TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 04 2010

Jan Unarski!

SYSTEM NIEZALEZNYCH BADAN WYPADKOW DROGOWYCH
W KONCEPCJI ZEUS

W artykule przedstawiono rozwazania, ktére przy-
czynily sie do stworzenia koncepcji powolania
Panistwowej Komisji Badania Katastrof Drogowych,
jako niezaleznego ciala majacego za zadanie przed-
stawi¢ opinii publicznej i odpowiednim urzedom
przyczyny najtragiczniejszych zdarzei w ruchu dro-
gowym. W trakcie dyskusji nad projektem ZEUS,
w ktérym opisano zalozenia projektu i propozycje
rozwiazania tego problemu, wylonita sie koncepcja
zintegrowania dzialalno$ci juz istniejacych komi-
sji badan wypadkéw w lotnictwie i ruchu kolejo-
wym z przewidywanymi do powolania komisjami
wypadkéw drogowych i wodnych. W przypadku
urzeczywistnienia takiej koncepcji realne statoby sie
powolanie Narodowego Centrum Bezpieczefistwa
Transportu, w ktérym dzialalyby odpowiednie ko-
misje branzowe, majace szanse w dalszej perspekty-
wie na pelna integracje.

Badanie zdarzen drogowych i ustalanie ich przyczyn

Nie ma na $wiecie osoby, ktéra po usltyszeniu, ze wyda-
rzyla si¢ jakakolwiek katastrofa, nie zadalaby pytan za-
czynajacych sie od: ,Dlaczego?...” i ,,Czyja to wina?...”.
To naturalne dla czlowieka zainteresowanie przyczynami
zdarzef zwiazane jest oczywiscie z jego ciekawoscia i che-
cia bycia poinformowanym. Gdy otrzyma on odpowie-
dzi na te pytania, to mozna zalozy¢, ze w 99% zaspoko-
ja jego ciekawosé. Nieusatysfakcjonowanymi pozostang
tylko ci, bezpo$rednio dotknieci ta tragedia, ich rodziny
oraz osoby, ktérych zadaniem i misja Zzyciowa jest bada-
nie przyczyn wypadkéw oraz poprawa bezpieczedstwa
transportu. O tym, ze nie da sie ustali¢ przyczyn kata-
strof w spos6b amatorski, zdano sobie sprawe juz dawno,
a przede wszystkim tam, gdzie zagrozenie nieszcze$liwym
zdarzeniem o duzym rozmiarze wydawalo siec najwicksze.
Kompleksowe badanie przyczyn katastrof rozpoczelo sie
najwcze$niej w dziedzinie awiacji, w ktdrej jakiekolwiek
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potkniecia kojarzyly si¢ zawsze ze $Smiercia. Na dodatek
statki powietrzne byly i sa najbardziej skomplikowanymi
obiektami, ktérych poznanie i zrozumienie funkcjonowa-
nia dostepne jest tylko nielicznym. Kto jednak mialby
przeprowadzi¢ takie badania i dostarczy¢ spoleczefistwu
raport z ustaleniem prawdziwych przyczyn zdarzenia?
Gdyby podjeta sie ich ktérakolwiek ze stron zwigzanych
w jaki§ sposéb z przewoznikiem, wlascicielem pojazdu,
infrastrukeury, czy tez z poszkodowanymi — nie mialaby
szans na obiektywne spojrzenie i ocene takiego zdarze-
nia. Nawet gdyby zrobila to w sposb bezstronny, to i tak
raport taki spotkalby si¢ z niedowierzaniem strony prze-
ciwnej. A spoleczenstwu nalezy si¢ obiektywna prawda
o zdarzeniu, gdyz:

e tylko wiarygodna identyfikacja przyczyn pozwala na
opisanie czynnikéw, ktére doprowadzily do zdarze-
nia, a ich znalezienie daje szansg ich eliminacji w przy-
szlosci,

e ustalenie prawdy o zdarzeniu jest wazne dla ofiar i ich
bliskich, daje réwniez szans¢ na uspokojenie i zlago-
dzenie odczuwanego przez nich cierpienia,

e ustalenie prawdziwej przyczyny oraz reakcja na nig
jest réwniez niezbednym czynnikiem do przywréce-
nia zaufania do bezpieczefistwa podrézy danym $rod-
kiem transportu.

Kto jednak mialby by¢ zrédlem takiej ekspertyzy, ktd-
rej wszyscy by zaufali? Poszukiwanie prawdy, ktére jest
domeng wymiaru sprawiedliwosci, zdawalo sie spelniad
wiekszo$¢ niezbednych ku temu warunkéw, tacznie z tym,
ze strony sporu zadbajg o minimalizacje niekorzystnych
ocen, a niezalezny sad osadzi sprawiedliwie. Jednakze
ukierunkowanie tych poszukiwan nastawione jest wyraz-
nie na znalezienie winnych za karygodne czyny, a proce-
dura postepowania dopuszcza odmowe odpowiedzi na
wiele postawionych pytafi oraz praktycznie nie daje zad-
nych szans na poszukiwanie drég poprawy bezpieczen-
stwa transportu w ogélnosci.

