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NIEZALEZNOSC BADAN PRZYCZYN I OKOLICZNOSCI
KATASTROF W TRANSPORCIE

Streszczenie: Waga niezaleznych badan przyczyn wypadkow transportowych jest w Polsce
ciagle niedoceniana, podobnie jak niedoceniane jest prawo obywateli do szerokiej informacji o
bezpieczenstwie. Tymczasem migdzynarodowi eksperci oceniaja, Ze niezalezne i zintegrowane
struktury organizacji zajmujacych si¢ bezpieczenstwem moga zwigksza¢ skutecznos$¢ dziatan
poprzez transfer wiedzy, technik prowadzenia badan, mozliwo$¢ wprowadzania zalecen
i rekomendacji majacych likwidowac stabe ogniwa systemu bezpieczenstwa transportu.

Stowa kluczowe: niezalezno$¢ badan, badania przyczyn wypadkéw, zintegrowany system
bezpieczenstwa transportu

1. WPROWADZENIE

Spoteczenstwo ma prawo do obiektywnych opinii o przyczynach i okolicznosciach
katastrofy, wypadku czy incydentu w systemie transportu w sytuacji, gdy poniosto straty w
postaci zycia obywateli, doznato uszczerbku na ich zdrowiu, badz zostalo zagrozone
wystawieniem zdrowia i zycia obywateli na ryzyko ich utraty. Spoleczefstwo zatem
powinno mie¢ prawne gwarancje, ze niezalezne badania w zakresie bezpieczenstwa
transportu moga by¢ przeprowadzone i bgda wykonane niezaleznie od okoliczno$ci w
jakich katastrofa, wypadek, czy incydent wydarzyly si¢. Pierwsza w $wiecie organizacja,
dajaca spoteczenstwu takie gwarancje, powstata w USA w 1967 roku. Wowczas prezydent
Lyndon B. Johnson powierzyl profesorowi Haddonowi misj¢ utworzenia niezaleznej
instytucji, integrujacej badania nad bezpieczenstwem transportu drogowego, kolejowego,
lotniczego, wodnego i rurociagowego. Tak powstata Panstwowa Rada Bezpieczenstwa



Transportu NTSB (National Transportation Safety Board), powotywana i zalezna jedynie
od Senatu 1 Prezydenta.

Po prawie pdét wieku funkcjonowania systemu bezpieczenstwa transportu w USA,
w ktorym kluczowa role odgrywa NTSB (National Transportation Safety Board),
Amerykanie sa przekonani, ze warunkiem koniecznym poprawy jest utworzenie
niezaleznej organizacji, ktorej celem jest badanie przyczyn i okoliczno$ci incydentow,
wypadkéw 1 katastrof we wszystkich pigciu gateziach transportu. Niezaleznos$¢ jest tak
istotna, gdyz autonomiczna organizacja jest zainteresowana jedynie wyjasnieniem
przyczyn i okolicznosci, w jakich miato miejsce niebezpieczne zdarzenie i w swych
dziataniach nie zmierza ani do okreslenia winy, ani do znalezienia sprawcy zdarzenia.
Tylko bowiem stworzenie podstaw prawnych chroniacych od odpowiedzialno$ci karnej
osoby dobrowolnie podajace rzeczywiste przyczyny wypadkow, z powodu ktérych moga
by¢ pociagnigte do odpowiedzialno$ci karnej, moze da¢ szansg dotarcia do prawdy
wyjasniajacej; co si¢ stato, ze doszto do katastrofy i1 dlaczego tak si¢ stato. Te odpowiedzi
daja podstawe do sformutowania zalecen, czyli instrukcji co nalezy zrobi¢ lub zmieni¢ w
systemie, by unikna¢ powtorzenia si¢ podobnego zdarzenia. I to wiasnie jest celem
niezaleznych badan bezpieczenstwa (Krystek, R., 2009).

