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MAREK CZERNIS

ORGANIZACJA I ZASADY POSTEPOWANIA
DOCHODZENIOWEGO W SPRAWACH WYPADKOW
MORSKICH W WYBRANYCH KRAJACH
ANGLOSASKIEGO SYSTEMU PRAWNEGO

1. UWAGI WSTEPNE

Reglamentacja prawna procedury dochodzenia w sprawie wypadkéw mor-
skich' jest obecnie przedmiotem duzej aktywnosci legislacyjnej i koncepcyjnej
zardwno w obrebie jurysdykcji polskiej, jak i na forum migdzynarodowym.

I tak w Polsce wyrok Europejskiego Trybunalu Praw Czlowieka (ETPCz)
z dnia 3.03.2005 r. w sprawie Brudnicka i inni przeciwko Polsce (skarga nr
54723/00) ,,wymusit” nie tylko, ad hoc, zmiany w przepisach Ustawy o izbach
morskich®, ale otworzyt znacznie powazniejsza dyskusje na temat systemowego
rozwigzania sposobu prowadzenia postgpowan wyjasniajacych w sprawie wy-
padkow morskich, jak rowniez ksztattu oraz przyszlosci polskiego sadownictwa

! Pojecia ,,dochodzenie w sprawie wypadkéw morskich” oraz ,,wypadek morski” sa przedmiotem
definicji w kazdej niemal regulacji migdzynarodowej dotyczacej tej tematyki, nie wspominajac
o rozlicznych definicjach w poszczegélnych ustawodawstwach. Dla ulatwienia metodologicznego
proponuje si¢, na potrzeby niniejszego opracowania, przyja¢ nastgpujace znaczenie definicyjne:

e ,dochodzenie w sprawie wypadkow morskich” obejmuje zesp6t czynnosci, ktore maja na celu
wyjasnienie przyczyn, przebiegu i okolicznosci wypadku morskiego. Postgpowanie to ma charak-
ter czysto ,,techniczny” (tj. ograniczony do ustalen ,,faktograficznych”, nie zmierza za$ do ustale-
nia odpowiedzialnosci lub winy);

e ,wypadek morski” jest to zdarzenie w rozumieniu art. 1 ust. 2 Ustawy z 01.12.1961 r. o izbach
morskich (Dz.U. Nr 58, poz. 320 z 1961 r. ze zm.). Dla por6wnania autor tego opracowania od-
syla rowniez do definicji w IMO Res. A. 849(20) i IMO Res. A. 849(21) — Sec. 4 Kodeks poste-
powania przy badaniu wypadkow i incydentéw morskich, Res. MSC 257 (84) w zwiazku z Res.
MSC 255 (84) — Kodeks postgpowania wypadkowego.

2 Ustawa z 04.09.2008 r. o zmianie ustawy o izbach morskich (Dz.U. z 2008 r., Nr 192, poz. 1178).
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morskiego w ogdle’. Niezaleznie od (lub raczej ,,réwnolegle” do) wspomnianej
nowelizacji Ustawy o izbach morskich przedmiotem rozwazan pozostaje projekt
ustawy o Pafistwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich®.

W obrebie jurysdykcji migdzynarodowej zmieniaja si¢ obecnie dwie istotne,
z punktu widzenia dochodzenia w sprawach wypadkéw morskich, regulacje.
Z dniem 01.01.2010 r. wejdzie w zycie nowy Kodeks Migdzynarodowej Orga-
nizacji Morskiej w sprawie badania wypadkéw i incydentéw morskich’ (IMO
Code 2008), natomiast 11.03.2009 r. zostata przyjeta (w ramach tzw. III Pakietu
Morskiego) nowa Dyrektywa Unii Europejskiej ustanawiajgca podstawowe
zasady regulujace postgpowanie dochodzeniowe w sprawie wypadkow w sekto-
rze transportu morskiego® (Dyrektywa 2009). Dyrektywa 2009 powinna byé
implementowana do systemu prawa polskiego nie pézniej niz 29.05.2011 r.”.

Ze wzgledu zatem na konieczno$¢ istotnych, systemowych zmian polskiego
systemu sagdownictwa morskiego w ogodle oraz uregulowania organizacji i zasad
postgpowania  dochodzeniowego w  sprawach wypadkéw  morskich,
w szczegdlnosci przy imperatywie prawnym uwzglednienia w przygotowywa-
nych zmianach wspomnianych wyzej regulacji unijnych i Migdzynarodowej
Organizacji Morskiej®, przydatne moze si¢ okazaé zapoznanie z rozwiazaniami
systemowymi, przyjetymi w tym zakresie w wybranych krajach anglosaskich.

Wybér nastepujacych krajow: Zjednoczone Krélestwo Wielkiej Brytanii
i Irlandii Pétnocnej (UK) i USA oraz w bardziej ogdlnym zarysie Kanada, Ir-
landia i Australia po czgsci podyktowany jest subiektywna preferencja autora
opracowania, ktory praktycznie uczestniczyl i uczestniczy w pracach organéw
dochodzeniowych w wymienionych krajach, ale tez ma swoje glgbsze, bardziej
merytoryczne uzasadnienie. Tradycyjne i niekwestionowane oddzialywanie
szeroko pojetego angielskiego systemu prawnego na migdzynarodowe prawo

3Zob. M. H. Kozifiski, Wstepny projekt ustawy o sadach morskich, Gdansk 2006, s. 31.; idem,
Projekt ustawy o sqdach morskich, Prawo Morskie 2008, tom XXIV, s. 229.

4 Projekt z 08.08.2008 r. przedtozony przez Ministerstwo Infrastruktury na posiedzeniu KKPM.

’ Kodeks migdzynarodowych standardow i zalecanych praktyk ws. dochodzenia w zakresie bezpie-
czefistwa morskiego w zwiazku z wypadkami i incydentami morskimi (Code of the International Stan-
dards and Recommended Practices for Safety Investigation into a Marine Casualty or Marine Incident),
Res. MSC (IMO) 277(84) z 16.05.2008 r. wprowadzajacy obowiazkowe stosowanie Kodeksu od
01.01.2010 r. przez zmiany do Chapter XI-1 (nowa Regulacja nr 6) do Konwencji SOLAS 1974 ze zm.

¢ Dyrektywa 2009/18/WE z 23.04.2009 r. ustanawiajaca podstawowe zasady, regulacje, postepo-
wanie dochodzeniowe w sprawach wypadkéw w sektorze transportu morskiego i zmieniajaca Dyrekty-
we 1999/35/WE w sprawie systemu obowiazkowych przegladéw dla bezpiecznej regularnej zeglugi
proméw typu ro-ro i szybkich statkdw pasazerskich i Dyrektywa 2002/59/WE ustanawiajaca wspdlno-
towy system monitorowania i informacji o ruchu statkéw i uchylajacy Dyrektywe Rady 93/75/EWG —
[Dz. U. L. 131 2 28.05.2009 r., s. 114].

7 Art. 25 (transpozycja) i art. 26 (wejécie w zycie) przewiduja, ze panstwa czlonkowskie powinny
wprowadzi¢ w zycie postanowienia dyrektywy w ciagu 24 miesigcy od daty wejscia w zycie (data
publikacji) dyrektywy 2009 (tj. 28.05.2009 r.).

¥ IMO Code 2008 stanowi, ale juz obligatoryjna, kontynuacje legislacyjna Kodeksu IMO ws. po-
stgpowania przy badaniu wypadkow i incydentow morskich — Res. A.849(20) z 27.11.1997 r. oraz Res.
A.884(21)225.11.1999 1.
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morskie w potaczeniu z oczywistym wpltywem systemu amerykanskiego usta-
wodawstwa na wspolczesne relacje gospodarczo-ekonomiczne transportu i han-
dlu droga morska czynia ustawodawstwa tychze krajéw bardzo reprezentatyw-
nymi i wplywowymi przykladami rozwiazan prawnych i organizacyjnych
przyjmowanych przez wiele innych krajéw i organizacji migdzynarodowych.

2. ZALOZENIA METODOLOGICZNE OPRACOWANIA

Przedstawiajac organizacj¢ i zasady postgpowania dochodzeniowego
w sprawach wypadkéw morskich w poszczegdlnych krajach przyjeto nastepuja-
ce kryteria klasyfikacyjne:
e struktura organizacyjno-prawna organu powotanego do badania wypad-
kéw morskich,
e legislacja krajowa i migdzynarodowa, stanowiaca podstawe dziatania
organéw dochodzeniowych,
e zakres i ustawowe gwarancje niezaleznosci i samodzielnosci organu
prowadzacego postgpowanie powypadkowe,
e generalny zakres i charakterystyka proceduralna postgpowania w spra-
wie wypadkow morskich,
e zakres i charakter ustalen dokonywanych w rezultacie postgpowania
powypadkowego, jak réwniez relacje postgpowania powypadkowego
(i zwigzanych z tym ustalen) do postgpowan cywilnych, karnych
i administracyjnych.

3. PREZENTACJA ROZWIAZAN LEGISLACYJNYCH
W POSZCZEGOLNYCH KRAJACH

3.1. ZJEDNOCZONE KROLESTWO WIELKIEJ BRYTANII I IRLANDII
POLNOCNE]J (UK)

Organem uprawnionym w UK do prowadzenia postepowania dochodzenio-
wego w sprawie wypadkow morskich jest Oddzial Badania Wypadkéw Mor-
skich (Marine Accident Investigation Branch — MAIB)’. Ta wysoce wyspecjali-

® Tlumaczenie wszelkich nazw wlasnych (instytucji, organéw, stanowisk czy tytulow przywotywa-
nych aktéw prawnych), jak rowniez tlumaczenie sformutowan definicyjnych (typu marine accident,
United Kingdom waters itp.) maja charakter tylko informacyjny i niewiazacy prawnie. ,,Niekompaty-
bilno$¢” prawniczego, specjalistycznego jezyka angielskiego i polskiego potaczona z duza odrebnoscia
przyjetych w poszczegélnych ustawodawstwach sformutowan i okreslen (co przejawia sie, inter alia,
dluga lista tzw. ,,definicji” w poszczegélnych aktach prawnych) powoduje, ze za podstawe rozwazan
konsekwentnie przyjeto nazwy i tekst angielski przy polskim tlumaczeniu traktowanym dodatkowo
i informacyjnie. Powyzsza uwaga odnosi si¢ do calego opracowania.
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zowana i powolana wylacznie do morskiej inwestygacji wypadkowej agencja,
przy wyodrgbnieniu organizacyjnym (o czym ponizej), wchodzi w skiad struk-
tury — Grupy Przewozow Kolejowych, Lotniczych, Logistyki, Spraw Morskich
i Bezpieczenstwa'® — jednostki organizacyjnej Departamentu Transportu'.
Konieczne jest, w kontekscie wspomnianej odrgbnosci organizacyjnej
i operacyjnej, wyjasnienie relacji MAIB do innych trzech (zblizonych
w charakterze i funkcji) struktur administracyjno-rzadowych w UK. I tak, Or-
gan Wykonawczy ws. Bezpieczenstwa i Zdrowia (The Health and Safety
Executive — HSE) wchodzacy w sktad Departamentu Swiadczen Pracowniczych
i Pracy (Department of Work and Pensions) jest odpowiedzialny za podejmo-
wanie wszelkich dzialan prawnych, organizacyjnych i administracyjno-
finansowych zwiazanych z BHP i przeciwdziatlaniem zagrozeniom publicznym
w tym zakresie'*. HSE, poprzez swoich inspektoréw dochodzeniowych, prowa-
dzi na przyklad postgpowanie w sprawie wypadkoéw, ktore zdarzyly sig¢
w zwiazku z operacjami za/wyladunkowymi na obszarze portéw morskich.
W tym kontekscie MAIB nie jest czgscia HSE. W pewnym uproszczeniu ,,prze-
strzennym” mozna przyja¢, ze HSE prowadzi postgpowania powypadkowe ,,0d
strony ladu”, podczas gdy MAIB jest powotany do prowadzenia dochodzen ,,0od
strony morza i statku”. W razie ,,zbiegu” kompetencji HSE i MAIB obie orga-
nizacje, zgodnie ze Scistymi regulacjami statutowymi, powinny koordynowaé
swoje postgpowania (wlaczajac wspodltdziatanie w zakresie dokumentacyjnym,
eksperckim, itp.). Obok HSE nalezy wymieni¢ Organ Wykonawczy Departa-
mentu Transportu — Agencj¢ Ochrony Obszaréw Morskich i Nadbrzeznych
(Maritime and Coastguard Agency — MCA). Zakres kompetencji MCA obejmu-
je nadzor iegzekwowanie obowiazkéw podmiotdw zwigzanych z obrotem
portowo-morskim i morskim w zakresie bezpieczenstwa na morzu, ochrony
srodowiska, bezpieczenstwa i higieny pracy na statku w zwiazku z uprawianiem
zeglugi®” — nalezy jednak podkreslié, ze MAIB nie jest czgécia organizacyjna
MCA. Majac na wzgledzie jednak, wspomniane takze przy HSE, nieuchronne

2

w praktyce przypadki ,krzyzowania si¢” zakresow kompetencyjnych

1% Railways, Aviation, Logistics, Maritime and Security Group. Réwnolegle funkcjonuje Ports
Division — Departament Transportu, ktory zgodnie z Coast Protection Act 1949 jest odpowiedzialny za
nadzor nad budowa i utrzymanie instalacji nadbrzeznych i morskich (offshore instalation) w celu za-
pewnienia bezpieczenstwa zeglugi.

"Department for Transport — rzadowa instytucja rangi ministerstwa, odpowiedzialna za angielska
infrastrukture transportowa i sprawy zwiazane z transportem na obszarze Anglii, Szkocji, Walii i Irlan-
dii Pétnocnej.

12 Zob. Akt z 1974 r. dotyczacy zdrowia i bezpieczenstwa pracy (The Health and Safety at Work
Act 1974).

3 Its main functions are to develop, promote and enforce high standard of marine safety, to mini-
mise loss of life amongst seafarers and coastal users and to minimise pollution from the ships of the sea
and coastline. Zob. Coastgard Act 1925 ze zmianami oraz the Merchant Shipping Act 1995 and the
Merchant Shipping and Maritime Security Act 1997 z przepisami wykonawczymi.
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i postgpowan HSE, MCA i MAIB — zawarto porozumienie (Memorandum of
Understanding)'"* regulujace zasady koordynacji i wspétpracy pomiedzy tymi
organizacjami (wlaczajac w to procedurg ustalania, ktéra z organizacji — w wy-
padku jednoczesnego rozpoczgcia przez nie czynnosci dochodzeniowych — be-
dzie organizacja wiodaca w danym postgpowaniu). Niezaleznie od wspdtpracy
i koordynacji prac na poziomie krajowym MAIB jest zobowiazana uwzglednia¢
zasady dziatania i przyje¢te procedury dochodzeniowe ustalone na poziomie
Wspdlnoty Europejskiej (o czym réwniez w dalszej czg$ci opracowania) przy
wspotpracy z Europejska Agencja ds. Bezpieczenstwa na Morzu (EMSA)".
Podstawowe przepisy konstytuujace powstanie, struktur¢ organizacyjna,
funkcjonowanie oraz postgpowanie dochodzeniowe mozna, zasadniczo, podzie-
li¢ na regulacje krajowe i migdzynarodowe.
Do regulacji krajowych naleza, w szczegélnosci:
e Akt z 1995 r. ws. Zeglugi Handlowej (Merchant Shipping Act 1995 —
MSA 1995), zwlaszcza czesé XI'C,
e Regulacja z 2005 r. dotyczaca Zeglugi Handlowej (Raportowanie
i Dochodzenie w Sprawach Wypadkéw) — The Merchant Shipping
(Accident Reporting and Investigation) — Regulation 2005"".
I uzupetniajace powyzsze regulacje:
e Coast Protection Act 1948,
e Health and Safety at Work Act 1974 (wraz z Dock Regulations 1988),
e Merchant Shipping and Maritime Security Act 1997.

