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Wstep

Badanie przyczyn i okolicznosci wypadkéw i incydentéw morskich ma na celu
zapobieganie podobnym wypadkom i incydentom w przyszlosci. Badanie to stu-
zy zebraniu wszelkich mozliwych dowodéw pozwalajacych na ustalenie okolicz-
noécii przyczyn wypadku morskiego. Organ wlasciwy do badania wypadku mor-
skiego, poza stosowaniem wlasciwych procedur przy badaniu, moze formutowac
i kierowa¢ do podmiotéw, ktére uzna za wlasciwe, zalecenia dotyczace bezpie-
czenstwa. Zalecenia te nalezy zaliczy¢ do §rodkéw prewencyjnych. Zapewnienie
odpowiedniego stanu bezpieczenstwa morskiego jest ich instrumentalng funkcja.
Odpowiedni stan bezpieczenistwa morskiego oznacza, ze ryzyko wystgpienia wy-
padku morskiego zostaje ograniczone do akceptowalnego poziomu.

Panstwo przynaleznosci statku (panstwo bandery) ma obowiazek przeprowa-
dzenia badania kazdego wypadku majacego miejsce na ktérymkolwiek z jego
statkéw albo na statku przebywajacym na jego terytorium, a takze wypadku,
w ktérym statek wyrzadzit szkode w srodowisku, jezeli uzna, ze takie badanie
moze przyczynic sie do okreslenia, jakie zmiany w obowigzujacych przepisach
sa pozadane'. Obowiazek ten wynika z postanowien uméw miedzynarodo-
wych, a w szczeg6Inosci z konwencji Narodéw Zjednoczonych o prawie morza
(UNCLOS)? miedzynarodowej konwencji o bezpieczenistwie zycia na morzu
(SOLAS)?, miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza
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2 Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza (Dz. U. z 2002 r. Nr 59, poz. 543).

3 Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu (International Convention for the
Safety of Life at Sea — SOLAS) sporzadzona w Londynie 1 listopada 1974 r., zmieniona Protokolem
sporzadzonym w Londynie 17.2.1978 r. oraz Protokotem przyjetym w Londynie 11.11.1988 r. (Dz. U.
7 2016 1., poz. 869).
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przez statki (MARPOL)*. Obowiazek prowadzenia dochodzenia w sprawach wy-
padkéw morskich znajduje réwniez swoje zrédlo w prawie Unii Europejskiej®.

W Polsce badaniem okolicznoscii przyczyn wypadkéw iincydentéw morskich
zajmuje sie Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich (PKBWM)®. Jest to
organ administracji rzgdowej strukturalnie powigzany z administracja morska
panstwa. Dziala jako organ wykonawczy. Wedlug ustawy o Panstwowej Komisji
Badania Wypadkéw Morskich’, Komisja ta jest organem stalym i niezaleznym.
Zgodnie z Konstytucjg Rzeczypospolitej Polskiej z 1997 r. tego rodzaju organ nie
posiada kompetencji prawotwoérczych. Warto jednak wskaza¢, ze PKBWM, wy-
dajac zalecenia dotyczace bezpieczenstwa i kierujac je do naczelnych organéw
administracji rzadowej lub terenowych organéw administracji morskiej, zale-
ca konkretne zmiany w obowigzujacym prawie, wskazujac akty normatywne,
do ktérych, wedlug Komisji, nalezy wprowadzi¢ nowe przepisy nakazujace lub
zakazujace okreslonego zachowania oraz majace na celu poprawe stanu bezpie-
czefhstwa morskiego.

1. Dochodzenie w sprawach wypadkéw morskich
w prawie miedzynarodowym

Regulacje miedzynarodowe dotyczace prowadzenia dochodzenia w spra-
wach wypadkéw morskich znajduja sie w postanowieniach kilku uméw miedzy-
narodowych. Wszystkie one zobowiazujq panstwa-strony do okreslonego poste-
powania, ktérego celem jest unikniecie podobnych (do tych ktére sie wydarzyly
i zostaly poddane badaniu, co do okolicznoéci i przyczyn) wypadkéw morskich
w przyszlosci. Istotng role w tym wzgledzie petni UNCLOS. Konwencja o prawie
morza nie postuguje sie¢ wprost pojeciem ,zalecenia dotyczace bezpieczefistwa”.
UNCLOS wprowadza ramowy rezim prawny porzadkujacy prawa i obowigzki
panstw w obszarach morskich. Poza normami o charakterze prawnie wiazacym,
odwoluje sie do stosowania przez panstwa zalecanych metod postepowania, kt6-
re majg charakter prewencyjny. Ich celem jest np. ochrona i zachowanie Srodo-
wiska morskiego.

Zgodnie z UNCLOS suwerennoé¢ panstwa nadbrzeznego rozciaga sie, poza
jego terytorium ladowym i wodami wewnetrznymi, na morze terytorialne — do

* Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (International
Convention for the Prevention of Pollution from Ships — MARPOL73/78), sporzadzona w Londynie 2 li-
stopada 1973 r., zmieniona Protokolem sporzadzonym w Londynie 17 lutego 1978 r. oraz uzupelnio-
na Protokolem przyjetym w Londynie 26 wrze$nia 1997 1., wraz z Zalacznikami I-VI (Dz. U. z 2016
poz. 761).

5 Dyrektywa 2009/18/WE z dnia 23 kwietnia 2009 . ustanawiajacej podstawowe zasady reguluja-
ce dochodzenia w sprawach wypadkéw w sektorze transportu morskiego i zmieniajacej dyrekty-
we Rady 1999/35/WE oraz dyrektywe 2002/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.Urz. UE
z28.05.2009, L 131, str. 114).

