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Systemy badan wypadkow
w poszczegolnych gateziach transportu
— porownanie z transportem kolejowym

Ze wzgledu na wage zagadnienia badania wypadkow i zda-
rzen w transporcie, Biata Ksiega Komisji ,,Europejska poli-
tyka transportowa do 2010: czas na decyzje” [1] zwrdcita
uwage na potrzebe podjecia dziatan zwigzanych z wiasci-
wym prowadzeniem badan wypadkow w transporcie oraz
potrzebe niezbednego w tym zakresie ustawodawstwa dla
wszystkich gafezi transportu. W konsekwencji Komisja Eu-
ropejska (EC) zadecydowafa 11 czerwca 2003 r. o utwo-
rzeniu Doradczej Grupy Ekspertow ds. strategii zapobiega-
nia wypadkom w sektorze transportu [2].

Grupe te zobligowano do prowadzenia analiz w zakresie strategii
badan bezpieczenstwa. Najwazniejszym osiggnigciem Grupy Eks-
pertdw byto stworzenie wspoélnej europejskiej metodologii badan
wypadkow i incydentow w sektorze transportu, ustalonej w celu
wprowadzenia ujednoliconego i statego podejscia w tym zakresie
na terenie catej UE. W metodologii przyjeto takie zasady, standardy
i legislacje, jakie uznano za konieczne do prowadzenia badan bez-
pieczenstwa w sposéb niezalezny, efektywny i kompetentny.

Wystosowano réwniez zalecenia dla Komisji dla trwajacych
prac legislacyjnych oraz kilka sugestii do dalszych dziatan w po-
szczegolnych gateziach transportu.

Transport lotniczy
W sektorze lotnictwa obowigzuje dyrektywa 94/56 Zafozenia pod-
stawowych zasad rzgdzacych badaniami wypadkow i wydarzen
w lotnictwie cywilnym. Od 1991 r. odpowiedzialne za bezpieczen-
stwo wfadze prowadzg koordynacje dziafan i regularne spotkania.
W grudniu 2004 r. Lotnicza Grupa Robocza wystata obszerny
kwestionariusz do panstw cztonkowskich, w wyniku czego otrzyma-
no szczegotowe odpowiedzi z 23 panstw. Na poczatku 2006 r. Ko-
misja wszczeta procedure dla wewnetrznego sposobu oceny po-
ziomu zastosowania dyrektyw 94/56 i 2003/42. Zadanie to zostato
poparte zaleceniami Grupy Ekspertow.

Sytuacja obecna
Informacje zebrane posrod panstw cztonkowskich potwierdzajg wy-
stepowanie nastepujgcych kwestii wynikajgcych w odniesieniu do
badan bezpieczenstwa nad wypadkami i incydentami w transporcie
lotniczym:
trudno$ci i napiecia miedzy badaniami bezpieczenstwa i do-
chodzeniami sadowymi;
zagadnienia zwigzane z publikowaniem sprawozdan bezpieczen-
stwa odnoszacych sie do wypadkow i incydentéw lotniczych;
brak uzupetnien w systemie dla zalecen bezpieczenstwa w wigk-
szosci panstw cztonkowskich oraz fakt nadmiernej ucigzliwosci
obecnych uwarunkowan, co czesto jest przyczyng opdznien ba-
dan bezpieczenstwa wielu powaznych wypadkow czy incyden-
tow lotniczych;
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zidentyfikowano potrzebe, szczegdlnie w przypadku mniejszych
panstw cztonkowskich, uruchomienia szkolen dla 0s6b przepro-
wadzajgcych badania oraz skoordynowanie szkolen z obecnymi
standardami szkolen.