W zakresie przepisow migdzynarodowych nalezy wskaza¢, w szczegdlnosci,
IMO Kodeks ws. postgpowania przy badaniu wypadkdéw i incydentéw morskich
— Rez. A 849(20) z 27.11.1997 r. ze zm., Rez. A 884(21) 2 25.11.1999 r. IMO
Code)'®. IMO Code nie jest obowiagzkowym instrumentem prawnym w systemie
prawnym UK. Jednakze stal si¢ powszechnie przyjeta i niekwestionowana pro-
cedurg Scisle, w praktyce, przestrzegang przez MAIB. Jak wspomniano wyzej,
uchwalona 16.05.2008 r. znowelizowana wersja IMO Code wejdzie w zycie
01.01.2010 r.””. Nowy kodeks wprowadzajacy i obejmujacy obowiazkowe nor-

' Zob. http://www.hse.gov.uk/aboutus/howwework/framework/mouw/mcamou.pdf

'* The European Maritime Safety Agency — zob. Rozporzadzenie Nr 1406/2006 ustanawiajace Eu-
ropejska Agencj¢ ds. Bezpieczefistwa na Morzu, Dz.Urz. UE z 05.08.2002 r. (L.208/1) ze zm.

' Tekst MSA 1995 opublikowany na stronach internetowych the Office of Public Information
(OPSI) — (http://www.opsi.gov.uk).

7 (Zob.: OPSI - strona internetowa z koficowka - /si/si2005/20050881.htm) Regulacja wydana
zgodnie z Sec. 267 — MSA 1995.

'* Code for the Investigation of Marine Casualties and Incidents. Kodeks bedzie obowiazujacy (w I
i IT czgsci) w stosunku do panstw bedacych strona Konwencji SOLAS 1974.

"” Rez. MSC 257 (84) z 16.05.2008 r. — (zmiany do SOLAS 1974 ze zm., rozdziat XI-1; nowa Re-
gulacja nr 6) w zwiazku z Rez. MSC 255 (84) z 16.05.2008 r.
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my i zalecane praktyki w zakresie postgpowania przy badaniu wypadkéw mor-
skich bedzie musiat by¢, ex lege, przyjety i stosowany przez MAIB.

W zakresie regulacji unijnych UK implementowalo dwie podstawowe,
w rozwazanym tutaj zakresie, regulacje:

e Dyrektywe z 29.04.1999 r. ws. systemu obowigzkowych przegladéw
dla bezpiecznej regularnej zeglugi promdéw typu ro-ro i szybkich stat-
kow pasazerskich (Council Directive 1999/35/EC),

e Dyrektywe z 27.06.2002 r. ustanawiajaca wspolnotowy system monito-
rowania i informacji o ruchu statkow i uchylajaca Dyrektywe Rady
93/75/EWC (Directive 2002/59/EC)™.

Przedmiotowa implementacja wyzej wymienionych dyrektyw nastapita
w drodze wydania:

e Merchant Shipping (Mandatory Surveys for Ro-Ro- Ferry and High

Speed Passenger Craft) Regulation 2001?',

e Merchant Shipping (Vessel Traffic Monitorning and Reporting Re-
quirements) Regulations 2004,

Po wejsciu w zycie nowej Dyrektywy PE i Rady — 2009/18/WE
223.04.2009 r. ustanawiajacej podstawowe zasady regulujace dochodzenia
w sprawach wypadkéw w sektorze transportu morskiego i zmieniajacej Dyrek-
tywy 1999/35/WE i 2002/59/WE? nalezy si¢ spodziewaé bezposredniej imple-
mentacji dyrektywy do systemu prawnego UK, a tym samym do procedury
MAIB.

Jak zaznaczono na wstepie tej czesSci opracowania, MAIB, ex definitione,
jest wysoce wyspecjalizowana i samodzielng rzadowa struktura organizacyjna
powolang wylacznie do realizacji celu statutowego postgpowania przy badaniu
wypadkow morskich. W duzym uproszczeniu struktura organizacyjno-osobowa
MAIB* wyglada nastepujaco:

e Na czele MAIB stoi Gtowny Inspektor ds. Wypadkéw Morskich (Chief

Inspector of Marine Accidents) oraz Zastgpca Gtdéwnego Inspektora
(Deputy Chief Inspector of Marine Accidents).

% Council Directive 1999/35/EC of 29 April 1999 on a system of mandatory surveys for the safe
operations of regular ro-ro ferry and high-speed passengers craft services (Dz. Urz. UE L 138/1
z 01.06.1999 r.), Directive 2002 [59] EC of the EP and of the Council of 27 June 2002 establishing
a Community vessel traffic monitoring and information system and repealing Council Directive
93/79/EEC, Dz. Urz. UE L208/10 z 05.08.2002 r.

2! The Explanatory Note do Regulacji 2001 wyjasnia, ze: These Regulation implement Council Direc-
tive 1999/35/EC.

22 The Explanatory Note do Regulacji 2004 wyjasnia, ze: These Regulations, other than Regulation
12 (4) to (9), give effect, in relation to the whole of the United ngdom to Directive 2002/59/EC.

= Dyrektywa powinna byé implementowana w ciagu 24 miesiccy od daty wejécia w zycie (tj. 20
dni od daty publikacji w Dz.Urz. WE) — Art. 25 i 26 Dyrektywy. Zob. przypis 7.

2 Zob. http://www.maib.gov.uk/home/index.cfm.
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e Powolywani sa oni przez Sekretarza Stanu ds. Transportu (Secretary of
State for Transport)” na 3-letnia kadencj¢ (kadencje moga byé pona-
wiane, w trybie Sec. 267, MSA 1995)%.

e Struktura operacyjna MAIB oparta jest na czterech inspektoratach pro-
wadzonych przez czterech Naczelnych Inspektoréw (Principal In-
spectors). W kazdym inspektoracie pracuje czterech Inspektoréw Do-
chodzeniowych (Inspector of Marine Accidents). Wszyscy inspektorzy,
podobnie jak Gtéwny Inspektor i jego zastgpca, powotani sa bezposred-
nio przez Sekretarza Stanu w trybie Sec. 267(1) — MSA 1995.

e Zespoly dochodzeniowe uzupetniaja jednostki administracyjno-
pomocnicze MAIB (jak: Project Officer, Head of Administration,
Technical Section, Accident Report Processing, Database, Statistics,
Finance, Publication Exibition).

Reg. 5(1) Regulation 2005 w sposéb jednoznaczny (tj. zgodny z wyzej cy-
towanymi regulacjami IMO i Unii Europejskiej) przewiduje, ze:

»3(1) Wylacznym celem postgpowania dochodzeniowego w sprawie wypadkéw

okreslonych niniejsza Regulacja jest ustalenie przyczyn i okolicznosci wypadku

w celu przeciwdziatania powstania podobnych wypadkéw w przysziosci;

5(2) Nie jest celem postepowania dochodzeniowego ani ustalenie odpowiedzial-

nosci, ani wskazanie podmiotow, ktérych wina spowodowala lub przyczyniata

sie do powstania wypadku™?’.

Ten wysoce ,.techniczny” charakter celu postgpowania dochodzeniowego pro-
wadzonego przez MAIB determinuje, w konsekwencji, cala dalsza procedurg
i sposob dziatania inspektorow dochodzeniowych (o czym ponizej).

Regulation 2005 (podobnie jak MSA 1995), na podstawie ktorej przepisy
Regulation 2005 zostaly wydane, zawieraja dluga, szczegétowa listg ,,definicji
ustawowych” termindéw uzytych w rozwazanych przepisach. Taki zabieg legi-
slacyjno-redakcyjny wydaje si¢ konieczny i wysoce uzyteczny w praktyce,
przyjmujac za cel postgpowania procedure szybkiego i efektywnego przepro-
wadzania dochodzenia wypadkowego™.

¥ Odpowiednik Ministra Transportu.

%% Szesnastu inspektoréw dochodzeniowych w MAIB. Dla poréwnania np. Niemcy czy Francja —
po czterech w kazdym z krajow, Holandia — jeden inspektor.

2 Reg. 5 (1) The sole objective of the investigation of an accident under these Regulations shall be
the prevention of future accidents through the ascertainment of its causes and circumstances.

(2) 1t shall not be the purpose of an investigation to determine liability nor, except so far as is neces-
sary to achieve its objective, to apportion blame.

% Trzydziesci podstawowych terminow (przewidziany, inter alia, w Reg. 2 — Regulation 2005)
czgsto bardzo rozbudowanych opisowo wraz z dodatkowymi uzupelnieniami. W niniejszej pracy czgsto
dokonywane bedzie odestanie do poszczeg6lnych definicji znaczeniowych, a jedynie wyjatkowo zacy-
towanie ich, in extenso. W innym wypadku opracowanie przerosloby znacznie przewidziane ramy
wydawnicze.
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Cytowana Reg. 5(1) — Regulation 2005 uzywa terminu wypadek (accident)
okreslajac przedmiot postgpowania. Zgodnie z Reg. 3(1) Regulation 2005:
~Za wypadek uwaza si¢ jakiekolwiek zdarzenie majace miejsce na statku
lub zwiazane ze statkiem, w rezultacie ktérego:
a) nastapita utrata zycia lub ci¢zkie naruszenie ciata (major injury) lub powazna
szkoda materialna,
b) statek:
(i) spowodowat utrat¢ zycia lub cigzkie uszkodzenia ciata lub szkode mate-
rialng,
(ii) ulegt utracie, rzeczywistej lub przypuszczalnej,
(iii) jest przedmiotem abandonu,
(iv) jest materialnie uszkodzony na skutek ognia, eksplozji, warunkéw pogo-
dowych lub innych przyczyn,
(v) wszedt na mielizne (lub dokonat innego zetknigcia z dnem),
(vi) uczestniczyl w zderzeniu,
(vii) jest unieruchomiony, lub
(viii) spowodowat znaczace szkody w srodowisku naturalnym, lub
c) mialy miejsce okolicznosci lub wydarzenia, ktére spowodowaly powazne
uszkodzenia (serious injury) lub uszczerbek na zdrowiu, takie jak:
(i) zawalenie si¢ lub wybuch urzadzen ci$nieniowych, rurociagéw lub zawo-
réw,
(ii) zawalenie si¢ lub zepsucie si¢ sprzg¢tu ratowniczego, sprzg¢tu wyposazenia
i czgsci konstrukcyjnych statku zwiazanych z fadowaniem i sztauowaniem,
(iii) zawalenie si¢ lub niekontrolowane przesunigcie si¢ fadunku lub balastu,
(iv) uszkodzenia i inne sprawy zwiazane ze sprzg¢tem do potowow,
(v) oddzialywanie substancji azbestowych ,
(vi) uwolnienie sig substancji lub materiatéw niebezpiecznych”®’.

» Reg. 3 (1) For the purpose of these Regulations and of section 267 of the Act, "accident” means

any occurrence on board a ship or involving a ship whereby -

(a) there is loss of life or major injury to any person on board, or any person is lost or falls overboard
from, the ship or one of its ship's oats;

(b) the ship -

(i) causes any loss of life, major injury or material damage,

(ii) is lost or is presumed to be lost,

(iv) is materially damaged by fire, explosion, weather or other cause,

(v) grounds,

(vi) is in collision,

(vii) is disabled, or

(viii) causes significant harm to the environment; or

(c) any of the following occur -

(i) a collapse or bursting of any pressure vessel, pipeline or valve,

(ii) a collapse or failure of any lifting equipment, access equipment, hatch-cover, staging or boat-
swain's chair or any associated load-bearing parts,

(iii) a collapse of cargo, unintended movement of cargo or ballast sufficient to cause a list, or loss of
cargo overboard,

(iv) a snagging of fishing gear which results in the vessel heeling to a dangerous angle,

(v) a contact by a person with loose asbestos fibre except when full protective clothing is worn, or

(vi) an escape of any harmful substance or agent, if the occurrence might have caused serious injury or
damage to the health of any person.
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Ta rozbudowana definicja nie jest kompletna. Odsyla ona do kolejnych defi-
nicji terminéw, takich jak np.: major injury, serious injury. Rozbudowanie
i uszczegdtowienie definicji nie zmienia faktu, ze generalnie rzecz ujmujac,
mamy do czynienia z wypadkiem majacym charakter morski w szerokim tego
stowa znaczeniu.

Reg. 4 — Regulation 2005 w zwiazku z Sec. 267 MSA 1995 wyznaczaja
zakres podmiotowo-terytorialny stosowania rozwazanych przepiséw (a tym
samym zakres kompetencji MAIB) do wypadkéw morskich zwiazanych ze
»statkiem UK” (United Kingdom vessel) lub w stosunku do statkéw innych
bander, jezeli do zdarzenia doszlo ,,w UK lub na wodach UK” (within UK or
UK Waters)™®.

Procedura powypadkowa MAIB uruchamiana jest po otrzymaniu informacji
o wypadku morskim. W tym celu Reg. 6 — Regulation 2005 w sposéb
szczegotowy i obszerny naklada na ,,0soby zwiazane ze statkiem” (m.in. kapita-
na, a w przypadku jego $mierci na Senior Surviving Officer, a w razie niezglo-
szenia przez rzeczone osoby na armatora statku) oraz na kazda instytucje pu-
bliczna i administracyjna zwiazang z infrastruktura portow (morska i rzeczng)
w obrebie jurysdykcji UK obowiazek poinformowania Gléwnego Inspektora
o wypadku. Informacja o wypadku powinna zawiera¢ wiele wyspecyfikowa-
nych w Reg. 6(3),(4) okolicznosci zwiazanych z wypadkiem — ma to duze
i praktyczne znaczenie dla szybkosci i adekwatnosci reakcji MAIB.

Na podstawie uzyskanych danych raportowych MAIB (Giéwny Inspektor)
podejmuje samodzielnie’' (w terminie 28 dni od daty otrzymania zgloszenia)
decyzje o wszczeciu postgpowania powypadkowego badz o odmowie wszczgcia
(Reg. 6 — Regulation 2005)”. Gléwny Inspektor przy podjeciu decyzji
0 wszczeciu postegpowania moze rowniez podaé ja do ogolnej wiadomosci (tzw.
Public Notice), co czgsto polaczone jest z wezwaniem/zaproszeniem do zglo-
szenia si¢ 0sob, ktdre maja jakiekolwiek informacje zwiazane z przedmiotowym
wypadkiem.

MAIB prowadzi postgpowanie, co do zasady, opierajac si¢ na wlasnej struk-
turze organizacyjno-osobowej (wraz z wlasnym zapleczem techniczno-
laboratoryjnym i administracyjnym). Jednakze w uzasadnionych sytuacjach
Glowny Inspektor moze podjaé decyzj¢ o zaproszeniu do postgpowania nieza-
leznych ekspertéw (o wymaganej w danym wypadku specjalnosci) z uprawnie-

% Reg. 4 — Regulation 2005 w zwiazku z Reg. (1) Regulation 2005 podaja stosowne definicje
United Kingdom ship oraz United Kingdom waters.

3! Zgodnie z Reg. 7(6) — Regulation 2005 Sekretarz Stanu ma uprawnienie do zazadania wszczgcia
przez Giéwnego Inspektora postgpowania dochodzeniowego, w specyficznie okreslonych przepisami
okolicznosciach (np. pollution aspects itp.).

%2 Zgodnie z Reg. 8 — Regulation 2005 decyzja moze byé zmieniona (tzw. subsequent or reopened
investigations) w razie zaistnienia okolicznosci, faktéw czy informacji zmieniajacych w sposéb istotny
podstawy podjecia decyzji odmowne;j.
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niami rownymi statutowym inspektorow dochodzeniowych z MAIB (Reg. 10(2)
— Regulation 2005 w zwiazku z Sec. 259 i 267 MSA 1995).

Dwa obszerne, znacznie wykraczajace poza mozliwe ramy niniejszego
omowienia, zespoly przepiséw dotycza:

e przeprowadzania postgpowania dochodzeniowego (Reg. 10 — Regula-
tion 2005),

e pozyskiwania, przechowywania, przetwarzania i wykorzystywania
srodkéw dowodowych zwiazanych z prowadzonym postgpowaniem
(Reg. 9 — Regulation 2005).

Co do zasady Reg. 10 — Regulation 2005 wprowadza szeroki zakres upraw-
nien dla inspektor6w MAIB w zakresie pozyskiwania informacji ze Zrédet oso-
bowych (§wiadkowie, strony—uczestnicy zdarzenia, eksperci) oraz zrédet mate-
rialno-dowodowych.

Osoby zwiazane ze statkiem™, ktérego dane dochodzenie bezposrednio do-
tyczy, maja obowiazek ujawnienia i przekazania inspektorom MAIB wszelkich
informacji oraz danych (na wszystkich dysponowanych nosnikach informacyj-
nych, wlaczajac zapisy informatyczne i elektroniczne). Inspektorzy powinni
mie¢ nieskrgpowany dostgp do wszelkich urzadzen i wyposazenia statku,
a w sytuacji, gdy okaze si¢ to niezbgdne, maja prawo m.in. do:

e przestuchania kazdej osoby, ktorej zeznania zostang uznane za istotne,

e zatrzymania niezbgdnych materiatéw dowodowych,

e zatrzymania statku na okres niezbedny do przeprowadzenia postgpowa-
nia.