® Dz.U.z20121. poz. 1068 oraz z 2015 1. poz. 1320.

7 Dz.U. 22012, poz. 1068, ze zm.
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jego zewnetrznej granicy®. Wykonywanie suwerennosci pozwala panstwu nad-
brzeznemu na prowadzenie dochodzenia w sprawie wypadku morskiego, do
ktérego doszlo w granicach jego terytorium’. Niezaleznie od bandery, ktérg sta-
tek podnosi, wiekszos¢ panstw nadbrzeznych wprowadzita do swojego prawa
przepisy wyposazajace organy administracji w kompetencje do badania wypad-
kéw morskich w obszarze ich morskich wéd wewnetrznych i morza terytorialne-
go. Poza morzem terytorialnym, np. w wylacznej strefie ekonomicznej, pafistwo
nadbrzezne moze zastosowac Srodki zaradcze zapobiegajace zanieczyszczaniu
wskutek wypadkéw morskich, proporcjonalnie do faktycznej lub grozacej szko-
dy, dla ochrony swoich wybrzezy lub interesow, lacznie z ryboléwstwem (art. 221
ust. 1 UNCLOS).

Natomiast miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu
SOLAS w rozdziale pierwszym odnosi sie do wypadkéw morskich, zobowiazu-
jac administracje panstwa-strony do przeprowadzenia dochodzenia w sprawie
kazdego wypadku, ktéremu ulegnie jakikolwiek z jego statkéw podlegajacych
postanowieniom SOLAS, jezeli uzna, ze takie dochodzenie moze pomdc w okre-
Sleniu pozadanych zmian w jej prawidlach (rozdziat I, czes¢ C, prawidlo 21(a)).
Istotne jest tez to, ze panstwo-strona SOLAS ma obowiazek przekazywania do
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO)" informacji o wynikach przepro-
wadzonego dochodzenia. Warto podkresli¢, ze IMO w swoich raportach i zalece-
niach, opartych na takich informacjach, nie moze ujawnia¢ zadnych danych do-
tyczacych przynaleznosci statkéw, ani ustalaé odpowiedzialnosci jakiejkolwiek
osoby lub statku.

Silnym wsparciem dla zapewnienia skutecznosci standardéw bezpieczenstwa
zawartych w konwencji SOLAS jest kodeks miedzynarodowych norm i zaleca-
nych praktyk postepowania przy badaniu wypadkéw i incydentéw morskich
(Kodeks badania wypadkéw morskich)". Kodeks definiuje w rozdziale drugim
pojecie ,dochodzenia w sprawie bezpieczenstwa na morzu” jako $ledztwo lub
badanie (bez wzgledu na to, jak zostanie to okreslone przez panistwo) wypad-
ku lub incydentu morskiego, prowadzone w celu zapobiezenia wystepowaniu
wypadkow i incydentéw morskich w przyszlosci. Badanie obejmuje gromadze-
nie i analize dowoddw, identyfikacje przyczyn i w razie potrzeby formulowanie
zaleceni dotyczacych bezpieczenistwa (pkt 2.11 Kodeksu). Zalecenia dotyczace
bezpieczenstwa (Srodki zaradcze), o ktérych mowa w Kodeksie badania wypad-
kéw morskich, maja charakter prewencyjny. Nalezy odnotowa¢, ze z Kodeksu
wynika, ze badanie wypadku morskiego powinno by¢ odrebne i niezalezne od
wszelkich innych postepowan. Nie oznacza to jednak wykluczenia innych poste-

8 Art. 2 ust. 1 UNCLOS.

? Art. 220 ust. 2 UNCLOS.

10 Zob. http:/www.imo.org.

11 Kodeks badania wypadkéw morskich zostal przyjety w dniu 16 maja 2008 r. uchwalg Komitetu
Bezpieczenistwa Morskiego IMO (MSC.255(84) zalacznik); (zob. tez: Dz. Urz. M1 z 2011 r. Nr 9, poz. 49).
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powan, a mianowicie prowadzonych w postepowaniu cywilnym, karnym czy tez
administracyjnym.

W kontekscie czysto prewencyjnym nalezy pamietac o postanowieniach kon-
wencji MARPOL. Z artykulu 12 miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki wynika, ze administracja kazdego panstwa-
-strony konwencji, i jednoczesnie bandery statku, jest zobowiazana do prowa-
dzenia dochodzenia w sprawie kazdego wypadku, jakiemu ulegt ktérykolwiek
z jej statkéw objetych postanowieniami prawidel MARPOL, jezeli wypadek taki
spowodowal znaczne skutki szkodliwe w §rodowisku morskim™. Co wigcej, kaz-
de panistwo-strona jest zobowigzane do przekazania do IMO informacji doty-
czacych wynikéw takiego dochodzenia, jezeli uzna, ze informacja taka moze by¢
pomocna w okre$laniu, jakie zmiany w konwencji moglyby by¢ pozadane.

W celu zapobiegania wypadkom morskim w przyszlosci istotne znaczenie
maja réwniez postanowienia konwencji o pracy na morzu z 2006 r. (MLC). Kon-
wencja naklada w tytule piatym na panstwo-strone obowiazek przeprowadzenia
badania kazdego powaznego wypadku morskiego zaistnialego na jego statku,
ktérego skutkiem jest uszkodzenie ciata lub $mier¢, oraz podania do publicznej
wiadomosci wynikéw z takiego badania (prawidlo 5.1.6 MLC). Kwestie te wcze-
$niej byly uregulowanie w konwencji ILO Nr 147. W 2006 r. IMO i ILO przyjely
Wytyczne w zakresie sprawiedliwego traktowania marynarzy w razie wypadku
morskiego™.