Zalecenia do Komisji

W rezultacie zaleca sie Komisji:

1) podda¢ analizie dyrektywe 94/56 w odniesieniu do pozycji
panstw cztonkowskich wzgledem zadan o informacje Grupy
Ekspertow, np. nt. relacji z postepowaniami sgdowymi, ochro-
ng poufnych aspektdéw dochodzen, mozliwosci wyboru zdarzen
poddawanych badaniu;

2) rozwazy¢, czy Memorandum Porozumienia migdzy jednostka-
mi badan wypadkéw a Prokuraturg Generalng w Wielkiej Bryta-
nii mogtyby zosta¢ uzyte jako model dla inicjatywy europej-
skiej w rozwigzywaniu aktualnych trudnosci wystepujacych nad
badaniami bezpieczenstwa i dochodzeniami sadowymi;

3) wprowadzi¢ prawng ochrone dla ujawniania poufnych doku-
mentow wyszczegolnionych w rozdziale 5.12 aneksu 13 Kon-
wencji z Chicago;

4) wprowadzi¢ wymagania prawne wprowadzajacych przejrzy-
sto$¢ w stosunku do oficjalnych odpowiedzi na zalecenia bez-
pieczenstwa i ich realizacji; Komisja powinna zainicjowac
ustanowienie europejskiej bazy danych zalecen bezpieczen-
stwa dla sektora lotniczego;

5) uzna¢ formalnie role koordynacji Dziatu Badan Bezpieczenstwa
Transportu Lotniczego w konteksScie europejskim.

Eksperci ds. bezpieczenstwa w transporcie lotniczym zidentyfi-
kowali potrzebe stworzenia bardziej rozwinigtej struktury koordyna-
cji Dziatow Badan Bezpieczenstwa, zajmujgcych sie wypadkami
lotniczymi na poziomie europejskim w Swietle istniejgcej koordy-
nacji fora oraz postanowien Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Ruchu Lotniczego.

Transport wodny

Dla tej gatezi transportu takze powotano grupe robocza, ktéra pro-
wadzita prace z konsultacji sekcja wypadkow morskich Europej-
skiej Agenciji Bezpieczenstwa Zeglugi Morskiej.

Sytuacja obecna
W poczatkowej, roboczej fazie prac dokonano analizy praktyk pro-
wadzenia badan wypadkow w transporcie wodnym ws$rdd panstw
cztonkowskich i zidentyfikowano nastepujgce kwestie:
w niektorych przypadkach wystgpita nieche¢ do publikowania
wynikow dochodzen;
czesci z przeprowadzonych badan bezpieczenstwa nie przyzna-
no odpowiedniego priorytetu, badz prowadzono je nieroztacznie
z dochodzeniami sagdowymi, ktorych celem byto okreSlenie wi-
ny lub odpowiedzialnos$ci oraz wydanie odpowiedzialnej opinii;
w przypadku wystgpienia na skutek wypadku szkody dla Srodo-
wiska, czes¢ panstw nie stosowata rozroznienia miedzy dziata-



niami umysinymi a wypadkami wfasciwymi; znaczyto to, ze te
okre$lone wydarzenia zostaty potraktowane jako przestepstwa,
nie wypadki, ktdre powinny zosta¢ zbadane w celu ustalenia
konkretnych przyczyn ich wystgpienia; podejscie to spowodo-
wato brak kooperacji miedzy dochodzeniami w celu petnego
zrozumienia przyczyn i okolicznosci zdarzenia;

priorytet w zbieraniu i analizowaniu dowodéw czesto przyzna-
wano dochodzeniom sgdowym badz cywilnym, a nie badaniom
bezpieczenstwa, ktorych podstawowym celem byto wystosowa-
nie zalecen, dajacych mozliwo$¢ zapobiegania powtérnym zda-
rzeniom tego typu;

Swiadkom zdarzenia nie zapewniono odpowiedniej ochrony
przed wykorzystaniem zeznan w postepowaniu karnym, co spo-
wodowato zniechecenie do udzielania koniecznych informaciji
i uniemozliwito okreslenie prawdziwych okolicznosci i przyczyn
wydarzenia;

brak wspotpracy podczas badan pomiedzy poszczegdlnymi
panstwami cztonkowskimi.

