Wytyczne w sprawie sprawiedliwego
traktowania marynarzy w przypadku badania wypadku morskiego.
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3. RAPORTY I ZALECENIA

Ustawa o PKBWM naklada na Komisj¢ obowiazek sporzadzania i oglaszania
trzech rodzajow raportéw’’ z badania wypadkéw lub incydentéw morskich:
koncowego, okresowego lub uproszczonego.

Raport konicowy jest najszerszym ,sprawozdaniem” z zakonczonego badania
i powinien zawiera¢ m.in: zestawienie podstawowych faktéw dotyczacych wy-
padku lub incydentu morskiego, w tym informacje o rannych, ofiarach $mier-
telnych lub zanieczyszczeniu $rodowiska; okredlenie panstwa bandery statku,
jego wiasciciela, armatora i instytucji klasyfikacyjnej; informacje dotyczace stat-
kow uczestniczacych w wypadku lub incydencie morskim, ich wielkoéci i mocy,
a takze informacje o cztonkach zalogi, w szczegdlnosci o zakresie ich obowigz-
kow i okresie zaokretowania; opis okolicznosci wypadku lub incydentu mor-
skiego; analize i uwagi dotyczace czynnikdw, ktére przyczynily si¢ do wypadku
lub incydentu morskiego, w tym czynnikéw mechanicznych, ludzkich lub orga-
nizacyjnych; opis wynikéw dochodzenia, w tym identyfikacje kwestii bezpie-
czenstwa i wnioskow wynikajacych z badania, a takze zalecenia dotyczace bez-
pieczenstwa’® — w stosownych przypadkach.

Raport uproszczony zawiera podobne elementy, jak raport konicowy, ale nie
ma w nim zalecen.

Komisja publikuje na swojej stronie internetowej raporty konicowe w terminie
12 miesiecy’” od dnia wypadku lub incydentu morskiego. Jezeli ze wzgledu na
szczegblna zawito§¢ prowadzonego badania sporzadzenie i ogloszenie raportu
koncowego w tym terminie nie jest mozliwe, Komisja sporzadza i ogtasza w tym
terminie raport tymczasowy. Tego rodzaju raport powinien zawiera¢ informacje
zawarte w powiadomieniu o wypadku, ustalone juz okolicznosci jego wysta-
pienia oraz przewidywany czas sporzadzenia i ogloszenia raportu koncowego.
Przewodniczacy Komisji ma ustawowy obowigzek niezwlocznego informowania
ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej o sporzadzeniu wszystkich
raportow"".

7 W polskiej wersja jezykowej dyrektywy 2009/18 uzyto mato adekwatnego okreslenia ,,spra-
wozdanie dotyczace wypadku”.

3% Wiecej na temat zalecenn wydawanych przez Komisje zob. D. Pyé Wplyw zalecest Paristwo-
wej Komisji Badania Wypadkéw Morskich na stan bezpieczeristwa morskiego, GSP 2017, t. 38.

% Termin 12 miesiecy wynika z Dyrektywy 2009/18 i polskiej ustawy z 2012 r., ale nie jest
okreslony w Kodeksie badania wypadkéw (CIC).

0 podobny obowiazek natozony jest na Przewodniczacego Komisji w stosunku do Komisji
Europejskiej a takze IMO, ale w tym ostatnim przypadku chodzi tylko o raporty z bardzo powaznych
wypadkéw. Nowym, istniejacym od 2017 r. obowiazkiem Przewodniczacego jest przekazywanie
raportow z wypadkow, ktore dotyczyly zdarzen zwigzanych z dzialalnoscia polegajaca na poszuki-
waniu, rozpoznawaniu lub wydobywaniu weglowodoréw ze ziéz w granicach polskich obszaréw
morskich. Tego typu raport Przewodniczacy przekazuje Prezesowi Wyzszego Urzedu Gérniczego.
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Jedna z istotniejszych kwestii dotyczacych raportéw porusza przepis ustawy
o PKBWM stanowiacy, ze raport sporzadzony przez Komisje nie stanowi do-
wodu w postepowaniu karnym ani w innym postegpowaniu majacym na celu
ustalenie odpowiedzialno$ci lub przypisanie winy za wypadek lub incydent
morski, opisany w raporcie. Ani Kodeks badania wypadkéw (CIC) ani Dyrek-
tywa 2009/18 nie wprowadzajg takich ograniczen. Oba akty odnoszg si¢ jednak
szerzej do zagadnienia poufnosci materialéw zebranych podczas prowadzenia
badania wypadkéw morskich i zastrzegaja mozliwo$¢ ich ujawnienia tylko
w §cisle okres§lonych przypadkach.

Na podstawie informacji uzyskanych podczas badania wypadku lub incydentu
morskiego Komisja opracowuje zalecenia dotyczace bezpieczenstwa. Zalecenia
stanowig propozycje dzialan skierowanych do podmiotéw, ktére moga przyczynié
sie do zapobiegania wypadkom lub incydentom morskim, w tym armatoréw
statkow, uznanych organizacji, organéw administracji morskiej, Strazy Granicz-
nej, Policji, stuzb ustawowo powotanych do niesienia pomocy oraz innych pod-
miotéw uznanych przez Komisje za wlasciwe. Komisja moze opracowac zalecenia
na podstawie analizy danych zbiorczych albo na podstawie ogdlnych wynikéw
przeprowadzonych badan wypadkéw lub incydentéw morskich. Zalecenia nie
moga ustala¢ odpowiedzialnosci lub winy oséb bioragcych udziat w wypadku.

W przypadku, gdy w trakcie dochodzenia okaze sig, ze istnieja takie uchybie-
nia w zakresie bezpieczenstwa (safety deficiencies), ktére stanowig powazne po-
tencjalne zagrozenie dla zycia ludzi, dla statkéw lub $rodowiska, Komisja, aby
zapobiec ryzyku zaistnienia kolejnych wypadkéw lub incydentéw morskich, kie-
ruje do podmiotow, ktérych dziatanie moze przyczynic si¢ do zapobiegania wy-
padkom lub incydentom morskim, w tym armatoréw statkdw, organdéw admini-
stracji morskiej, stuzb ratowniczych oraz innych podmiotéw uznanych przez
Komisje za wlasciwe, ostrzezenie o mozliwym niebezpieczenstwie, ktére nazwane
jest ustawowo ,wczesnym alertem” (early alert). Chodzi o to, aby nie opdznia¢
dziatan majacych na celu zapobiegnieciu zagrozeniom bezpieczenistwa do czasu
zakonczenia badania przez Komisje. W okresie dziesigciu lat dziatalno$ci Komisji
wczesny alert Komisja wystosowatla tylko dwukrotnie, w 2013 i 2018 r.

Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa, skierowane do konkretnych podmiotéw
(0s6b, organéw, organizacji), powinny zosta¢ zrealizowane w rozsagdnym okresie
po ogloszeniu raportu koncowego. Polskie prawo naklada na te podmioty obo-
wigzek powiadomienia Przewodniczacego Komisji o uwzglednieniu (wykona-
niu) zalecen lub o przyczynach ich nieuwzglednienia w terminie do 6 miesigcy
od dnia doreczenia raportu®’. Dobra praktyka jest wzmocnienie pozytywnych

*!' Niewykonanie tego obowiazku skutkuje karg administracyjng w postaci kary pienieznej do
wysokoéci nieprzekraczajacej dwudziestokrotnego przecietnego miesigcznego wynagrodzenia
w gospodarce narodowej za rok poprzedzajacy, oglaszanego przez Prezesa Gléwnego Urzedu
Statystycznego.
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dzialan w zakresie bezpieczenstwa, podjetych w odpowiedzi na zalecenia, przez
ich upublicznienie. W pierwszych latach dziatalnosci PKBWM Komisja publi-
kowala wydane przez siebie zalecenia, wraz z informacjami o podjetych dziala-
niach, przekazanymi przez adresatéw zalecen, na stronie internetowej Komisji.
Od kilku lat praktyka ta zostala zaniechana. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa
mozna znalez¢ jedynie na stronach poszczegélnych raportéow koncowych, ktore
ogtasza PKBWM na swojej stronie internetowe;.

4. OBOWIAZKI STRON TRZECICH

Polskie prawo nie naklada powszechnego obowigzku informowania Komisji
o wypadku morskim. Ustawa o PKBWM naklada na osobe, ktora zauwazyta
porzucony statek, wrak, szczatki statku lub zanieczyszczenie $rodowiska mor-
skiego albo byla $wiadkiem wypadku lub incydentu morskiego, obowigzek nie-
zwlocznego powiadomienia o tym najblizszego terenowego organu administracji
morskiej (dyrektora urzedu morskiego) lub Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ra-
townictwa (Stuzby SAR), lub Marynarki Wojennej, Strazy Granicznej, Policji,
lub Panstwowej Strazy Pozarnej, lub innych stuzb ustawowo powotanych do
niesienia pomocy. Natomiast podmioty, ktére otrzymaty takie powiadomienie,
s3 obowigzane do niezwlocznego poinformowania o wypadku lub incydencie
morskim Komisji.

Obowigzek informowania Komisji o wypadku morskim maja natomiast ar-
matorzy i kapitanowie statkdw morskich, a takze podmioty zarzadzajace portem
i uzytkownicy infrastruktury portowej, ktérych dotyczy wypadek, w wyniku
ktérego doszlo do $mierci lub cigzkiego uszczerbku na zdrowiu czlowieka lub
obiekty infrastruktury zostaly uszkodzone lub spowodowaty szkode. Poza obo-
wigzkiem bezpos$redniego poinformowania Komisji o wypadku morskim, musza
oni zabezpieczy¢ $lady i dowody dotyczace tego wypadku.