W 2007 roku Minister Nauki zamowit w Politechnice Gdanskiej trzyletni projekt
badawczy pt. ,Zintegrowany system bezpieczenstwa transportu”, a jego realizacje
powierzyl konsorcjum w skladzie; Politechnika Gdanska — generalny wykonawca,
transport drogowy, Politechnika Slaska — transport kolejowy, Instytut Techniczny Wojsk
Lotniczych w Warszawie — transport lotniczy oraz Akademia Morska w Szczecinie —
transport wodny. Podjecie w Polsce prac nad tym projektem bazujacych gldwnie na
najlepszych doswiadczeniach amerykanskich, holenderskich i szwedzkich jest dowodem
rosnacego zainteresowania tym rozwiazaniem w UE. Kraje bowiem, ktore rozwingty
systemy niezaleznych badan bezpieczenstwa transportu naleza dzisiaj do najbardziej
bezpiecznych pod wzgledem liczby wypadkow 1 ich ofiar pafstw na $wiecie. W ostatnich
latach rozwija sie dyskusja o koniecznosci utworzenia Europejskiej Rady Niezaleznych
Badan Bezpieczenstwa. Jest to nowa idea, jednakze z postgpow w rozmowach na poziomie
UE wynika, ze powolanie tej organizacji bedzie niestety dlugim i zmudnym procesem. Nie
jest bowiem tatwo pozyska¢ poparcie politykéw dla catkowicie nowych idei, ktore
zazwyczaj na wstgpie budza ich nieufnos¢.

2. NIEZALEZNOSC JAKO STANDARD WSPOLCZESNEJ
INSTYTUCJI BEZPIECZENSTWA

W literaturze przedmiotu wskazuje si¢ zazwyczaj na trzy najwazniejsze aspekty
niezaleznos$ci instytucji 1 organizacji funkcjonujacych w dowolnej sferze spoteczno-
gospodarczej. Sa to: niezalezno$¢ od wiladz politycznych, niezalezno$¢ od grup interesu
(od regulowanego sektora) oraz autonomia organizacyjna - niezb¢dna dla zachowania
dwoch powyzszych (OECD, 2005). Rowniez w przypadku obszaru systemu
bezpieczenstwa transportu aspekty te wydaja si¢ by¢ kluczowe.

Niezalezno$¢ polityczna oznacza, ze istnieja regulacje prawne $cisle okreslajace relacje
tej instytucji z parlamentem, rzadem oraz innymi organami administracji panstwowej,



gwarantujace jej autonomi¢ w zakresie powierzonych zadan. Aby zapewni¢ ten typ

niezaleznosci nalezy w szczeg6lnosci zadbac o:

e klarowne i precyzyjne okreslenie zakresu zadan, kompetencji oraz odpowiedzialno$ci
tej instytucji,

e jej strukturalne oddzielenie od ministerstwa odpowiedzialnego za polityke danego
sektora i uniezaleznienie od ministerialnego nadzoru,

e Sciste okreSlenie kryteriow profesjonalnych wymagan dla oséb kandydujacych na
stanowiska kierownicze,

e zapewnienie stabilnego, adekwatnego do powierzonych zadan i niepodatnego na naciski
polityczne zrodta finansowania (Raczynski, 2006).

Niezalezno§¢ od grup interesu ma na celu eliminacj¢ niebezpieczenstwa
podporzadkowania  instytucji  oddziatujacej na  bezpieczenstwo  (regulujacej
bezpieczenstwo) podmiotom operujacym w danej branzy, w tym przypadku np. galezi
transportu. Zwykle bowiem na rézne sposoby staraja si¢ one na relacje te wptywac, po to
by mie¢ mozliwo$¢ sterowania decyzjami dotyczacymi ich interesow. Aby temu zapobiec
nalezy przede wszystkim wykluczy¢ jakiekolwiek powiazania interesOw pracownikow
danej instytucji, a zwlaszcza jej kierownictwa, z interesami regulowanego sektora. W celu
zachowania niezaleznosci politycznej oraz separacji od grup interesu niezbedna jest
autonomia organizacyjna i finansowa instytucji. Mozna ja osiagna¢ poprzez zastosowanie
okreslonych rozwiazan w zakresie organizacji wewngtrznej, polityki kadrowej oraz zrodet
finansowania. Wazne jest rowniez zapewnienie samodzielnosci w podejmowaniu decyzji
w zakresie powierzonych zadan i nie angazowanie si¢ w ksztaltowanie polityki wobec
sektora, bedac jedynie jej wykonawca (Raczynski, 2006).