Zalecenia do Komisji

W celu zapewnienia wiekszego bezpieczenstwa zaleca sie prowa-

dzenie badan wypadkow w transporcie we wszystkich panstwach

cztonkowskich. Grupa robocza zaleca Komisji kontynuacje dziatan
poprzez stworzenie przepisow dotyczacych badan wypadkow

w transporcie wodnym, obejmujacych nastepujace zasady:

1) panstwowe przepisy bedg wymagac, aby kazdorazowe zaistnie-
nie wypadku w transporcie wodnym zostato bezzwtocznie zgto-
szone bezposrednio do Dziatu Badan Bezpieczenstwa;

2) w dodatku do zasady mowigcej, iz Dziat Badan Bezpieczenstwa
jest uprawniony do wyboru zdarzen poddawanych badaniu, ko-
nieczne jest, aby wypadki najciezsze zawsze temu badaniu zo-
staty poddane; badania te powinny zosta¢ przeprowadzone do
poziomu, ktory pozwoli wystosowanie odpowiednich zalecen
bezpieczenstwa i wyciggniecie odpowiednich wnioskow na
przysztose;

3) S$wiadkowie, bgdz osoby zamieszane w wypadek powinny by¢
chronione przed oskarzeniem czy karg wigzienia;

4) szczegdlng uwage nalezy przyktadac na wptyw czynnika ludz-
kiego w zaistniatym wypadku;

5) Komisja Europejska i panstwo cztonkowskie UE powinny po-
prze¢ rewizje Kodu IMO w badaniach, a w szczegdInosci
aspekty poruszajgce kwestie wspotpracy poszczegolnymi jed-
nostkami zajmujgcymi sie wypadkami;

6) Europejska Morska Agencja Bezpieczenstwa (EMSA) powinna
zosta¢ zachecona do stworzenia bazy danych wypadkow, ale
nie powinna mie¢ zadnego wptywu na narodowe Dziaty Badan
Bezpieczenstwa;

7) najwiekszy priorytet powinien zosta¢ przyznany efektywnemu
wprowadzaniu obowigzkowych instrumentow IMO przez wszyst-
kie kraje cztonkowskie UE.

Transport drogowy
W raporcie grupy roboczej zawarto liste 34 uwag, wnioskow i zale-
cen w sprawie poprawy bezpieczenstwa na szczeblach krajowych
i miedzynarodowych.

Sytuacja obecna

Grupa ekspertéw dokonafa poréwnania miedzy badaniami bezpie-
czenstwa w transporcie drogowym a dziataniami w innych sekto-
rach transportu. Wynikiem tego sg nastepujgce wnioski:

pomimo faktu, ze ogromna wigkszos$¢ ofiar transportu to kon-
sekwencja wypadkow drogowych, nie ma zadnych ustaw na
poziomie europejskim odnoszacych sie do badan wypadkow
drogowych, jak ma to miejsce w pozostatych sektorach trans-
porty;
za bardziej bezpieczne uwazane sg te gatezie transportu, gdzie
wypadki i incydenty sg badane bardziej wnikliwie i przez dtuz-
szy okres;
brak jest proporcji miedzy systematycznymi badaniami wypad-
kow i incydentéw a ich ogromng liczbg; z tego tez powodu za
podstawe skutecznego systemu badan bezpieczenstwa w trans-
porcie drogowym uwaza sie alternatywne formy badan nad wy-
padkami na kazdym poziomie:
— zbidr podstawowych statystycznych danych,
— posrednie dochodzenia policyjne; dochodzenia firm ubez-
pieczeniowych czy wtadz drogowych,
— szczegOtowe badania bezpieczenstwa miarodajnej proby wy-
padkow,
— dorazne badania bezpieczenstwa w wyjatkowych okoliczno-
Sciach.
Najwiekszg wartos¢ dla poprawy poziomu bezpieczenstwa
w sektorze drogowym niosg zaréwno szczegotowe, jak i dorazne
badania wypadkow, podczas gdy pozostate dochodzenia przepro-
wadza sie w innych celach.

Zalecenia do Komisji

Podczas analizy roznych zagadnien stuzacych poprawie bezpie-

czenstwa w transporcie drogowym wystosowano nastepujace zale-

cenia do Komisji Europejskiej:

1) komisja powinna zainicjowac¢ szeroki zakres konsultacji na roz-
nych poziomach (polityczny, techniczny ...), uwzgledniajac
stworzenie odpowiednich regulacji prawnych;

2) w dodatku do zbioru podstawowych statystycznych danych czy
dochodzen prowadzonych przez stuzby drogowe i policyjne
zaleca sie przeprowadzanie Szczeg6towych badan przyczyn
i okolicznosci reprezentatywnej liczby wypadkow w sposob
systematyczny i ciggty; Komisja bedzie popiera¢ nastepujgce
dziatania w krajach cztonkowskich:

— oprocz badan bezpieczenstwa Smiertelnych wypadkow dro-
gowych, nalezy badac réwniez wypadki skutkujace stratami
materialnymi oraz miejsca powtarzajgcych sie zdarzen
Z uwagi na wigzacy sie z nimi wysoki stopien ryzyka wystg-
pienia ciezkich wypadkow w przysztosci,

— badania szczego6towe powinny zosta¢ uznane za priorytet ja-
ko realne i efektywne Srodki zaradcze,

3) konieczne jest wprowadzenie specjalnych, doraznych badan
bezpieczenstwa wypadkow w znaczeniu ogolnoeuropejskim za-
rowno z powodu ogromnej liczby ofiar, jak i wiedzy jakg mozna
dzieki nim uzyskac;

4) w kazdym z krajow cztonkowskich powinny zosta¢ utworzone
Dziaty Badan Bezpieczenstwa w transporcie drogowym, odpo-
wiedzialne przynajmniej za szczegotowe badania bezpieczen-
stwa i/albo specjalne badania bezpieczenstwa najciezszych
wypadkow i incydentow drogowych;

5) zaleca sie Komisji Europejskiej wprowadzenie obszernej
debaty w celu rozwijania mechanizméw i narzedzi stuzacych
wymianie najefektywniejszych doswiadczen w kwestii badan
bezpieczenstwa; Komisja powinna w tym celu ostroznie zanali-
zowa¢ mozliwosci kontynuacji i rozwoju prac nad projektem
badan SafetyNet8.
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Transport kolejowy

W kwietniu 2004 r. zostata przyjeta przez Parlament i Rade Euro-
pejska — jako cze$¢ drugiego pakietu kolejowego — dyrektywa
2004/49 dotyczaca bezpieczenstwa kolei. Dyrektywa ta zaktada
przejrzyste i oczywiste podstawy prawne regulujace aspekty bez-
pieczenstwa kolei europejskich, zawiera roéwniez postanowienia
odnoszace sie do badan wypadkdw kolejowych oraz utworzenia
niezaleznych krajowych jednostek odpowiedzialnych za prowadze-
nie tych badan. W drugim pakiecie kolejowym zawarto rowniez
rozporzadzenie 881/2004/EC powotujaca Europejska Agencije Ko-
lejowa.

W odniesieniu do badan wypadkow kolejowych jednostki ba-
dawcze sg zobowigzane do prowadzenia aktywnej wymiany opinii
i doSwiadczen w celu rozwijania jednolitej metody badan i przy-
swajania wspolnych zasad przy tworzeniu kolejnych zalecen bez-
pieczenstwa. Agencja powinna zorganizowac i utatwi¢ wspotprace
pomiedzy narodowymi stuzbami bezpieczenstwa i jednostkami
prowadzacymi dochodzenia, jak réwniez ogolnie okresli¢ zadania
narodowych organdw badajgcych wypadki kolejowe i sporzadzanie
raportow koncowych z przeprowadzonych badan.

Grupa robocza badan wypadkow kolejowych przeprowadzita
szczegOtowg analize przepiséw dyrektywy 2004/49 /EC oraz przy-
gotowata kwestionariusz, ktdry zostat wystany organom badajacym
wypadki kolejowe w catej Europie (z uwzglednieniem Norwegii).
Na podstawie przeprowadzonych analiz i odpowiedzi w ankietach
zidentyfikowano zaréwno pozytywne obszary dziafan, jak i gtowne
obawy. Woprowadzanie wytycznych do przepisow dyrektywy
2004/49/EC, zwigzanej z badaniami wypadkéw, powinno uwzgled-
niac takie zagadnienia, jak: wspotpraca miedzy organami zajmujg-
cymi sie badaniem wypadkow, relacje z dochodzeniami sgdowymi
oraz kwestie ufatwienia i wsparcia pracy Europejskiej Agencji Ko-
lejowej.