Warto tez wspomnie¢ o miedzynarodowej konwengji o liniach tadunkowych
(LL), z ktorej wynika, ze kazda administracja panstwa-strony tej konwencji jest
obowigzana przeprowadzi¢ dochodzenie w sprawie kazdego wypadku, jaki
przydarzyl sie statkowi, za ktory jest odpowiedzialna, i ktéry podlega postano-
wieniom LL, jezeli uzna, ze takie dochodzenie moze poméc w okresleniu zmian
w konwencji, jakie moglyby by¢ pozadane. Podobnie jak w SOLAS i MARPOL,
réwniez w konwengcji LL znajduje si¢ odniesienie do przekazywania informacji
o dochodzeniach w sprawach wypadkow.

2. Wspélna unijna metodologia badania wypadkéw morskich

Prawodawca unijny skorzystal z dorobku prawnomiedzynarodowego stu-
zacego prewencji wypadkéw morskich. Metodologia badania wypadkéw mor-

12" Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (International
Convention for the Prevention of Pollution from Ships —- MARPOL73/78), sporzadzona w Londynie 2 listo-
pada 1973 1., zmieniona Protokolem sporzadzonym w Londynie 17 lutego 1978 r. oraz uzupelniona
Protokolem przyjetym w Londynie 26 wrzeénia 1997 r., wraz z Zalacznikami I-VI (Dz. U. z 2016 r.
poz. 761).

13 Rez.A.987(24). Do stosowania tych wytycznych zostali zobowiazani cztonkowie PKBWM w regu-
laminie dzialania Komisji wydanym na podstawie art. 13 ustawy o PKBWM przez ministra wlasciwe-
go do spraw gospodarki morskiej (Dz. Urz. MTBiGM z dnia 30 lipca 2013 r. poz. 42)
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skich, wynikajaca z prawa Unii Europejskiej opiera sie na rozwigzaniach wypra-
cowanych i przyjetych wczeéniej przez Miedzynarodowa Organizacje Morska.

Uprawnienie do wydawania zalecen dotyczacych bezpieczenstwa przewiduja
»morskie przepisy unijne” zawarte w dyrektywie 2009/18/WE z dnia 23 kwietnia
2009 1. ustanawiajacej podstawowe zasady regulujace dochodzenia w sprawach
wypadkéw w sektorze transportu morskiego i zmieniajacej dyrektywe Rady
1999/35/WE oraz dyrektywe 2002/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady™. Wy-
nika z niej, ze ,panstwa czlonkowskie UE oraz Wspdlnota powinny nalezycie
uwzgledniaé zalecenia dotyczace bezpieczenstwa sformutowane w wyniku do-
chodzenia w sprawie bezpieczefstwa” (preambula 25). W art. 3 pkt. 7 lit. aib
dyrektywy 2009/18/WE, zalecania dotyczace bezpieczenistwa zdefiniowano jako
»propozycje wystosowane, w tym réwniez do celéw rejestracji i kontroli, przez:

— organ dochodzeniowy panstwa prowadzacego dochodzenie w sprawie bez-
pieczenistwa lub kierujacego takim dochodzeniem, w oparciu o informacje
uzyskane w tym dochodzeniu lub

— Komisje Europejska, na podstawie analizy danych zbiorczych oraz wynikéw
przeprowadzonych dochodzenh w sprawie bezpieczenstwa”.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1286/2011 z dnia 9 grudnia 2011 r. w sprawie
przyjecia wspélnej metodologii badan w sprawie wypadkéw i incydentéw mor-
skich opracowanej zgodnie z art. 5 ust. 4 dyrektywy 2009/18/WE Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady® odnosi sie réwniez do zalecen dotyczacych bezpieczenstwa
(Zatacznik do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1286/2011: Wspdlna metodologia
badan w sprawie wypadkéw i incydentéw morskich, Czes¢ B pkt 5 — Zalece-
nia w zakresie bezpieczenistwa). Stwierdza ono, ze wszelkie zalecenia dotyczace
bezpieczenstwa maja by¢ oparte na analizie i kierowane do tych organizacji lub
podmiotéw indywidualnych, ktére sa w stanie najskuteczniej podja¢ dzialania
naprawcze (B 5.1).

Zalacznik do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1286/2011 w czesci B 5.4. okreéla
»cechy”, ktérymi powinny charakteryzowac sie zalecenia, aby byly akceptowane
i wdrazane przez adresatéw. Sa to: niezbednos¢, potencjalna skutecznosé, wy-
konalnos¢, istotnos¢, ukierunkowanie, wlasciwy sposéb sformutowania (jasny,
zwiezly i bezposredni) oraz wyrazenie ich w taki sposéb, zeby mogly stanowi¢
podstawe do sporzadzania planéw dziataih naprawczych. Chodzi o to, zeby
wskaza¢ na niedociagniecia w zakresie bezpieczenstwa, ktére nalezy usuna¢.

Z zalacznika do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1286/2011 wynika, ze zalece-
nia moga opierac sie na wnioskach z badan w sprawie bezpieczenstwa lub badan
i analiz danych abstrakcyjnych. Zalecenia moga by¢ formulowane we wspoélpra-
cy i w porozumieniu z wlasciwymi zainteresowanymi stronami, poniewaz stro-
ny te czesto posiadaja zdolnos¢ do okreslania i wdrozenia wlasciwych dziatan
w zakresie bezpieczefistwa. Ostateczng decyzje co do tresci i adresatow zale-

14 Dz.Urz. UE z28.05.2009, L 131, s. 114.
15 Dz.Urz. UE 2 10.12.2011 1328, s. 36.
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cen bezpieczenstwa podejmuje organ prowadzacy badanie. Jezeli dany czynnik
sprawczy lub przyczynowy zostanie uznany za na tyle istotny, zeby wymagac
natychmiastowej reakcji, podejmowane sa dzialania naprawcze, takie jak np. wy-
danie tymczasowego zalecenia dotyczacego bezpieczenstwa.