Niezalezno$¢ jest szczegdlnie waznym aspektem w obszarze badan bezpieczenstwa
transportu. Jest ona bowiem warunkiem koniecznym zachowania ich bezstronnosci i
wydania rzeczowych zalecen. Rozpatrujac to zagadnienie warto przyjrze¢ si¢ czym
przejawia si¢ ona w przypadku instytucji publicznych uznawanych powszechnie za
niezalezne. Przykltadem moga by¢ chociazby Europejski Bank Centralny i Europejski
Trybunat Sprawiedliwosci. Ich niezalezno$¢ w praktyce oznacza, ze: sa autonomiczne w
okreslaniu swoich zadan, nie podlegaja kontroli zewngtrznej, sa samodzielne, nie
otrzymuja instrukcji dziatania od innych jednostek publicznych, sa niezalezne finansowo, a
pracujacy w nich specjaliSci maja wystarczajacq wiedzg by samodzielnie realizowaé swoje
zadania (SafetyNET, 2004). Przenoszac te do$wiadczenia na grunt badan przyczyn
wypadkow okazuje si¢, ze wymagania wobec komisji badan sa bardzo podobnie. Za
najlepszy uwaza si¢ model kiedy samodzielna komisja badan wypadkéw nie podlega
zewngtrznej kontroli w czasie trwania dochodzenia ani nie jest instruowana przez inne
organy zewngtrzne i osoby prawne. Powinna by¢ przede wszystkim niezalezna od wtadz
odpowiedzialnych za wprowadzenie i egzekwowanie prawa w zakresie bezpieczenstwa, a
takze oddzielona od wszystkich organéw - zaréwno publicznych, jak i prywatnych,
mogacych mie¢ nawet minimalny wptyw na wyniki badan.

Z rekomendacji projektu SafetyNET (2008) wynika, ze organizacja badajaca
przyczyny wypadkéw w transporcie powinna mie¢ zapewniona niezalezno$¢: strukturalna,
funkcjonalng i1 finansowa. Pierwsza z nich oznacza, ze ciato to powinno by¢ odseparowane
zarowno od instytucji regulujacej dany sektor w aspekcie bezpieczenstwa, jak i1 od
wymiaru sprawiedliwos$ci. Jednostka ta powinna mie¢ zapewniony odpowiedni status
prawny, to samo dotyczy pracujacych w niej ekspertow. Prowadzone dochodzenia



powinny by¢ catkowicie oddzielone od $ledztwa policyjnego 1 prokuratorskiego i w
zadnym wypadku nie moga by¢ utrudniane. Dopuszczalne jest korzystanie przez
ekspertow niezaleznej komisji z danych zebranych przez policjg lub prokuraturg (sytuacja
odwrotna jest niedopuszczalna). Prawo powinno S$ci§le okresla¢ jakie dokumenty 1
informacje moga by¢ udostgpniane i publikowane. Takze procedura powotywania
ekspertow do zespotéw dochodzeniowych oraz rodzaje wykonywanych badan powinny
by¢ $cisle uregulowane.

Niezalezno$¢ funkcjonalna oznacza, ze jednostka ma autonomi¢ w decydowaniu o
tym ktore wypadki bada¢. Powinna mie¢ zatem prawny dostgp do wszelkich informacji i
dowodéow o  zaistnieniu zdarzenia, a nastgpnie sama decydowaé czy
wszczyna¢ dochodzenie oraz jaki powinien by¢ jego cel i zakres. Niezalezno$¢ finansowa
organizacji badajacej przyczyny wypadkow oznacza, ze posiada ona swdj wlasny budzet
oraz autonomi¢ w decydowaniu o sposobie jego wydatkowania. Budzet ten nie moze w
zadnej mierze by¢ uzalezniony od finansowania zewngtrznego przez zainteresowane strony
(np. zaangazowane w badana spraweg). Finansowanie niezaleznych badan jest oczywiscie
trudna kwestia pieniadze bowiem zawsze musza skad$ pochodzi¢ — na przyktad od rzadu.
Tymczasem rzad rowniez bywa strong zainteresowang. Niemniej jednak, jak wynika z
doswiadczen chociazby amerykanskich (Sweedler, 2007), mozliwe jest zachowanie
niezaleznos$ci badan nawet przy finansowaniu z budzetu panstwa.

3. NIEZALEZNOSC BADAN PRZYCZYN WYPADKOW

Niezalezno$¢ badan bezpieczenstwa oznacza, ze spoleczenstwo powinno mie¢ prawo do
przeprowadzania niezaleznych badan (lub Zze powinno mie¢ zawsze przynajmniej prawo
zadania przeprowadzenia niezaleznego badania). Niezalezne bowiem badanie jest jedynym
badaniem ukierunkowanym na znalezienie prawdziwych przyczyn wypadku. Te
prawdziwe przyczyny wypadku sa wazne dla spoleczenstwa poniewaz umozliwiaja:

e wyciagnigcie wnioskéw z wypadku 1 umozliwiaja zapobiezenie podobnemu wypadkowi
w przysztosci,

e ustalenie prawdy, co jest wazne dla ofiar wypadku i/lub dla ich bliskich i pozwala na
pewne ztagodzenie odczuwanego przez nich bolu;

e ustalenie prawdy, co jest wazne rowniez dla zlikwidowania niepokoju spotecznego
spowodowanego wypadkiem.