Jednym z wazniejszych obowigzkéw ustawowych, ktdry jest bardzo pomocny
w wypelnianiu obowiazkéw przez cztonkéw Komisji, jest ten, ktory stanowi, ze
organy administracji publicznej, w tym terenowe organy administracji morskiej,
Stuzba SAR, Marynarka Wojenna, Straz Graniczna, Policja i Panstwowa Straz
Pozarna s3 obowigzane do udzielania niezbednej pomocy Komisji w wykonywa-
niu czynnosci zwigzanych z badaniem wypadku lub incydentu morskiego.

Ustawa z 2012 r. naklada na osobe dysponujacg srodkami facznosci moga-
cymi pomdc w przekazaniu wiadomosci o wypadku lub incydencie morskim
oraz $rodkami rejestracji obrazu lub dzwigku albo materialami lub informacjami
mogacymi pomdc w ustaleniu okolicznosci i przyczyn wypadku lub incydentu
morskiego, obowigzek ich niezwlocznego przekazania na zgdanie Komisji. Pod-
obnie, osoba ktoéra dysponuje informacjami zwigzanymi z wypadkiem lub incy-
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dentem morskim pochodzacymi z map, dziennikéw, zapiséw elektronicznych
i magnetycznych oraz tasm wideo, w tym informacjami z rejestratoréow VDR lub
S-VDR i innych urzadzen elektronicznych, odnoszacych sie¢ do okresu przed,
w trakcie i po zaj$ciu badanego wypadku lub incydentu morskiego, jest obowia-
zana do ich zachowania, zapobiezenia nadpisaniu lub innym zmianom tych
informacji. Osoba dysponujaca innymi urzadzeniami, ktére moglyby zosta¢ za-
sadnie uznane za majace zwigzek z badaniem wypadku lub incydentu morskie-
go, jest obowigzana do zapobiezenia ingerencji w te urzadzenia. Obowigzek ten
trwa do czasu poinformowania tej osoby przez Komisjg, Ze nie sg one niezbedne
do prowadzenia dochodzenia, nie dluzej jednak niz przez 3 miesigce od dnia
zaistnienia wypadku lub incydentu morskiego.

Ustawa o PKBWM przewiduje kary dla kazdego, kto bedac swiadkiem wy-
padku lub incydentu morskiego nie powiadomil jednego z podmiotéw, ktore
ustawowo powinny by¢ powiadomione o wypadku; dla tego kto uniemozliwia
cztonkom Komisji lub jej ekspertom korzystania z przystugujacych im upraw-
nien, a takze dla tego, kto nie udostgpnia Komisji, na jej zadanie, $rodkow,
materialéw lub informacji mogacych pomoéc w ustaleniu okolicznosci i przyczyn
wypadku lub incydentu morskiego. Osoby takie podlegaja karze pieni¢znej
do wysokosci nieprzekraczajacej dwudziestokrotnego przecigtnego miesiecz-
nego wynagrodzenia w gospodarce narodowej za rok poprzedzajacy, oglasza-
nego przez Prezesa Glownego Urzedu Statystycznego. Kary pieniezne wymie-
rza, w drodze decyzji, minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej, a z
wnioskiem o ukaranie (nalozenie kary pieni¢znej) wystepuje Przewodniczacy
Komisji**.

5. WSPOLPRACA KOMIS]I
7Z PANSTWAMI ISTOTNIE ZAINTERESOWANYMI

Kodeks badania wypadkéw (CIC) oraz Dyrektywa 2009/18 wymagaja, aby
wszystkie panstwa istotnie zainteresowane wspolpracowaly z panstwem (lub
panstwami) prowadzacym dochodzenie w sprawie bezpieczenstwa morskiego
w praktycznie mozliwie najwigkszym zakresie. Panstwo prowadzace dochodze-
nie w sprawie bezpieczenstwa morskiego powinno zapewni¢ udzial w dochodze-
niu (badaniu wypadku) istotnie zainteresowanym panstwom w zakresie, w jakim
jest to wykonalne™.

*2 Test to nowy przepis, wprowadzony w 2023 r. zmiana w Regulaminie dziatania PKBWM.

* Odniesienie do ,,praktycznie mozliwego zakresu” lub ,zakresu wykonalnego” moze ozna-
czaé na przyklad, ze wspotpraca lub uczestnictwo w badaniu przez obce paistwo sa ograniczone,
poniewaz przepisy krajowe uniemozliwiaja pelng wspdtprace lub uczestnictwo.
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Ustawa o PKBWM ustanawia zasade, ze Komisja prowadzi dochodzenie
w sprawie wypadku lub incydentu morskiego samodzielnie. Dopuszcza jednak
mozliwos$¢ przekazania prowadzenia dochodzenia innemu panstwu istotnie za-
interesowanemu wypadkiem lub incydentem morskim, dopuszczenia do udziatu
w dochodzeniu w sprawie wypadku lub incydentu morskiego innego panstwa
istotnie zainteresowanego wypadkiem lub incydentem morskim oraz wlaczenia
sie Komisji do dochodzenia w sprawie wypadku lub incydentu morskiego pro-
wadzonego przez inne niz Polska panstwo istotnie zainteresowane.

Gdy wypadek morski ma miejsce na pelnym morzu lub w wylacznej strefie
ekonomicznej, Kodeks badania wypadkéw (CIC) wymaga, aby panstwo bandery
statku lub statkéw uczestniczacych w wypadku powiadomito inne istotnie za-
interesowane panstwa tak szybko, jak jest to praktycznie mozliwe. Jezeli wypa-
dek morski ma miejsce na terytorium, w tym na morzu terytorialnym, panstwa
nadbrzeznego, panstwo bandery i panstwo nadbrzezne powiadamiajg sie wza-
jemnie, a nastgpnie powiadamiajg inne istotnie zainteresowane panstwa tak
szybko, jak jest to praktycznie mozliwe. Takich przepiséw brakuje w polskiej
ustawie o PKBWM. Ustawa naklada jedynie na Przewodniczacego Komisji obo-
wigzek informowania Komisji Europejskiej o kazdym wypadku i incydencie
morskim oraz o umorzeniu dochodzenia (odstgpieniu od badania) w sprawie
wypadku innego niz bardzo powazny wypadek, przez przekazanie informacji na
formularzu udostepnionym w bazie danych EMCIP (Europejska Platforma In-
formacyjna w sprawie Wypadkow Morskich). Przepis ten jest zgodny z wymo-
giem przewidzianym w Dyrektywie 2009/18.

Niemniej jednak Komisja postepuje zgodnie z postanowieniami zawartymi
w Kodeksie badania wypadkow (CIC) i powiadamia zaréwno panstwa czlon-
kowskie UE - za pomoca portalu EMCIP, jak i panstwa trzecie — przy uzyciu
typowego formatu powiadomienia przewidzianego przez Kodeks CIC.

Ze statystyk podawanych przez Komisj¢ na swojej stronie internetowej wy-
nika, ze liczba powiadomien o zaistniatych wypadkach jest r6zna w poszczegol-
nych latach. Przykladowo w 2014 r. Komisja 16-krotnie notyfikowala wypadki
do innych panstw, ktore uznala za istotnie zainteresowane. Organami badaja-
cymi wypadki, do ktérych Komisja si¢ zwrécita byly: BSU (Niemcy), DMAIB
(Dania), DMS MAID (Cypr), MAIB (Anglia) oraz MSIU (Malta). W 2016 r.
Komisja az w 44 przypadkach notyfikowala zaistnienie wypadkéw innym pan-
stwom unijnym za pomocg platformy EMCIP i dwukrotnie notyfikowata o wy-
padkach panstwa istotnie zainteresowane spoza Unii Europejskiej (Szwajcarie
i Federacje Rosyjska). Organami, ktére Komisja powiadamiata byty: BSU (Nie-
mcy), DMAIB (Dania), HBMCI (Grecja), MAIB (Anglia), MAIC (Cypr), SHK
(Szwecja), DSB (Holandia), a takze STSB (Szwajcaria), FATO (Rosja) oraz
USCG (USA).

W ostatnich latach PKBWM nie ujmuje w swoich dokumentach (analizach
rocznych) informacji na temat notyfikacji przesylanych przez Komisje. Nie
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oznacza to jednak, ze Komisja nie wywiazuje si¢ z ustawowego obowiazku po-
wiadamiania o wypadku panstw istotnie zainteresowanych zgodnie z postano-
wieniami Kodeksu badania wypadkéw (CIC).

W badaniu wypadku lub incydentu morskiego Komisja postuguje si¢ wspdl-
ng metodologia badan wypadkow i incydentéw morskich okreslona w rozporza-
dzeniu Komisji (UE) nr 1286/2011 z dnia 9 grudnia 2011 r.**, PKBWM moze,
w szczegdlnym przypadku, odstapi¢ od wspdlnej metodologii, jezeli w opinii
czlonkow Komisji, opartej na ich wiedzy zawodowej, mozna uzasadni¢ takie
odstepstwo oraz jezeli jest to potrzebne do osiggniecia celu badania. Odstgpienie
od przyjetej metodologii wymaga zgody Przewodniczacego Komisji.

Gléwna zasada dotyczaca wspotpracy PKBWM z organami wlasciwymi
w sprawie badania wypadkéw lub incydentéw morskich panstw trzecich (innych
niz panstwa czlonkowskie UE) w dochodzeniach w sprawie bezpieczenstwa
morskiego méwi, ze Komisja ma wspotpracowaé z nimi w maksymalnie mozli-
wym zakresie. Istotnie zainteresowane panstwa trzecie moga dotaczy¢ do bada-
nia wypadku prowadzonego przez Komisje, na dowolnym jego etapie, ale po
zawarciu porozumienia, ktérego postanowienia zapewniaja prowadzenie bada-
nia zgodnie z wymaganiami Kodeksu badania wypadkéw (CIC). Podobnie pol-
ska Komisja ma prawo dotaczy¢ do badania prowadzonego przez inne panstwo,
ale tylko woéwczas, gdy uda jej sie zawrze¢ z tym panstwem (wlasciwym jego
organem) porozumienie, ktérego postanowienia zapewniaja prowadzenie bada-
nia zgodnie z wymaganiami Kodeksu.