Znalezienie oséb czy tez instytucji, ktérym mozna by
bez zastrzezen przypisaé atrybut niezaleznosci, okazalo si¢
bardzo trudnym zadaniem. Pierwsza organizacja, ktéra
zdalasobie z tego sprawe, byta Miedzynarodowa Organizacja
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Lotnictwa Cywilnego (ICAO), sporzadzajaca w roku 1951
aneks do Konwencji z Chicago (odpowiednik ustawy zasad-
niczej dla lotnictwa), nakazujacy, aby badanie przyczyn wy-
padku lotniczego bylo w przysztosci przeprowadzane osob-
no, niezaleznie od dochodzenia dotyczacego winnego wy-
padku. Mimo iz wyraznie rozrézniono juz badanie katastrof
dla potrzeb wymiaru sprawiedliwosci od badania dla po-
trzeb poznawczych i poprawy bezpieczenistwa, to i tak po-
czatkowo przeprowadzane one byly przez urzedy majace
bezposredni zwiazek z zarzadzaniem w lotnictwie. Dopiero
w latach 60. ubieglego stulecia powotano w Stanach
Zjednoczonych Narodowa Rade Bezpieczefistwa Transportu
(National Transportation Safety Board — N'TSB) jako osob-
ng i niezalezna organizacje do spraw badan wypadkoéw, za-
trudniajaca wlasnych specjalistéw. Ustalono, ze badaniom
beda podlegaly nie tylko wypadki lotnicze, lecz réwniez
wszystkie inne wypadki w sektorach transportu (transport
powietrzny, wodny, kolejowy, drogowy i rurociagi). Dzicki
temu polaczeniu sit Kongresowi udalo si¢ stworzy¢ sytua-
cje, w ktérej NTSB mial wickszy wplyw — co nalezy uznad
za bardzo wazne dla bezpieczefistwa — niz w przypadku,
gdyby utworzono pig¢ réznych niezaleznych rad zajmuja-
cych si¢ przeprowadzaniem badafi w poszczegdlnych ro-
dzajach transportu’.

Ten rys historyczny jest niezbedny do tego, aby zrozu-
mied, ze blisko 50 lat dzialania tej organizacji przyniosto
wymierny skutek dla bezpieczefistwa transportu w kraju
0 najwyzszym stopniu komunikacji na Swiecie. Za tym
przykladem podazaly inne kraje, w tym panstwa starego
kontynentu, a takze Unia Europejska.

Polska réwniez starala si¢ zapewni¢ mozliwo$¢ prowa-
dzenia niezaleznych badan katastrof i z pozytywnym skut-
kiem udalo sie to osiagnaé w dziedzinie transportu lotni-
czego (Panistwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotniczych)
oraz transportu kolejowego (Padstwowa Komisja Badania
Wypadkéw Kolejowych). Obie te komisje osiagnely wysoki
poziom niezaleznosci. Wsp6lpracuja réwniez z odpowied-
nimi organizacjami Unii Europejskiej. Nie maja co prawda
bezposredniego wplywu na poprawe bezpieczefistwa w swo-
ich dziedzinach transportu, ale raporty z ich badan przeka-
zywane sg do Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz Urzedu
Transportu Kolejowego. Urzedy te, odpowiedzialne za ko-
ordynacje, zarzadzanie, legislacje i bezpieczefistwo we wlas-
nych dziedzinach, maja mozliwos¢ pozytywnego wykorzy-
stania rezultatéw prac tych komisji. Trzeba jednak przy-
znaé, ze rozpoczeciu i dziatalnosci prac tych komisji sprzyjal
okreslony charakter tych srodkéw transportu, ich sztywne
reguly pracy i bezpieczenstwa. Nieco inaczej przedstawia
sie sprawa bezpieczefistwa transportu wodnego. O ile w za-
kresie transportu morskiego mozna méwi¢ o wysokim
stopniu unormowania i znaczacym zdyscyplinowaniu
(Urzad Morski), o tyle rozproszony transport $rodladowy,
w tym wszystkie male prywatne obiekty plywajace, spra-
wiaja istotny klopot w nadzorze i kontroli. Dlatego tez ko-

2 W Europie kompleksowe badania wypadkéw drogowych zainicjowat prof. Murray
Mackay, UT Birmingham UK.
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nieczno$¢ ewentualnego objecia nadzorem tych obiektéw
spowodowalaby trudne do okreslenia utrudnienia. Zmie-
niajacy si¢ statut Izb Morskich i ich nie do kofica okreslone
kompetencje co do orzekania o winie oséb dodatkowo
utrudniaja ustalenie przyczyn wypadkéw morskich.