Wreszcie, niezalezne badanie sprawia, ze nasze funkcjonowanie staje si¢ przejrzyste,
czego rezultatem jest fakt, ze niezalezne badania traktowane moga by¢ jako wazny
instrument pomocniczy pozwalajacy na demokratyczne funkcjonowanie naszego
spoteczenstwa. Ta niezalezno$¢ jest rowniez forma pomocy w rozwoju demokracji, jako ze
obiektywnos¢ sadow jest jej podstawa cecha (van Vollenhoven, 2005). Specjalisci z
dziedziny prawa poczatkowo podwazali tezg, ze szukanie prawdy jest wytaczna domena
niezaleznych badan. Twierdzili oni, ze sadownictwo, prokuratura czy adwokaci w
sprawach cywilnych (jako strony prowadzace badanie) w takim samym stopniu daza do
stworzenia sobie rownie doktadnego obrazu zdarzenia. P6zniej zdano sobie spraweg z tego,
ze sadownictwo ma — przy poszukiwaniu prawdy — pewne ograniczenia i nie (zawsze)



dysponuje baza pozwalajaca na przeprowadzenie szeroko zakrojonego badania wszystkich
przyczyn i skutkow katastrofy lub wypadku.

I tak, sad orzekajacy w sprawach cywilnych uzalezniony jest od dokumentow
wniesionych przez strony. W sprawach karnych badanie ukierunkowane jest na udzielenie
odpowiedzi na pytanie, czy popetniono czyny karalne i — jesli tak — kto ponosi wing za te
czyny. Cele badan przeprowadzonych w ramach procedury karnej oraz badan niezaleznych
r6znia si¢ zatem od siebie w zasadniczy sposob. Niezalezne badanie nie jest nastawione na
udzielenie odpowiedzi na pytanie, kto ponosi wing, lecz ukierunkowane jest na znalezienie
przyczyn oraz sposobu zwalczania skutkow wypadku i ich rozwiazania. W procedurze
karnej strony maja prawo odmowy zeznan, poniewaz nikt nie musi $§wiadczy¢ przeciwko
sobie samemu. W przypadku natomiast niezaleznego badania dazy si¢ do stworzenia
sytuacji, w ktorej uczestnicy i $wiadkowie zdarzenia bez jakichkolwiek ograniczen moga 1
chca udzieli¢ wszelkich istotnych informacji.

W praktyce okazuje sig, ze spoleczenstwo w niewystarczajacym stopniu zdaje sobie
sprawg z roznic migdzy obydwoma rodzajami badan. Katastrofa lub wypadek zawsze
nasuwa dwa pytania, a mianowicie: ,,co si¢ stato” i ,kto ponosi wing”. Spoteczenstwo
dlugo jednak zylo w przekonaniu, ze odpowiedzi na oba pytania zostang udzielone w
postgpowaniu karnym. Jako pierwszy, sektor lotnictwa cywilnego doszedl do wniosku, ze
jesli strony zainteresowane (na przyktad producent samolotdéw, piloci, linie lotnicze itp.)
chca si¢ dowiedzie¢, co si¢ dokladnie wydarzyto podczas wypadku, to konieczne jest
przeprowadzenie badania innego rodzaju. Potrzebne bylo szeroko zakrojone badania
aspektow bezpieczenstwa, przeprowadzane niezaleznie od badania w postgpowaniu
karnym. Z do$wiadczenia bowiem wynika, ze — z powodu prawa odmowy zeznan —
postepowanie karne nie tylko utrudnia znalezienie prawdy, lecz czgsto réwniez nie
wszczyna si¢ w ogdle postgpowania karnego, jesli brak jest znamion przestgpstwa, lub jesli
wszyscy potencjalni podejrzani zgingli w wypadku.

Z tego powodu Migdzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego (ICAO) w roku
1951 postanowita sporzadzi¢ aneks nr 13 do Konwencji z Chicago. Konwencje te
traktowac nalezy jako ustawe zasadnicza dla lotnictwa cywilnego. Aneks nr 13 nakazuje
migdzy innymi, aby badanie przyczyn wypadku lotniczego bylo w przysztosci
przeprowadzane osobno, niezaleznie od badania dotyczacego winnego wypadku. Badania
te nie byly niezalezne, poniewaz w wigkszosci krajow przeprowadzane byly przez
panstwowy organ nadzorczy, czyli w tym przypadku najczgsciej organy do spraw
bezpieczenstwa lotniczego. Okresla si¢ je mianem niezaleznych, ale czgsto rozumie si¢
przez to wyrazne rozroznienie migdzy badaniem dotyczacym znalezienia winnego a
badaniem przyczyn wypadku.