Sposéb wspotpracy PKBWM z innymi istotnie zainteresowanymi panstwami
UE zostal okreslony w Dyrektywie 2009/18. Panistwa cztonkowskie UE, w $cistej
wspotpracy z Komisja Europejska, ustanowily ramy stalej wspolpracy (PCF)*,
umozliwiajace ich odpowiednim organom dochodzeniowym (takim jak
PKBWM) wspdlprace miedzy sobg w zakresie niezbednym do osiggniecia celu
dyrektywy. Ustawa o PKBWM nalozyta na Komisje obowiazek udzialu w pracach
zespolu do spraw stalej wspolpracy, funkcjonujacego w Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA) w Lizbonie. Przedstawiciel Komisji, najczes-

ciej jej Przewodniczacy, bierze regularnie udzial w pracach tego zespotu™.

** Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 328 z 10.12.2011, str. 36. Wspélna metodologia
zostala zastapiona w nowej dyrektywie wytycznymi IMO dotyczacymi pomocy inspektorom we
wdrazaniu kodeksu dochodzen w sprawach wypadkéw wydanymi w 2013 r. (rezolucja IMO
A.1075(28)).

5 PCF jest skrétem od Permanent Cooperation Framework. Ramy wspélpracy reguluje Roz-
porzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 651/2011 z 5 lipca 2011 r. przyjmujace reguly stalej
wspOlpracy ustanowione przez panstwa czlonkowskie we wspolpracy z Komisja zgodnie z art. 10
dyrektywy 2009/18/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz. Urz. UE L 177 z 06.07.2011,
str. 18).

6 Autor niniejszego artykutu uczestniczyt jako przedstawiciel Polski w posiedzeniach PCF od
czasu powstania Komisji w 2013 r. do potowy 2017 r.
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6. EMCIP I GISIS

Zaréwno Dyrektywa 2009/18, jak i okélnik IMO MSC-MEPC.3/Circ.4 wy-
magaja, aby szczegoélowe dane dotyczace wypadkow morskich byly wprowadza-
ne odpowiednio do bazy danych EMCIP i modutu GISIS dotyczacego wypad-
koéw i incydentow morskich, wraz z ostateczng wersjg raportu z dochodzenia
w sprawie bezpieczenstwa morskiego.

Ustawa o PKBWM definiuje baze EMCIP jako elektroniczng baze danych
o nazwie Europejska Platforma Informacyjna w sprawie Wypadkéw Morskich
(EMCIP), w ktorej sa gromadzone i przechowywane informacje dotyczace wy-
padkow i incydentéw morskich. Komisja jest uprawniona do dostepu do infor-
macji zawartych w bazie EMCIP, a co wazniejsze sama regularnie dostarcza do
niej znaczng ilos¢ danych.

Przewodniczacy PKBWM powiadamia Komisje Europejska o kazdym wy-
padku lub incydencie morskim oraz o odstapieniu od badania wypadku mor-
skiego, od ktorego Komisja moze odstapi¢, przekazujac informacje na for-
mularzu zamieszczonym w bazie danych EMCIP*’. Przewodniczacy ma
réwniez obowiazek przekazywania KE kopii raportéw wydanych przez Komi-
sje. Informacje dotyczace wypadku lub incydentu morskiego bedacego przed-
miotem raportu, Komisja zamieszcza na formularzu udostepnionym w bazie
EMCIP.

Ustawa z 2012 r. naklada na Przewodniczacego Komisji obowiazek przesta-
nia Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) kopii raportu koncowego
z badania bardzo powaznego wypadku morskiego oraz wypadku morskiego
innego niz bardzo powazny lub incydentu morskiego, w ktérym zawarte sa
informacje mogace zapobiec lub zmniejszy¢ skutki wypadkéw lub incydentéw
morskich w przyszlosci. Wszystko to musi odbywac¢ si¢ za posrednictwem Glo-

*” W nowej, zmienionej dyrektywie 2009/18/WE, art. 17, ktéry traktuje o Europejskiej bazie
danych o wypadkach morskich zostal zmieniony. Jego tres¢ rozszerzono o nowy ust. 2a, ktory
brzmi nastepujaco: ,,Panistwa cztonkowskie zgltaszaja do EMCIP wszystkie wypadki i incydenty
morskie zgodnie z formatem przedstawionym w zalaczniku II, a w przypadku prowadzenia
dochodzenia w sprawie bezpieczenstwa przekazuja dane wynikajace z tego dochodzenia w sprawie
bezpieczenstwa zgodnie z systemem baz danych EMCIP. W przypadku statkéw rybackich o dtu-
go$ci nieprzekraczajacej 15 metréw wymagane jest zglaszanie jedynie bardzo powaznych wy-
padkéw morskich. W przypadku gdy nie bada si¢ bardzo powaznych wypadkéw morskich
z udziatem statkéw rybackich o dlugosci nieprzekraczajacej 15 metréw, uzasadnienie takiej
decyzji przekazuje si¢ do EMCIP.”. Natomiast ust. 3 tego artykulu otrzymal brzmienie: ,,Orga-
ny ds. dochodzen w sprawie bezpieczenstwa zglaszaja do EMCIP wszystkie bardzo powazne
wypadki morskie. Panstwa czlonkowskie moga wybraé¢ i wyznaczy¢ wlasciwy organ krajowy
lub wiasciwe organy krajowe do zglaszania wszystkich innych wypadkdéw i incydentéw morskich.
Jezeli Komisja wie o wypadku lub incydencie morskim, informuje o nim wladciwe organy
krajowe.”.
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balnego Zintegrowanego Systemu Informacji Zeglugowej (GISIS), stanowigcego
baze informacji w zakresie bezpieczenstwa, ochrony zeglugi i srodowiska mor-
skiego, prowadzona przez IMO™,

7. STATYSTYKI PKBWM

Ustawa z 2012 r. naklada na PKBWM liczne obowiazki dotyczace przygoto-
wania i oglaszania wynikéw badania wypadkéw (raporty) lub informowania
innych organéw o wynikach swojej pracy (np. ministra wlasciwego do spraw
gospodarki morskiej, Komisj¢ Europejska, IMO). Nie przewidziano jednak
w ustawie wprost obowigzku Komisji do analizy wynikéw swoich badan i poda-
wania ich do publicznej wiadomosci.

Tego rodzaju obowiagzek wprowadzil wydany w 2013 r. przez Ministra Trans-
portu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej Regulamin dzialania PKBWM. Re-
gulamin natozyl na Komisje obowigzek przygotowania rocznej analizy wypad-
koéw i incydentéw morskich, ktére miaty miejsce w ciagu roku kalendarzowego
i opublikowania jej na stronie internetowej Komisji do konca marca nastgpnego
roku. Analiza powinna zawiera¢ w szczegolnosci nastepujace elementy: liczbe
zawiadomien o wypadkach i incydentach morskich, liczbe podjetych badan,
liczbe badan zakonczonych w ciagu ostatniego roku, okreslenie liczby wypad-
kéw wedlug ich rodzaju, opis przyczyn wypadkéw i incydentéw morskich,
zestawienie i opis zalecen dotyczacych bezpieczenstwa wydanych przez Komisje,
zestawienie zalecen nieuwzglednionych i opis przyczyn ich nieuwzglednienia,
opis srodkéw podjetych przez podmioty, do ktérych skierowano zalecenia, licz-
be i tre§¢ wydanych ostrzezen o mozliwym niebezpieczenstwie (wczesnych aler-
tow), w tym powiadomien przesylanych do Komisji Europejskiej oraz opis
wspolpracy, jezeli taka miata miejsce, z panstwami istotnie zainteresowanymi
w sprawach wypadkow i incydentéw morskich.

W 2021 r. dokonano zmiany Regulaminu dzialania PKBWM i obowigzek
dokonywania przez Komisje corocznych analiz badanych wypadkéw morskich
usunieto z Regulaminu™.

*8 Wiecej na temat systemu GISIS zobacz C. buczywek, Globalny Zintegrowany System Infor-
macji Zeglugowej [w:] Leksykon prawa morskiego, 100 podstawowych pojeé, (red.) D. Py¢,
I. Zuzewicz-Wiewidrowska, wyd. C.H. Beck, 2020, s. 114-123.

49 'W 2017 r. minister whaéciwy do spraw gospodarki morskiej zmienil regulamin dzialania
Komisji i usungl z niego rozdzial VII zatytulowany ,Roczna analiza wypadkéw i incydentow
morskich”. Zdaniem autora niniejszego opracowania decyzja byla bledna, gtéwnie dlatego, ze
»zwolnita” Komisje od obowigzku podawania do publicznej wiadomosci i analizowania bardzo
istotnych w dziatalnosci organu badajacego wypadki kwestii, takich jak: opisywanie (wyjaénianie)
ustalonych w trakcie prowadzonych badan przyczyn wypadkéw i incydentéw morskich; dokony-
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Okres dzialania Komisji obejmuje jedenascie lat (2013-2024), z tego dziesig¢
pelnych lat kalendarzowych (2014-2023), w ktérych mozliwa jest analiza pel-
nych rocznych danych dotyczacych zglaszanych do Komisji i badanych przez
nig wypadkéw i incydentéw morskich. Ponizej przedstawiono wybrane dane
statystycznych za pierwsze trzy pelne lata (2014-2016) oraz trzy przedostatnie
lata (2020-2022) dziatalno$ci Komisji™’.

Za pierwsze trzy lata (2014-2016) dzialalnosci Komisji statystyki porownaw-
cze pokazuja, ze liczba wypadkow i incydentow, o ktorych Komisja zostata
powiadomiona wzrosta z 59 w 2014 r. do 90 w 2016 r. W latach 2020-2022 byto
ich odpowiednio od 109 do 168.