Z szerokim zakresem uprawnien MAIB skorelowany jest zespdt przepisow:

e zapewniajacych dodatkowo daleko posunigta poufnos¢ informacji i da-
nych osobowych uzyskanych w czasie postgpowania (Reg. 12, Reg
13(6) — Regulation 2005)*,

e wprowadzajacych sankcje karno-porzadkowe w stosunku do oséb uchy-
lajacych si¢ lub naruszajacych swoje obowiazki w zakresie wspétpracy,
ujawniania informacji i dowodéw w postgpowaniu MAIB (Reg. 18 —
Regulation 2005)*.

Efektywnos$¢ postgpowania wzmocniona jest réwniez odrgbnym postano-
wieniem (Reg. 11), ktére przewiduje, ze w razie postgpowania powypadkowego
objetego Dyrektywa 1999/35/EC (promy typu ro-ro i szybkie statki pasazerskie)
Gléwny Inspektor MAIB ma obowiazek umozliwi¢ udzial w postgpowaniu

3 Zakres obowiazkéw obejmuje wszystkie statki, niezaleznie od podnoszonej bandery, ktére zosta-
ty objete zakresem postgpowania MAIB.
Zgodnie m. in. z Reg. 10 (1) — Regulation 2005: The names, addresses or any other details of
anyone who has given evidence to an inspector shall not be disclosed.
* Sankcje karne i administracyjno-porzadkowe przewidziane Reg. 18 Regulation 2005 odnosza sig
réwniez do wspomnianego powyzej obowiazku monitorowania o zaistnieniu wypadku (Reg. 6 i 7) oraz
udostegpnienia informacji (Reg. 9).
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panstwom Unii Europejskiej (oraz Norwegii, Islandii i Lichtensteinowi) mate-
rialnie zainteresowanym w toczacym si¢ postgpowaniu zgodnie z zasadami
IMO Code (Rez. A 849(20)).
Postgpowanie powypadkowe prowadzone przez MAIB konczy si¢ wraz
z wydaniem Raportu dotyczacego dochodzenia (Raport of Investigation). Jego
zakres zdeterminowany jest celami postgpowania okre§lonymi, expressis verbis,
w cytowanym juz Reg. 5 — Regulation 2005°°. W rezultacie, zgodnie z Reg.
13(2) — Regulation 2005 Raport powinien zawierac:
e podsumowanie dotyczace faktow zwiazanych z wypadkiem (przyczyn
i okolicznosci),
e jezeli nie jest mozliwe pelne ustalenie stanu faktycznego — przedsta-
wienie analizy prawdopodobnych faktow zwiazanych z wypadkiem,
e zalecenia powypadkowe (w tym Reg. 15)°.

Wydanie Raportu Koncowego poprzedzone jest procedura wydania projektu
Raportu, ktory umozliwia wniesienie przez zainteresowane strony stosownych
poprawek, uzupetnien i zastrzezen (Reg. 13(4)). Co do zasady gotowy Raport
jest przedlozony Sekretarzowi Stanu i podany do publicznej wiadomosci
,,W najkrétszym mozliwym czasie” (Reg. 13(2))*®. Niezaleznie od obowiazku
ogloszenia Raportu Gléwny Inspektor zobowiazany jest do przekazania Raportu

% Reg. 5 — Regulation 2005
(1) The sole objective of the investigation of an accident under these Regulation shall be prevention of
future accidents through the ascertainment of its causes and circumstances.
(2) 1t shall not be the purpose of investigation to determine liability nor, except so far as it is necessary
to achieve its objective to apportion blame.
(4) In addition is (...) examination and stating any measures taken or proposed to prevent a recurrence.
3T Reg. 13 (2) The report shall set out:
a) conclusions relating to the facts of the accident;
b) where the facts cannot be clearly established, analysis and professional judgment to determine
the probable facts; and
¢) recommendations for future safety.
W zakresie zalecen, uznajac bardzo istotna rolg tego srodka prawnego, w odrgbnym przepisie — Reg. 15
(Regulation 2005) uregulowano szczeg6élowo procedure przekazywania zalecen i sposobu informowa-
nia o formach ich realizacji.
** Tylko w wyjatkowych okoliczno$ciach, przewidzianych w Reg. 13(3) — Regulation 2005, jest
mozliwe ograniczenie publikacji Raportu:
(3) The Chief Inspector shall not make the report publicly available until he has:

a) served a notice under this regulation upon any person who, or organisation which, could be
adversely affected by the report or, if that person is deceased, upon such person or persons as
appear to the Chief Inspector, at the time he proposes to serve notice pursuant to this para-
graph, as best to represent the interests and regulation of the deceased in the matter, and

b) considered the representations relating to the facts or analysis contained in the report which
may be made to him in accordance with paragraph (5) by or on behalf of the persons served
with such notice, and amend the report in such manner as he thinks fit.
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osobom i instytucjom enumeratywnie wymienionym w Reg. 13(7).

Cel i zakres postgpowania wyjasniajacego w sprawie wypadkow morskich
prowadzonego przez MAIB, zawezajacy postgpowanie i ustalenia do strefy
czysto faktograficznej oraz techniczno-nawigacyjnej, konsekwentnie (poczyna-
jac od cytowanego juz Reg. 5(2) — zob. przypis 36) wylacza mozliwos¢, co do
zasady, wykorzystania informacji, materiatow i ustalen (poczynionych i otrzy-
manych podczas postgpowania) jako srodka dowodowego na potrzeby innych
postepowan. I tak, procedura poufnosci danych i informacji na etapie prowa-
dzenia postgpowania przez MAIB (Reg. 9 i Reg. 10) zostaje uzupetniona o ka-
tegoryczne postanowienie Reg. 13(9), zgodnie z ktéorym: ,,Ustalenia Raportu,
w calosci i czgsci, oparte na informacjach uzyskanych w ramach uprawnien
inspektorsko-dochodzeniowych MAIB, nie sa dopuszczalne (nie moga by¢
przedkladane) w jakimkolwiek postepowaniu sadowym, ktérego przedmiotem
(lub jednym z celéw) jest ustalenie lub przypisanie odpowiedzialnosci lub wi-
ny(...)”.

Przez ,,postgpowanie sadowe” (judicial proceedings) rozumie si¢ (zgodnie
z Reg. 13(10)) jakiekolwiek postgpowanie cywilne lub karne przed jakimkol-
wiek sadem, trybunatem lub osobg wyposazona — na podstawie prawa — w kom-
petencje do przeprowadzenia postgpowania dowodowego pod przysiega®.
Wyjatki od tej zasady, wysoce restryktywne i wymagajace decyzji Sadu (zob.
przypis 40), w praktyce calkowicie wylaczaja postgpowanie i ustalenia MAIB
zawarte w Protokole z ingerencji jurydycznej i administracyjno-porzadkowej.

3.2. USA

Drugi, obok angielskiego, system prawny wiodacy we wspdtczesnym prawie
morskim zaproponowat odmienny sposob uregulowania struktury organizacyj-
nej i funkcjonalnej prowadzenia postepowan w sprawie wypadkéw morskich.

* Reg. 13 (7) A copy of the report when made publicly available shall be given by the Chief Inspec-

tor to:

a) any person who has been served with a notice pursuant to paragraph (3) (a);

b)  those persons or bodies to whom recommendations have been addressed in that report;

¢)  the Secretary of State;

d) the IMO;

e)  where regulation 11 (1) applies to the investigation, to the European Commission; and

) any person or organisation whom the Chief Inspector considers may find the report useful or

of interest.

Zob. roéwniez Reg. 12(6) — Regulation 2005.

0 (9) If any part of report or analysis therein is based on information obtained pursuant to an in-
spector’s powers under sections 259 and 267(8) of the Act, the report shall be inadmissible in any
Judicial proceedings whose purpose or one of whose purposes is to attribute or apportion liability or
blame unless a Court or tribunal, having regard to the factors mentioned in regulation 12(5)(b) or (c),
determines otherwise.

(10) In this regulation, “judicial proceedings” includes any civil or criminal proceedings before any
court, tribunal or person having by law the power to hear, receive and examine evidence on oath.
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Ztozonos¢ struktury i skomplikowana sie¢ powiazan kompetencyjnych pomig-
dzy poszczegdlnymi agencjami i organizacjami stanowymi i federalnymi powo-
duje, ze w niniejszym opracowaniu autor zmuszony jest do daleko posunigtych
uogolnien i pewnych zmian w zaproponowanej na wstgpie systematyce opra-
cowania.

Co do zasady nalezy wymieni¢ dwie podstawowe agencje federalne powola-
ne do badania wypadkéw morskich. Sa to:

e Straz Wybrzeza (U.S. Coast Guard — zwana dalej Coast Guard),
e Narodowa Rada Bezpieczenstwa Transportu (National Transportation
Safety Board — NTSB).

Pierwszy z wymienionych organéw — Coast Guard, a konkretnie Biuro Po-
stgpowania Dochodzeniowego i Analiz (CG-545) (Office of Investigation &
Analysis (CG — 545)) jest agencja federalng (bedaca czescia sil zbrojnych USA
— U.S. Armed Forces), ale organizacyjnie wchodzaca w skiad Departamentu
Spraw Wewngtrznych U.S. (U.S. Department of Homeland). Biuro Postgpowa-
nia Dochodzeniowego Coast Guard prowadzace, ex definitione, badanie wypad-
kow morskich jest elementem funkcjonalnym niezwykle szerokiego zakresu
kompetencyjnego Coast Guard*'. Z oczywistych wzgledéw — biorac pod uwagg,
ze funkcja polegajaca na badaniu wypadkéw morskich jest jednym z elementow
(i to nie najistotniejszych) funkcjonalno-organizacyjnych Coast Guard, jak tez
fakt, ze stricte wojskowa struktura organizacji podlega naturalnej $cistej odpo-
wiedzialnosci i podleglosci ,,wertykalnej” (podporzadkowane dowddztwo) —
uniemozliwia zachowanie dla postgpowan powypadkowych prowadzonych
w obrgbie tej organizacji tego poziomu niezaleznosci i samodzielnosci
operacyjnej, ktora rekomendowana jest przez stosowne przepisy migdzynaro-
dowe (IMO Code).

Druga z wymienionych agencji — NTSB jest wysoce wyspecjalizowana, de
Jfacto, jednocelowa (badanie wypadkow) agencja rzadowa (U.S. Government
Agency), powolana na podstawie Aktu z 21.12.2006 r. (NTSB Act 2006)*.
W swoim zalozeniu NTSB jest tzw. organizacja multimodalna, tj. powotang do
badania wypadkéw zwiazanych z roéznymi srodkami transportu i no$nikami
energii*. Cztery podstawowe biura NTSB to:

e Biuro ds. Badania Wypadkéw Kolejowych oraz zwiazanych
z Rurociagami i Materiatami Niebezpiecznymi,
Biuro ds. Badania Wypadkow Lotniczych,
Biuro ds. Badania Wypadkéw Drogowych,

4 Zob. Title 33, Code of Federal Regulation (Navigation and Navigable Waters within the United
States) w szczego6lnosci Rozdziat 1 (Chapter I United States Coast Guard). Przyjete oznaczenie aktu,
zgodne z systematyka amerykanska — 33 C.F.R. — bedzie konsekwentnie stosowane w dalszej czesci
przygiséw.

The National Transportation Safety Board Authorisation Act of 2006 49 U.S.C. §1101 — §1155.

3 Zob. peten wykres organizacyjny NTSB —
http://www.ntsb.gov/abt_ntsb/orgchart/ntsb_orgchart_1000w.gif oraz 49 U.S.C. §1111 (g).
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e Biuro ds. Badania Wypadkéw Morskich*.
Biuro ds. Badania Wypadkéw Morskich (Office of Marine Safety) sklada sig
z trzech oddziatéw dochodzeniowych (Investigation Division — Team A, B, C).
Jako organizacja federalna NTSB jest bardzo rozbudowana struktura. Obok
wymienionych powyzej merytorycznych jednostek organizacyjnych zajmuja-
cych si¢ postgpowaniem inwestygacyjnym, w zakresie danej branzy transpor-
towej, na stale w obrgbie NTSB funkcjonuje caly aparat logistyczny, admini-
stracyjny, techniczno-laboratoryjny i informacyjny, wspierajacy i uzupetniajacy
prace i zalozenia statutowe NTSB. Rangg i znaczenie NTSB (potaczone z naci-
skiem na daleko posunigta samodzielnos¢ i niezaleznos$¢ organizacji) okreslaja
migdzy innymi przepisy konstytuujace powolanie organdw zarzadzajacych
NTSB i sposéb budzetowania organizacji. Zgodnie z §1111(a) NTSB Act 2006,
NTSB jest organizacja niezalezna od Rzadu USA. NTSB jest zarzadzana przez
pigcioosobowy Zarzad (Board) — Prezesa, Zastgpcy Prezesa i trzech czlonkow
zarzadu. Zarzad mianuje Prezydent USA (po uzyskaniu rekomendacji i zgody
Senatu USA)”, na piecioletnia kadencje (§1111(c) NTSB Act 2006)
z zastrzezeniem, ze tylko Prezydent USA moze przed uptywem kadencji odwo-
fa¢ danego czlonka zarzadu ze wzgledu na (...) inefficiency, neglect of duty, or
malfeasance in office. NTSB jest finansowany (ustalenie budzetu) bezposrednio
przez Kongres USA z szerokim zakresem uprawnien nadzorczych i spra-
wozdawczych, jakie Kongres ma w stosunku do NTSB*.
Jakkolwiek, z definicji, obie te organizacje powotane zostaly do badania
wypadkéw morskich, tym niemniej dokonano legislacyjnej delimitacji upraw-
nief inwestygacyjnych pomigdzy obiema agencjami. Coast Guard jest upraw-
niony do prowadzenia dochodzenia w zakresie ,,wypadku morskiego” (marine
casualty)'’. Przez ,,wypadek morski” rozumie sig tu:
e zdarzenie, do ktérego doszto na wodach zeglownych USA (navigable
waters of the U.S.),

o zdarzenie zwiazane ze statkiem podnoszacym banderg amerykanska,

o zdarzenie dotyczace tankowca w obrgbie Wylacznej Strefy Ekonomicz-
nej USA oraz zdarzenie, ktoére spowodowato znaczng szkode w $rodo-
wisku naturalnym lub szkod¢ materialna dla statku,

49 U.S.C. §1131 (General Authority).

4 Zob. 49 U.S.C. §1111 (b):
(b) Appointment of members. —The Board is composed of 5 members appointed by the President, by and
with the advice and consent of the Senate. Not more than 3 members may be appointed from the same
political party. At least 3 members shall be appointed on the basis of technical qualification, profes-
sional standing, and demonstrated knowledge in accident reconstruction, safety engineering, human
Sfactors, transportation safety, or transportation regulation.

4 Zob. 49 U.S.C. §1113 (2)(c), §1116 (a), §1117.

47 Zob. 46 U.S.C. §6301.
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o zdarzenie dotyczace obywatela amerykanskiego na statku pasazerskim
podnoszacym banderg innego panstwa, w okolicznosciach okreslonych
odrebnymi przepisami®®.

NTSB jest uprawnione do prowadzenia dochodzenia w sprawie:

o powaznych wypadkéw morskich” (major marine casualties), ktore
zdarzyly si¢ na lub pod wodami zeglownymi, wodami wewngtrznymi
lub na obszarze 12-milowego morza terytorialnego USA, w ktoérych to
wypadkach braly udziat statki podnoszace bander¢ amerykanska. ,,Po-
waznym wypadkiem morskim” jest zdarzenie, w ktorego rezultacie:

o nastapila utrata zycia przez szes¢ lub wigcej osob,

o nastapifa utrata statku o napedzie mechanicznym o pojemnosci
brutto 100 GT i wigcej,

o nastapita szkoda materialna w wysokosci powyzej 500 000
USD,

o wystapito powazne zagrozenie dla zycia, praw majatkowych
lub srodowiska przez materiaty niebezpieczne®’;

e katastrofalnych wypadkow (catastrophic accidents) — zdarzen majacych
znamiona wypadkéw powtarzajacych si¢ (recurring nature) oraz zda-
rzefi, ktére zdaniem NTSB powinny by¢ objete ,,jurysdykcja” NTSB
w celu realizacji zadan statutowych®.