Zalecenia do Komisji

Wystosowano nastepujgce wazne zalecenia zwigzane z badaniami

bezpieczenstwa w transporcie kolejowym:

1) Europejska Agencja Kolejowa powinna zanalizowa¢ wspolnie
z organami ds. dochodzen powypadkowych sprawe szkolen
specjalistow;

2) organa te powinny zanalizowa¢, przy poparciu Europejskiej
Agencji Kolejowej, jak badania bezpieczenstwa przeprowadzo-
ne przez przedsigbiorstwa kolejowe i/albo zarzadcow infra-
struktury w panstwach cztonkowskich mozna odnie$¢ do ich
potrzeb;

3) organa ds. dochodzen powinny stworzy¢ bezposrednie zwigzki,
przy wsparciu Europejskiej Agencji Kolejowej, w celu wymiany
informacji i organizacji wspélnych seminariow;

4) Europejska Agencja Kolei powinna w formie biuletynow do-
starcza¢ zorganizowang informacje nt. bezpieczenstwa;

5) organa ds. dochodzen, przy wsparciu Komisji i Europejskiej
Agencji Kolejowej, powinny zanalizowac praktyki dziatan przy
realizowaniu artykutu 20 dyrektywy o bezpieczenstwie kolei
oraz jak unikng¢ potencjalnych konfliktow z innymi organami
prowadzacymi dochodzenia; dla przyktadu, jak ustanowi¢ jasne
krajowe przepisy rozrdzniajgce zadania organdw ds. dochodzen
od pozostatych krajowych organow dochodzeniowych, takich
jak policja czy Dziat Badan Bezpieczenstwa, zawierajac warun-
ki okreslajgce priorytet dla jednego z organdw i innych dziatan
tak, aby najlepiej stuzy¢ interesowi publicznemu;

6) Komisja Europejska zanalizuje, jakie postanowienia nalezy
wprowadzi¢, by umozliwi¢ organom ds. dochodzen jednego
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kraju pozyskanie informacji na temat przedsiewzie¢ w innym
kraju do celdw badan wypadkow;

7) Europejska Agencja Kolejowa okresli sposob wymiany infor-
macji miedzy organami ds. dochodzen dotyczacych badan
zwigzanych z innym transportem szynowym — tramwaje i me-
tro;

8) organa ds. dochodzen wraz z Komisja, przy wsparciu Europej-
skiej Agencji Kolejowej, zanalizujg praktyki wprowadzania
w zycie artykutu 22 dyrektywy o bezpieczenstwie kolei euro-
pejskiej, sprawdzajac czy osiggnieto wystarczajaca przejrzy-
stos$¢, ktora nie zagraza samym badaniom, czy tez wymaga-
niom Europejskiej Konwencji Praw Cztowieka; kwestie te
powinien rozwijac¢ praktyczny poradnik;

9) organa ds. dochodzen powinny stworzy¢ wraz z Komisjg i po-
parciem Europejskiej Agencji Kolejowej wspolne i publiczne
wytyczne do interpretacji artykutu 25 europejskiej dyrektywy
0 bezpieczenstwie kolei odnosnie wypetniania zalecen;

10) organa ds. dochodzen, przy poparciu Europejskiej Agencji Ko-
lei, rozwing wspdling interpretacje artykutu 3 europejskiej dy-
rektywy o bezpieczenstwie kolei, wprowadzajgcego limit 2 min
euro (w definicji powaznego wypadku) dotyczacych kosztow
bezposrednich, nie posrednich;

11) Europejska Agencja Kolei wraz z organami ds. dochodzen be-
da kontynuowac analize dziafan organéw ds. dochodzen oraz,
wspolnie z Komisjg, wprowadzanie w zycie europejskiej dyrek-
tywy o bezpieczenstwie kolei w celu stworzenia jednolitych
podstaw;

12) organ ds. dochodzen powinien zaprosi¢ organa ds. dochodzen
innego kraju do uczestnictwa w badaniu w razie wystgpienia
potrzeby; w przypadku dziatan miedzynarodowych odpowiedni
organ ds. dochodzen powinien sporzadzi¢ porozumienie doty-
czace wspotpracy zanim potwierdzi warunki przeprowadzania
takiego badania;

13) Europejska Agencja Kolei powinna towarzyszy¢ organom ds.
dochodzen w zdobywaniu wiedzy na temat pozostatych gafezi
transportu (np. badania wypadkow w transporcie lotniczym czy
morskim).