Liczba powiadomien o wypadkach i incydentach
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Nie oznacza to, ze rzeczywista liczba wypadkdéw w Polsce w ostatnich dzie-
sieciu latach wzrosta prawie trzykrotnie. To oznacza, ze wzrosta wiedza i §wia-
domos¢ réznych podmiotéw w zakresie obowigzku zgtaszania wypadkéw i incy-
dentéw morskich do Komisji.

wanie zestawien i opisywanie zalecent dotyczacych bezpieczenstwa wydanych przez Komisj¢; do-
konywanie zestawien zalecenn nieuwzglednionych i podawanie przyczyn ich nieuwzglednienia;
podawanie do wiadomosci $rodkéw podjetych przez podmioty, do ktérych skierowano zalecenia;
informowanie o liczbie i treci wydanych przez Komisje ostrzezen o mozliwym niebezpieczenstwie
(wczesnych alertéw), w tym powiadomien przestanych do Komisji Europejskiej; a takze podawa-
nie informacji o wspolpracy, jezeli taka miata miejsce, z panstwami istotnie zainteresowanymi
w sprawach wypadkéw i incydentéw morskich. Od czasu wprowadzonych zmian w Regulaminie
Komisja ogranicza si¢ w swoich rocznych analizach do podawania suchych faktéw dotyczacych:
liczby otrzymanych powiadomien o wypadkach, rodzajow wypadkéw, rodzaju uczestniczgcych
w nim statkow i ich bandery, liczby wypadkéw z ludZzmi, miejsca zdarzenia (morze, port) oraz
ogolnej przyczyny wypadku, jezeli Komisji udalo si¢ ja ustali¢ w trakcie badania.

* Dane prezentowane na wykresach sa dostepne s3 w dokumentach ,,Roczne Analizy WIM”
zawartych w zakladce ,,Analizy” na stronie internetowej Komisji ( ). Glow-
nym Zrédlem danych z lat 2014-2016 jest zatacznik do Rocznej Analizy 2016, str. 37 i nast.


https://pkbwm.gov.pl
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W pierwszym pelnym roku swojej dzialalnosci (2014) Komisja wszczela
badania 22 wypadkow i incydentéw morskich. Stanowilo to 37% wszystkich
zgloszonych zdarzen. W roku 2022 Komisja wszczela 68 badan, co stanowilo
40% wszystkich powiadomien o wypadkach w tym roku. Pelne statystyki z lat
2014-2022 pokazuja, ze Komisja podejmuje badania $rednio nieco ponad 40%
zgtaszanych do Komisji wypadkoéw i incydentéw morskich.

Dokfadne liczby podjetych przez Komisje¢ badan wypadkéw i incydentéow
morskich w analizowanych dwoch okresach przedstawione zostalty na wykresie
ponizej.

30 Liczba badanych wypadkéw i incydentéw
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Rodzaje wypadkdéw (zdarzen) badanych w latach 2014-2016 przedstawiono
na ponizszym wykresie.

Rodzaj wypadkow (2014-2016)
8

Bardzo powazny Powazny wypadek Wypadek Incydent Zdarzenie inne niz
wypadek wypadek w
rozumieniu art. 2
m 2014 m2015 m2016 ust. 1 pkt. 1 ustawy.

W latach 2020-2022 analizy roczne Komisji pokazuja nastepujacy rozktad
wypadkdw.
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Rodzaj wypadkow (2020-2022)
40 36 36
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Z powyzszych statystyk wynika, ze w ostatnich latach dzialania Komisja
przyjela inny niz na poczatku funkcjonowania sposéb kwalifikowania zgtoszo-
nych zdarzen. Komisja wielokrotnie czesciej kwalifikowala zdarzenie zawarte
w powiadomieniu jako zdarzenie nie bedace wypadkiem morskim.

Rozklad procentowy wypadkéw poszczegélnych rodzajow w latach 2014,
2016, 2020 i 2022 r. przedstawia si¢ tak, jak to wida¢ na ponizszych czterech
wykresach.
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Z pokazanych wyzej rozkladow wynika tez, ze duzo wiecej zdarzen w ostat-
nich latach Komisja kwalifikowala jako incydenty, a nie wypadki morskie.

W latach 2014-2016 prawie 40% zgloszonych wypadkéw miato miejsce
w portach. W okresie 2020-2022 wypadki te stanowity 35% wszystkich zgloszo-
nych do Komisji wypadkéw. Liczbowo wypadki te przedstawia ponizszy wykres.

Wypadki w portach
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Pozostata czg$¢ zdarzen miala miejsce na morzu lub morskich wodach wew-
netrznych (m.in. na rzekach, kanatach, redach i zatokach). Dla zobrazowania
tego rodzaju analiz prowadzonych przez Komisj¢ ponizej wskazano miejsca
wypadkow zidentyfikowane w 2016 r.
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Czynniki, ktére przyczynily si¢ do powstania wypadkéw w latach 2014-2016,
najczedciej dzielone na mechaniczne, ludzkie, organizacyjne i zewnetrzne ($ro-
dowiskowe), przedstawia ponizszy diagram.
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Czynniki, ktére przyczynity sie do wypadku
45 42 4?2

Czynnik mechaniczny Czynnik ludzki Czynnik organizacyjny Czynnik zewnetrzny
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W ostatnim badanym okresie (2020-2022) Komisja nie prowadzila tego typu
analiz.

Komisja publikuje co roku kilkanascie raportéw dotyczacych bezpieczen-
stwa. W okresie 2014-2016 bylo to: 10 raportéw w 2014 r., 13 w 2015 r. i 14
w 2016 r. W ostatnich trzech analizowanych latach Komisja oglosila odpowied-
nio 18 w 2020 r., 10 w 2021 r. i 7 raportéow w 2022 r.
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W pierwszym badanym okresie $rednio dziesie¢ raportéw kazdego roku
zawieralo zalecenia dotyczace bezpieczenstwa. Liczba podmiotéw, do ktérych
skierowano zalecenia, wahata sie od 20 w 2014 r., do 24 w 2015 r. i 23 w 2016 r.

Ponizej przedstawiono informacje, do jakiego rodzaju podmiotéw zwigza-
nych z zegluga i gospodarka morska Komisja skierowala zalecenia w latach
2014-2016.
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W drugim rozpatrywanym okresie, w latach 2020-2022, Komisja nie publi-
kowala tego typu danych na swojej stronie internetowej, a informacje dotyczace
wydanych zalecen Komisja zawarla w odrebnych zestawieniach ujetych w Ana-
lizach rocznych. Wynika z nich, ze w okresie trzech ostatnich lat (ale liczonych
od polowy 2019 r. do polowy 2022 r.) Komisja wydala: 13 raportéw z zalecenia-
mi w pierwszym roku, 12 raportéw w drugim roku oraz 9 raportéw z zalecenia-
mi w sprawie bezpieczenstwa w trzecim roku. Komisja tacznie zwrdcila sie
w tym czasie z zaleceniami do 66 réznych, ale niejednokrotnie powtarzajacych
sie w zestawieniu, podmiotéw. Jednym z nich byt minister wlasciwy do spraw
gospodarki morskiej. Komisja wystosowala zalecenia do tego podmiotu
w 28 przypadkach. W zdecydowanej wiekszosci (w 18 przypadkach) podmiot
ten nie odpowiedzial na zalecenia Komisji.

Od poczatku swojej dzialalnosci w maju 2013 r. do potowy 2017 r. Komisja
wszczeta 96 dochodzen w sprawie bezpieczenstwa, przygotowala i przyjeta
272 uchwaly, opublikowala 53 raporty w sprawie bezpieczenstwa, w tym 43 kon-
cowe, 5 okresowych i 5 uproszczonych. Sposréd wszystkich raportéow bezpie-
czenstwa wydanych w tamtym okresie przez Komisj¢ 34 raporty zawieraly za-
lecenia dotyczace bezpieczenstwa.

W ostatnich trzech analizowanych latach, tj. 2020-2022 Komisja wszczeta
181 dochodzen w sprawie bezpieczenstwa morskiego, przygotowala i przyjeta
407 uchwal, opublikowata 35 raportéw w sprawie bezpieczenstwa, w tym 30 ra-
portéow koncowych, 1 tymczasowy i 4 uproszczone.



BADANIE WYPADKOW MORSKICH W UNII EUROPEJSKIE] - OBOWIAZKI... 139

8. ZMIANY W DYREKTYWIE 2009/18/WE
ZAPROPONOWANE PRZEZ KOMISJE EUROPE]JSKA
I PRZYJETE PRZEZ PARLAMENT I RADE UE

Komisja Europejska przedstawita 1 czerwca 2023 r. pie¢ wnioskow ustawo-
dawczych stuzacych unowoczesnieniu unijnych przepiséw dotyczacych bezpie-
czefistwa morskiego i zapobiegajacych zanieczyszczeniu wéd przez statki’'. Bio-
rac pod uwage, ze 75 % handlu zagranicznego UE odbywa sie droga morska,
transport morski nalezy traktowaé nie tylko jako wazny element krwioobiegu
zglobalizowanej gospodarki, ale rowniez podstawowy czynnik rozwoju wysp
oraz peryferyjnych i odleglych regionéw przybrzeznych UE. Chociaz poziom
bezpieczenstwa morskiego na wodach UE jest obecnie bardzo wysoki, liczba
ofiar $§miertelnych niewielka i nie dochodzi ostatnio do powaznych wyciekdéw
ropy naftowej, to jednak co roku notuje si¢ nadal ponad 2 tys. wypadkéw
i incydentéw na morzu™.