Jednakze ewentualne trudnosci, o ktérych wspomniano
powyzej, sa niczym w poréwnaniu z sytuacja w ruchu dro-
gowym, ktéry jest zjawiskiem masowym, dotyczy pojaz-
déw zatomizowanych, nie podlegajacych biezacemu nadzo-
rowi jak lotnictwo lub kolej i czeSciowo zegluga. Dlatego
tez doglebne zbadanie wszystkich zdarzedt drogowych nie
jest mozliwe, m.in. z uwagi na przewidywane koszty takich
badan.

Poszukiwanie przyczyn zdarzeri drogowych, ich ustale-
nie i weryfikacja, a takze przygotowywanie i formulowanie
zalecent dotyczacych poprawy bezpieczeistwa w transpor-
cie drogowym, oparte musi by¢ w znaczacej mierze na za-
sadach badan statystycznych. Uzupelniac je musza interdy-
scyplinarne badania katastrof, poczynajac od grup najwiek-
szego ryzyka i najwickszych potencjalnych skutkéw zda-
rzen.

Aktualnie hierarchia tych zagrozen przedstawia si¢ na-
stepujaco:

1. Katastrofy i wypadki autobuséw i buséw (zagrozenie
wielkiej liczby oséb).
2. Katastrofy i wypadki z udzialem pojazdéw ciezarowych

(zagrozenie powaznym skutkiem).

3. Wypadki na przejsciach dla pieszych (ochrona niechro-
nionych uzytkownikéw drég).

4. Zderzenia z obiektami przydroznymi.

5. Wypadki motocyklowe (zagrozenie grupy kierowcéw

z najbardziej preznego przedzialu wiekowego).

6. Wypadki dzieci do 14. roku zycia.
7. Pozostale wypadki drogowe.

Aktualnie prowadzone statystyki wypadkowe w kraju
powstaja w oparciu o baze SEWIK i formularze wypelniane
przez policje drogowa. Z uwagi na charakter tej bazy danych
i sposoby zbierania do niej informacji, nie jest mozliwe pro-
wadzenie powypadkowych badan zdarzeft w sposéb posze-
rzony i interdyscyplinarny. Stad osad dokonany na miejscu
zdarzenia lub nieco pézniej nie zawiera w sobie rozwazan
opisujacych stopient wplywu na zdarzenie innych czynnikéw,
takich jak: warunkiatmosferyczne, zmeczenie, cechy drégiich
wyposazenia istotne dla bezpieczefistwa ruchu, stan tech-
niczny pojazdu, wyszkolenie uczestnikéw ruchu itd. Nie zna-
czy to, ze zamieszczone w tej bazie informacje o przyczynach
zdarzen sg nietrafne. JesteSmy przekonani, ze sg one w wyso-
kim stopniu obiektywne, ale nie moga zawiera¢ elementow
szerszego spojrzenia na zdarzenie. Wynika to z kilku powo-
déw, w tym gléwnie organizacyjnych (brak sit i Srodkéw), ale
takze z przyczyn niezaleznych od oséb zbierajacych dane.
Nie ma bowiem ugruntowanych metodologii ustalania rze-
czywistego wplywu na zdarzenia innych czynnikéw niz czyn-
nik ludzki. Ten ostatni posiada najlepsza obudowe metodolo-
giczna, poniewaz w dotychczasowej praktyce ruchu drogo-
wego prawie na calym Swiecie powszechne jest poszukiwanie
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przyczyn zdarzenia dla potrzeb proceséw sadowych: karnego
i cywilnego, oraz dla dziatai odszkodowawczych. W wielu
krajach nie istnieja nawet zaawansowane sposoby rekon-
strukeji zdarzeft drogowych do tych potrzeb. Z kolei w in-
nych krajach europejskich problematyka rekonstrukcji wy-
padkéw drogowych jest przedmiotem duzego zainteresowa-
nia naukowcéw i tam wyksztalcily sic odpowiednie szkoly
stuzace wiedza, dostarczajace ekspertéw, literature naukowa,
instrukcje postepowania oraz zaplecze techniczne. Ale w tych
krajach réwniez nie prowadzi sie szczegdtowych badan wy-
padkéw na masowa skale. Jest prawda, ze w niekt6rych z nich,
w ramach poszczeg6lnych programéw badawczych, konty-
nuowano ,przesiewowe” badania zdarzed drogowych w po-
glebiony sposéb, z ktérych opublikowano wybrane wyniki
np. dla samochodéw ci¢zarowych. Badania te wykonywaly
wyspecjalizowane instytucje’ lub ad hoc zebrane grupy spe-
gjalistéw. Rowniez w tych krajach, w ktérych je prowadzono,
podstawowym problemem bylo zbudowanie relacji praw-
nych z dotychczas obstugujacymi te zdarzenia stuzbami pafi-
stwowymi, przy zachowaniu poufnosci i prywatnosci oséb
biorgcych w nich udzial. Poniewaz badania te prowadzone
byly réwnolegle do badan policyjnych dla postepowan w ob-
rebie wymiaru sprawiedliwosci, dlatego tez dopuszczone
bylto publikowanie wylacznie wynikéw zbiorczych, bez moz-
liwosci opisywania przyczyn poszczegdlnych, dajacych sie
zidentyfikowaé zdarzen tak, aby nie doprowadzi¢ do konflik-
téw prawnych.