Transport rurociggowy

Wobec wyczerpujgcych statystyk sporzadzonych przez gazowy
i paliwowy przemyst w UE, ki6re zawierajg analize przyczynowa,
grupa robocza transportu rurociggowego zdecydowata skupi¢ sie
na zapobieganiu wypadkom obejmujgcych rurociggi paliwowe na
ladzie i rurociggi transmisji gazu o przepustowoSci powyze;
16 barg. Rurociggi substancji chemicznych nie zostaty uwzgled-
nione. Termin bezpieczenstwo obejmuje szkody w ludziach, majat-
ku i Srodowisku.

Sytuacja obecna
Regulacje prawne dotyczace transportu rurociggowego sg znacza-
co zréznicowane w poszczegolnych krajach cztonkowskich — od
bardzo obszernych, po prawie nieistniejgce. Nie ma jednakze zad-
nych informacji, kitére okre$latyby wptyw przepiséw na bezpie-
czenstwo. Samoregulacja wypetnita w wielu przypadkach luki
w ustawodawstwie panstwowym, szczeg6lnie, gdzie brak jest ja-
kichkolwiek uregulowan.

Gtowng przyczyng wypadkow jest ingerencija strony trzeciej.

Samoregulacja przemystu nie moze w petni zabezpieczy¢ od
ingerencji strony trzeciej. Operatorzy rurociggu moga podejmowac
dziatania stuzace rozwigzaniu problemu ingerencji strony trzeciej
poprzez nadzor i systemy kontroli, jednak duza cze$¢ dziatalnosci



odbywa sie w poblizu rurociggow, co juz nie podlega ich kontroli.
Dlatego tez jednostka nadzorujaca musi ponies¢ czeS¢ odpowie-
dzialno$ci przez odpowiednig regulacje i kontrole takiej dziatalno-
$ci, w szczegdInosci w przypadku rozkopywania.

Samoregulacja jest udowodnionym, wartoSciowym sposobem

podejScia.

Wszelkie regulacje prawne majace na celu wzrost poziomu
bezpieczenstwa w transporcie rurociggowym powinny zostac¢ stwo-
rzone na podstawie dokonan sektora i mechanizmach samoregula-
cji, jaka jest istotnie i prawdziwie efektywna. Brak jest mozliwosci
oceny czy moze to przyniesc efekt odwrotny do zamierzonego. Od-
powiednia legislacja i regulacja powinna skupi¢ sie wprowadzeniu
ufatwien dla tych, ktdrzy posiadajg kompetentny, wysoki stopien
samoregulacji.

Efektywne Zintegrowane Systemy Zarzadzania Rurociggiem

(PIMS) jako podstawa.

PIMS jest odzwierciedleniem najlepszej praktyki w catej Euro-
pie i pokrywa on wszystkie aspekty operacji, utrzymania, kom-
pleksowe zarzadzanie systemem i rozw0j potaczen zrodet gazu
w Europie. Uwzglednia réwniez izolacje sieci przesytowej gazu nie-
odgazolinowanego, gazu ciektego z duzg zawartoscig siarki, gazu
ulatniajgcego sig, LPG z sieci magazynowej. Definicja systemu
przesytu gazu obejmuje nie tylko rurociagi, ale réwniez dodatkowe
instalacje i wyposazenie, takie jak: przewody elastyczne, potgczone
instalacje, kompresory, skrubery, stacje pomiaru cisnienia i regu-
latory objetoSciowe.

Wystepuje potrzeba do zwiekszenia kontroli sytuacji zwigzanych

z ingerencia strony trzeciej.

Stworzenie prawodawstwa unijnego, majacego na celu ograni-
czenie wptywu 0s0b trzecich, przyniostoby ogromng korzy$¢ zakta-
dom energetycznym, telekomunikacyjnym czy wodociggowym.
Przemyst podejmuje konieczne dziatania przy projektowaniu, utrzy-
maniu i kontroli rurociggu, w celu zminimalizowania ingerencji
stron trzecich i ich konsekwencji. Brak jest jednak odpowiednich
wifadz i regulacji kontrolujgcych te dziatania, konieczne jest zatem
objecie tej roli przez wtadze i instytucje publiczne.