Dla koordynacji prac i ustalen zakresu kompetencyjnego Coast Guard
i NTSB zostalo zawarte Porozumienie (Memorandum of Understanding —
MOU) zaktualizowane na dzien 19.12.2008 r.°'. Zgodnie z MOU, NTSB moze

* Zob. 46 U.S.C. §6101 (d) oraz 46 C.F.R. §4.03-1.
Sec. 4.03-1 Marine casualty or accident.
(a) The term marine casualty or accident shall mean any casualty or accident involving any vessel
other than public vessels if such casualty or accident occurs upon the navigable waters of the United
States, its territories or possessions or any casualty or accident wherever such casualty or accident
may occur involving any United States " vessel which is not a public vessel. (See Sec. 4.03-40 for defini-
tion of Public Vessel).
(b) The term marine casualty or accident includes any accidental grounding, or any occurrence involy-
ing a vessel which results in damage by or to the vessel, its apparel, gear, or cargo, or injury or loss of
life of any person; and includes among other things, collisions, strandings, groundings, foundering,
heavy weather damage, fires, explosions, failure of gear and equipment and any other damage which
might affect or impair the seaworthiness of the vessel.
(c) The term marine casualty or accident also includes occurrences of loss of life or injury to any per-
son while diving from a vessel and using underwater breathing apparatus.
[CGD 74-119, 39 FR 33317, Sept. 17, 1974, as amended by CGD 76-170, 45 FR 77441, Nov. 24,
1980].

#Zob. 49 C.F.R. §850 5(e), 46 U.S.C. §6101 (h-z).

% 7Zob. 49 U.S.C. §1131 (a) E, 49 U.S.C. §1131 (a) F.

' The NTSB — Coast Guard MOU — htip://www.ntsb.gov/Surface/marine/NTSB-USCG-12-19-
2008.pdf. This MOU coordinates investigation of four categories of marine casualties: (1) "major"”
marine casualties, (2) "significant” marine casualties, (3) casualties involving public and non-public
vessels, and (4) marine casualties where the United States is a substantially interested state under IMO
standards. Zob. W.R. Dorsey 111, Marine Casualty Investigations by the United States Coast Guard

and the National Transportation Safety Board, 75 TULANE L.R. 1387, 1414—1415 (2001).



http://wvwv.ntsb.gov/Surface/marine/NTSB-USCG-12-19-2008.t)df
http://wvwv.ntsb.gov/Surface/marine/NTSB-USCG-12-19-2008.t)df
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prowadzi¢ dochodzenia w zakresie ,znaczacych wypadkéw morskich”
(significant marine casualties), a Coast Guard moze prowadzi¢ dochodzenia doty-
czace wszystkich pozostalych marine casualties. Significant marine casualty zo-
stat zdefiniowany w MOU jako taki, ktéry obejmuje:
e SmierC trzech lub wigcej 0sOb na statku pasazerskim,
e utratg zycia lub powazne obrazenia dwunastu lub wigcej 0os6b na dowol-
nym statku handlowym (commercial vessel),
e utrat¢ mechanicznie napedzanej jednostki handlowej o pojemnosci brutto
ponad 1600 GT,
e utratg¢ zycia w zwiazku z ,katastrofa budowlano-techniczng” autostrady,
mostu, linii kolejowej lub innej konstrukcji ladowe;j,
e powazne zagrozenie zycia, majatku lub Srodowiska przez materialy nie-
bezpieczne,
o significant safety issues zwiazane z funkcja Coast Guard bezpieczenstwa
morskiego’>.

Obie agendy moga uczestniczyé w postgpowaniu jako réwnorzedni partnerzy
oraz sporzadza¢ odrgbne i niezalezne analizy oraz wnioski (z zasady instytucje te
nie ingeruja wzajemnie w tok swoich postgpowan). Niezaleznie od powyzszego,
generalna zasada statutowa jest pierwszenstwo dochodzenia NTSB przed innymi
dochodzeniami federalnymi’>.

Obok wyzej wymienionych, réwniez inne agendy rzadowe moga odegrac istot-
na, jakkolwiek wysoce specyficzna, role po zaistnieniu wypadku morskiego. Na
przyklad na Administracja ds. zdrowia i bezpieczenstwa zawodowego (Occupatio-
nal Safety and Health Administration — OSHA), ktéra wraz z Coast Guard koordy-
nuje swe dziatania w odniesieniu do przepisow BHP w miejscu pracy na tzw.
uninspected vessels, ktore nie posiadaja $wiadectwa wystawionego przez Coast
Guard™. Stuzba Zarzadzania Zasobami Mineralnymi (The Minerals Management
Service — MMS) oraz Coast Guard koordynuja swe dzialania w odniesieniu do
casualties on structures on the Outer Continental Shelf. Z kolei Coast Guard od-
powiednio kieruje sprawy karne do MMS lub U.S. Attorney (Prokuratora Federal-
nego)”. Swoje postepowania moga prowadzi¢ tez inne agendy, np. Agencja

%2 Idem at Appendix One.

$49U.8.C. § 1131.

>* Zob. Chao v. Mallard Bay Drilling, Inc., 534 U.S. 235 (2002) (finding OSHA jurisdiction to issue
citations related to explosion on oil and gas exploration barge that was an uninspected vessel); OSHA
Assistance for the Maritime Industry web page, at http://www.osha.gov/dts/maritime/index.html;
OSHA, OSHA/U.S. Coast Guard Authority Over Vessels, Directive No. CPL 02-01-020, Nov. 8, 1996.
Zob. http://www.osha.gov/pls/oshaweb/owadisp.show_document?p_table=DIRECTIVES&p_id=1526

%333 CFR 140.40; MMS-Coast Guard Memorandum of Agreement, MMS/USCG MOA NO. OCS-
01  (Sept. 30, 2004), available at http://www.mms.gov/regcompliance/MOU/PDFs/MOA-
MMSUSCGOCS01-30September2004.pdf; Marine Safety Manual, vol. V at A3-11.


http://www.osha.gov/dts/maritime/index.html
http://www.osha.gov/pls/oshaweb/owadisp.show_document?p_table=D%c3%8fRFCTIVES&p_id=1526
http://www.mms.gov/regcompliance/MOU/PDFs/MOA-
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Ochrony Srodowiska (Enviromental Protection Agency), Federalne Biuro Sledcze
(Federal Bureau of Investigation) oraz instytucje stanowe™.

Przedmiotem postgpowania Coast Guard jest dochodzenie majace na celu usta-
lenie przyczyny (cause) danego wypadku oraz (i tu jest pewne signum specificum)
ustalenie, czy powinno si¢ zainicjowaé odrgbne postgpowanie administracyjne
w celu zawieszenia lub uniewaznienia licencji, certyfikatu okrgtowego lub doku-
mentu marynarza marynarki handlowej (merchant mariner’s document)’’, czy tez
postgpowanie w celu nalozenia kary finansowej (w odrgbnym postgpowaniu cy-
wilno-prawnym), jak réwniez czy sprawa powinna zosta¢ skierowana do wiasci-
wych wladz w celu wszczgcia postgpowania karnego i czy zalecane sa zmiany
stosownych przepisow’® (zawieszenie lub uniewaznienie licencji oraz odpowie-
dzialno$¢ cywilna i karna sa przedmiotem odrgbnych postgpowant). Postgpowanie
w sprawie danego wypadku morskiego prowadzone przez Coast Guard zamyka si¢
raportem skierowanym do Komendanta (szefa tej stuzby) zawierajacego ustalenia,
opinie i zalecenia, ktorych charakter jest zdeterminowany opisanym powyzej za-
kresem przedmiotowym postepowania dochodzeniowego™. I podobnie, procedura
powypadkowa prowadzona w ramach NTSB ma na celu ,,ustalenie faktow, warun-
kéw i okolicznoscei zwiazanych z danym wypadkiem, jak tez prawdopodobnych
przyczyn jego powstania”. Rezultaty dochodzenia powinny by¢ nastgpnie
wykorzystane do oceny optymalnych srodkéw, jakie nalezy zastosowaé w celu
przeciwdziatania powtorzeniu si¢ tego typu wypadkow w przysziosci. Postgpowa-
nie obejmuje caly zespdt dziatan dochodzeniowo-wyjasniajacych (field investiga-
tion on scene at the accident, testing, teardown eic.), przygotowanie raportu oraz
zarzadzenie przestuchania publicznego (public hearing). Postgpowanie dochodze-
niowe konczy si¢ ustaleniami zespohu dochodzeniowego ujetymi w formie protoko-
tu (protokot ds. ustalen powypadkowych NTSB) lub podsumowania (brief). Poste-
powanie dochodzeniowe jest postgpowaniem stricte faktograficznym (fact-finding
proceedings) bez zadnych kwestii formalno-proceduralnych lub elementéw kontra-
dyktoryjnych. Postgpowanie nie podlega przepisom federalnego postgpowania
administracyjnego (Administrative Procedure Act — 5 U.S.C. 504 et seq.) i nie jest
prowadzone w celu okreslenia/ustalenia praw lub obowiazkéw czy tez odpowie-
dzialnosci stron®. Rezultaty dochodzenia NTSB (o czym bardziej szczegblowo
w dalszej czgsci) podaje si¢ w Raportach wypadkow, ktore zawieraja ustalenia

% Marine Safety Manual, vol. V (Investigations and Enforcement), COMDTINST M16000.10A
(April 2008). Zob. http://www.uscg.mil/directives/cim/16000-16999/CIM_16000_10A.pdf (Marine
Safety Manual) at A-12,

746 U.S.C. § 7701 et seq. (suspension and revocation).

%% 46 U.S.C. § 6301. The required structure of a report is set forth at Marine Safety Manual, vol. V
A6-4.

%% §§ 4.07-10, 4.09-20. Coast Guard Marine Casualty Reports are available on the Coast Guard's
"Homeport" site at
http://homeport.uscg.mil/mycg/portal/ep/browse.do?channclld=18374&channelPage=/

%49 C.FR. § 831.4, §845.2.


http://www.uscg.mil/directives/cim/16000-16999/CIM_16000_10A.pdf
http://homeport.uscg.mil/mycg/portal/ep/browse.do7channcl
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i zalecenia®', oraz ujmuje si¢ takze w analizach podsumowujacych i raportach spe-
cjalnych®, '

Pozostale agendy federalne maja niezalezne procedury administracyjne. Na
przyktad Occupational Safety and Health Review Commission, niezalezna agenda
federalna rozstrzygajaca spory pomigdzy OSHA a pracodawcami, ktére wynikaja
z inspekcji OSHA, moze wystosowywaé wezwania do sadu i naklada¢ kary®.

Nalezy podkresli¢, ze zadne z postgpowan prowadzonych przez Coast Guard,
NTSB czy inne agendy federalne, w zakresie wyzej okreslonym, nie moze ingero-
waé czy wplywaé na inne postgpowania zwigzane z obrotem cywilnogospodar-
czym, ktore zostaly wszczete lub tocza sie w zwigzku z danym wypadkiem mor-
skim.

Czynnosci dochodzeniowe podejmowane przez Coast Guard dzielone sa
generalnie na dochodzenia wstegpne (preliminary investigation) oraz ,,pelne”. Do-
chodzenie pelne jest prowadzone w ramach Biura Postgpowania Dochodzeniowego
i Analiz Coast Guard przez wyznaczonego Oficera Dochodzeniowego (Investiga-
ting Officer), a w razie tzw. wypadkdow o istotnym znaczeniu (casualties of consi-
derable national significance lub important vessel class problems) przez Morski
Zespol Dochodzeniowy (Marine Board of Investigation) w skladzie trzech lub wie-
cej oficerow dochodzeniowych Coast Guard wyznaczonych przez Komendanta
Coast Guard®.

Tom V Coast Guard Marine Safety Manual (Manual) reguluje szczegétowo
procedur¢ zwiazana z prowadzeniem dochodzenia w sprawie wypadkéw mor-
skich®. Coast Guard przyjat IMO Code dotyczacy postepowania przy badaniu wy-
padkéw i incydentdw morskich (Rez. IMO — A 849(20)), wprowadzajac tez do
Marine Safety Manual procedurg wspotpracy miedzy zainteresowanymi panstwami
w zakresie prowadzonego dochodzenia powypadkowego®. Manual co prawda nie
odwoluje sie, expressis verbis, do poprawek IMO Code w Rez. A.884(21)
z25.11.1999 r., jak tez poprawek w Rez. MSC. 257 (84) z 16.05.2008 r. w zwiazku
z Rez. MSC. 255(84) z 16.05.2008 r., lecz, de facto, przyjeta w Manual metodolo-
gia dochodzeniowa SHEL (regulowana we wspomnianych zmianach do Rez.
A.849(20)) powoduje, ze mozna przyjaé, iz procedura Coast Guard uwzglednia

! NTSB, Marine Accidents, ar http://www.ntsb.gov/Publictn/M_Acc.htm (with links to reports and
summaries).

%2 NTSB, Marine Studies and Special Reports, at http://www.ntsb.gov/Publictn/M_Stu.html

%3 Zob. 29 C.F.R. Part 2200 (OSHRC procedures).

¢ Zob. 46 C.F.R. §§ 4.03-30; 4.09-1; Marine Safety Manual, vol. V at A5-8 - A5-9, B7-1.

% Zob. generally U.S. Coast Guard, Marine Safety Manual, vol. V.

% Zob. Marine Safety Manual, vol. V at A3-15 - A3-16 (The United States strongly supports Reso-
lution A.849(20) and the Code. The Coast Guard will implement the code to the maximum extent possible
under its existing legal and regulatory authorities); U.S. Coast Guard, Navigation and Vessel Inspection
Circular No. 05-98, available at http://www.uscg.mil/hg/cgSmvic/pdf/1998/n5-98.pdf (adopting and
annexing IMO Res. A.849(20)).


http://vvww.ntsb.gov/Publictn/M_Acc.htm
http://www.ntsb.gov/Publictn/M_Stu.html
http://www.uscg.mil/hq/cg5/nvic/pdf/1998/n5-98.pdf
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pelna, uzupetiona kolejnymi poprawkami, wersj¢ IMO Code®’. Przebieg postepo-
wania dochodzeniowego Coast Guard i raporty koncowe bedace rezultatem poste-
powania sa, co do zasady, w pehni dostgpne do wiadomosci publicznej. Jedynie
takie okolicznosci jak bezpieczenstwo narodowe, tajemnica handlowa, ochrona
danych osobowych (informacje o stanie zdrowia)®® moga spowodowaé (decyzja
Komendanta Coast Guard) utajnienie postgpowania. Proceduralne przepisy Manual
wyposazaja Coast Guard (i inne strony wiaczone lub zwiazane z dochodzeniem) w
szeroki wachlarz uprawnien inwestygacyjnych, wiaczajac uprawnienie do przeshu-
chiwania $wiadkéw pod przysigga (to subpoena witness and evidence). Strony maja
prawo do ustanowienia pelnomocnikéw procesowych oraz do powolywania i prze-
stuchiwania powotanych swiadkow (call and cross examination of witnesses), przy
Scistym stosowaniu w czasie postepowania Federal Rules of Evidence®.

NTSB dziata i prowadzi dziatalnos¢ zwiazana z dochodzeniem wypadkéw,
opierajac si¢ na rozbudowanym zespole przepisow federalnych, z ktorych nalezy
wymienic:

e National Transportation Safety Board Reauthorization Act of 2006 (49
U.S.C. § 1101),
o Public Availability of Information (49 U.S.C. Part 801),
o Accident/Incident Investigation Procedures (49 U.S.C. Part 831),
o Rules of Practice in Transportation; Accident/Incident Hearing and
Report (49 U.S.C. Part 845),
o Coast Guard — NTSB Transportation Marine Casualty Investiga-
tions (49 U.S.C. Part 850),
o Memorandum of Understanding between NTSB and US Coast
Guard regarding Marine Casualty Investigation (19.12.2008);
e Title 46 U.S.C. Shipping,
o Reporting Marine Casualties (46 U.S.C. Chapter 61),
o Investigating Marine Casualties (46 U.S.C. Chapter 63),
o Suspention and Revocation (46 U.S.C. Chapter 77),
o 46 Code of Federal Regulation Part 4 Marine Casualties and Inves-
tigations.