4. PRZYKLADY NIEZALEZNYCH KOMISJI BADAN PRZYCZYN
WYPADKOW

Kongres Stanéw Zjednoczonych w roku 1967 postanowit — jako pierwszy kraj na
swiecie, ze badania przyczyn wypadkow powinny by¢ catkowicie niezalezne. Kongres
stwierdzil, ze kwestia bezpieczenstwa jest, ze wzgledu na swa ogromna wage, kwestia
priorytetowa 1 ze z wypadkow nalezy wyciagna¢ odpowiednie wnioski. Ale Kongres



zauwazyt tez, ze wypadki zwiazane sa z wieloma sprzecznymi interesami stron, ktorych
waga moze by¢ tak duza, ze znalezienie prawdy mogloby by¢ niekorzystne dla stron.
Prawda bowiem mogtaby dziata¢ na ich niekorzy$¢! Dlatego tez, zdaniem Kongresu, dla
prowadzenia badan wypadkow powinna istnie¢ niezalezna i oddzielna organizacja, ktora w
zaden sposob nie powinna mie¢ zwiazkow z wypadkiem. Obecnie jednak
przeprowadzajace badania panstwowe organy nadzorcze, na przyktad organy do spraw
bezpieczenstwa lotniczego, nie sa niezalezne, poniewaz najczgsciej sa zaangazowane w
proces tworzenia przepisOw prawa i jednoczes$nie nadzoruja ich przestrzeganie. Z tych
powodow Kongres Stanéw Zjednoczonych podjat w owym czasie dwie, jedyne w swoim
rodzaju, decyzje. Z jednej strony bowiem powotal Narodowa Rade Bezpieczenstwa
Transportu (NTSB) jako osobna i niezalezna organizacj¢ do spraw badan wypadkow,
zatrudniajaca wlasnych specjalistow. Z drugiej za$ strony ustalono, ze badaniom beda
podlegaly nie tylko wypadki lotnicze, lecz réwniez wszystkie inne wypadki w sektorach
transportu (transport powietrzny, wodny, kolejowy, drogowy i rurociagowy). Dzigki temu
potaczeniu sit Kongres zdotat stworzy¢ rozwiazanie, w ktorym NTSB miata wigkszy
wpltyw — co nalezy uzna¢ za bardzo wazne dla bezpieczenstwa — niz w przypadku
utworzenia pigciu roéznych niezaleznych rad zajmujacych si¢ prowadzeniem badan
katastrof 1 wypadkow. Dziegki tej decyzji NTSB stata si¢ przykladem dobrze shuzacym
dalszemu rozwojowi idei niezaleznych badan. Nastepnie rézne kraje §wiata powolaly
wlasne rady bezpieczenstwa transportu, ktore réznity si¢ swoimi strukturami. Ogoélnie
moéwiac ewolucja postgpowala jak nastgpuje; najpierw powstawaty rady resortowe, czyli
niezalezna komisje badan wypadkow w danej galezi transportu. Nastgpnie zaczynal si¢
proces ich laczenia. Najczesciej dochodzito do taczenia komisji badan wypadkow lotniczy
i komisji kolejowej. Izolowanie si¢ komisji wypadkéw w transporcie wodnym wynikato
najczesciej z tego, ze wigkszos¢ tych zdarzen miata miejsce poza terytorium wiasnego
kraju.