Proponowane we wnioskach rozwigzania maja za cel wyposazenie UE w nowe
narzedzia wspierajace czysta i nowoczesng zegluge. Pozwola na dostosowanie
prawa UE do przepiséw miedzynarodowych, zréwnujac szanse wszystkich pod-
miotéw sektora morskiego, usprawniajac jednoczesnie proces wdrazania i egzek-
wowania przepisow dzieki rozwigzaniom cyfrowym i $cislejszej wspotpracy
w obrebie UE™.

Trzy z pigciu wnioskéw koncentruja si¢ na modernizacji i poprawie przepi-
séw dotyczacych bezpieczenstwa morskiego. Zwraca si¢ w nich szczegélng uwa-
ge na kontrole panstwa portu i badanie przyczyn wypadkéw morskich oraz
skuteczniejsze egzekwowanie przepisow w celu ograniczenia liczby incydentow
i wypadkéw, a w ostatecznym rozrachunku zmniejszenia liczby ofiar $miertel-
nych i zapobiezenia zanieczyszczeniu srodowiska.

Whiosek Komisji Europejskiej COM (2023) 270, dotyczacy zmiany dyrekty-
wy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/18/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r.,
ustanawiajgcej podstawowe zasady regulujace dochodzenia w sprawach wypad-
kow w sektorze transportu morskiego, zostal poddany wlasciwej procedurze
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(dostep: 20.11.2024).

>2 Doktadne statystyki wypadkéw morskich podawane s3 corocznie w publikacji Europejskiej
Agengji Bezpieczenistwa Morskiego (EMSA) Annual Overview of Marine Casualties and Incidents.
Ostatni dane dotyczace wypadkéw za 2023 r. zob.

(dostep: 21.11.2024).

>* Istotng role we wdrazaniu nowych wymogéw ma odgrywaé Europejska Agencja Bezpie-
czenstwa Morskiego (EMSA), ktéra ma zapewni¢ odpowiednie wsparcie wladzom panstw czlon-
kowskich w egzekwowaniu nowych przepiséw. W odrebnym wniosku zaproponowano wprowa-
dzenie zmian w mandacie EMSA w celu uwzglednienia tych nowych zadan.


https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/maritime-safety-new-proposals-support-clean-and-modern-shipping-2023-06-01_en
https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/maritime-safety-new-proposals-support-clean-and-modern-shipping-2023-06-01_en
https://emsa.europa.eu/csn-menu/items.html?cid=14%26id=5352%20
https://emsa.europa.eu/csn-menu/items.html?cid=14%26id=5352%20
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legislacyjnej (2023/0164/COD) i w dniu 25 pazdziernika 2024 r. Komisja przy-
jela koncowy projekt Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
zmiany dyrektywy 20019/18/WE ustanawiajacej podstawowe zasady regulujace
dochodzenia w sprawach wypadkow w sektorze transportu morskiego oraz
w sprawie uchylenia rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1286/2011°*,

Powodem zlozenia przez Komisje Europejska do Parlamentu i Rady wniosku
o zmiane dyrektywy 2009/18 byla przeprowadzona w 2018 r., w ramach pro-
gramu sprawnosci i wydajnosci regulacyjnej (REFIT) oraz Programu lepszego
stanowienia prawa, ocena ex post’” oraz ocena adekwatnoéci dotyczaca trans-
portu morskiego™®. Z ocen tych wynika, ze chociaz dyrektywa z 2009 r. w duzej
mierze pozwolila osiagnaé zamierzone cele i zapewni¢ europejska wartos¢ do-
dang, to wymaga ona jednak aktualizacji i pewnych udoskonalen. Ogélnym
celem zmiany dyrektywy jest poprawa bezpieczenstwa morskiego i ochrony
$rodowiska morskiego. Komisja uznala, ze obowigzujace ramy regulacyjne UE
nalezy zaktualizowa¢ w celu 1) utrzymania w mocy przepiséow UE w przypad-
kach, w ktorych jest to konieczne i proporcjonalne, 2) zapewnienia ich prawid-
fowego wykonywania oraz 3) wyeliminowania potencjalnego nakfadania sie
obowigzkéw i wystepowania niespdjnosci miedzy powigzanymi aktami prawny-
mi. Celem nadrzednym jest ustanowienie jasnych, prostych i aktualnych ram
prawnych, ktére zwigksza ogdlny poziom bezpieczenstwa.

W uzasadnieniu projektu dyrektywy zmieniajacej Komisja, a za nig Parla-
ment Europejski i Rada’’, zauwazajg, ze od czasu wejécia w zycie dyrektywy
2009/18/WE nastapily zmiany w miedzynarodowym otoczeniu regulacyjnym
oraz postep technologiczny. Te zmiany i postep, a takze doswiadczenie zdobyte
w trakcie wykonywania dyrektywy nalezy wzig¢ pod uwage. Unia Europejska,
zgodnie ze swoimi migdzynarodowymi zobowigzaniami dotyczacymi ochrony
$rodowiska morskiego, powinna nadal odgrywa¢ wiodaca role w sektorze regu-
lowanym zaréwno na poziomie europejskim, jak i migdzynarodowym.

Dyrektywa 2009/18/WE odnosi si¢ w swojej tresci do niektorych aktow
prawnych przyjetych przez Miedzynarodowa Organizacje Morska (IMO), ktére
zostaly uchylone lub zmienione od czasu jej wejscia w zycie. Dyrektywa odnosi
sie na przyklad do Kodeksu dochodzen w sprawach wypadkéw morskich i incy-
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20.11.2024).
>> SWD(2018) 232 final; zob.

(dostep:

(dostep: 21.11.2024).
56 SWD(2018) 228 final; zob.
(dostep: 21.11.2024).
*7 Tekst dyrektywy zmieniajacej znajduje si¢ w Bazie aktéw prawnych Unii Europejskiej EUR-
Lex zob. pod
(dostep: 21.11.2024).


https://data.consilium.europa.eu/doc/document/PE-90-2024-INIT/PL/pdf
https://transport.ec.europa.eu/system/files/2018-05/swd20180233-ex-post-eval-exec-summ_en.pdf
https://transport.ec.europa.eu/system/files/2018-05/swd20180233-ex-post-eval-exec-summ_en.pdf
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9128-2018-INIT/en/pdf
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9128-2018-INIT/en/pdf
https://eur-lex.europa.eu/search.html?scope=EURLEX&amp;text=PE-CONS+90%2F24&amp;lang=pl&amp;type=quick%26qid=1732190569103
https://eur-lex.europa.eu/search.html?scope=EURLEX&amp;text=PE-CONS+90%2F24&amp;lang=pl&amp;type=quick%26qid=1732190569103
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dentéw, stanowiacego zalacznik do rezolucji A.849(20) Zgromadzenia Ogolnego
IMO z dnia 27 listopada 1997 r. (,kodeksu dochodzen w sprawach wypadkow
i incydentéw morskich IMO”). Kodeks ten zostal uchylony przez Kodeks mie-
dzynarodowych norm i zalecanych praktyk w zakresie dochodzen w sprawie
bezpieczenstwa przy wypadkach lub incydentach morskich przyjety rezolucja
IMO MSC.255(84) z dnia 16 maja 2008 r. (zwany dalej ,kodeksem dochodzen
w sprawach wypadkow IMO”). W nowym kodeksie dochodzen w sprawach
wypadkow IMO wprowadzono nowe definicje, takie np. jak ,organ do spraw
dochodzen w sprawie bezpieczenstwa na morzu”, natomiast inne pojecia, takie
jak np. ,powazny wypadek”, o ktérym wcze$niej juz wspomniano, zostaly usu-
niete. Zmiany te zostaly réwniez uwzglednione w zmienionej dyrektywie.

Dyrektywa z 2009 r. odnosi si¢ — w aspekcie powaznego wypadku - do
okdlnika IMO MSC/MEPC.3/Circ.3 z dnia 18 grudnia 2008 r. zatytulowanego
Reports on Marine Casualties and Incidents. Revised Harmonized Reporting Pro-
cedures” (Sprawozdania z wypadkéw i incydentéw morskich. Zmienione zhar-
monizowane procedury sprawozdawcze). Ten okdlnik zostal zastapiony okdlni-
kiem IMO MSC-MEPC. 3/Circ.4/Rev.1 z dnia 18 listopada 2014 r., o tym
samym tytule, ale nie zostal przywolany w zmienionej dyrektywie, gdyz pojecie
powaznego wypadku zostalo z dyrektywy usuniete.

Wytyczne dotyczace pomocy inspektorom we wdrazaniu kodeksu docho-
dzen w sprawach wypadkow, przyjete rezolucja IMO A.1075(28) z dnia 4 grud-
nia 2013 r.”* (zwane dalej ,,wytycznymi IMO dotyczacymi pomocy inspektorom
we wdrazaniu kodeksu dochodzen w sprawach wypadkow”), zawierajg praktycz-
ne porady na temat systematycznego prowadzenia dochodzen w sprawach wy-
padkéw i incydentéw morskich oraz umozliwiaja opracowanie skutecznych
analiz i dzialan zapobiegawczych. Wytyczne te zastepuja wspdlna metodologie
okreslong w rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 1286/2011°°, do ktérej odwotuje
sie dyrektywa z 2009 r., w zwiazku z tym zostaly one uwzglednione w zmienionej
dyrektywie 2009/18/WE®, a rozporzadzenie (UE) nr 1286/2011 zostaje przez
art. 3 dyrektywy zmieniajacej uchylone.

Jedng z istotnych zmian, ktéra bedzie miala wplyw na zakres badania wy-
padkow morskich jest propozycja wiaczenia do zakresu stosowania dyrektywy
badania wypadkéw matych statkow rybackich. Statki rybackie o dlugosci nie-

% Rezolucja ta réwniez uchylita postanowienia kodeksu badania wypadkéw morskich
z 1997 r.

> Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1286/2011 z dnia 9 grudnia 2011 r. w sprawie przyjecia
wspolnej metodologii badan w sprawie wypadkow i incydentéw morskich opracowanej zgodnie
z art. 5 ust. 4 dyrektywy 2009/18/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U. L 328 z 10.12.2011,
s. 36).

¢ Definicja tych Wytycznych zostaje wprowadzona do stowniczka w art. 3 Dyrektywy 2009/
18/WE.
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przekraczajacej 15 metrow s3 obecnie wylaczone z zakresu stosowania dyrekty-
wy 2009/18/WE. W zwiazku z tym prowadzenie dochodzen w sprawie bezpie-
czenstwa obejmujacych takie statki rybackie nie jest ani systematyczne, ani
zharmonizowane. Takie statki sg bardziej podatne na wywrdcenie i stosunkowo
czesto dochodzi do wypadania cztonkéw ich zatogi za burte. W zwigzku z tym,
aby zapewni¢ ochrone tych statkéw rybackich, ich zatogi i srodowiska, Komisja
Europejska zaproponowala, a Parlament i Rada przyjely, ze nalezy przewidzie¢
wstepng ocene bardzo powaznych wypadkéw morskich z udziatem takich stat-
kow rybackich w celu ustalenia, czy organy maja wszcza¢ dochodzenie w sprawie
bezpieczenstwa, uwzgledniajac miedzy innymi dostepne dowody, a takze praw-
dopodobienstwo, ze wyniki dochodzenia w sprawie bezpieczenstwa przyczynia
sie do zapobiegania wypadkom i incydentom morskim w przysztosci. Oczekuje
sie, ze $rodek ten bedzie mial znaczny pozytywny wpltyw pod wzgledem liczby
0s6b uratowanych na morzu i uniknigtych obrazen, a w szczeg6lnoéci ochroni
zycie i zdrowie europejskich rybakow.

Komisja Europejska uznala, ze niektére definicje podane w dyrektywie
z 2009 r. s3 niejasne. Komisja poprawila, ale tez rozszerzyla znacznie katalog
definicji z art. 3 dyrektywy. W zmienionej dyrektywie wprowadzono m.in. de-
finicje ,,powaznego urazu”, o ktérym mowa w Kodeksie badania wypadkow
(CIC), definicje ,,uproszczonego rejestratora danych z podrézy” (SVDR), ,,dtu-
gosci statku rybackiego™’ oraz ,,urazu $miertelnego” (fatal injury)®. Dyrektywa
definiuje na nowo pojecie organu badajacego wypadek morski (takiego, jakim
jest w Polsce PKBWM) przez odestanie do istniejacej w Kodeksie CIC definicji
»organu do spraw badania bezpieczenstwa morskiego” (marine safety investiga-
tion authority)®”.

' Definicje dtugosci statku rybackiego wprowadzono gléwnie z tego wzgledu, ze mozliwe sa
sytuacje, w ktérych moga zaistnie¢ réznice w zakresie podejscia i obowigzkéw organéw ds. do-
chodzen w sprawie bezpieczeristwa na morzu w zaleznosci od dlugosci statku rybackiego.

2 Powodem wprowadzenia tej definicji byto to, ze Kodeks dochodzen w sprawach wypadkéw
IMO stanowi, ze w przypadku bardzo powaznego wypadku morskiego nalezy przeprowadzi¢
dochodzenie w sprawie bezpieczenstwa. Nie istniejg jednak wytyczne dotyczace okresu, w ktérym
musi nastapi¢ $mieré w nastepstwie wypadku, aby wypadek ten zostal uznany za bardzo powazny
wypadek morski, w sprawie ktérego nalezy przeprowadzi¢ dochodzenie w sprawie bezpieczenstwa.

% QOrganom badajacym wypadki morskie Dyrektywa z 2009 r. poswieca caly artykul 8. Nosi
on tytul ,organy dochodzeniowe” (Investigative bodies). W nowej wersji dyrektywy ten artykut
bedzie zatytulowany ,,Organy ds. dochodzen w sprawie bezpieczenstwa” (w ang. wersji: Safety
investigation authority) i bedzie mial zmienione brzmienie. Poniewaz jest to jeden z bardziej
istotnych artykuldw tej dyrektywy, warto zacytowaé pierwsza cze$¢ ust. 1 oraz dwa ostatnie ustepy
nr 7 i 8, ktore zostaly dodane w tym artykule:

»Artykut 8. Organ ds. dochodzert w sprawie bezpieczeristwa
1. Panstwa cztonkowskie zapewniajg prowadzenie dochodzen w sprawie bezpieczenistwa pod
nadzorem bezstronnego, niezaleznego i stalego organu ds. dochodzen w sprawie bezpieczenstwa,
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W zwigzku z tym, ze w kodeksie dochodzen w sprawach wypadkéw IMO
jest mowa o wydarzeniu lub ciggu wydarzen, ktére s3 ,,zwigzane bezposrednio
z eksploatacja statku”®”, a uzycie tego pojecia powoduje, zdaniem KE, znaczace
rozbieznosci w jego interpretacji i rozbieznosci te maja wplyw na dzialania
organéw ds. dochodzen w sprawie bezpieczenstwa, w szczegélnosci w odniesie-
niu do wypadkéw w portach, mozliwosci prowadzenia wspdlnych dochodzen
w sprawie bezpieczenstwa oraz gromadzenia danych na temat wypadkow i do-
chodzen, Komisja zaproponowala doprecyzowanie tego pojecia w nowym
art. 5 dyrektywy®’.

wyposazonego w niezbedne uprawnienia, wystarczajace $rodki i zasoby finansowe, a takze po-
siadajacego odpowiednio wykwalifikowanych inspektoréw, ktorzy maja kompetencje w zakresie
wypadkow i incydentéw morskich, tak aby zapewni¢ wypelnianie obowigzkéw panstw czlonkow-
skich wynikajacych z niniejszej dyrektywy.

Organom ds. dochodzen w sprawie bezpieczenstwa nie uniemozliwia si¢ tymczasowego wyzna-
czania odpowiednich inspektoréw posiadajacych niezbedne umiejetnosci specjalistyczne do udzia-
tu w dochodzeniu w sprawie bezpieczenstwa ani korzystania z ustug konsultantéow w celu
uzyskania opinii eksperta na temat dowolnego aspektu dochodzenia w sprawie bezpieczenstwa.
7. Kazde panstwo czlonkowskie moze opracowaé, wdrozy¢ i utrzymywac system zarzadzania
jako$cig na potrzeby swojego organu ds. dochodzen w sprawie bezpieczenstwa.

8. W ramach stalej wspotpracy, o ktérych mowa w art. 10, wspiera si¢ organy ds. dochodzen
w sprawie bezpieczenstwa i zwigksza ich zdolnosci w zakresie prowadzenia dochodzen w sprawie
bezpieczenstwa poprzez sporzadzanie wytycznych i zalecenn w celu zapewnienia spojnego prowa-
dzenia dochodzen w sprawie bezpieczenstwa, oraz w powiazaniu z tymi dzialaniami opracowuje
sie i wdraza program wzajemnej oceny.”.

% Pojecie to wystepuje w definicji wypadku morskiego, ktéra w Kodeksie CIC brzmi naste-
pujaco: 2.9 Wypadek morski oznacza zdarzenie lub ciag zdarzen, pozostajacy w bezpo$rednim
zwigzku z eksploatacja statku lub statkéw, w wyniku ktorego nastgpito, co najmniej jedno z po-
nizszych: 1) $mier¢ lub powazne obrazenia poniesione przez osobe; lub 2) wypadnigcie osoby za
burte; lub 3) utrata, domniemana utrata lub porzucenie statku; lub 4) fizyczne uszkodzenie statku;
lub 5) osadzenie na mieliznie lub unieruchomienie statku, lub udziat statku w kolizji; lub 6) szkoda
materialna w infrastrukturze morskiej zewnetrznej w stosunku do statku, ktéra mogta powaznie
zagrozi¢ bezpieczenstwu statku, innego statku lub osobie; lub 7) znaczna szkoda w $rodowisku,
lub zagrozenie wyrzadzenia takiej szkody, z powodu uszkodzenia statku lub statkéw. Jednakze,
o wypadku morskim nie stanowi zamierzone dziatanie lub zaniechanie, z zamiarem spowodowania
szkody dla bezpieczenstwa statku, jednostki lub dla srodowiska.

% TJak juz wczeéniej wspomniano art. 5 dyrektywy 2009/18, okreslajacy obowiazek przepro-
wadzenia przez organ badajacy wypadek dochodzenia, otrzymal nowe brzmienie. Ustep 7 tego
artykulu, dotyczacy bezposredniego zwiazku wypadku z eksploatacja statku brzmi nastepujaco:
,»7. Podejmujac decyzje, czy wypadek lub incydent morski, do ktérego doszto gdy statek jest przy
nabrzezu, zacumowany lub w doku, z udzialem pracownikéw zatrudnionych na ladzie lub w po-
rcie, mial miejsce ,,bezposrednio w zwiazku z eksploatacja statku” i dlatego podlega dochodzeniu
w sprawie bezpieczenstwa, panistwa cztonkowskie zgodnie ze swoim prawem krajowym zwracaja
szczego6lnag uwage na zwiazek konstrukgji statku, jego wyposazenia, procedur, zalogi i kierownictwa
statku i ich znaczeniu dla podejmowanego dziatania.”.
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Doswiadczenia zebrane podczas dokonywania przez KE oceny funkcjonowa-
nia Dyrektywy 2009/18/WE pozwolity na ustalenie, ze personel i zasoby opera-
cyjne bedace do dyspozycji organdéw panstw cztonkowskich ds. dochodzen w spra-
wie bezpieczenstwa znacznie rdznia si¢ od siebie, co powoduje nieskuteczne oraz
niespojne raportowanie (skladanie sprawozdan) i prowadzenie dochodzen w spra-
wie wypadkéw morskich. W zwigzku z tym Komisja, korzystajac ze wsparcia
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA), zobowigzala sie do za-
pewnienia wysoce wyspecjalizowanego wsparcia analitycznego na potrzeby indy-
widualnych dochodzen w sprawie bezpieczenstwa (umiejetnosci migkkie), a takze
narzedzi i urzadzen analitycznych (sprzet). W zmienionej dyrektywie 2009/18
wprowadzony zostal nowy art. 17a po$wiecony temu zagadnieniu®,