Odnosnie do przepiséw miedzynarodowych NTSB powiela modus operandi
Coast Guard w zakresie IMO Code, zatem uwagi odnoszace si¢ do kwestii powyzej
sa w pelni adekwatne do praktyki NTSB. Wystepujaca nieuchronnie paralelnosé
procedur NTSB i Coast Guard powoduje, inter alia, ze przepisy NTSB stanowia, ze
Coast Guard (co do zasady) prowadzi tzw. dochodzenie wstgpne w celu ustalenia,

57 Zob. Marine Safety Manual, vol. V; B3-4 do B3-8 (The IMO has suggested the SHEL model as
a means for exploring the interaction of all parts of the marine transportation system in an accident
and the Coast Guard has adopted it as its principle means of conducting on-scene fact finding).

58 Zob. 46 U.S.C. §§ 6302, 6305; 5 U.S.C. § 552(b); 46 C.F.R. §§ 4.09-5, 4.09-15, 4.09-17, 4.09-
20

% Zob. 46 U.S.C. §§ 6303, 6304; 46 C.F.R. § 4.19-5. Zob. generally Marine Safety Manual, vol. V
at B7-1 et seq.
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czy wypadek ma charakter (np. major marine casualty), czy tez zachodza inne oko-
licznosci, ktére uzasadniaja udziat NTSB w dochodzeniu”. Formalna decyzje
o wszczgeiu dochodzenia w sprawie wypadku morskiego podejmuje Dyrektor Biu-
ra ds. badania wypadkéw morskich”'. W razie formalnego wszczecia postgpowania
przez NTSB ma ono priorytet przed wszelkimi postgpowaniami innych agencji
federalnych i stanowych, ktore wszczely postgpowanie w zwigzku z danym wy-
padkiem’?. Upowaznieni do dziatania w imieniu NTSB inspektorzy dochodzeniowi
(investigation-in-charge — 1IC) oraz rownolegle wspdltpracujacy z nimi czlonek
zarzadu NTSB”® dysponuja niezwykle szerokim zestawem uprawnien niezbednych
do pozyskania wszelkich stosownych dokumentéw, informacji i wyjasnien pozwa-
lajacych na jak najdokfadniejsze ustalenie stanu faktycznego i przyczyn wypadku
morskiego. W klasycznym postgpowaniu dochodzeniowo-s§ledczym zakres wspo-
mnianych uprawnien inspektora NTSB odpowiada zakresowi uprawnien Coast
Guard (om6wionych juz powyzej)™*.

Z szerokim zakresem uprawnien dochodzeniowych NTSB wyraznie zostaly
sprzgzone ustalenia gwarantujace pelng ochrong¢ prawng i profesjonalng stron
uczestniczacych w postepowaniu (np. jako $wiadkowie)”” oraz reglamentujace
Scisla procedur¢ dochodzeniowa majaca na celu ograniczenie do niezbednego mi-

749 C.F.R. §§ 850.10-850.35.

"' Zob. 49 C.F.R. § 831.3.

2 Zob. 49 CF.R. § 831.5.

3 To signum specificium tej instytucji. O ile IIC dziala jako merytoryczny podmiot wiodacy i orga-
nizujacy dochodzenie wypadkowe (49 C.F.R. § 831.8), o tyle cztonek zarzadu NTSB (Board Member)
pojawiajacy si¢ w czasie postgpowania traktowany jest jako oficjalny rzecznik NTSB (The role of the
Board member AT the scene of an accident investigation is as the official spokeperson for the safety
Board). Zob. 49 C.F.R. §831.8.

™ Zob. 49 CFR. §831.8 (Investigator-in-charge), §831.9 (Authority of Board representatives):

1(a) General. Any employee of the Board, upon presenting appropriate credentials, is authorized to
enter any property where an accident/incident subject to the Board's jurisdiction has occurred, or
wreckage from any such accident/incident is located, and do all things considered necessary for proper
investigation. Further, upon demand of an authorized representative of the Board and presentation of
credentials, any Government agency, or person having possession or control of any transportation
vehicle or component thereof, any facility. equipment, process or controls relevant to the investigation,
or any pertinent records or memoranda, including all files, hospital records, and correspondence then
or thereafter existing, and kept or required to be kept, shall forthwith permit inspection, photographing,
or copying thereof by such authorized representative for the purpose of investigating an accident or
incident, or preparing a study, or related to any special investigation pertaining to safety or the preven-
tion of accidents. The Safety Board may issue a subpoena, enforceable in Federal district court, to
obtain testimony or other evidence. Authorized representatives of the Board may question any person
having knowledge relevant to an accident/incident, study, or special investigation. Authorized represen-
tatives of the Board also have exclusive authority, on behalf of the Board, to decide the way in which
any testing will be conducted, including decisions on the person that will conduct the test, the type of
test that will be conducted, and any individual who will witness the test; §831.9(c), §831.10 (Autopsis),
§831.11 (Parties to the Investigation), §831.12 (Access to and release of wreckage, records, mail and
cargo).

> Zob. 49 C.F.R. §831.7
Any person interviewed by an authorised representatives of the Board during the investigation, regard-
less of the form of the interview (sworn, unsworn, transcribed, not transcribed, etc.) has the right to be
accompanied, represented or advised by an attorney or non-attorney; §831.9(2).
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nimum ingerencji wladz dochodzeniowych w sfer¢ eksploatacyjna, majatkowa
i osobowa stron oraz podmiotéw objetych postgpowaniem. Obok wspomnianego
powyzej, ,.klasycznego postgpowania” dochodzeniowego na potrzeby NTSB zosta-
fa ustanowiona (i szeroko uregulowana legislacyjnie) instytucja tzw. publicznego
przestuchania (public hearing)'®. Zarzad NTSB, biorac pod uwagg interes publicz-
ny (public interest), moze podjaé decyzj¢ o wyznaczeniu posiedzenia w celu prze-
prowadzenia publicznego przestuchania (§ 845.10). Przestuchanie jest elementem
proceduralnym w procesie dochodzeniowym NTSB”” i ma, co do zasady, charakter
jawny (open to the public), z wyjatkiem sytuacji, w ktorej przedmiotem badania
mialyby byc¢ evidence of classified nature lub dotyczyloby to kwestii bezpieczen-
stwa narodowego (§ 845.3). W celu przeprowadzenia przestuchania publicznego
konstytuuje si¢ Zesp6t ds. Przestuchan (Board of Inquiry) sktadajacy si¢ z czlonka
zarzadu NTSB oraz jednego pracownika NTSB (§ 845.11). Zadaniem Zespotu ds.
Przestuchan jest przestuchanie swiadkow, zabezpieczenie w formie protokolow
z przestuchan wszelkich uzyskanych danych i informacji zwiazanych z wypadkiem
morskim bedacym przedmiotem dochodzenia (§ 845.11)%. Niezaleznie od charak-
teru proceduralnego dziatan podejmowanych przez NTSB, szeroki zakres upraw-
nien inspektoréw dochodzeniowych (i Zespotu ds. Przestuchan) jest skorelowany
z precyzyjng struktura regulacji karno-porzadkowych, majacych na celu wigeksza
efektywnos¢ egzekucyjna stosownych przepisow. Obok nich osobna grupe przepi-
séw stanowig regulacje majace na celu zagwarantowanie petnej poufnosci i ochro-
ny danych osobowych (w bardzo szerokim tego stowa znaczeniu) oraz informacji
handlowych, technicznych i zwiazanych z bezpieczefistwem narodowym’”.
Wyznaczenie relacji i ,,linii demarkacyjnych” pomigdzy ustaleniami zawartymi
w raportach koncowych, podsumowujacych postgpowanie w sprawie wypadkéw
morskich prowadzone przez Coast Guard i NTSB, a postgpowaniami cywilnymi,
karnymi czy administracyjnymi sprawia wiele trudnosci interpretacyjnych i syste-

0 Zob. 49 C.F.R. §845.1 do §845.51.

" Zob. 49 C.F.R. §845.2 (nature of Hearing):

Transportation accident hearings are convened to assist the Board in determining cause or probable
cause of an accident, in reporting the facts, conditions, and circumstances of the accident, and in ascer-
taining measures which will tend to prevent accidents and promote transportation safety. Such hearings
are factfinding proceedings with no formal issues and no adverse parties and are not subject to the
Administrative Procedure Act (Pub. L. 89-554, 80 Stat. 384 (5 U.S.C. 554)).

"Opracowane szczegolowo zasady proceduralne przestuchania publicznego (Board of inquiry pro-
cedure) dotycza szczegotowo: Notice of hearing (§845.12), Designation of parties (§845.13), Powers of
chairman of board of inquiry (§845.20), Hearing officer (§845.21), Technical panel (§845.22), Pre
hearing conference (§845.22) i innych.

™ Zob. 49 C.F.R. §831.6, zob. 49 C.F.R. §831.13:

() All information concerning the accident or incident obtained by any person or organization partici-
pating in the investigation shall be passed to the IIC through appropriate channels before being pro-
vided to any individual outside the investigation. Parties to the investigation may relay to their respec-
tive organizations information necessary for purposes of prevention or remedial action. However, no
information concerning the accident or incident may be released to any person not a party representa-
tive to the investigation (including non-party representative employees of the party organization) before
initial release by the Safety Board without prior consultation and approval of the IIC.
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mowych. Dochodzenie Coast Guard, podobnie jak dochodzenie NTSB, koficzy si¢
Raportem ustalajacym fakty i przyczyny (prawdopodobne przyczyny) wypadku
morskiego bedacego przedmiotem postgpowania. Raporty moga tez zawieraé sto-
sowne zalecenia praktyczne o charakterze prewencyjnym i postulaty de lege feren-
da®. Co do zasady, Casualty Reports sporzadzane przez Coast Guard stosownie
do Section 6301 nie sa dopuszczane jako dowdd w postgpowaniach cywilnych
lub administracyjnych, oprécz tych, ktére sa wszczgte, ex officio, przez rzad
USA®'. 1 podobnie, zakazane jest wykorzystywanie NTSB Reports we wszystkich
postgpowaniach cywilnych®. Jednakze raporty takie dopuszcza si¢ jako dowéd
w postgpowaniu arbitrazowym, jakkolwiek sgdziowie arbitrazowi nie sa zwiazani
ustaleniami zawartymi w raportach®.

Raporty dochodzeniowe, co powszechnie potwierdzaja prawnicy amerykanscy,
moga by¢é takze uzytecznym Zrédlem w  postgpowaniach cywilnych
i gospodarczych, nawet jezeli samych raportdw, co do zasady, nie dopuszcza si¢
jako oficjalnego $rodka dowodowego. O ile w postgpowaniach cywilno-
gospodarczych (sadowych czy arbitrazowych) przenikanie materialéw i ustalen
z raportow koncowych Coast Guard czy NTSB jest przejawem praktyki i niepisa-
nego zwyczaju procesowego, podyktowanego pragmatyka petnomocnikow i stron
postgpowania, o tyle w wypadku postgpowan kamych, administracyjnych czy dys-
cyplinarno-zawodowych znajduja si¢ uregulowania bezposrednio umozliwiajace
lub dopuszczajace wzajemne oddzialywania postgpowan. Przykladowo Coast
Guard, ex lege, informuje prokuratora federalnego (wlasciwego dla danego poste-
powania dochodzeniowego) o toczacym sie dochodzeniu i jego rezultatach®.
W czasie toczacego si¢ postgpowania (nawet przed jego formalnym zakonczeniem)
Coast Guard moze spowodowaé wszczgcie odrgbnej procedury dyscyplinarmo-
zawodowe]j (uprawnienia zawodowe, licencje, certyfikaty kompetencyjne itp.),

8 Zob. 46 U.S.C. §6305, 46 C.F.R., Sub-part 4.07.-10 (Report of Investigation):

(a) At the conclusion of the investigation the investigation office shall submit to the Commendant via
the Officer in Charge, Marine Inspection and the District Commander, a full and complete report of the
Jacts as determined by his investigation, together with his opinions and recommendations in the prem-
ises (...) (zob. réwniez w tym zakresie — 46 C.F.R. Sub-part 4.07-15), zob. 49 C.F.R. §850.20. Zgodnie
z49 C.F.R. §845.40:

(a) The Board will issue a detailed narrative accident report in connection with the investigation into
those accidents which the Board determines to warrant such a report. The report will set forth the facts,
conditions and circumstances relating to the accident and the probable cause thereof, along with any
appropriate recommendations formulated on the basis of the investigation.

(b) The probable cause and facts, conditions, and circumstances of all other accidents will be reported
in a manner and form prescribed by the Board. Zob. 49 C.F.R. §831.4.

8146 U.S.C. § 6308(a). Prior to this statute's enactment in 1996, some courts allowed Coast Guard
reports to be admitted into evidence despite prohibition in Coast Guard regulations. Zob. e.g., In the
matter of the Complaint of Nautilus Motor Tanker Co., Ltd, 85 F.3d 105 (3d Cir. 1996) (Coast Guard
investigatory report admissible because Coast Guard regulatory ban could not overrule Federal Rule of
Evidence 803(8)(C) public records exception).

249 U.S.C. § 1154(b).

¥ LeRoy Lambert, The Use of Coast Guard Casualty Investigation Reports in Civil Litigation, 34 J.
Mar. L. & Commerce 75, 84 (2003).

# Zob. 46 C.F.R §4.09-25.
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jezeli rezultaty postepowania dochodzeniowego uzasadniaja takie dziatania®. Po-
nadto, w sytuacjach przewidzianych w Oil Pollution Act oraz The Comprehensive
Environmental Response, Compensation and Liability Act Coast Guard moze spo-
wodowaé wszczecie odrgbnego postepowania (przez tzw. wniosek o natozenie kar)
dotyczace kar finansowych (tzw. Class I i Class II civil penalties)®. Na Coast
Guard zostal nalozony, expressis verbis, obowiazek przekazania prokuratorowi
federalnemu wszelkich informacji i dowodow, jezeli w czasie postgpowania powy-
padkowego zostaly ujawnione fakty, ktére wskazywatyby na mozliwosé odpowie-
dzialnosci karnej podmiotow w jakikolwiek sposdb zwiazanych z toczacymi si¢
postgpowaniami. Innymi stowy, jest to obowiazek zlozenia doniesienia o popelnie-
niu przestepstwa®’.

Sposéb i zakres przekazywania informacji oraz materialtéw dowodowych po-
migdzy Coast Guard a innymi agencjami federalnymi zostat uregulowany w odreb-
nych porozumieniachss. Ustawowy zakaz wykorzystywania raportéw Coast Guard
lub NTSB w postgpowaniach cywilnoprawnych (jakkolwiek nadwatlony codzien-
na praktyka) nie ma zastosowania do federalnego postgpowania administracyjno-
karnego. Dla przykladu w sprawie Chao v. Mallard Bay Drilling OSHA oparla
swoje postgpowanie — w stosunku do armatora barek do eksploracji zasobéw ropy
naftowej i gazu w zakresie naruszenia przepis6w bezpieczefistwa w miejscu pracy
- na informacji dostarczonej poprzez dochodzenie Coast Guard w sprawie wypad-
ku™.

Jak zaznaczono na wstepie tej czgsci opracowania, amerykanski system organi-
zacyjno-prawny dochodzen w sprawie wypadkéw morskich wymyka si¢ spod ja-
snych definicji i mozliwosci usystematyzowania metodologicznego. Z jednej strony
bowiem system przyjmuje wszystkie zasadnicze cechy dochodzenia wypadkow
morskich regulowane przez migdzynarodowe przepisy IMO (metodyka postgpo-
wania dochodzeniowego), z drugiej natomiast strony amerykanski system docho-
dzenia powypadkowego jest (bo by¢ musi) elementem bardzo zlozonego systemu
organizacji czy instytucji federalnych i stanowych z nalozona na to siatkg stosow-
nych systeméw jurydycznych. W efekcie, w odréznieniu na przyktad od stosunko-
wo klarownego systemu angielskiego, konieczne jest zastosowanie ,,wersji opiso-
wej” systemu zamiast prob jego Scistego zdefiniowania i zaklasyfikowania.

%3 Zob. 46 C.F.R. §4.09-35.

% Marine Safety Manual, vol. V at Cl-4.

746 C.F.R. §4.23-1.

* Zob., e.g., MMS-Coast Guard Memorandum of Agreement, at C.2 (coordination of civil penalty
proceedings).