Najbardziej odleglym od procesu integracji okazal si¢ transport drogowy, a gtéwna
przyczyna tego jest fakt, ze dominanta jest indywidualny transport samochodowy,
wymykajacy si¢ spod kontroli regulatorow ulokowanych zazwyczaj w resorcie transportu.
Najbardziej aktywnym krajem w tworzeniu nowych rozwiazan okazata si¢ Holandia — dzis$
Swiatowy lider w poprawie bezpieczefstwa ruchu drogowego. W koncu lat 70. Jako
pierwsza rozpoczgla prace Komisja Badan Wypadkow Kolejowych, a tuz po niej
utworzono Krajowa Rad¢ BRD (Dutch Road Safety Board — DRSB). Mimo ze owym
czasie w Holandii co roku w wypadkach gingto prawie 3000 oséb, a 75.000 odnosito rany,
gorace debaty o bezpieczenstwie zawsze prowadzone byly w negatywnej atmosferze. Nikt
wtedy, na przyktad, nie byt za wprowadzeniem ograniczenia pr¢dkos$ci na autostradach lub
obowiazku stosowania pasoOw bezpieczenstwa (co postrzegano nawet jako naruszenie praw
cztowieka). Nie czyniono takze zadnych wysitkow w celu opracowania polityki
bezpieczenstwa transportu. Podsumowujac efekty dziatan prowadzonych w poczatkowym
okresie istnienia nowych struktur nalezy stwierdzi¢, ze ich opinie rzadko trafiaty na
podatny grunt i dlatego DRSB wielokrotnie powaznie zastanawiala si¢ nad tym, dla kogo
w koncu te opinie byty sporzadzane. A to dlatego, ze ani ministrowie, ani uczestnicy ruchu
nie okazywali zainteresowania tymi opiniami.

Pionierska dziatalno§¢ amerykanskiej NTSB miata jednak ogromny wplyw na
krzewienie idei niezaleznych badan bezpieczenstwa transportu oraz lansowanie filozofii
stanowiacej podstawe jej funkcjonowania. Pierwszym, i chyba najwazniejszym, zadaniem



w tym procesie bylo naktonienie spoleczenstwa do autorefleksji nad wielkoscia strat
ponoszonych w katastrofach transportowych oraz ich wptyw na degradacj¢ zycia ofiar
wypadkéw 1 ich rodzin. Ponadto waznym czynnikiem byta ciaglo$¢ prac prowadzonych
przez jedna, zintegrowana komisjg, a nie przez komisje powolywane ad hoc 1
rozwiazywane po zakonczeniu prac. Dawato to bowiem gwarancj¢ ciaglosci wiedzy i
do$wiadczenia, tak waznych elementow systemu wiedzy o niebezpieczenstwie transportu.

Profesor van Vollenhoven stwierdza, ze te przestanki byty gléwnym motywem dalszych
dziatah na rzecz integracji, najpierw w Holandii, a pdzniej rowniez za granica,
zmierzajacej do realizacji idei ,,niezaleznych badan”. W Holandii proces ten trwat 22 lata.
Rozpoczat si¢ w roku 1983 wystapieniem DRSB do Ministra Transportu i Gospodarki
Wodnej z wnioskiem o powotanie Holenderskiej Rady Bezpieczenstwa Transportu o
podobnej organizacji jak NTSB. Rada powstata dopiero w 16 lat p6zniej — w 1998 roku — 1
jej zadaniem bylo przeprowadzanie niezaleznychbadan we wszystkich sektorach
transportu.Nastepnym krokiem w tworzeniu DSB bylo przekonanie rzadu o koniecznos$ci
rozszerzenia DTSB na inne obszary, w ktorych zdrowie i zycie ludzkie jest wystawione na
ryzyko z powodu wadliwego funkcjonowania systemu bezpieczenstwa. Dowodzono
glownie brak uzasadnienia do ograniczania niezaleznych badan tylko do sektorow
transportu. Ostatecznie, 1 lutego 2005 Parlament Holenderski powotal do zycia
Holenderska Radg Bezpieczenstwa, ktora obecnie zajmuje si¢ niezaleznymi badaniami
wypadkow we wszystkich sektorach. Jedynie dwa sektory nie naleza do zakresu uprawnien
Rady. Sa nimi sprawy zwiazane z naruszeniami porzadku publicznego oraz zdarzenia
bedace skutkiem walk sit zbrojnych, na przyktad podczas misji pokojowych. Trocheg
nielogiczne 1 dziwne jest to, ze proces ten trwat tak dtugo. Przeprowadzanie niezaleznych
badan nie jest przeciez w naszych czasach nieznanym zjawiskiem. Prasa regularnie
informuje, ze po wystapieniu powaznego zdarzenia przeprowadzone zostanie niezalezne
badanie. No i rzeczywiscie przeprowadzanie niezaleznych badan nie jest nieznanym
zjawiskiem. Jedyna sprawa, nad ktdra mozna si¢ zastanowic, to pytanie: ,,jak niezalezne sa
wlasciwie te badania?” Badajac histori¢ tworzenia DSB mozna znalez¢ wyjasnienie,
dlaczego wigkszo$¢ niezaleznych badan przeprowadzonych w przesztosci w ogoéle nie byta
,hiezalezna”. Byto to spowodowane bylo trzema czynnikami.