3. Cel powolania Pafistwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich (PKBWM) zostala powo-
fana na podstawie ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r. o Panstwowej Komisji Bada-
nia Wypadkéw Morskich'®. Ustawa ta reguluje organizacje i dzialanie PKBWM,
zasady i sposob badania wypadkoéw i incydentéw morskich oraz sporzadzania
raportéw i wydawania zalecen dotyczacych bezpieczenistwa morskiego.

Ustawowo PKBWM jest organem niezaleznym (art. 3 ust. 1 ustawy o PKBWM).
W przypadku PKBWM ten rodzaj niezaleznosci organu administracji ma charak-
ter sui generis i znajduje legitymacje w koncepcji utworzenia w Unii Europejskiej
sieci organ6éw zajmujacych sie dochodzeniem w sprawach wypadkéw morskich,
skladajacej sie z instytucji funkcjonujacych w panstwach cztonkowskich UE. Nie-
zalezno$¢ powinna by¢ postrzegana jako immanentna cecha PKBWM zaréwno
odnos$nie do prowadzenia samego badania wypadku, jak i formutowania zalecen
dotyczacych bezpieczehstwa.

Istota dzialania niezaleznego organu, takiego jak PKBWM, polega na umoz-
liwieniu mu funkcjonowania w $rodowisku pozbawionym jakichkolwiek od-
dzialywan zewnetrznych (np. pochodzacych od podmiotéw bezposrednio lub
posrednio zwigzanych z wypadkiem lub incydentem morskim) lub tez jakichkol-
wiek interakcji mogacych mie¢ wplyw na prowadzone przez niego postepowa-
nie (badanie), jego wyniki lub proponowane przez ten organ zalecenia dotycza-
ce bezpieczenstwa, z innymi organami administracji panstwowej. Niezaleznosc¢
postepowania PKBWM ma znaczenie zaréwno podmiotowe, jak i przedmioto-
we. Niezaleznos¢ PKBWM w znaczeniu podmiotowym® (w przypadku organu
administracyjnego, jakim jest PKBWM, ma charakter funkcjonalny) odnosi sie
do postepowania (badania) prowadzonego przez Komisje, ktére musi cechowac
odrebnos¢, brak zaleznosci od wtadz krajowych (naczelnych organéw admini-
stracji rzadowej), na ktérych spoczywajg obowiazki w zakresie bezpieczenstwa
morskiego i w zwigzku z tym sa one odpowiedzialne za zdatnos¢ statkéw do
zeglugi, system certyfikacji, inspekcji, warunkéw pracy i zycia na statkach mor-
skich, bezpieczenstwo nawigacyjne, utrzymanie i stan techniczny urzadzen, kon-
trole ruchu morskiego, kontrole stuzb portu i dzialanie portéw morskich, oraz

16 Dz. U. 22012, poz. 1068, ze zm.

17 C. Luczywek, Pasistwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich, ,Prawo Morskie” Gdansk 2012,
s. 297-305.

18 Art. 8 ust. 1 dyrektywy 2009/18/WE.
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od wszystkich podmiotow, ktérych interesy mogltyby pozostawac w sprzecznosci
z zadaniami powierzonymi Komisji.

Niezaleznos¢ PKBWM w znaczeniu przedmiotowym" odnosi sie do réwno-
legle prowadzonych postepowan, np. postepowania w sprawach karnych w celu
przypisania winy lub innego postepowania, ktore jest prowadzone w celu ustale-
nia odpowiedzialnosci. Niezalezno$s¢ PKBWM polega takze na tym, Ze jako organ
badajacy wypadek lub incydent nie moze ona zawiesi¢ ani op6zni¢ prowadzone-
go przez siebie badania ze wzgledu na inne prowadzone postepowania.

Dochodzenia w sprawie bezpieczenstwa prowadzone zgodnie z dyrektywa
sa zakonczone sprawozdaniem (raportem) dotyczacym wypadku® opublikowa-
nym w formacie okreslonym przez wlasciwy organ dochodzeniowy (zalacznik
I do dyrektywy 2009/18/WE: Zawarto$¢ sprawozdania z dochodzenia w sprawie
bezpieczenstwa). Organy dochodzeniowe powinny dolozy¢ starafy, aby udostep-
ni¢ raport z badania, w tym wnioski i zalecenia, do wiadomosci publicznej, a w
szczegodlnosci do wiadomosci podmiotéw z sektora morskiego (co mogloby wska-
zywac na charakter generalnie-abstrakcyjny tych zalecen), w ciggu 12 miesiecy
od dnia wypadku. Jezeli przygotowanie raportu koficowego w tym terminie nie
jest mozliwe, to w ciagu 12 miesiecy od dnia wypadku publikuje sie sprawozda-
nie (raport) tymczasowe.