Ponadto w preambule do dyrektywy Parlament Europejski i Rada zachgcaja
do wspolpracy i wzajemnej pomocy miedzy panstwami cztonkowskimi w zakre-
sie dochodzen w sprawie bezpieczenstwa oraz wspierania tej wspolpracy i po-
mocy, w szczegdlnosci w $wietle nowych wyzwan w zakresie bezpieczenstwa
morskiego zwigzanych z kwestiami §rodowiskowymi, spotecznymi, a takze do-
tyczacymi zdrowia publicznego i pracy. Na Agencje (EMSA) nalozone zostaje
w zwigzku z tym zadanie organizowania regularnych szkolen w zakresie kon-
kretnych technik oraz nowych osiggnie¢ i technologii, ktére moglyby by¢ przy-
datne przy prowadzeniu dochodzen w sprawie bezpieczenstwa w przyszlosci.
Takie szkolenia powinny koncentrowaé si¢ migedzy innymi na paliwach odna-
wialnych i niskoemisyjnych, ktdre sa szczegdlnie istotne w $wietle pakietu ,,Go-
towi na 55” oraz na automatyzacji, a takze na ogélnych przepisach dotyczacych
ochrony danych zawartych w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2016/679°. Dziatania te powinny przyczyni¢ si¢ do poprawy bezpieczen-

% Artykul 17a. Szkolenia i wsparcie operacyjne
1. Komisja, przy wsparciu Agencji i we wspolpracy z pafistwami cztonkowskimi, utatwia rozwéj
zdolnosci w organach ds. dochodzen w sprawie bezpieczenstwa, jak réwniez wymiane wiedzy
miedzy nimi poprzez przeprowadzanie regularnych szkolen w zakresie nowych regulacji praw-
nych i postepu technologicznego, konkretnych technik i narzedzi oraz technologii zwigzanych ze
statkami, ich wyposazeniem i eksploatacja, w zaleznosci od potrzeb organéw ds. dochodzen
w sprawie bezpieczenstwa.
2. Na wniosek organéw ds. dochodzen w sprawie bezpieczenstwa i przy zalozeniu, ze nie zachodzi
konflikt intereséw, Komisja udziela panstwom czlonkowskim wsparcia operacyjnego w prowadze-
niu dochodzen w sprawie bezpieczenstwa. Wsparcie takie moze obejmowac dostarczanie specja-
listycznych narzedzi analitycznych lub sprzetu, a takze specjalistycznej wiedzy fachowej, pod
warunkiem Ze udzielenie wsparcia nie doprowadzi do naruszenia niezaleznosci danych organéw
ds. dochodzen w sprawie bezpieczenistwa.

%7 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia 2016 r.
w sprawie ochrony os6b fizycznych w zwiazku z przetwarzaniem danych osobowych i w sprawie
swobodnego przeplywu takich danych oraz uchylenia dyrektywy 95/46/WE (ogdlne rozporzadze-
nie o ochronie danych) (Dz. Urz. UE L 119 z 4.5.2016, s. 1).
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stwa na statkach, a takze do poprawy stanu zdrowia i bezpieczenstwa pracuja-
cych na nich marynarzy i rybakéow.

W celu dostosowania Dyrektywy 2009/18/WE do rozwoju migdzynarodowe-
go prawa morskiego zwigzanego z dochodzeniami w sprawie bezpieczenstwa
dotyczacymi wypadkéw w sektorze transportu morskiego oraz w celu utatwienia
gromadzenia, wymiany i przekazywania wiedzy Parlament Europejski i Rada
postanowily przekaza¢ Komisji Europejskiej uprawnienia do przyjmowania
aktow zgodnie z art. 290 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej w od-
niesieniu do zmiany zalacznikéw do tej dyrektywy. Organy te zalecily, aby
w czasie prac przygotowawczych Komisja prowadzila stosowne konsultacje,
w tym na poziomie ekspertoéw, oraz aby konsultacje te prowadzone byly zgod-
nie z zasadami okreslonymi w Porozumieniu miedzyinstytucjonalnym z dnia
13 kwietnia 2016 r. w sprawie lepszego stanowienia prawa®. W konsultacjach
tych powinny by¢ w szczegoélnosci wykorzystywane ramy statej wspdtpracy
ustanowione dyrektywa 2009/18/WE. W szczegdlnosci, aby zapewni¢ Parlamen-
towi Europejskiemu i Radzie udzial na réwnych zasadach w przygotowaniu
aktow delegowanych, instytucje te otrzymujg wszelkie dokumenty w tym samym
czasie co eksperci panstw czlonkowskich, a eksperci tych instytucji moga sys-
tematycznie bra¢ udzial w posiedzeniach grup eksperckich Komisji zajmujacych
sie przygotowaniem aktéow delegowanych.

Ponadto, w zwiazku z pelnym cyklem wizyt w panstwach czlonkowskich
przeprowadzanych przez EMSA w celu monitorowania wykonywania Dyrekty-
wy 2009/18/WE KE ma dokona¢ oceny wykonywania dyrektywy zmieniajacej
nie pozniej niz pie¢ lat po dniu jej transpozycji i przedstawi¢ Parlamentowi
Europejskiemu i Radzie sprawozdanie z tej oceny. Dyrektywa naklada na pan-
stwa czlonkowskie obowigzek wspoélpracy z Komisja Europejska w celu groma-
dzenia wszystkich informacji niezbednych do przeprowadzenia tej oceny.

Panstwa czlonkowskie UE maja 30 miesiecy do daty wejécia w zycie zmian
do Dyrektywy 2009/18/WE na przyjecie i ogloszenie wlasnych przepiséw usta-
wowych, wykonawczych i administracyjnych niezbednych do wykonania tej

dyrektywy.

WNIOSKI

Wypadki skutkujace utratg zycia przez ludzi, zatonieciem i utratg statkdéw
oraz zanieczyszczeniem $rodowiska morskiego ciagle sie zdarzaja. Miedzynaro-
dowa spoteczno$¢ morska, reprezentowana gltéwnie przez panstwa cztonkowskie
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), uznajac, ze badanie wypadkow
i incydentéw morskich i wlasciwa ich analiza moze prowadzi¢ do wigkszej

% Dz. Urz. UE L 123 z 12.5.2016, s. 1.
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$wiadomosci co do ich przyczyn i skutkowa¢ podjeciem $rodkéw zaradczych
w celu poprawy bezpieczenstwa zycia na morzu i ochrony srodowiska morskie-
go, uznajac miedzynarodowy charakter zeglugi i potrzebe wspolpracy miedzy
panstwami majacymi istotny interes w badaniu wypadku lub incydentu mor-
skiego w celu ustalenia jego okolicznosci i przyczyn, oraz potrzebe ujednolico-
nego podejscia do kwestii dochodzen w sprawie wypadkéw i incydentéw mor-
skich w celu zapobiegania wypadkom i incydentom morskim w przyszlosci,
przyjeta w 1997 r. pierwszy Kodeks badania wypadkoéw i incydentéw morskich
(Code for the Investigation of Marine Casualties and Incidents), ktéry w 2008 r.
zostal poprawiony i otrzymal nazwe Kodeks miedzynarodowych standardow
i zalecanych praktyk postepowania w sprawach badania wypadkéw lub incyden-
tow morskich (Code of the International Standards and Recommended Practices
for a Safety Investigation into a Marine Casualty or Marine Incident - w skrocie:
Casualty Investigation Code - CIC).

Kodeks CIC zalecil rzadom panstw bedacych czlonkami konwencji SOLAS,
aby zapewnily, aby organy badajace wypadki morskie, czyli organy panstwowe
odpowiedzialne za prowadzenie dochodzenia w sprawach bezpieczenstwa mor-
skiego zgodnie z Kodeksem, dysponowaly odpowiednio wykwalifikowanym per-
sonelem oraz wystarczajagcymi zasobami materialnymi i finansowymi, ktdre
umozliwig im wypelnienie obowigzkéw panstwa zwigzanych z prowadzeniem
dochodzen w sprawach bezpieczenstwa morskiego (badaniem wypadkéw i incy-
dentéw morskich) zgodnie z Kodeksem.

Parlament Europejski, majac na uwadze szereg katastrof morskich, ktore
mialy miejsce w ostatnich latach XX i na poczatku XXI wieku, takich jak katas-
trofa promu Herald of Free Enterprise, statku pasazerskiego Estonia oraz tan-
kowcow Erica i Prestige, w swojej rezolucji z 21 kwietnia 2004 r. w sprawie
poprawy bezpieczenstwa na morzu zalecil Komisji Europejskiej, aby przedsta-
wila propozycje dyrektywy w sprawie badania wypadkéw morskich. Komisja
przygotowala i przedlozyla 5 lat pozniej Parlamentowi do uchwalenia Dyrekty-
we 2009/18 ustanawiajaca podstawowe zasady regulujace dochodzenie w sprawie
wypadkow w sektorze transportu morskiego.