Dotychczasowa praktyka pokazala, ze priorytet nadaje
sie badaniom dla potrzeb postepowania procesowego, a ana-
lizy stuzace lepszemu poznaniu probleméw bezpieczefistwa
transportu sg wtorne w stosunku do tych potrzeb, a w naj-
lepszym wypadku réwnolegle. Badania te, prowadzone
w szerokim, interdyscyplinarnym zakresie, sa niestety bardzo
kosztowne i czasochlonne, stad mozliwe sa wylacznie w od-
niesieniu do wybranych probleméw i nie moga obejmowa¢
60 tys. wypadkéw rocznie ani setek tysiecy kolizji.

W Polsce sytuacja jest o tyle korzystna, ze wypadki dro-
gowe badane sa dos¢ wnikliwie. A jesli dochodzi do wyste-
powania ofiar $miertelnych i ciezko rannych zawsze z udzia-
fem prokuratury i w 95% przypadkéw z udzialem przynaj-
mniej jednego bieglego sporzadzajacego ekspertyze zdarze-
nia wraz z jego rekonstrukcja w postaci ustalenia predkosci
ruchu pojazdéw bioracych udzial w zdarzeniu i sprecyzo-
wania przyczyn jego zaistnienia. Jest juz spelnieniem fun-
damentalnego wymogu badan wypadkéw, ktéry w tym
zakresie precyzuje dokument Komisji Europejskiej’.

Dla spelnienia tych celéw wydano w UE wiele zalecen
(nazywanych rekomendacjami), ktérych wprowadzenie
w zycie jest pozadanym kierunkiem dziatan, mogacym sku-
tecznie doprowadzi¢ do przejrzystosci i harmonizacji tych
badan we wszystkich krajach UE.

3 Projekt GIDAS (German In—Depth Accident Study), BEA Francja — (Burean d'Enquetes
sur les Accidents) w obszarach: AIR, SEA i TT — Transport Terre, The Dutch Safety
Board (OVV) Holandia oraz w Norwegii przez AIBN (Accident Investigation Board
Norway) .

D4.5 Recommendations for Transparent and Independent Road Accident
Investigation — ERSO Safety Net

Jednoczesnie rekomendacje dajg znaczna dowolnos¢ kra-
jom w ksztaltowaniu tych stuzb (organéw) tak, aby kazde
panistwo moglo pozostaé w zgodzie z dotychczasowymi ure-
gulowaniami. Rekomendacje te mozna ujaé nastepujaco:

1. Badania zdarzeni drogowych powinny by¢ zorientowane
na mozliwos¢ dostarczania danych do Europejskiej Bazy
Danych Zdarzes Drogowych.

2. Badania przyczyn zdarzefi i aspektéow ich bezpieczen-
stwa powinny by¢ nacechowane maksymalng otwartos-
cia 1 przejrzystoscia.

3. Badania powinna cechowal pelna niezaleznos¢ od in-
nych instytucji mogacych (chcacych) mie¢ wplyw na
wyb6r zdarzeni do badan lub na ich wyniki. Wspétpraca
jest dozwolona wylacznie przy zachowaniu powyz-
szych regul.

4. Badania powinny mieé zapewnione wystarczajace zrd-
fo finansowania.

5. Kazdy kraj samodzielnie okresla obszary, w ktérych
chce prowadzi¢ badania zdarzefi drogowych.

6. Badania powinny by¢ wykonywane przez doSwiadczony
i multidyscyplinarny zespdét pracownikéw. Musza oni
posiada¢ doswiadczenie i by¢ mozliwie dobrze obeznani
z europejskim standardem badan.

7. Badania zdarzen na miejscu powinny by¢ prowadzone
przez ww. zesp6l w tym samym czasie, co inne stuzby,
wzglednie z niewielkim opdznieniem, ale bez nadmier-
nej zwloki.