¥ Zob. Chao v. Mallard Bay Drilling, 534 U.S. 235.
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3.3. INNE SYSTEMY

Na tle, opisanego w pkt 3.1 i 3.2 niniejszego opracowania, systemu angiel-
skiego i amerykanskiego przedstawione w dalszej czesci rozwiazania przyjete
w Irlandii, Kanadzie i Australii maja wyrazne cechy rozwigzan wtérnych. Sa,
innymi slowy, modyfikacja (w wiekszym lub mniejszym stopniu) czy swoista
synteza (z uwzglgdnieniem cech specyficznych i wlasciwych dla konkretnego
porzadku prawnego) wzorca amerykanskiego lub angielskiego. Dlatego tez
prezentacja dotyczaca trzech wyzej wymienionych krajow jest zawezona do
wskazania ogdlnego zarysu struktury i uregulowan prawno-organizacyjnych
przy uwzglednieniu cech charakterystycznych dla poszczegdlnych struktur.

3.3.1. IRLANDIA

Organem powotanym do badania wypadkow morskich jest Komisja do
spraw badania wypadkéw morskich (Marine Casualty Investigation Board —
MCIB). MCIB zostal powotany na podstawie ustawy z 05.06.2002 r., w szcze-
gblnoéci rozdziatu 7(1) Aktu ws. Zeglugi (Badanie Wypadkéw Morskich)
22000 r. (ze zm.)”° — zwany dalej MCIB Act. Przepisy MCIB Act konstytuuja
nie tylko podstawy organizacyjno-strukturalne MCIB, ale rowniez zasady pro-
ceduralne postgpowania ws. wypadkéw morskich. Zgodnie z Sec. 7(2)(1) —
MCIB Act, MCIB jest niezaleznym organem administracyjnym stanowiacym
odrebna osobe prawna’’. To nadanie osobowosci prawnej MCIB, podkreslajace
range¢, jaka przypisuje si¢ temu organowi w systemie prawa irlandzkiego,
wzmocniono jeszcze zapisami dotyczacymi niezaleznosci organizacyjne;j i funk-
cjonalnej. MCIB, zgodnie z Sec. 19 — MCIB Act, jest mianowicie samodzielna
struktura prawna, z wlasnym funduszem bezposrednio ustalonym przez parla-
ment irlandzki (Oireachtas).

Formalno-organizacyjnie MCIB jest wiaczone w struktur¢ Ministerstwa
Transportu (o czym ponizej przy omawianiu struktury MCIB), jednak przepisy
MCIB Act konsekwentnie ograniczaja wplywy i mozliwosci ingerowania
przedstawicieli administracji rzadowej w dziatanie MCIB i prowadzone poste-
powanie dochodzeniowe. Na przyklad Sec. 8-A, expressis verbis, przewiduje:
,»Komisja powinna by¢ niezalezna od Ministra w realizacji swoich funkgcji statu-
towych i generalnie winna by¢ niezalezna od jakichkolwiek os6b czy podmio-
tow prawnych, w szczegdlnosci tych, ktorych sfera dziatania lub sytuacja mo-

*° Irish Statute Book, Acts of the Oireachtas.
Statutory Authority of 5 June 2002 — Merchant Shipping (Investigation of Marine Casualties) Act.
Zob. http://www.irishstatutebook.ie/2000/en/act/pub/0014/index.html

*! (1) The Board shall be a body corporate with perpectual succession and an official seal and
Power to Sue and be sued in its corporate name and, with the consent of the Minister, to acquire, hold
and dispose of land Or Any other property.


http://www.irishstatutebook.ie/2000/en/act/pub/0014/index.html
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glyby pozostawa¢ w konflikcie interesow z celami statutowymi i dziataniami
Komisji”.

Dzialaniami MCIB kieruje pigcioosobowy zarzad (w tym przewodniczacy
ijego zastgpca). Wszyscy czlonkowie zarzadu powotlani sa, formalnie, przez
Ministra Transportu na pigcioletnie kadencje. Aby ograniczy¢ ewentualne od-
dzialywanie Ministra Transportu na kwestie personalne (a, de facto, na dzialania
MCIB), niezwykle rygorystycznie i wasko zostaly uregulowane przestanki for-
malne i materialne, ktére moga stanowié ;)odstawq do odwotania, przed upty-
wem kadencji, cztonkdéw zarzadu MCIB*. Obok zarzadu, sensu stricto, oraz
zespolu administracyjnego i biurowego (wraz z Secretar-General of the De-
partment of the Marine and Natural Resources) merytoryczne funkcje zwiazane
z prowadzeniem i nadzorem nad postgpowaniem dochodzeniowym sprawuje
Chief Surveyor (16.—(1) The Board may, from time to time, engage such con-
sultants, advisers and investigators (including investigators nominated by the
Chief Surveyor from the Marine Survey Office of the Department of the Marine
and Natural Resources) as it considers necessary for the performance of its
Sfunctions and any fees due to a consultant or adviser or investigator (other than
an investigator from the Marine Survey Olffice) so engaged shall be paid by the
Board out of moneys made available by the Oireachtas).

Poza wspomnianym juz MCIB Act, z przepisow wewngtrznych, krajowych,
majacych bezposrednie zastosowanie do procedury prowadzenia postgpowania
ws. wypadkéw morskich, nalezy wymieni¢ zespdt regulacji pod zbiorcza nazwa
Merchant Shipping Acts 1994—-1998.

Wsrdd przepiséw miedzynarodowych obowiazuje ,.kanon” regulacji IMO
i UE, mianowicie:

e IMO Code (Casualty Investigation Code) okreslony Res. A 849(20)
oraz Res. A 884(21) wraz z ekspektatywa zwigzang z nowymi, obliga-
toryjnymi (po 01.01.2010 r.) regulacjami IMO w zakresie przewidzia-
nym Res. MSC 257(84) z 16.05.2008 r. wraz z Res. MSC 255(84),

%2 Zob. np.:
(5) The Minister may remove the Chairperson or other member of the Board from offfice:
(a) if the Chairperson or member becomes incapable through ill-health of effectively performing his or her
Sfunctions, :
(b) for stated misbehaviour, or
(c) notwithstanding section 8, if the Chairperson's or member's removal appears to the Minister to be
necessary for the effective performance by the Board of its functions,
and the Minister shall cause to be laid before each House of the Oireachtas a statement in writing of the
reasons for any such removal.
(6) Where the Chairperson or other member of the Board—
(a) is adjudged bankrupt or makes, under the protection or procedure of a court, a composition or
arrangement with creditors, or
(b) is convicted on indictment by a court of competent jurisdiction, he or she shall thereupon be disquali-
fied from holding, and shall cease to hold, office as Chairperson or member of the Board.
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e Dyrektywa 2002/59/EC oraz Dyrektywa 1999/35/EC zmienione Dyrek-
tywa 2009/18/WE zmieniajaca ww. dyrektywy i ustanawiajaca podsta-
wowe zasady regulujace dochodzenie w sprawach wypadkéw w sekto-
rze transportu morskiego.

Przedmiotem postgpowania sa wypadki morskie (marine casualty) dotyczace
lub majace zwiazek z eksploatacja statkow (tj. an Irish registered vessels oraz
jakichkolwiek innych statkow na/lub kontrolowanych/przylegtych do Irish
waters). Stosowne definicje znajduja si¢ w Sec. 2 — MCIB Act™. Po zaistnieniu
zdarzenia majacego znamiona wypadku morskiego osoby zwigzane
z eksploatacja danego statku (bardzo szeroki zakres podmiotowy — Sec. 23 (1))
zobowiazane sg do niezwlocznej notyfikacji oraz do pelnego raportu o wypadku
(Sec. 23 i 24) do MCIB (do Chief Surveyor). Na podstawie uzyskanych infor-
macji MCIB podejmuje (lub nie) decyzj¢ o wszczeciu postgpowania powypad-
kowego. Jak podkresla wyraznie Sec. 25 (1): ,,Celem postgpowania dochodze-
niowego przewidzianym niniejszym Aktem jest ustalenie przyczyny lub
przyczyn wypadku morskiego w celu sformutowania zalecen o charakterze
prewencyjnym”.

MCIB zostalo wyposazone legislacyjnie w bardzo szeroki zakres uprawnien
wiladczych i dochodzeniowych, umozliwiajacych jak najefektywniejsze pozy-
skanie wszelkich informacji, dokumentow i relewantnych srodkéw dowodo-
wych zwiazanych z badanym wypadkiem morskim (Sec. 26 do 32 Act). Odno-
sza sie one, inter alia, do:

e mozliwosci stosowania srodkéw przymusu bezposredniego, wstepu do
pomieszczen statkowych i biurowych etc. (power to conduct investiga-
tion),

e uzyskania sadowego nakazu przeszukania (search warrant),
uprawnien prowadzacych postgpowanie w zakresie przestuchiwania
0s6b (power of investigators),

e mozliwosci zatrzymania statku (detention of and interference with ves-
sel),

e pozyskiwania danych informatycznych (i na innych no$nikach) oraz
danych medycznych.

% Zob. np.: Sec. 2 “marine casualty” means an event or process which causes or poses the threat
of:
(a) death or serious injury to a person;
(b) the loss of a person overboard;
(c) significant loss or stranding of, or damage to, or collision with, a vessel or property; or
(d) significant damage to the environment,
in connection with the operation of
(i) a vessel in Irish waters;
(ii) an Irish registered vessel, in waters anywhere, or
(iii) a vessel normally located or moored in Irish waters and under the control of a resident of the State, in
international waters contiguous to Irish waters.
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Szeroki zakres uprawnien dochodzeniowych potaczono z synchronizowa-
nym zestawem przepisow karnych majacych zastosowanie w razie naruszenia
prawa przez osoby/podmioty zobowiazane do wspolpracy i ujawnienia wszel-
kich informacji i materialéw dowodowych zwiazanych z toczacym si¢ poste-
powaniem (Sec. 41 i 42 — MCIB Act). Dodatkowym srodkiem (trzeba przyznac,
ze dosy¢ dyskusyjnym z punktu widzenia oceny prawnej) jest przepis Sec. 37(1)
— MCIB Act stanowiacy ustawowe zwolnienie z ewentualnej odpowiedzialnosci
inspektorow dochodzeniowych w zwiazku z wykonywaniem czynno$ci docho-
dzeniowych pod warunkiem dzialania w ,,dobrej wierze™™*, Postgpowanie kon-
czy si¢ wydaniem i opublikowaniem (do wiadomosci publicznej) Raportu ws.
ustalen zwiagzanych z dochodzeniem (Reports of Findings of Investigation) —
(Sec. 34 — MCIB Act)”. Zakres raportu jest wyznaczony w celu postgpowania
MCIB. Wspomniany juz zapis Sec. 25(1) stanowiacy o tym, ze postgpowanie
prowadzone przez MCIB powinno mie¢ charakter stricte ,techniczny” (to jest
ustalenie przyczyn wypadku w celu sformutowania wnioskow prewencyjnych),
zostal uzupetniony o istotny zapis ograniczajacy.

Wedlug Sec. 25(2) — MCIB Act: ,,Celem postgpowania dochodzeniowego
nie moze by¢ ustalenie winy czy zawinionego bledu™®. Zgodnie z tym zapisem
oraz z Sec. 35 — MCIB Act Raport MCIB ws. badania wypadku morskiego po-
winien zawiera¢ zapis wszelkich ustalen poczynionych przez inspektora docho-
dzeniowego w czasie postgpowania. Jezeli byto mozliwe ustalenie przyczyny
(lub prawdopodobnej przyczyny) wypadku morskiego bedacego przedmiotem
dochodzenia, ustalenia takie powinny si¢ rowniez znalez¢ w raporcie. Raport
musi zawiera¢ (a zatem fragment obligatoryjny) zalecenia oraz rekomendacje
prewencyjne i o charakterze de lege ferenda, oparte na ustaleniach dochodze-
nia”’. MCIB Act nie reguluje, expressis verbis, mozliwosci, zasad i zakresu

4 Zob. Sec. 37 — Immunities from claims:
37. — (1) The Minister, the Board, an investigator investigating a marine casualty and any other person
involved in an investigation or preparing a report shall be immune from all claims for damages arising
Jfrom the conduct of the investigation and the publication of the report of such investigation, where they
act in good faith.
(2) In subsection (1), "report” includes a draft report referred to in section 36 (1), an interim report
under section 34 (4) and a draft interim report, and it also includes written observations on a draft report
or draft interim report, and comments on any such observations, as referred to in section 36.

% Zob. Sec. 34 (1)i (2):
(1) The Board shall publish a report of an investigation into a marine casualty in such form as it thinks
appropriate and shall immediately transmit a copy to the Minister.
(2) the Board shall endeavour to publish the report within 9 months after the notification of the marine
casualty under section 23.

% Zob. Sec. 35 (4):
(4) Although it shall not be the purpose of the report to attribute blame or fault, section 25 shall not
prevent the reporting of relevant findings of an investigator in accordance with subsection (1), the
indicating of the cause or causes or probable cause or causes of the casualty in accordance with subsec-
tion (2) or the making of recommendations in accordance with subsection (3), of this section.

*7 Zgodnie z Sec. 36 — Act, Raport Konicowy powinien by¢ poprzedzony projektem raportu konco-
wego, do ktérego wszystkie zainteresowane strony moga wnies¢ uwagi i zastrzezenia (w ciagu 28 dni).



326 Marek Czernis

dopuszczenia Raportu MCIB (i materialéw dowodowych pozyskanych w czasie
postgpowania) jako srodka procesowo-dowodowego w innych postgpowaniach
(cywilnych, karnych czy administracyjnych). Nalezy zatem przyjaé, ze system
irlandzki podobny jest w tym zakresie do angielskich rozwiazan legislacyjnych
(zob. pkt 3.1 in fine)’.

3.3.2. KANADA

Organem powotanym do badania wypadkow morskich jest Kanadyjska Ko-
misja Bezpieczenstwa ds. badania wypadkéw transportowych (Canadian Trans-
portation Investigation and Safety Board — TSB). TSB zostal utworzony i dziata
zgodnie z Aktem Parlamentu z 29.06.1989 r. (TSB Act)”. TSB jest wysoce
niezalezna strukturalnie i funkcjonalnie agencja rzadowa wyposazona w 0so-
bowos$¢ prawna, wystepujaca formalnoprawnie jako przedstawiciel (agent) Mo-
narchy Kanady (w reprezentacji Generalnego Gubernatora Kanady — Canadian
Guvernor General)'®. Konsekwencja tak ,wysokiego” usytuowania TSB
w strukturze administracyjno-rzadowe;j jest, de facto, oddanie TSB bezposred-
nio pod nadzér Parlamentu Kanadyjskiego, z rozbudowanym zakresem (po
stronie TSB) obowiazkdéw sprawozdawczych i monitoryjnych (Sec. 13 — TSB
Act). Konsekwentnie powiazano wysoka range i niezalezno$¢ organizacyjna
z wieloma zapisami gwarantujacymi i potwierdzajacymi samodzielnos¢ opera-
cyjno-funkcjonalna'®'.

Podstawowa struktura organizacyjno-personalna TSB zostata uformowana
przez TSB Act w sposob nastgpujacy:

e Zarzad (Board) TSB skladajacy sie z pigciu cztonkdéw (w tym Przewod-
niczacy Zarzadu — Chairperson of the Board). Czlonkowie Zarzadu
mianowani sa (na siedmioletnie kadencje) bezposrednio przez Guberna-
tora Generalnego Kanady (bezposrednia konsekwencja usytuowania or-
ganizacyjnego TSB zgodnie z Sec. 11 — TSB Act),

e trzech dyrektorow technicznych merytorycznie odpowiedzialnych za
kierowanie jednostkami dochodzeniowymi TSB:

o Dyrektor ds. Dochodzenia Wypadkéw Lotniczych,

*% Informacja uzyskana od prawnikéw irlandzkich w dniu 30.01.2009 r.

® Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act (1989, c.3),
zob. http://laws.justice.gc.ca/en/showdoc/cs/C-23.4/bo-ga:s_22/20090608/en#anchorbo-ga:s.

19 70b. Sec. 11(1)i 11(4) ~TSB Act:

11.(1) The Board is a body corporate and is for ail purposes an agent of Her Majesty, and the duties
and powers of the Board under this Act may be exercised only as an agent of Her Majesty.

11.(4) Actions, suits or other legal proceedings in respect of any right or obligation acquired or in-
curred by the Board on behalf of Her Majesty, whether in its name or in the name of Her Majesty, may
be brought or taken by or against the Board in the name of the Board in any court that would have
Jurisdiction if the Board were not an agent of Her Majesty.