Dyrektywa ta uznajac, ze nalezy utrzymac wysoki ogélny poziom bezpieczen-
stwa w transporcie morskim w Europie oraz dolozy¢ wszelkich staran, aby
zmniejszy¢ liczbe wypadkéw i incydentéw morskich, zauwazajac, ze sprawne
przeprowadzanie badan technicznych w sprawie wypadkéw morskich poprawia
bezpieczenstwo morskie, poniewaz pomaga zapobiega¢ ponownym wypadkom,
ktére powoduja utrate Zycia, utrate statkow i zanieczyszczenie srodowiska mor-
skiego, natozyla na panstwa czlonkowskie Unii Europejskiej obowiazek za-
pewnienia, aby dochodzenia w sprawie bezpieczenstwa byly prowadzone pod
nadzorem bezstronnego stalego organu dochodzeniowego, wyposazonego w nie-
zbedne uprawnienia, oraz przez odpowiednio wykwalifikowanych inspektordéw,
posiadajacych kompetencje w zakresie wypadkéw i incydentéw morskich.
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Kierujac si¢ tym zrédtem prawa europejskiego, polski Parlament uchwalit
w 2012 r. ustawe o Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich i powotat
krajowy organ badania wypadkéw uprawniony do badania przyczyn wypadkow
zaistnialych na kazdym statku o polskiej przynaleznosci oraz kazdym obcym
statku znajdujagcym sie na polskim morzu terytorialnym lub morskich wodach
wewnetrznych.

Komisja PKBWM powstala w 2013 r. Przez jedenascie lat swojego funkcjo-
nowania Komisja, dzialajac zgodnie z ustawa oraz wigzacymi Rzeczpospolita
Polskg normami, standardami i zalecanymi praktykami uzgodnionymi w ramach
IMO, dokonata ponad tysigc wstepnych ocen przyczyny zgloszonych do Komisji
wypadkow i incydentéw morskich oraz podjeta w ponad czterystu przypadkach
badanie w celu ustalenia przyczyn wypadku lub incydentu a takze, co nie mniej
wazne, wydala kilkaset zalecent dotyczacych bezpieczenstwa i skierowata je do
réznych podmiotéw, ktorych dziatania mogly lub nadal moga przyczyni¢ si¢ do
zapobiegania wypadkom lub incydentom morskim w przyszlosci.

W wyniku wydanych przez Komisje zalecen dotyczacych bezpieczenstwa
zmienionych zostalo tylko w pierwszych czterech latach funkcjonowania
PKBWM siedem aktéw prawa powszechnie obowigzujacego, w tym cztery usta-
wy i trzy rozporzadzenia oraz jeden akt prawa miejscowego®’. Komisja powinna
nadal dokonywac¢ jak najszerszych analiz przyczyn i okolicznosci zaistnienia
wypadkow morskich i podejmowac starania, aby minister wlasciwy do spraw
gospodarki morskiej, bedacy organem wladzy wykonawczej, przy ktérym dziata
Komisja, zmienial pod wplywem jej zalecen prawo, w granicach swoich kom-
petencji (rozporzadzenia), oraz wystepowal do organu wladzy ustawodawczej
z propozycjami ustawowych zmian legislacyjnych majacych na celu poprawe
bezpieczenistwa morskiego”’.

Doswiadczenia jedenastu lat funkcjonowania Panstwowej Komisji Badania
Wypadkéw Morskich upowazniajg do stwierdzenia, Ze jej powstanie i dzialalnos¢

% Chodzi m.in. o: ustawe o bezpieczenstwie morskim, ustawe o obszarach morskich Rzeczy-
pospolitej Polskiej i administracji morskiej, ustawe o Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw
Morskich, rozporzadzenie w sprawie bezpiecznego uprawiania zeglugi przez jachty morskie oraz
zarzadzenie Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni.

7 Dosy¢ pilna, a jednoczeénie prosta zmiang legislacyjna, ktéra Komisja powinna zapropo-
nowa¢ w akcie, ktdéry ja samg statuuje (ustawie o PKBWM), jest zmiana definicji wypadkow
okre$lonych w ustawie i dostosowanie nomenklatury ustawowej do poje¢ funkcjonujacych od
wielu lat w prawie miedzynarodowym. W 2014 r. Miedzynarodowa Organizacja Morska okdlni-
kiem IMO MSC-MEPC.3/Circ.4/Rev.1, usunela z zakresu pojeciowego wypadkéw pojecie ,,po-
waznego wypadku morskiego”. Taka zmiana w ustawie utatwilaby w pewnej mierze prace Komisji
w zakresie kwalifikacji wypadkéw morskich po otrzymaniu powiadomien o nich zaistnieniu.
Byloby to ponadto dziatanie zgodne z rozwigzaniami proponowanym przez Komisje Europejska
w pakiecie pieciu wnioskdéw ustawodawczych ztozonych 1 czerwca 2023 r. wspierajacych czysta
i nowoczesng zegluge.
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doprowadzita do wzrostu §wiadomosci przyczyn wypadkéw i incydentéw mor-
skich i niewatpliwie pozytywnie wplywa na poziom bezpieczenstwa morskiego
w Polsce.

Dziewig¢ lat po uchwaleniu Dyrektywy 2009/18/WE Komisja Europejska
w 2018 r. po przeprowadzeniu w ramach programu sprawnosci i wydajnosci
regulacyjnej (REFIT) oraz Programu lepszego stanowienia prawa oceny ex post
oraz oceny adekwatnoséci dotyczacej transportu morskiego uznata, ze chociaz
dyrektywa z 2009 r. w duzej mierze pozwolila osiagna¢ zamierzone cele i zapew-
ni¢ europejska warto$¢ dodang, to wymaga ona jednak aktualizacji i pewnych
udoskonalen.

Po pigciu latach przygotowan Komisja Europejska przedstawila w 2023 r. pigé
wnioskéw ustawodawczych stuzacych unowocze$nieniu unijnych przepiséw do-
tyczacych bezpieczenistwa morskiego i zapobiegajacych zanieczyszczaniu wod
morskich przez statki, wéréd nich wniosek dotyczacy zmiany dyrektywy Parla-
mentu Europejskiego i Rady 2009/18/WE, ustanawiajacej podstawowe zasady
regulujace dochodzenia w sprawach wypadkow w sektorze transportu morskiego.
Whiosek zostal poddany procedurze legislacyjnej i pod koniec 2024 r. Komisja
przyjeta koncowy projekt Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
zmiany dyrektywy 2009/18/WE ustanawiajacej podstawowe zasady regulujace
dochodzenia w sprawach wypadkéw w sektorze transportu morskiego oraz
w sprawie uchylenia rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1286/2011.

Ogoélnym celem zmiany dyrektywy jest poprawa bezpieczenstwa morskiego
i ochrony $rodowiska morskiego. Komisja uznata, ze obowigzujace ramy regu-
lacyjne UE nalezy zaktualizowaé w celu utrzymania w mocy przepiséw UE
w przypadkach, w ktorych jest to konieczne i proporcjonalne, zapewnienia ich
prawidlowego wykonywania oraz wyeliminowania potencjalnego nakladania si¢
obowigzkow i wystepowania niespdjnosci miedzy powiazanymi aktami prawny-
mi. Celem nadrzednym, ktéry przyswiecal zmianom w dyrektywie byto ustano-
wienie jasnych, prostych i aktualnych ram prawnych, ktére zwieksza ogolny
poziom bezpieczenstwa.

Komisja Europejska, a za nig Parlament i Rada UE stwierdzily, ze poniewaz
cele dyrektywy ustanowienia przepiséw dotyczacych dochodzen w sprawie bez-
pieczenstwa dotyczacych wypadkéw w sektorze transportu morskiego w celu po-
prawy bezpieczenstwa morskiego i ochrony srodowiska morskiego nie
moga zosta¢ osiggniete w sposob wystarczajacy przez panstwa czlonkowskie, to
ze wzgledu na rozmiary i skutki niezbednych dziatan mozliwe bedzie ich lepsze
osiggniecie na poziomie Unii, ktéra moze podja¢ dziatania zgodnie z zasada po-
mocniczosci okre$long w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej. Stad wszystkie te
organy uznaty zgodnie, ze nalezy odpowiednio zmieni¢ dyrektywe 2009/18/WE”".

7! Nowa dyrektywa otrzymata nr 2024/3017 i zostala ogloszona w dniu 6 grudnia 2024 r.
w Dz. Urz. UE L z 6.12.2024 s. 1 (zob. http://data.europa.eu/eli/dir/2024/3017/0j).
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INVESTIGATION OF MARINE CASUALITIES IN THE EUROPEAN
UNION - OBLIGATIONS INCUMBENT ON INVESTIGATIVE
BODIES OF EU MEMBER STATES IN THE LIGHT OF POLAND'S
EXPERIENCE. AMENDMENTS TO DIRECTIVE 2009/18/EC
PROPOSED BY THE EUROPEAN COMMISSION

Keywords: marine casualty, marine incident, maritime safety, Casualty Investigation
Code, Directive 2009/18/EC, marine safety investigation authority, Act on the State
Marine Accident Investigation Commission, maritime safety investigation, substantially
interested State.

Abstract

Since April 2009, when the European Parliament and the Council adopted Directive
2009/18/EC laying down the basic principles governing the investigation of accidents in
the maritime transport sector, the investigation of maritime accidents and incidents by
Member States of the European Union has been conducted in a uniform manner.
During this time, 16 new maritime accident investigation bodies have been set up
and now each EU Member State has such a body in its government structure. In Poland,
it is the State Maritime Accident Investigation Commission (PKBWM), established in
May 2013.

The obligations that lie with the PKBWM, as well as other EU authorities investigating
maritime accidents, result from international legal regulations adopted by the IMO
(International Maritime Organization), mainly from the Casualty Investigation Code,
and the European Union, including primarily Directive 2009/18/EC.

The article discusses the legal basis for the functioning, organization and operation of
the Polish State Maritime Accident Investigation Commission over the last several years
and the latest proposals of the European Commission regarding changes in Directive
2009/18/EC, dictated by changes in the international regulatory environment and tech-
nological progress, as well as the experience gained during the implementation of the
directive since its entry into force.
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