Zalecenia do Komisji

1) rozwija¢ Efektywne Zintegrowane Systemy Zarzadzania Ruro-
ciaggiem (PIMS);

2) regulacja i legislacja powinna skupic sie na ograniczeniu inge-
rencji stron trzecich;

3) regulacje europejskie powinny okresla¢ konieczny zasieg od-
powiedzialnosci:

— operatorzy rurociggowi powinni posiadac¢ zintegrowany sys-
tem zarzadzania rurociggiem, ktdry pozwala na identyfikacje
ryzyka i stafg kontrole,

— wiadze panstwowe powinny by¢ odpowiedzialne za usta-
nowienie realnych celow dla transportu rurociggowego pro-
wadzacych do zmniejszenia iloSci sytuacji sprzyjajacych
ingerencjom zewnetrznym oraz zapewniajacych wymierne
korzysci wyptywajgce po wprowadzeniu tych regulacji.

Whioski ogdlne

1. Grupa Ekspertow ktadzie nacisk na znaczenie wytycznych me-
todologii dla przysztych panstwowych, jak i europejskich dzia-
tan. Powinien zosta¢ wprowadzony priorytet dla badan bezpie-
czenstwa nad pozostatymi dochodzeniami. Na przykfad
Swiadkowie wazni dla badan bezpieczenstwa powinni korzystaé
z wysokiego stopnia ochrony od postepowan cywilnych i kar-
nych.

2. Uwaza sig, ze wystepuje ogromna potrzeba stworzenia euro-
pejskiej wspotpracy w kwestii spraw badan bezpieczenstwa,
aw szczegolnosci wspdtpracy z europejskimi agencjami bez-
pieczenstwa a innymi organami odpowiedzialnymi za bezpie-
czenstwo na krajowym i miedzynarodowym szczeblu. Grupa
Ekspertow proponuje utworzenie w tym celu organow w po-
szczegolnych sektorach, ktore beda odpowiedzialne za zarzg-
dzanie dziatami badan bezpieczenstwa. Przewiduje sie wysoki
potencijat tych organow przy nastepujacych dziataniach:

— wprowadzanie i standaryzacja wspotpracy i wymiany po-
glgdow;

— rozwijanie i koordynacja rozméw posrod miedzynarodowych
i europejskich organizacji (czy jednostek);

— tworzenie wspolnej bazy danych, gromadzenie ujednoli-
conych danych oraz prowadzenie regularnej wymiany do-
Swiadczen,

— rozwijanie standardow szkolen i oferowanie szkolen specja-
listycznych;

— poprawa i standaryzacja warunkéw do wspdtpracy w bada-
niach wypadkow i okreslenie ewentualnych jej kosztow;

— promowanie réwnego dostepu do dokumentacji i wiedzy
specjalistyczne;j;

— kontynuowanie miedzygateziowej wymiany pogladow i wie-
dzy specjalistyczne;.

3. Grupa Ekspertow postrzega inicjatywe Komisji do stworzenia
tych grup jako korzystne dziatanie rowniez w aspekcie konsul-
tacji i wymiany pogladéw pomigdzy ekspertami z roznych sek-
torow transportu. Doswiadczenie to zatem powinno zosta¢
przeniesione rowniez do pozostatych gatezi. Uwaza sie, ze eks-
pertyzy badan bezpieczenstwa w Unii Europejskiej nie sg wy-
konywane w odpowiedni i kompetentny sposob. Dlatego tez
konieczne jest rozpowszechnianie wiedzy specjalistycznej oraz
systematyczne konsultacje pomiedzy ekspertami zaréwno pod-
czas prac nad ustawami dotyczacymi bezpieczenstwa w trans-
porcie, jak i podczas wprowadzania tych wymagan.

4. W celu utatwienia dostepu do informacji, Grupa Ekspertow za-
leca Komisji powotanie stron badan bezpieczenstwa, ktore zin-
terpretuja i opublikujg obecny Koncowy Raport Doradczej Gru-
py Ekspertow Komisji ds. strategii zapobiegania wypadkom
w transporcie. Grupa Ekspertéw uwaza rowniez za konieczne,
aby Komisja na przestrzeni kolejnych dwoch lat podejmowata
dziatania stuzace rozwijaniu inicjatyw bazujgcych na pracy tej
grupy robocze;.

a
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