8. Dane o zdarzeniu powinny dotyczy¢ ludzi, pojazdéw
i drogi w zakresie wystarczajacym do przedmiotowych
potrzeb.

9. Jako najlepsza praktyke wskazuje si¢ badanie zdarze-
nia natychmiast po zaistnieniu wypadku, gdy slady i po-
jazdy sa jeszcze na drodze, badanie pojazdéw na dro-
dze lub w miejscu ich skladowania, prowadzenie wy-
wiadéw z osobami uczestniczacymi w zdarzeniu, réw-
niez pozyskiwania danych z innych zrédel (policja,
szpitale).

10. Zbierajacy informacje i dane powinni mie¢ standaryzo-
wane narzedzia i sposoby zbierania danych na miejscu
wypadku.

11.Badajacy i badania zorientowane na bezpieczefistwo nie
moga mie¢ nic wspélnego z badaniami dotyczacymi
wymiaru sprawiedliwosci. Badajacy nie moga by¢
swiadkami ani bieglymi sadowymi w tych sprawach.

12. Badajacy muszg mieé zapewniony wlasciwy wlasny sta-
tus prawny w stosunku do innych badajacych miejsce
zdarzenia. Powinni mie¢ zapewniony status umozliwia-
jacy im kooperacje z policja i innymi osobami badajacy-
mi to zdarzenie.

13. Badani musza dokladnie by¢ poinformowani, komu do-
starczaja danych i jakie stuzby beda te dane zbierad
i przechowywac.

14. Dane ze zdarzen musza by¢ zbierane w sposéb umozli-
wiajacy ich harmonizacje i przydatnos¢ dla innych oséb
lub instytugji.

15. Metodologia badan powinna by¢ opracowana na szczeb-
lu europejskim i dostepna wszystkim cztonkom UE.
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16. Europejska baza danych powinna by¢ budowana i do-
stepnaw kazdym kraju UE. Musi tez by¢ dokladnaikom-
pletna.

17.Dane i rezultaty z tak prowadzonych badafi nie moga
by¢ w zadnym przypadku dostepne i wykorzystywane
w procesie sadowym ani Swiadczy¢ przeciwko komu-
kolwiek.

18.Zadne dane umozliwiajace identyfikacje os6b nie moga
by¢ dostarczone jakiejkolwiek trzeciej osobie.

19. Dane i rezultaty z badan i analiz moga by¢ przekazywa-
ne dalej wylacznie w takiej wersji i formacie, ktére unie-
mozliwiaja identyfikacj¢ os6b i zdarzen.

20. Raporty powinny bazowac na europejskiej bazie danych
i zawieral zagregowane dane (w przeciwiefistwie do ba-
dan w lotnictwie, transporcie kolejowym i morskim).

21.Rezultaty badan powinny by¢ publikowane kazdego
roku.

22.Zagregowane dane i roczne raporty powinny by¢ do-
stepne w krajowym i europejskim zasi¢gu.

23. Powstate w wyniku ekspertyz zalecenia i rekomendacje
powinny by¢ dostarczane do odpowiednich krajowych
instytucji i Komisji Europejskie;.

Kazda z tych rekomendacji ma swoje osobne wyjasnie-
nie, a omdwienie tych zagadniefi moze by¢ tematem odreb-
nego opracowania.

W $wietle podanych powyzej faktéw za oczywista moz-
na uzna¢ potrzebe powotania w Polsce Pafistwowej Komisji
Badania Katastrof Drogowych. Ma to podstawowe znacze-
nie dla zwickszenia bezpieczefistwa w ruchu drogowym.
Nikt inny poza taka komisja nie wydaje si¢ mie¢ mozliwo-
$ci pelnego ukazania przyczyn zdarzed drogowych.

Niezaleznos¢ badan

Kilka sléw trzeba poswicci¢ pojeciu ,niezalezno$¢”. Po
pierwsze nalezy stwierdzi¢, ze nie da si¢ pracowad, budowac
ani wykorzystywac zbioru informacji do badafi w sposéb
niezalezny od niczego i nikogo. Dlatego tez uzyte stowo
»niezalezno$¢” nalezy rozumiec jako uzyskanie maksymal-
nie mozliwego stopnia samodzielnosci badan, a wigc od-
dalenia wplywéw i kontaktéw zainteresowanych stron,
mogacych potencjalnie mie¢ interes w opdznieniu, zmie-
nieniu lub zatajeniu elementéw badan lub uzyskanych re-
zultatéw. Spoleczenistwo bylo do niedawna przekonane, ze
sprawy bezpieczefistwa byly zadaniem przypisanym przede
wszystkim organom administracji publicznej. Dlatego tez
kazdorazowe powolanie po katastrofie przez okreslonego
ministra ,niezaleznej komisji” wydawalo sie uspokajac na-
stroje, bez zastanawiania sie, ze same badania czesto wy-
konywane byly przez organy administracji publicznej lub
przez nie wyznaczane, a takze przez nie oplacane.