191 Zob. Sec. 5(2), Sec. 7(1), Sec. 10(2) , Sec. 14 (3) i inne.


http://laws.justice.gc.ca/en/showdoc/cs/C-23.4/bo-ga:s_22/20090608/en%23anchorbo-ga:s
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o Dyrektor ds. Dochodzenia Wypadkow Kolejowych i Sieci Prze-
sylowych,
o Dyrektor ds. Dochodzenia Wypadkéw Morskich.
Dyrektorom poszczegdlnych jednostek podlegaja inspektorzy dochodzeniowi
i personel techniczno-administracyjny. Jak wynika z przedstawionej struktury,
TSB Act przyjal amerykanski model — multimodalnej organizacji centralnej
odpowiedzialnej za prowadzenie dochodzen w sprawie wypadkdéw transporto-
wych (rézne Srodki transportu) oraz wypadkéw i uszkodzen sieci przesylowej
noénikéw energii (tzw. transportation occurrence)'®. Co do zasady, kompeten-
cjom TSB nie podlegaja wyg)adki transportowe z udzialem wojskowych srod-
kow transportu (Sec. 18(2))'”.
Dopiero w tak szerokim zakresie TSB Act precyzuje (Sec. 2), ze ,,wypad-
kiem morskim” (marine occurrence) jest:
e jakikolwiek wypadek lub incydent zwiazany z eksploatacja i funkcjo-
nowaniem statku
oraz
e jakiekolwiek sytuacje lub warunki, w ktorych Zarzad TSB ma uzasad-
nione podstawy do uznania, ze oddzialywaty (mogly oddzialywac) na
wypadki lub incydenty okreslone w pkt. powyzej'®.
Podstawa prawna funkcjonowania i dziatalnosci dochodzeniowej TSB, obok
wspomnianego juz TSB Act, sa, w szczegdlnosci:
e Transportation Safety Board Regulations 1992 (SOR/92-446) — (TSB
Regulation),
e Access to Information Act (1983),
e Privacy Act 1985 i inne.
W zakresie przepisow migdzynarodowych TSB, in extenso, przyjela za pod-
stawy dziatania w zakresie dochodzenia wypadkéw morskich IMO Code (Ca-
sualty Investigation Code) zgodnie z Res. A 849(20) oraz Res. A 884(21). Bio-

192.70b. Sec. 2 (“transportation occurrence” means an aviation occurrence, a railway occurrence,
a marine occurrence or a pipeline occurrence).

1% Niezaleznie od powyzszego wylaczenia Sec. 3(6) wprowadza generalna klauzule restrykcyjna:
(6) The application of this Act, or any provision thereof, in respect of transportation occurrences re-
ferred to in subsection 18(3) is subject to such restrictions in the interests of national security as are
provided by the National Defence Act or by regulations made under that Act or as the Governor in
Council is hereby authorized to prescribe by order.

1% Sec. 3(2) ustalajac zakres TSB Act stwierdza, ze:
(2) This Act applies in respect of marine occurrences
(a) in Canada, and
(b) in any other place, including waters described in subsection (3), if
(i) Canada is requested to investigate the marine occurrence by an appropriate authority,
(ii) the marine occurrence involves a ship registered or licensed in Canada, or
(iii) a competent witness to, or person having information concerning a matter that may have contributed
to, the marine occurrence arrives or is found at any place in Canada.
(3) This Act also applies in respect of marine occurrences or pipeline occurrences related to an activity
concerning the exploration or exploitation of the continental shelf.
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rac pod uwagg dotychczasowa praktyke, nalezy antycypowac, ze nowy Kodeks
IMO (Res. MSC 257(84) oraz (Res. MSC 255(84)) zostanie implementowany
do praktyki i procedury TSB nie pdzniej niz 01.01.2010 r. Zgodnie z Sec. 7 —
TSB Act:

,»Celem dziatanh TSB jest postgp w zakresie bezpieczenstwa transportowego, ktéry po-
winien by¢ realizowany przez:

a) prowadzenie niezaleznych postgpowan dochodzeniowych (wlaczajac w to, jezeli
uznane zostanie to za niezbedne, przestuchania publiczne) majacych na celu ustalenie
pemego stanu faktycznego niezbgdnego do okreslenia przyczyn wypadku i czynnikow
wspotodpowiedzialnych za powstaly wypadek,

b) zidentyfikowanie, na podstawie poczynionych ustalen, niedociagnie¢, usterek i nie-
prawidlowosci w zakresie bezpieczenstwa,

¢) sformutowanie zalecefi o charakterze prewencyjnym,

d) opublikowanie i publiczne rozpropagowanie ustalent dochodzenia”.

Klasycznie techniczny charakter zakresu i celu prac TSB realizuje w petni
linie regulacji IMO.

Podstawa do wszczecia przez TSB postgpowania dochodzeniowego jest
zgloszenie wypadku morskiego (w zakresie podmiotowym i przedmiotowym
szczegblowo uregulowane w TSB Regulation)'”. Na podstawie dostepnych
informacji TSB podejmuje decyzj¢ o wszczeciu (czy tez o odmowie wszczgcia)
postgpowania dochodzeniowego w sprawie danego wypadku morskiego'®. Co
do zasady, z chwilg podjgcia dziatan przez TSB nie moga by¢ wszczgte (a juz
wszczgte postgpowania ulegaja zakonczeniu) jakiekolwiek inne postgpowania
w tej samej sprawie, prowadzone przez inne agencje czy komisje rzadowe (tzw.
exclusive jurisdiction of TSB)'”’. Ta wylacznos¢, co nalezy podkresli¢, odnosi
si¢ do tzw. postgpowan technicznych (okolicznosci i przyczyny wypadku), nie
za§ do postgpowan zwiazanych z ewentualna odpowiedzialnoscia cywilna,
karna czy administracyjna, prowadzonych w ramach odrgbnych dziatan. Postg-
powanie prowadzone jest przez Director of Investigation (Marine) i wyznaczo-

193 Zob. sec. 3 (mandatory Reporting), Sec. 7 (Voluntary Reporting) Regulation TSB:
Any person having knowledge of any accident, incident or special situation associated with the opera-
tion of a ship, (...) my report to the Board any the person believes is relevant.
Zob. rowniez Sec. 22 — TSB Act.

1% Zob. Sec. 14, 15, 16, 17, 18 ~TSB Act.

197 Zob. Sec. 14(3) -TSB Act:
(3) Notwithstanding any other Act of Parliament,
(a) no department, other than the Department of National Defence, may commence an investigation
into a transportation occurrence for the purpose of making findings as to its causes and contributing
factors if
(i) that transportation occurrence is being or has been investigated by the Board under this Act, or
(ii) the department has been informed that that transportation occurrence is proposed to be investi-
gated by the Board under this Act; and
(b) where an investigation into a transportation occurrence is commenced by the Board under this Act
after an investigation into that transportation occurrence has been commenced by a department, other
than the Department of National Defence, the department shall forthwith discontinue its investigation,
to the extent that it is an investigation for the purpose of making findings as to the causes and contrib-
uting factors of the transportation occurrence.
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nych przez niego investigators przy wsparciu logistycznym personelu admini-
stracyjnego i technicznego TSB (oraz, w miar¢ potrzeby, oséb ,,z zewnatrz”
zatrudnionych przez TSB — zob. Sec. 8 (2) TSB Act). TSB Act wyposazyt ze-
spot wyjasniajaco-dochodzeniowy w wiele uprawnien w zakresie przeszukan
i dostgpu do pomieszczen (Sec. 19(1) TSB Act), zajec i przejmowania materia-
16w dowodowych oraz dostgpu do informacji (Sec. 19(2) do Sec. 19(16), Sec.
28 TSB Act, Sec. 9, Sec. 30 TSB Regulation i inne). Kompetencje TSB
wzmocnione sg zestawem przepisow karnych i administracyjno-porzadkowych
(Sec. 35 i 36 TSB Act). Postgpowanie w sprawie badania wypadku morskiego
konczy si¢ sporzadzeniem i opublikowaniem Raportu TSB w sprawie wypadku
morskiego'®.

Zakres merytoryczny Raportu zdeterminowany jest nie tylko techniczna
delimitacja prac TSB (oméwiony powyzej przepis Sec. 7 — TSB Act), ale row-
niez zastrzezeniami przewidzianymi w Sec. 7(2), (3) i (4) — TSB Act, ktore,
inter alia, stwierdzaja, ze:

,»(2) Przy dokonywaniu ustalen przez TSB co do przyczyn (bezposrednich i posrednich)
badanego wypadku morskiego nie jest celem funkcjonalnym TSB ustalenie w zakresie
winy czy tez odpowiedzialnosci karnej lub cywilnej 109,

(3) ustalenia TSB nie moga by¢ przyjete jako podstawa do przypisania jakiejkolwiek
stronie winy lub odpowiedzialnosci cywilnej czy karnej,

(4) ustalenia TSB nie stanowia wiazacego dowodu w jakichkolwiek postgpowaniach
sqdomych, arbitrazowych czy administracyjnych (generalnie wylacznie prejudycjal-
ne)’ .

Przyjeta przez TSB Act i zwigzane z nim regulacje zasada bardzo rygory-
stycznego zawezenia celéw i zakresu dziatania TSB do ustalen czysto faktogra-
ficznych, dotyczacych wylacznie ustalenia okolicznosci wypadku i jego
przyczyn, zostaje wzmocniona dodatkowo rozbudowanym zespotem przepisow
majacych zagwarantowa¢ poufno$¢ informacji, dokumentéw, danych osobo-
wych pozyskanych podczas dochodzenia wraz z ochrong prawng os6b uczestni-
czacych, wspodlpracujacych czy bioracych udzial w jakimkolwiek zakresie

w toczacym sig postgpowaniu powypadkowym''".

1% Zob. Sec. 24(1) — TSB Act:
24.(1) On completion of any investigation, the Board shall prepare and make available to the public
a report on its findings, including any safety deficiencies that it has identified and any recommendations
that it considers appropriate in the interests of transportation safety.

1 Ale, zob. Sec. 7(2) —TSB Act, in fine:
(...) but the Board shall not refrain from fully reporting on the causes and contributing factors merely
because fault or liability might be inferred from Board's findings.

!9 7ob. réwniez Sec. 32 i 33 — TSB Act (Evidence of investigators).

"1 Zob. Sec. 28, 29, 30, 31 - TSB Act.
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3.3.3. AUSTRALIA

Organem powotanym do badania wypadkéw morskich jest Australijskie
Biuro Bezpieczenstwa Transportu (Australian Transport Safety Bureau —
ATSB). ATSB zostat utworzony i dziata zgodnie z aktem z 2003 r. dotyczacym
dochodzen ws. bezpieczenstwa transportu (TSI Act) oraz rozporzadzeniem
22003 r. dotyczacym dochodzen ws. bezpieczenstwa transportu (TSI Regula-
tion)''>. ATSB jest funkcjonalnie niezaleznym organem administracyjnym
w?godmcym organizacyjnie w sktad Ministerstwa Infrastruktury i Transpor-
tu .

Jednoczesnie prawo australijskie wprowadza swoisty dychotomiczny system
organizacyjny dotyczacy bezpieczenstwa na morzu i badania wypadkéw mor-
skich. Wypadek morski powinien by¢ zgloszony zaréwno do ATSB, jak i do
Australijskiego Urzedu Bezpieczenstwa Morskiego (dustralian Maritime Safety
Authority — AMSA)'"™. AMSA, podobnie jak ATSB, wchodzi organizacyjnie
w sktad Ministerstwa Infrastruktury i Transportu. AMSA dziala na podstawie
Australian Maritime Safety Authority Act 1990 (Cth) — AMSA Act. Zgodnie
z Sub-section 6(ca) AMSA Act — jednym z zadan statutowych AMSA jest
wspoldziatanie z Dyrektorem Wykonawczym ATSB w zwiazku z prowadzo-
nymi przez ATSB dochodzeniami w sprawie wypadkow.

Na dychotomi¢ organizacyjng naktada si¢ dwutorowy mechanizm raporto-
wania o wystgpowaniu wypadkow morskich, to jest:

e Generalny System Raportowania Wypadkéw (General Incident Repor-
ting), dotyczacy m.in. zderzen statkow, ich uszkodzen, spraw zalogo-
wych i innych,

e raportowanie zwigzane z zanieczyszczeniem srodowiska (Pollution Re-
porting) — dotyczace migdzy innymi wyladowania/wycieku ponad
przewidziana norm¢ (w tym prawdopodobnego) oleju, substancji che-
micznych lub niebezpiecznych'".

Dostrzegajac trudnosci praktyczne ze swoista multimodalnoscia organiza-
cyjno-raportowa zaréwno TSI Act (Sec. 20), jak i TSI Regulation (Reg. 3.6),

"2 Transport Safety Investigation Act 2003 (No. 18, 2003) [dn Act provide for investigation of
transport accidents and other matters affecting transport safety, and for related purposes].
Zob.http://www.comlaw.gov.au/ComLaw/Legislation/ActCompilation1.nsf/all/search/7FEEF155666B8
187CA2575A2000E5257 Transport Safety Investigation Regulation 2003 (Statury Rules 2003, no.
158).

13 Australian Governmental Department of Infrastructure, Transport, Regional Development and
Local Government.

14 AMSA reprezentuje Australie na forum IMO i jest odpowiedzialna za koordynacje procesu im-
plementacji migdzynarodowych przepisow IMO do australijskiego systemu prawnego.

'3 W razie zderzenia statkow (polaczonego z zanieczyszczeniem srodowiska) dochodzi do natural-
nego zbiegu obu systemow raportowania.
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przyjmuje si¢, ze Raport wypadkowy zgloszony do AMSA jest rownoznaczny
ze zgloszeniem Raportu do ATSB.

Struktura organizacyjna ATSB odzwierciedla typ multimodalnej organizacji
do badania wypadkéw réznych srodkéw transportu i sieci przesylowych.

Na czele ATSB stoi Dyrektor Wykonawczy (Executive Director) wraz
z dwoma dyrektorami odpowiedzialnymi za sprawy wewnetrzne i migdzynaro-
dowe (Bussiness and Planning Bussiness Manager oraz Director International).

Merytoryczna praca dochodzeniowa kieruja trzej dyrektorzy techniczni:

e Dyrektor ds. Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej (Director of Aviation
Safety Navigation), ktéremu podlegaja trzy zespoly dochodzeniowe
i zespol pomocniczy (techniczno-administracyjny),

e Dyrektor ds. Dochodzen Zwiazanych z Bezpieczenstwem Komunikacji
Naziemnej (Director Surfuce Safety Investigation), ktéremu podlegaja:

o Jednostka Dochodzenia Morskiego (Marine Investigation Unit —
MIU),
o Jednostka Dochodzenia Kolejowego (Rail Investigation Unit),

e Dyrektor ds. Strategii i Rozwoju (Director Strategy and Capabilities),
ktéremu podlegaja jednostki administracyjne, odpowiedzialne za poli-
tyke informacyjna, za szkolenia itp.

Z punktu widzenia niniejszego opracowania uwaga zostanie skupiona na
Jednostce Dochodzen Morskich (MIU) odpowiedzialnej merytorycznie za ba-
danie wypadkow morskich. ATSB (MIU), jak zaznaczono na wstepie, jest
struktura organizacyjna bedaca czescia Ministerstwa Infrastruktury. Dla jedno-
znacznego wyjasnienia i podkreslenia pelnej niezaleznosci ATSB, niezaleznie
od miejsca w strukturze organizacyjnej, Sec. 15 (Independence), TSI Act
stwierdza, ze: ,,(...) Dyrektor Wykonawczy ATSB, w zakresie swoich statuto-
wych uprawnien, jest w pelni niezalezny od jakichkolwiek polecen i sfery kom-
petencyjnej Ministra czy Sekretarza Stanu”.

Sposréd przepiséw krajowych wyznaczajacych zasadnicze ramy dzialania
ATSB nalezy wymieni¢, cytowane juz:

e TSI Act,

e TSI Regulation,

e Navigation (Confidentional Marine Reporting Scheme) Regulation
2004,

e TSI Act 2003 and Questions and Answers,

e Navigation Act 1912 (Marine),

e Australian Maritime Safety Authority Act 1990.