Artykut 15 dyrektywy 2009/18/WE naklada na panstwa czlonkowskie UE obo-
wigzek zapewnienia, aby zalecenia dotyczace bezpieczenstwa wydawane przez
organy dochodzeniowe byly nalezycie uwzgledniane przez ich adresatéw oraz
aby dzialania realizowane w ich nastepstwie byly poddane kontroli zgodnie
z przepisami prawa unijnego i miedzynarodowego. W okreslonych przypadkach
zaréwno organ dochodzeniowy, jak i Komisja Europejska moga wydac zalece-
nia dotyczace bezpieczefistwa na podstawie analizy danych zbiorczych oraz na
podstawie ogélnych wynikéw przeprowadzonych dochodzen w sprawach bez-
pieczenstwa.

Budowa sprawozdania (raportu) zostala okreslona w zataczniku I do dyrekty-
wy 2009/18/WE. Raport moze zwiera¢ opracowane na podstawie analizy i wnio-
skow z wypadku lub incydentu zalecenia dotyczace bezpieczenstwa odnoszace
sie do: prawodawstwa, konstrukgji statku, procedur, inspekcji, zarzadzania, bez-
pieczenistwa i higieny pracy, szkolenia, prac naprawczych, konserwacji, pomocy
z ladu w sytuacjach zagrozenia oraz dzialan ratowniczych. Zalecenia maja na
celu zapobiezenie wypadkom morskim i skierowane sa do podmiotéw, ktére
moga wprowadzi¢ je w zycie, takich jak wlasciciele statkéw, armatorzy, uznane
organizacje, organy administracji morskiej, stuzby kontroli ruchu statkéw, stuzby
ratunkowe, miedzynarodowe organizacje morskie i instytucje europejskie. W ra-
porcie moga by¢ umieszczone tymczasowe zalecenia dotyczace bezpieczenstwa,

19" Art. 4 ust. 1 dyrektywy 2009/18/WE.
20 Art. 14 dyrektywy 2009/18/WE.
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ktére moga zosta¢ wydane jeszcze w trakcie prowadzonego dochodzenia w spra-
wie bezpieczenstwa.

4. Charakter prawny zalecefi dotyczacych bezpieczenstwa

W ustawie o PKBWM znajduje sie norma kompetencyjna upowazniajaca
PKBWM do wydawania zalecen dotyczacych bezpieczenistwa (art. 43 ust. 1 usta-
wy o PKBWM). Za pomoca tych zalecent majq by¢ realizowane zadania prewen-
cyjne okreslone zaréwno w prawie unijnym, jak i w prawie polskim, a znajdujace
podstawy prawne w morskim prawie miedzynarodowym. Zalecenia bezpieczen-
stwa, jako ,wykonawczy instrument prawny” PKBWM dla celéw zapewnienia
bezpieczenstwa morskiego, charakteryzuja pewne szczegdlne cechy.

Zalecenia bezpieczenistwa PKBWM nie sg Zrédlem prawa w rozumienia art.
87 Konstytucji RP. Nie stanowia podstawy prawnej do wydawania decyzji ad-
ministracyjnych. Zgodnie z art. 43 ust. 4 ustawy o PKBWM zalecenia stanowia
propozycje dzialan skierowanych do podmiotow, ktére moga przyczynic¢ sie
do zapobiegania wypadkom lub incydentom morskim. Wsréd tych podmiotéw
ustawa wymienia: armatoréw statkdw, uznane organizacje, organy administracji
morskiej, Straz Graniczna, Policje, stuzby ustawowo powolane do niesienia po-
mocy oraz inne podmioty uznane przez Komisje za wilasciwe (otwarty katalog
podmiotow).

Nie mozna jednak kwalifikowaé zalecenn dotyczacych bezpieczenstwa for-
mulowanych przez PKBWM jako ,indywidualne rozstrzygniecia wladcze”. Za-
lecenia PKBWM zwykle nie stanowig odrebnych od raportu ,jednostek regula-
cyjnych”. Sa najczedciej integralna czedcig raportow PKBWM. Moze sie tez tak
zdarzy¢, ze raport w ogole nie bedzie zawieral zalecen bezpieczenstwa. Ma to
miejsce zwykle w przypadku tzw. raportéw uproszczonych.

W zasadzie zalecenia dotyczace bezpieczenstwa wykazuja charakter ,kon-
kretnie-indywidualny”. Mozna to uzasadni¢ tym, ze zalecenia te sg kierowane
do okreslonych podmiotéw lub grupy réznych podmiotéw. Katalog podmiotéw,
do ktérych zalecenia moga by¢ kierowane, jest otwarty. Od strony podmiotowej,
dobrja ilustracja do wykazania charakteru ,konkretnie-indywidualnego” zalecen
bezpieczenstwa stanowia zalecenia, ktore PKBWM sformulowala w zwiazku
z wypadkiem jachtu Down North, ktéry mial miejsce w 2015 r. na Zatoce Pomor-
skiej.

W Raporcie koncowym PKBWM WIM 15/15 jacht Down North* znajduja sie
zalecenia dotyczace bezpieczenstwa skierowane do najwiekszej (sposréd wszyst-
kich wydanych przez PKBWM raportéw) liczby podmiotéw:

1) armatora jachtu Down North (zalecenie dotyczy wyboru wlasciwego rejestru —
panstwa bandery oraz trybu eksploatacji jachtu);

2L Zob. http://pkbwm.gov.pl/images/uchwaly_raporty/raporty/Raport_koncowy WIM_15_15_
Down_North.pdf.