W rzeczywisto$ci organy administracji publicznej prze-
prowadzajace badania wcale nie byly niezalezne, gdyz zwy-
kle pozostawaly zaangazowane w proces tworzenia przepi-
séw prawa i jednocze$nie zajmowaly sic nadzorowaniem
przestrzegania tych przepiséw. A wiec kontrolowaly same
siebie. Dlatego tez nalezy spodziewac sie, ze problem nieza-
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lezno$ci badan bedzie przedmiotem dlugotrwalej dyskusji
i przekonywania organéw administracji publicznej do ko-
niecznosci zrezygnowania z ,,wlasnych uprawnief do prze-
prowadzania badan”. Organy administracji publicznej za-
wsze odbieraja to jako wotum nieufnosci dla wilasnych
urzednikéw i poczynafi. Drugim polem konfliktéw bedzie
dostep do miejsca zdarzen i materialéw. Remedium na te
problemy stanowia dwa kluczowe czynniki: pierwszy to
zrozumienie problemu i cheé spoleczefistwa do posiadania
naprawde niezaleznych organéw i drugi to taka konstruk-
¢ja przepisow prawnych, ktéra tak opisang niezaleznosé za-
pewni. Stworzenie solidnych podstaw prawnych jest mie-
dzy innymi konieczne po to, aby:

e zapewni¢ niezalezno$¢ prowadzonych badaf,

e uregulowad rozgraniczenie postgpowania karnego od
badan naukowych,

e ustali¢ zakres uprawnief os6b prowadzacych bada-
nia,

e stworzy¢ procedure dotyczaca badania, na przyklad:
okres trwania, wglad do raportu, uwzglednienie ko-
mentarzy, ustalenie, do kogo majg by¢ kierowane
zalecenia, ustalenie obowigzku reagowania na zale-
cenia itd.

Panstwowa Komisja Badania Katastrof Drogowych

W trakcie prac prowadzonych w ramach projektu ZEUS
wypracowywano wspolny poglad na temat organizacji
badaf po zdarzeniach we wszystkich rodzajach transpor-
tu, ze szczegblnym uwzglednieniem integracji calego sro-
dowiska badajacego takie zdarzenia. W organizacji tych
badafi wazna jest wymiana do$wiadczen, szczegdlnie po-
miedzy istniejacymi i dzialajacymi juz komisjami lotniczg
i kolejowa, a wymagajacymi powotania: wodng (morska)
i drogowa (rys. 1).
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Rys. 1. Cztery réwnolegfe paristwowe komisje do badania zdarzen w gtownych rodzajach transportu

Pierwszym krokiem dziatan bylaby Paistwowa Komisja
Badania Katastrof Drogowych (PKBKD) utworzona na
mocy ustawy, analogicznie na wzér komisji lotniczej i kole-
jowej. Jej celem nadrzednym bylaby analiza katastrof dro-
gowych w wybranych obszarach transportu drogowego,
zgodnie z hierarchia ryzyka lub zapotrzebowaniem badaw-
czym. Byloby tociao calkowicie niezalezne, finansowane zbu-
dzetu panistwa oraz podlegajgce prawnie sejmowej komisji
transportu.

Podstawowe, biezace cele takiej komisji wytyczane by-
tyby przez jej kierownika, adekwatnie do zapotrzebowania
i sytuacji, tym nie mniej zawsze sprowadzalyby sie one do:
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e analizy przyczyn konkretnych zdarzed drogowych
w uktadzie ,czlowiek—pojazd—srodowisko”,

e organizacji i przeprowadzania badan powypadko-
wych na miejscu zdarzenia i powypadkowych badan
pojazdéw,

e formulowania i dostarczania wnioskéw dotyczacych
poprawy bezpieczefistwa dla konkretnych grup po-
jazdow, kierowcow lub miejsc drogowych,

e analiz szczegSlowych wybranych miejsc zdarzen,

e dostarczania danych do bazy w standardzie zgodnym
z UE (CARE, PENDANT),

e monitorowania wdrazania wnioskéw komisji.

Ramowy schemat organizacyjny tej komisji przedsta-
wiono na rys. 2.

Struktura PKBKD
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Rys. 2. Schemat strukturalny Panstwowej Komisji Badania Katastrof Drogowych

Opisane w tym schemacie podzialy nie sa z géry zalozo-
nymi strukturami, ale odzwierciedlaja wiodace obszary re-
konstrukcji katastrof drogowych oraz inne niezbedne kie-
runki prac tej komisji. W zaleznosci od wielkosci komisji
moga to by¢ poszczeg6lne osoby, stanowiska lub tez dzialy.
Jest réwniez wielce prawdopodobne, ze w przyszltosci, w zgo-
dzie z tendencjami w UE, bedzie tez musialo pojawié si¢
w Polsce cialo 0 nazwie — Obserwatorium Bezpieczeistwa
Transportu. Wdowczas niezbedne bedzie ustalenie i wdroze-
nie wzajemnych relacji z ta jednostka.