Po pierwsze; nalezy zauwazy¢, ze w przesztosci sprawy bezpieczenstwa postrzegane
byly jako =zadanie lezace wylacznie w gestii organéw administracji publicznej.
Bezpieczenstwo i1 organy administracji publicznej traktowane byly w owych czasach jako
synonimy. Praktycznie oznaczato to, ze spoteczenstwo przez dlugi czas akceptowato fakt,
ze tzw. niezalezne badania przeprowadzane byly przez organy administracji publiczne;j.
Dla podkreslenia znaczenia niezaleznosci organy administracji publicznej dysponowaly
mozliwo$cia powotywania niezaleznych komisji ds. badan. Ale same badania byty czgsto
przeprowadzane przez (zainteresowane) organy administracji publicznej 1 przez
(zainteresowane) organy nadzorcze. Bo to wlasnie one posiadaly wymagana wiedzg.

Znacznie pdzniej spoteczenstwo zdato sobie sprawe z tego, ze organy administracji
publicznej przeprowadzajace badania wcale nie zastuguja na miano niezaleznych. Byly
one bowiem nie tylko zaangazowane w proces tworzenia przepisOw prawa, lecz
jednoczesnie zajmowatly si¢ roOwniez nadzorowaniem przestrzegania tych przepisow. A
wige kontrolowaty same siebie, mimo ze same badania wcale nie musiaty by¢ zte.

Jesli istnieje przypuszczenie stronniczo$ci lub powigzania interesoOw, to natychmiast
wywiazuja si¢ dyskusje o tym, ,,co zaangazowane strony ukryly”. Wiarygodnos¢ badan



przeprowadzanych przez organy administracji publicznej oraz same organy staly si¢
przedmiotem dyskusji. Pierwszy powod dhlugotrwatej walki to czasochtonne
przekonywanie organow administracji publicznej o konieczno$ci zrezygnowania z
,wilasnych uprawnien do przeprowadzania badan”. Organy administracji publicznej
odebraty to jako wotum nieufnosci dla witasnych urzednikow. Poza tym wspomniane
organy stracity wptyw na badania, co nie spotkato si¢ z ich powszechna aprobata. Z tych
powodow  powstanie prawie wszystkich istniejacych rad zajmujacych  sig
przeprowadzaniem badan zostalo wymuszone poprzez interpelacje parlamentarne
zawierajace przedmiotowe wnioski.

Za posrednictwem miedzynarodowych kongresow  poswigconych  sprawom
bezpieczenstwa udato si¢ przekonaé parlament holenderski o konieczno$ci utworzenia rady
ds. badan wypadkéw. Niestety, przedmiotowe wnioski w tej sprawie zlozone zostaty
dopiero po kilku powaznych katastrofach. Przestanka do utworzenia Rady Bezpieczenstwa
Transportu byla katastrofa lotnicza izraelskiego samolotu transportowego Boeing 747 w
Amsterdamie w 1992 roku, a powolanie Rady ds. Badan Bezpieczenstwa podyktowane
byto wnioskiem zlozonym w 2000 roku po wybuchu w fabryce sztucznych ogni w
Enschede oraz po powaznym pozarze w kawiarni w Volendamie. Oba wypadki mialy
miejsce w 2000 roku.

Po drugie; gléwnym czynnikiem powodujacym opdznienia byla struktura
organizacyjna. Po podjeciu decyzji o rezygnacji z przeprowadzania badan — po to, by
wprowadzi¢ rzeczywiscie niezalezne badania — pojawito si¢ bowiem pytanie: ,,jak nalezy
zorganizowac takie badania?”’ Czy kazdy sektor powinien mie¢ wlasna rade, czy powinny
by¢ one powiazane w jednej radzie? Przy udzielaniu odpowiedzi na to pytanie zauwazy¢
mozna, ze sektory zajmujace si¢ sprawami bezpieczenstwa byly odizolowane od siebie.
Wszystkie sprawy zwiazane z bezpieczenstwem podlegaty kiedy$ réznym departamentom
1 rzadzity si¢ wlasnymi regulacjami i wltasnym nadzorem. Oznaczalo to na przyklad, ze
poszczegolne sektory transportu absolutnie sprzeciwiaty si¢ wspoOtpracy w ramach jednej
rady. W Holandii dzialaly wcze$niej r6zne rady ds. badan i zdaniem wielu tak samo miato
by¢ w przysztosci. Mysla przewodnia byto pytanie: co wspolnego ma lotnictwo z zegluga
wodna czy z ruchem drogowym? Absolutnie nic!