Wplyw zaleceni Pafistwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich... 483

2) organizatora rejsu szkoleniowo-stazowego na jachcie Down North (zalecenie
sprawdzenia posiadania przez jacht waznych dokumentéw);

3) ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej (zalecenie wprowadzenia
zmian do ustawy o bezpieczenistwie morskim, umozliwiajacych przeprowa-
dzanie inspekcji portu na obcych jachtach morskich zawijajacych do portow
polskich, ktérych status ze wzgledu na sposéb eksploatacji nie jest znany lub
budzi powazne watpliwosci czy jest to jacht komercyjny czy rekreacyjny);

4) Morskiego Ratowniczego Centrum Koordynacyjnego (4 zalecenia, ktore doty-
cza: weryfikacji otrzymywanych zgloszen i sprawdzania rzeczywistej pozycji
jednostki potrzebujacej pomocy w oparciu o jej nazwe i sygnal AIS; wysta-
pienia do podmiotéw zarzadzajacych systemami wspomagajacymi poszuki-
wanie i ratownictwo o wyposazenie ich w funkcje ulatwiajace wyszukiwanie
informacji o pozycji jednostki w okresie co najmniej 48 godzin wstecz; szkole-
nia uzytkownikéw systeméw wspomagajacych dzialania poszukiwania i rato-
wania w technikach korzystania z funkcji utatwiajacych sprawdzenie danych
i poprawnosci pozycji jednostki potrzebujacej pomocy, oraz z informacji po-
chodzacych z radarowych sensoréw VTS systemu iMARE VTS Krajowego Sys-
temu Bezpieczenistwa Morskiego (KSBM); zapewnienia sprawnego zglaszania
probleméw technicznych funkcjonowania systeméw wspomagajacych akcje
poszukiwania i ratownictwa);

5) dyrektoréw urzedéw morskich (zalecenie przeprowadzania przez funkcjo-
nariuszy kapitanatéw portu dokladnych kontroli dokumentéw rejestrowych
jachtéw oraz dokumentéw bezpieczenstwa, a w przypadku stwierdzenia nie-
prawidlowosci lub watpliwosci co do statusu jachtu — powiadomienia inspek-
tora portu lub koordynatora PSC w Gdyni);

6) koordynatora inspekcji panstwa portu (zalecenie przeprowadzenie inspekcji
panstwa portu w celu okreslenia statusu jachtu Down North zgodnie z wytycz-
nymi memorandum paryskiego);

7) ministra wlasciwego do spraw kultury fizycznej (zalecenie dotyczace wlacze-
nia do egzaminu na jachtowego sternika morskiego zagadnienn dotyczacych
statecznosci jachtow);

8) przedsiebiorstwa przeprowadzajacego przeglady urzadzen radiokomuni-
kacyjnych (zalecenie stosowania sie¢ do zalecen Komitetu Bezpieczenstwa
Morskiego IMO zawartych w okélniku MSC.1/Circ.1040/Rev.1, podczas prze-
prowadzania rocznych przegladéw radioplaw awaryjnych EPIRB systemu
COSPAS-SARSAT)*.

Natomiast pewne watpliwosci budzi kwestia uznania, ze niektére z zalecen
moga mie¢ charakter ,generalny-abstrakcyjny”. Taki przypadek moégiby mieé
w pewnym zakresie miejsce wtedy, gdyby zalecenia PKBWM byly np. skiero-
wane do calego ,sektora morskiego” (tak jak stanowi art. 14 ust. 2 dyrektywy

2 Zob. httpy/pkbwm.gov.pl/pl/zalecenia/zalecenia-—2016 1.
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2009/18/WE). W przypadku zalecen wydanych przez PKBWM w raporcie konico-
wym po wypadku jachtu Holly II, tego rodzaju zalecenia, skierowane do stosowa-
nia odpowiednio przez kapitanéw jachtéw, czlonkéw zaldg i osoby odbywajace
podréze na jachtach morskich, zostaly sformulowane. Jednak kapitanowie jach-
tow sa grupa wyraznie okreslong podmiotowo.

Z chwilg ogtoszenia raportu koncowego przez PKBWM, ktéry zawiera zale-
cenia bezpieczefistwa, rozpoczyna si¢ ustawowy okres oczekiwania na reakcje
ze strony podmiotu lub podmiotéw, do ktdrych skierowano zalecenia. Zgodnie
z art. 44 ustawy o PKBWM podmioty, do ktérych skierowane sg zalecenia, maja
obowiazek powiadomic¢ przewodniczacego Komisji w terminie do 6 miesiecy od
dnia doreczenia raportu konicowego o uwzglednieniu lub o przyczynach nie-
uwzglednienia zalecen wydanych przez PKBWM.

Zalecenia PKBWM dotyczace bezpieczeistwa wskazujq adresatom okreslony
i preferowany sposéb postepowania. Jest to w pewnym sensie ,narzucenie kon-
kretnym podmiotom konkretnych metod dziatania”. W pewnych przypadkach
zalecenia PKBWM oddzialuja na podmioty tworzace prawo (te, ktére przygoto-
wuja rozwigzania prawne). Mozna wobec tego przyjaé, ze zalecenia bezpieczen-
stwa PKBWM wykazuja posrednio charakter regulacyjny.

Nastepna istotng kwestig jest wdrazanie zalecefi dotyczacych bezpieczen-
stwa wydawanych przez PKBWM. Celem badania wypadkéw przez PKBWM
i wydawanych przez nig zalecen jest poprawa stanu bezpieczefistwa morskie-
go. PKBWM oczekuje, ze zalecenia zostana wprowadzone w zycie (do praktyki
morskiej) w okreslonym terminie, a konkretne podmioty dostosuja sie do stan-
dardéw wskazanych w zaleceniach, ktére PKBWM sformutowata sama lub przy
formowaniu ktérych positkowala sie normami, standardami i zalecanymi me-
todami postepowania uzgodnionymi w ramach Miedzynarodowej Organizacji
Morskiej®. Przykladowo PKBWM odnosi sie w swoich zaleceniach do okélnikéw
IMO w raporcie konhcowym WIM 13/15 z wypadku statku Corina®.

Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa wydawane przez PKBWM wykazujq
silny charakter prewencyjny. Co do zasady, struktura zalecef nie przypomina
struktury norm prawnych, nie jest nawet do nich zblizona. Nalezy jednak zwr6-
ci¢ uwage, ze PKBWM formuluje od czasu do czasu zalecenia, w ktérych propo-
nuje konkretne brzmienie przepiséw prawnych (tak np. w raporcie z wypadku
statku Achilles z 2014 1.», w ktérym Komisja zaproponowala zmiany w prawie
miejscowym, lub w raporcie z wypadku jachtu Down North z 2015 1., w ktérym
Komisja zaproponowata konkretne zmiany przepiséw w ustawie o bezpieczen-
stwie morskim).

2 Art. 1 ust. 2 ustawy o PKBWM.

Zob. http://pkbwm.gov.pl/images/uchwaly_raporty/raport_koncowy_corina.pdf.

Zob. http://pkbwm.gov.pl/images/uchwaly_raporty/raporty/Raport_koncowy_Achilles.pdf.

Zob. http://pkbwm.gov.pl/images/uchwaly_raporty/raporty/Raport_koncowy WIM_15_15_
Down_North.pdf.
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Ustawa o PKBWM nie okreéla zadnych merytorycznych granic wydawania
zalecen bezpieczenstwa. Granice sama w sobie stanowi ,wypadek lub incydent
morski”, tzn. zakres badania wypadku lub incydentu morskiego i okreélenie przez
PKBWM okolicznosci i przyczyn konkretnego zdarzenia. Ze wzgledu na podmio-
towo i przedmiotowo zréznicowany charakter zalecen dotyczacych bezpieczen-
stwa nie ma potrzeby stosowania ujednoliconego wzorca zalecenia. Zalecenie nie
moga ustala¢ odpowiedzialnosci lub winy*. Norma ta jest spdjna z przepisami
dyrektywy 2009/18/WE, z ktérej wynika, ze ,celem dochodzenia w sprawie bez-
pieczefistwa technicznego jest zapobieganie wypadkom i incydentom morskim,
a zalecenia dotyczace bezpieczenstwa w zadnym przypadku nie stuza ustaleniu
odpowiedzialnosci ani przypisaniu winy” (preambuta 26), ,zalecenia dotyczace
bezpieczenstwa w zadnym przypadku nie przypisuja winy lub odpowiedzial-
noéci za wypadek”®. Nalezy zaznaczy¢, ze nie przewidziano zadnej specjalnej
procedury zaskarzenia zalecen bezpieczenstwa wydanych przez PKBWM.

5. Zalecenia dotyczace bezpieczefistwa jako instrument prawny
poprawy stanu bezpieczenstwa morskiego

Jednym z najczesciej stosowanych sposobéw poprawy stanu bezpieczenstwa
morskiego jest ujednolicanie w skali miedzynarodowej i stale udoskonalenie
norm i standardéw prawnych, stosowanie odpowiednich procedur oraz skutecz-
na kontrola przestrzegania prawa, a takze kierowanie si¢ zaleceniami prewencyj-
nymi.

Zalecenia bezpieczehstwa PKBWM zawarte w Raporcie kohcowym WIM
15/13 — jacht zaglowy Holly 11 zaowocowaly zmiang przepiséw rozporzadzenia
w sprawie bezpiecznego uprawiania zeglugi przez jachty morskie®. W § 6 rozpo-
rzadzenia zawarte zostaly przepisy, majace na celu zapewnienie bezpieczenistwa
zeglugi, skierowane do kapitana jachtu, zgodnie z ktérymi jest on obowiazany
do nastepujacych dzialan: sprawdzenia stanu technicznego jachtu i jego wypo-
sazenia, w tym §rodkéw ratunkowych i srodkéw stuzacych do wzywania pomo-
cy; zaznajomienia czlonkéw zalogi i pasazeréw ze sposobami wzywania pomocy
i podstawowymi procedurami alarmowymi w przypadku zagrozenia na jachcie,
w tym m.in. w przypadku wypadniecia czlowieka za burte, oraz przeszkolenia
cztonkéw zalogi i pasazeréw w postugiwaniu sie Srodkami ratunkowymi i $rod-
kami bezpieczefistwa, w ktére jacht jest wyposazony; zapewnienia noszenia
indywidualnych urzadzein wypornosciowych przez przebywajace na jachcie
osoby nieumiejace plywaé; zapewnienia noszenia indywidualnych urzadzen
wypornosciowych lub paséw bezpieczenstwa: w porze nocnej — na jednostkach,

27 Art. 43 ust. 3 ustawy o PKBWM.

% Art. 15 ust 3 dyrektywy 2009/18/WE.