Jesli chodzi o przykladowe konkretne zdarzenie przewi-
dziane do analizy, ktére staloby sie juz przedmiotem zainte-
resowania komisji, to badanie byloby realizowane wedlug
konkretnego schematu dzialania, jakim jest ciag wydarzen,
poczawszy od zabezpieczenia danych ze zdarzenia, poprzez
ich obrébke interdyscyplinarng, wypracowanie ekspertyzy,
az do przekazania i upublicznienia raportu. Ten generalny
schemat postepowania, zakoficzony przekazaniem raportu
koficowego, zaprezentowany zostal na rys. 3.

Oczywiscie, przed podjeciem i uruchomieniem kon-
kretnych badan, konieczne jest opracowanie odpowied-
niej metodologii tych dzialan oraz nawiazanie konkret-
nych kontaktéw umozliwiajacych realizacje tego przed-
siewziecia.
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Rys. 3. Zarys metodologii postgpowania przy wypracowywaniu raportu koncowego z konkret-
nego zdarzenia

W szczegblnosci trzeba bedzie wypracowaé relacje po-
miedzy komisja a wymiarem sprawiedliwosci, ktéry, stojac
na gruncie kodeksu postepowania karnego, nie moze od-
stapi¢ od wielu przywilejéw, jakimi jest obdarzony, a ktére
to przywileje bedzie musial dzieli¢ z komisja. Problem ten
jest najtrudniejszy i dotyczy nie tylko PKBKD, ale tez
wszystkich innych. Wypracowanie wspélpracy w tym za-
kresie bedzie gwarancja pdzniejszych sukceséw. Drugim,
niezbednym kierunkiem poczatkowych dzialan komisji,
bedzie staranne opracowanie metodologii badasi. Nie moz-
na w tym miejscu skorzystaé z gotowych metod, gdyz sg
one dopiero w stadium opracowywania. W niekt6rych kra-
jach starano si¢ pilotazowo prowadzi¢ takie badania i kraje
te wypracowaly swoje specyficzne podejscia do omawiane-
go problemu. Dla przykladu, w celu uzupelnienia tej luki
i rozszerzenia informacji o interesujacej grupie zdarzen
z udzialem pojazdéw ciezarowych, Komisja Europejska
przy udziale Miedzynarodowej Unii Transportu Drogowego
(IRU—International Road Transport Union), zdecydowalaopod-
jeciu badan studialnych dotyczacej wypadkéw ciezarowek
(ETAC — European Truck Accident Causation), ktorych celem
bylo:

e zidentyfikowanie gléwnych przyczyn wypadkéw

z udzialem ciezardéwek,

e przygotowanie naukowych i szeroko akceptowanych

metodologii badan,

e doprowadzenie do powszechnej dostepnosci danych

z tych wypadkéw.

Wybrane wypadki byly przebadane tak szeroko, jak to
tylko mozliwe, w ten sposéb, ze z kazdego zdarzenia uzy-
skano ok. 3 tys. pojedynczych informacji lub parametréw.
Badania przeprowadzono réwnocze$nie w Niemczech,
Holandii, Wloszech, Wegrzech, Stowenii, Hiszpanii i Frangji.
Postepowanie oparto na przygotowanym specjalnie kwestio-
nariuszu ETAC i w ten sposob osiagnieto podstawy ujedno-
licenia danych. Procedura wyboru analizowanych przypad-
kéw byla juz domena badajacych, ale miala na celu osiag-
niecie statystycznej reprezentatywnosci. W zaleznosci od

2]
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kraju pojawialy sie okreslone trudnosci prawne w dotarciu
do miejsca badania, co ponownie uwypukla koniecznosé
stworzenia precyzyjnych uregulowan prawnych. Majac ro-
zeznanie w rezultatach przeprowadzonych badan, mozna
sprecyzowal, ze zadania PKBKD bedg musialy by¢ w po-
czatkowym okresie rozszerzone o katalog nastepujacych
zadan warunkujacych wartosciowe dzialanie komisji:

e zbudowanie zarysu przyszlej struktury organizacyjnej
instytucji zapewniajacej interdyscyplinarnos¢ badan
oraz wspolpracy miedzybranzowej z innymi rodzaja-
mi transportu przy uwzglednieniu uwarunkowan fi-
nansowych,

e wypracowanie wlasnego systemu doboru pracowni-
kéw, szkolenia ich i zdobywania do§wiadczen,