Istotna wage przypisano regulacjom migdzynarodowym. Sec. 17, TSI Act
(International Obligation) natozono na Dyrektora Wykonawczego ATSB obo-
wigzek pelnej i Scislej implementacji do procedur zwigzanych z zakresem dzia-
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tania ATSB w aktualnych regulacjach migdzynarodowych''é. Realizujac zobo-
wiazanie z Sec. 17 TSI Act, potwierdzono, expressis verbis, zastosowanie:

e rozdz. 1, Reg. 1 Anexu do SOLAS 1974 ze zmianami,

e art.23 do LL 1966,

e art. 21 Timor Sea Treaty (pomigdzy Australia a Timorem Wschodnim)

—Dili z20.05.2002 r.,

e art 94(7) UNCLOS 1982'".
Przywotany juz Sec. 17(2) potwierdza rowniez bezposredni obowigzek stoso-
wania IMO Code (Casualty Investigation Code — Rez. A.849(20) ze zmianami
A.884(21)). Nowy IMO Code z 2008 r. (Res. MSC 257(84), w zwiazku z Res.
MSC 255(84)), zastapi starsze regulacje po wejsciu w zycie z dniem
01.01.2010rr.

TSI Act (o ,,multimodalnym” charakterze) ma co do zasady zastosowanie
w zwiazku z wypadkami (accident). Przez wypadek nalezy rozumie¢:

»(-) sprawg¢ bedaca przedmiotem dochodzenia z udziatem $rodka transportowego
(transport vehicle) w sytuacji, w ktorej:

a) nastapit zgon lub cigzkie uszkodzenie ciata w zwiazku z wypadkiem zwigzanym
z eksploatacja $rodka transportu;

b) $rodek transportu zostal zniszczony lub powaznie uszkodzony w rezultacie wypadku
zwiazanego z eksploatacja duzego $rodka transportu;

c) nastapito zniszczenie lub powazny uszczerbek majatkowy w rezultacie wypadku
zwiazanego z eksploatacja danego $rodka transportu”''®,

W zakresie kompetencji MIU przedmiotem postgpowania bgda wypadki
zwiazane ze statkami australijskimi (Australian Ships) lub ich dotyczace — bez
wzgledu na miejsce wypadku — lub wypadki dotyczace jakiegokolwiek innego
statku (Ship), do ktorych doszto na wodach australijskich (Australia).

TSI Act, stosujac przyjeta powszechnie w tego typu aktach praktyke, wpro-
wadza bardzo dluga list¢ definicji ustawowych (Sec. 3 — Definitions). Odnosi
si¢ to migdzy innymi do uzytych powyzej okreslen Australian Ships, Ships
Australia itp.

Cel i zakres dziatan MIU, o wyraznie technicznym charakterze, zdefiniowa-
no w Sec. 7(1), Sec. 11(2) TSI Act. Przewiduje si¢ tam, mi¢dzy innymi, ze:

116 Zob. Sec. 17~ TSI Act:

(1) The Executive Director must ensure that the Executive Director's powers under this Act are exercised
in a manner that is consistent with Australia's obligations under international agreements (as in force from
time to time) that are identified by the regulations for the purposes of this section.

(2) In exercising powers under this Act, the Executive Director must also have regard to any rules,
recommendations, guidelines, codes or other instruments (as in force from time to time) that are prom-
ulgated by an international organization and that are identified by the regulations for the purposes of
this section.

7 SOLAS 1974 — the International Convention for the Safety of Life at Sea, London, 01.11.1974 r.
ze zm.; LL 1966 — the International Convention on Load Line — London 05.04.1966 r. ze zm.;
UNCLOS 1982 — the United Nations Convention on the law of the Sea — Montego Bay, 10.12.1982 r.

" “Transport vehicle” — means an aircraft, ship or rail vehicle — zob. Sec. 3 (Definitions) — TSI
Act.
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,»Glownym celem ATSB (MIU) jest poprawa bezpieczenstwa transportu przez:

e stale raportowanie spraw zwiazanych z bezpieczenstwem transportu,

e prowadzenie niezaleznych postgpowan dochodzeniowych w zwiazku z wypad-
kami transportowymi i innymi wypadkami, ktére moga mie¢ zwiazek lub
wplyw na bezpieczenstwo transportu,

o formulowanie rekomendacji i zalecefi dotyczacych bezpieczenstwa transpor-
towego na podstawie ustalen dochodzeniowych,

e publikacje ustalen postgpowania dochodzeniowego ze wzgledu na bezpieczen-
stwo transportowe”"'"’.

Podstawa podjecia decyzji przez ATSB (Executive Director) o wszczgciu
(badz nie) procedury badania wypadku morskiego jest Raport Zgloszeniowy
(Immediate Reports i Written reports within 12 hours) — Sec. 18 i 19 TSI Act,
dokonany przez podmioty zwiazane z eksploatacja danego statku czy jakakol-
wiek osobe, ktora przyjeta informacje o wypadku.

Postgpowanie dochodzeniowo-wyjasniajace prowadzone jest przez Execu-
tive Director i Delegate Investigators (przy mozliwosci zwrdcenia si¢ 0 pomoc
do niezaleznych ekspertow — niezatrudnionych w ATSB). TSI Act poswigcit
bardzo duzo miejsca przepisom w zakresie uprawnien, jakimi dysponuje ATSB.
W zwiazku z prowadzonym postgpowaniem (Part 5 i 6 TSI Act) uprawnienia te,
inter alia, dotycza:

e wzywania i przestluchiwania 0séb na okoliczno$¢ postgpowania (Sec.
32),

e wkraczania do pomieszczen bez zgody wiascicieli i nakazu sadowego
(Sec. 331 34),

e zatrzymania statku (Sec. 39),
uzyskiwania nakazéw sadowych (Investigation Warrants) — (Division
4, Sec. 40-42),

1% Zob. réwniez Sec. 7(2):
(2) Another object of this Act is that, during the investigation of a transport safety matter under this
Act, there be co-operation between the Executive Director and any other Commonwealth agency or person
having powers under another law of the Commonwealth to also investigate the matter.
Zob. réwniez Sec. 11(2):
(2) The powers in this Act, so far as they relate to ships and marine navigation, can only be exercised for
the purpose of:
(a) improving the safety of marine navigation conducted in the course of trade or commerce with other countries or
among the States,; or
(b) improving the safety of marine navigation:
(i) outside Australia; or
(ii) within a Territory, or to or from a Territory; or
(iii) within a Commonwealth place, or to or from a Commonwealth place; or
(iv) on ships owned or operated by a constitutional corporation or Commonwealth entity; or
(V) in respect of which a State referral of power is in operation; or
(vi) in relation to any other matter with respect to which the Parliament has power to make laws; or
(c) giving effect to an international agreement, or
(d) matters of international concern.
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e wydawania nakazéw porzadkowych (Protection Orders) — (Division 5,
Sec. 43),

e pozyskiwania danych na nos$nikach elektronicznych (tzw. OBR -
on-board recording) — (Part. 6 — Sec. 48-62).

Efektywnos¢ uprawnien ustawowych zostala wzmocniona precyzyjnym zesta-
wem przepisoOw karnych majacych zastosowanie w razie naruszenia przepisow
TSI Act (Sec 819).

Postgpowanie dochodzeniowe w sprawie wypadkéow morskich konczy sig
wraz z przygotowaniem i opublikowaniem Raportu ws. Dochodzenia (Raport of
Investigation) — (Sec. 25 1 26 — TSI Act)'?. Wydanie Raportu Koficowego moze
byé poprzedzone wydaniem projektu raportu umozliwiajacego zainteresowa-
nym stronom whniesienie stosownych uwag, poprawek czy zastrzezen (Sec. 26 —
TSI Act). W swoim zakresie Raport, realizujac wyzej opisane cele dziatania
ATSB (Sec. 7(1) i (2) — TSI Act), ogranicza si¢ do wysoce faktograficznych
ustalen (tj. okolicznosci wypadku morskiego, jego przyczyn — bezposrednich i
posrednich oraz rekomendacji i zalecen technicznych o charakterze prewencyj-
nym). Techniczny zakres Raportu zostal uzupetniony o rozbudowany zakres
wylaczen. Zgodnie z Sec. 8(3) — TSI Act w zwiazku z Sec. 25 — TSI Act
przedmiotem postgpowania i bedacego jego rezultatem Raportu Dochodzenio-
wego nie moze by¢:

e ustalenie zawinienia w zwiazku z wypadkiem,

e dostarczenie s$rodkéw (technicznych, faktycznych czy procesowo—

prawnych) do ustalania odpowiedzialnosci jakiejkolwiek osoby
w zwigzku z danym wypadkiem,

e udzielenie pomocy w postgpowaniach sadowych toczacych si¢ pomig-
dzy stronami w zwiazku z danym wypadkiem,

e w jakikolwiek sposob oddzialywanie negatywne na status quo oséb bio-
racych udzial lub ktorych dotyczy toczace si¢ postgpowanie wypadko-
we.

Uzupelnieniem tej obszernej listy wylaczen, majacych na celu (postulowany
konsekwentnie przez IMO Code i inne zwiazane z nim regulacje mi¢dzynaro-
dowe) kategoryczne rozdzielenie postgpowania dochodzeniowego w sprawie
wypadkéw morskich od jakichkolwiek innych postgpowan cywilnych, karnych,
administracyjnych czy prawno-dyscyplinarnych, jest szereg dodatkowych ure-
gulowan, zawartych w TSI Act i zwiazanych z nim regulacji dotyczacych, inter

120 70b. tez Sec. 25(2) — TSI Act:
(2) The Executive Director may, at any time before an investigation has been completed, publish, by
electronic or other means, a report in relation to the investigation if he or she considers that the publi-
cation of the report is necessary or desirable for the purposes of transport safety.
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alia, ograniczenia dowodowego ustalen Raportu (Sec. 27 TSI Act)'*!, ochrony

danych i informacji uzyskanych w czasie przestuchan (Sec. 47(2) — TSI Act),
ochrony danych osobowych i informacji pochodzacych z zapiséw informatycz-
nych (tzw. OBR — on board recording) — Sec. 48 do 59 — TSI Act w zwiazku
z Sec. 60 do 62 — TSI Act. W efekcie tak duzy zespodt precyzyjnie skonstruowa-
nych przepisow tworzy skuteczna barier¢ legislacyjna pomigdzy postgpowa-
niem ATSB a innymi postgpowaniami sadowymi i administracyjnym, z ewi-
dentna korzyscia prakseologiczna dla tego pierwszego.

4. PODSUMOWANIE

Niniejsze opracowanie jest proba prawnoporéwnawczego przedstawienia
organizacji i zasad postgpowania dochodzeniowego w sprawach wypadkow
morskich w wybranych krajach anglosaskich — UK, USA, Irlandii, Kanadzie
i Australii.

Ostatnie migdzynarodowe zmiany legislacyjne w tym zakresie (IMO Code
2008, nowe regulacje UE) wraz z biezacymi pracami legislacyjnymi dotycza-
cymi funkcjonowania izb morskich w Polsce powoduja, ze konieczne staje si¢
mi¢dzy innymi przeanalizowanie, a nastgpnie utworzenie zupelnie nowego
(nieopartego na dotychczasowej procedurze i metodologii prac izb morskich)
systemu organizacyjnego i prawnego dochodzen w sprawach wypadkéw mor-
skich. Do podjecia takich prac niezbgdne wydaje si¢ positkowanie dwoma par-
tiami materiatow.

Po pierwsze, konieczne jest (rowniez ex lege) oparcie przysztych regulacji
na wchodzacych wlasnie w obieg migdzynarodowy na:

e nowym IMO 2008'%,

e nowej dyrektywie UE w sprawie wypadkéw morskich z 2009 r.'.

Po drugie, pragmatyka legislacyjna sklania do zapoznania si¢ z rozwiaza-
niami przyjetymi, w rozpatrywanym zakresie, przez inne ustawodawstwa,
szczegoblnie te, ktore z historycznego czy tez ekonomicznego punktu widzenia
najsilniej oddziatuja na wspétczesny migdzynarodowy system morski.

Analiza pigciu ustawodawstw z szeroko pojetego anglosaskiego systemu
prawnego pozwala na wyciagnigcie nastgpujacych uogdlniajacych wnioskow:

121 Zob. Sec. 27— TSI Act Final report:
(1) Is not admissible in evidence in any civil or criminal proceedings.
(2) Subsection (1) does not apply to a coronial inquiry.
Draft report
3 A draft report under section 26 is not admissible in evidence in any civil or
criminal proceedings.
122 70b. przypis 5.
123 Zob. przypis 6.
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Wszystkie ustawodawstwa krajowe, w mniejszym lub w wigkszym
stopniu, s3 zdeterminowane regulacjami Migdzynarodowej Organizacji
Morskiej, to jest IMO Code z 1997 r. 1 1999 r. (A. 849(20) i A. 884(21))
oraz antycypuja przyjecie nowej regulacji IMO w tym zakresie (IMO
Code z 2008 r. — MSC. 257(84) i MSC. 255(84)). Dodatkowo panstwa
kontynentalne (UK, Irlandia) uwzgledniaja w swoich przepisach sto-
sowne regulacje unijne.

Wszystkie analizowane kraje posiadaja wyodrebniony prawnie, organi-
zacyjno-technicznie, funkcjonalnie i osobowo organ (organy) do bada-
nia wypadkéw morskich. We wszystkich analizowanych krajach jest to
organ typu administracyjno-rzadowego (niemajacy znamion organu sa-
dowego czy quasi-sadowego).

We wszystkich analizowanych panstwach organy powotane do badania
wypadkow morskich charakteryzuja si¢ (co do zasady) duza samodziel-
nos$cig i niezaleznoscia. Przyj¢te w tym zakresie formy rozwazan (ma-
jacych zagwarantowac rozpatrywang niezalezno$¢) sa bardzo réznorod-
ne. Czgsto tez (szczegdlnie w przypadku U.S. Coast Guard) odnosi si¢
wrazenie, ze docelowo postulowana samodzielno$¢ i niezaleznosé do-
znaje pewnych ograniczen.

We wszystkich analizowanych krajach przepisy odnoszace si¢ do bada-
nia wypadkow morskich obejmuja caly proces — od zgloszenia
wypadku, podjecia postepowania na skutek zgloszenia, prowadzenia
postgpowania do sporzadzenia (wraz z jego opublikowaniem) raportu
podsumowujacego prace inwestygacyjne.

Charakterystyczne dla wszystkich krajow jest:

wyposazenie organéow prowadzacych postgpowanie powypadkowe
w szeroki i réznorodny zakres uprawnien i prerogatyw umozliwiajacy
swobodny dostep do wszelkich srodkéw dowodowych, niezbednych do
ustalenia stanu faktycznego wypadku oraz nieskr¢powane prowadzenie
postgpowania inwestygacyjnego;

wzmocnienie zestawu uprawnien i upowaznien prawnoadministracyj-
nych zestawem przepiséw karnych i karnoporzadkowych;

we wszystkich krajach w sposob jednoznaczny okreslony jest bardzo
,»waski”, faktograficzny charakter celu i zakresu postgpowan w sprawie
wypadkéw morskich. Mozna sprowadzi¢ to do stwierdzenia, ze:

o dochodzenie ma na celu wylacznie wyjasnienie przebiegu przy-
czyn i okolicznosci wypadku morskiego potaczone z zebraniem
potrzebnych wiadomosci i utrwalenia $ladoéw i dowoddw, oraz

o majac na wzgledzie cel dochodzenia (zapobieganie wypadkom
morskim) sformutowanie stosownych wnioskéw i zalecent doty-
czacych bezpieczenstwa w przysztosci.
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Ten ,,pozytywny” zakres definicyjny w kazdym z analizowanych ustawo-
dawstw uzupelniany jest, expressis verbis, zastrzezeniem, ze:

e w zadnym wypadku prowadzone postgpowanie nie moze stuzy¢ ani do
ustalenia odpowiedzialnosci, ani przypisania winy (zaréowno w aspekcie
cywilnym, karnym, administracyjnym czy dyscyplinarnopracowni-
czym).

Wyrazna delimitacja zakresu prac organéw powolanych do badania wypad-
kéw morskich zostata uzupetniona scistymi przepisami proceduralno-
dowodowymi. Przewiduja one, zc zaréwno raport koncowy postgpowania
(z zawartymi tam ustaleniami), jak i materialy dowodowe i informacyjne pozy-
skane w czasie postgpowania sa, ex lege, wylaczone jako Srodki dowodowe
w jakichkolwiek postgpowaniach (cywilnych, karnych, administracyjnych, dys-
cyplinarnopracowniczych itp.).