Zob. http://pkbwm.gov.pl/images/uchwaly_raporty/Raport_koncowy_Hollyll_15_13.pdf.
Rozporzadzeniem z dnia 21 lipca 2015 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie bezpiecznego
uprawiania zeglugi przez jachty morskie (Dz. U. z 2015 r., poz. 1118).
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na ktérych w ocenie kapitana jachtu wystepuje znaczne ryzyko wywrdcenia sie
jachtu lub w trudnych warunkach atmosferycznych®. Wprowadzane zmiany
do ustawy o bezpieczenstwie morskim® i do ustawy o obszarach morskich Rze-
czypospolitej Polskiej i administracji morskiej* (uchwalong przez Sejm w dniu
24 lutego 2017 r. i przestana do rozpatrzenia przez Senat ustawa o zmianie usta-
wy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki oraz niektérych innych
ustaw) obejmuja réwniez dwie zmiany, ktére sg efektem zalecen bezpieczenstwa
wydanych przez PKBWM. Zmiany w ustawie o obszarach morskich Rzeczypo-
spolitej Polskiej i administracji morskiej wynikaja z zalecen bezpieczefistwa za-
wartych w Raporcie koncowym WIM 29/14 — jacht motorowy BGSPORT*. Pod
ich wplywem art. 50a ust. 8 pkt. 2 ustawy, ktéry dotyczy zadan dyrektorow urze-
déw morskich w zakresie nadzoru przeciwpozarowego, jest zmieniany przez na-
oZenie na podmiot zarzadzajacy przystania obowiazku ,uzgadniania sposobéw
i warunkéw ochrony przeciwpozarowej catej przystani” z wiasciwym dyrekto-
rem urzedu morskiego. Natomiast ustawa o bezpieczefistwie morskim jest zmie-
niana pod wplywem zalecen bezpieczenstwa zawartych w Raporcie kocowym
WIM 07/15 — Statek Transforza i holownik Kuguar®. Z brzmienia nowego art. 86b
wynika zakaz prowadzenia statku morskiego, statku zeglugi srédladowej, jachtu
morskiego lub jachtu srédladowego oraz wykonywania obowigzkow w zakresie
bezpieczenstwa statku, jego ochrony lub zapobiegania zanieczyszczaniu $rodo-
wiska morskiego, w stanie nietrzezwosci lub pod wplywem $rodka odurzajacego.

W Raporcie koncowym WIM 48/14 — statek Achilles® zostaly zawarte zalecenia
bezpieczenstwa skierowane m.in. do Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni. Jed-
no z zalecen dotyczy zmiany przepiséw portowych w taki sposéb, zeby wyraznie
okreslity one miejsce zdawania pilotéw ze statkéw o duzym zanurzeniu. PKBWM
zalecita, zeby miejsce to bylo nie blizej niz 5 kabli na wschéd od pary boi G1-G2.
Co wiecej, Komisja sformutowala propozycje brzmienia odpowiedniego paragra-
fu przepiséw portowych. Dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni, odpowiadajac
w ustawowym terminie na zalecenia PKBWM, stanowiace reakcje na wypadek
dotyczacy wejscia na mielizne statku Achilles na redzie morskiego portu Gdynia,
poinformowat Komisjg, Ze zostanie przeprowadzona przebudowa infrastruktury
portowej akwenéw wewnetrznych wraz z ich poglebieniem oraz poszerzeniem
(glownym celem przebudowy jest umozliwienie wprowadzania do portu wiek-
szych niz obecnie statkéw morskich), ktéra bedzie obejmowac przesuniecie pary
boi G1-G2 na pozycje wskazang przez PKBWM w zaleceniach.

31 Por. z zaleceniami z wypadku Holly II, http://pkbwm.gov.pl/pl/zalecenia/zalecenia-—2014 t.

%2 Dz.U. 220161, poz. 281.

% Dz.U 22016, poz. 2145.

3% Zob. http:/pkbwm.gov.pl/images/uchwaly_raporty/Raport_koncowy BGSport 29 14 1.pdf.

35 Zob. http:/pkbwm.gov.pl/images/uchwaly_raporty/Raport_tymczasowy_Transforza_Kuguar.pdf.
3% Zob. http://pkbwm.gov.pl/images/uchwaly raporty/raporty/Raport_koncowy Achilles.pdf.
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Whnioski

Dochodzenie w sprawie wypadkéw i incydentéw morskich prowadzi do
gromadzenia wiedzy na temat ich przyczyn i okolicznosci. Wyniki badania i ich
analiza powinny skutkowa¢ wprowadzaniem do praktyki odpowiednich $rod-
kéw zaradczych (np. zalecei dotyczacych bezpieczenstwa). Zalecenia wykazuja
posrednio charakter ,normatywno-regulacyjny”, co potwierdzaja dokonywane
na ich kanwie zmiany w przepisach prawnych zaréwno rangi ustawowej, wyko-
nawczych, jak i w przepisach prawa miejscowego.

Zalecenia PKBWM dotyczace bezpieczenistwa moga pozytywnie wplywac na
stan bezpieczefistwa morskiego pod warunkiem, ze beda w praktyce wykony-
wane przez podmioty, do ktérych sa kierowane. Skutecznos¢ zalecen nie zalezy
jedynie od przelozenia ich na jezyk przepiséw prawnych. Wazne jest odpowie-
dzialne, a zarazem pragmatyczne podejScie podmiotéw kompetencyjnie legi-
tymowanych do dzialania w zakresie spraw, co do ktérych PKBWM formuluje
swoje zalecenia.

Dorota Py¢

INFLUENCE OF SAFETY RECOMMENDATIONS
OF THE STATE MARINE ACCIDENT INVESTIGATION COMMISSION
ON THE MARITIME SAFETY

The investigation and proper analysis of marine casualties and incidents can lead to
a greater awareness of casualty causation and result in safety recommendations. A marine
safety investigation means an investigation or inquiry into a marine casualty or marine in-
cident conducted with the objective of preventing marine casualties and marine incidents
in the future.

The Polish State Marine Accident Investigation Commission (SMAIC) was established
in 2012 in accordance with the European Parliament and Council Directive 2009/18/EC.
SMAIC is an agency of the Polish government that investigates maritime accidents and
incidents. The analysis of the SMAIC safety recommendations leads to the conclusion that
they indirectly serves as instruments of normative-regulatory nature.