Ta izolacja wlasnego stanowiska i mys$lenie w kategoriach sektoréw w sprawach
dotyczacych bezpieczenstwa byty tak zakorzenione, ze na poczatku swego funkcjonowania
Holenderska Rada Bezpieczenstwa Transportu nie byla jedna rada, lecz federacja réznych
komoérek zajmujacych si¢ przeprowadzaniem badan. W celu zachowania przyjaznych
stosunkéw z sektorami transportu minister postanowit bowiem, ze poszczegdlne sektory
powinny znalez¢ odzwierciedlenie w nowej Radzie Bezpieczenstwa Transportu. Stad tez
wprowadzono federacyjna strukturg¢ organizacyjna, ktéra w praktyce nie zdata egzaminu.
Nowa Rada DSB jest obecnie jedna rada, w ktorej zintegrowane sa wszystkie badania.

Po trzecie; nastgpnym czynnikiem powodujacym opdznienia bylo wprowadzenie
odpowiednich przepisow prawa. Wiadomo, ze niezalezne badania moga by¢ skuteczne
tylko wtedy, gdy ugruntowane sa przepisami prawa. Bez regulacji prawnych z wielu
powoddw nie mozna zagwarantowac przeprowadzania niezaleznych badan.



5. PODSUMOWANIE

Jest sprawa interesujaca, ze kraje, w ktorych funkcjonuja niezalezne, zintegrowane
komisje badan przyczyn wypadkéw naleza do Scistej Swiatowej czoldwki krajéw o
najlepszych wskaznikach bezpieczefistwa w ruchu drogowym. Wynika z tego obraz
wskazujacy na roznice w poziomie $wiadomosci postrzegania ryzyka w transporcie jako
zagrozenia dla zdrowia 1 zycia obywateli. Moze wtasnie dlatego w tych krajach latwiej o
wolg polityczna rozwigzania problemu zagrozenia w transporcie. Warto tez zauwazy¢, ze
trzy kraje; Holandia, Szwecja i Finlandia rozszerzyly obszar dzialania komisji badan
katastrof 1 wypadkéw poza galezie transportu o takie jak goérnictwo, budownictwo,
materialy chemiczne, urzadzenia atomowe oraz medycyna i farmaceutyka.

Wielkie katastrofy nie zdarzaja si¢ czesto, dlatego tez trudno oczekiwac statej presji
spoteczenstwa, by utworzy¢ niezalezna instytucj¢ zajmujaca si¢ kontrola stanu systemu
bezpieczenstwa w transporcie, a gdy katastrofa si¢ wydarzy, obiektywnych badan jej
przyczyn i okoliczno$ci. Taka potrzeba zglaszana przez spoteczenstwo oraz presja,
zwlaszcza ze strony politykow, pojawia si¢ tylko bezposrednio po katastrofie. W1994 UE
wydata dyrektywe 94/56, w ktoérej stwierdzono, ze badania przyczyn i okolicznosci
katastrof, wypadkow 1 incydentow w transporcie moga by¢ prowadzone przez niezalezna
agencj¢. Oznacza to, ze proces ksztattowania woli politycznej, sformutowania prawa do
utworzenia takiego organu jak cho¢by Holenderska Rada Bezpieczenstwa Transportu
DTSB, trwat ponad 20 lat.

Analiza struktur organizacyjnych, kompetencji, celow oraz metod dzialania wielu z
obecnie funkcjonujacych na $wiecie instytucji zwiazanych z bezpieczenstwem transportu,
w tym takze komisji badan przyczyn wypadkéw, pozwala na sformutowanie pewnych
standardow 1 wymagan, ktore nalezy uwzgledni¢ przy tworzeniu nowoczesnego systemu
bezpieczenstwa transportu. Jak wynika z doswiadczen kluczowa z nich jest niezaleznos¢.
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INDEPENDENCE OF TRANSPORT ACCIDENTS INVESTINATIONS

Abstract: The importance of independent investigations into the causes of transport accidents
is in Poland still underestimated in the same way as the right of society to adequate information



on safety. Meanwhile, international experiences show that independent and integrated
structures can effectively improve safety by enhancing transfer of safety lessons between
different modes of transport, facilitating the advancement of new and innovative investigation
techniques as well as improving safety through the recommendations coming from
investigations and safety research.

Keywords: independent investigations, investigations of causes of transport accidents,
integrated transport safety system
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