e okreslenie potrzeby i mozliwych zakreséw wspdlpra-
¢y z jednostkami zewnetrznymi w tym z policja, pro-
kuraturg, ITD, straza pozarna, WORD-ami, uczel-
niami, szpitalami itp.,

e wypracowanie metody ochrony zdobywanych infor-
macji i rozpowszechniania danych oraz zakreséw
i sposobéw przekazywania rezultatéw w formie ra-
portéw dla jednostki nadrzednej i Komisji Europej-
skiej,

e okreslenie sposobéw koordynacji prac pomiedzy po-
szczegOlnymi dziatami komisji,

e zbudowanie bazy zdarzefi drogowych prowadzonych
w zgodnosci z systemem europejskim,

e opracowanie wlasnej specyficznej metodologii projek-
towanych i prowadzonych badafi z wykorzystaniem
doswiadczent innych dzialéw transportu (PKBWL,
PKBWK),

e zbudowanie systemu powypadkowych badan stanu
technicznego pojazdéw w oparciu o stacje kontrolno-
-diagnostyczne oraz wytypowanie regionalnych stacji
do prowadzenia badai powypadkowych pojazdéw,

e wdrozenie i powszechne stosowanie Swiatowego sy-
stemu klasyfikacji stopnia obrazefi uczestnikéw wy-
padkéw drogowych AIS (Abbreviation Injury Scale),
dajacej réwniez szans¢ na powiazanie kosztow wy-
padkéw ze stopniem ich ciezkosci,

e wypracowanie metody pozyskiwania niezbednych
danych na szeroka skale, z wykorzystaniem stuzb po-
licyjnych i wymiaru sprawiedliwosci (biegli) w celu
powszechnego i trafnego okreslania przyczyn wypad-
kéw — w uzgodnieniu z Prokuratura Krajowa,

e monitorowanie loséw rekomendacji i skutkéw ich
ewentualnego wprowadzenia.

Chcac stworzy¢ PKBKD, niezbedne jest zaréwno czer-
panie wzorcoéw z wielu stron, w tym z dzialai komisji kole-
jowej i lotniczej, jak réwniez wspoéldzialanie z komisja ds.
katastrof transportu wodnego (morskiego). Niepokéj bu-
dza realne mozliwosci przekazywania i wykorzystywania
raportéw ze zdarzen, a w szczegblnosci mozliwosci i checi
wdrazania rozwigzan shuzacych poprawie bezpieczeistwa
ruchu drogowego. Wynika to z faktu, ze po pierwsze, wska-
zane przyczyny zdarzen i wypracowane na ich podstawie
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rekomendacje nie sa dla nikogo ani zobowiazujace, ani tez
w zaden sposéb wigzace. Po drugie, o ile w lotnictwie, ko-
lejnictwie i czesci transportu wodnego mamy odpowiednie
mozliwosci wykonawcze w postaci odpowiednich urzeddéw,
o tyle w dziedzinie transportu drogowego wszystkie osrod-
ki prawotworcze, nadzorcze i wykonawcze sa rozproszone

(rys. 4).
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Rys. 4. Mozliwosci przekazywania i wykorzystania raportow z katastrof drogowych

W trzech rodzajach transportu, w ktérych istnieja odpo-
wiednie do rodzaju $rodkéw lokomocji urzedy, obywatele
majg nadzieje, ze w stopniu wystarczajagcym dla nas, czyli pa-
sazer6w, dbaja one o bezpieczefistwo przewozéw. Nie ma jed-
nak Urzedu Transportu Drogowego, i nie nalezy przypusz-
czaé, aby taki powstal. Jego role spelniaja po czesci
Ministerstwo Infrastruktury, policja, Inspekcja Transportu
Drogowego, Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Auto-
strad, Krajowa Rada Bezpieczefistwa Drogowego i inne. Stad
przelozenie inicjatyw naprawczych jest stosunkowo trudne
i samodzielnie dzialajaca Pafistwowa Komisja Badania Katas-
trof Drogowych bedzie miala mniejszy wplyw.

W tej sytuacji, majac na wzgledzie dobro powszechne,
jakim jest bezpieczefistwo transportu, nalezy wyrazi¢ oba-
wy, czy rozproszone komisje bedg mialy wystarczajaca sile
oddzialywania, czy tez lepiej bedzie, aby polaczyly one swo-
je wysilki i integracja odbyla si¢ poprzez utworzenie Naro-
dowego Centrum Bezpieczenstwa Transportu.

Narodowe Centrum Bezpieczenstwa Transportu

Spoleczefistwa, wraz ze wzrostem stopnia swojego rozwoju,
zauwazaja, ze bezpieczenstwo staje si¢ coraz bardziej po-
zadanym dobrem. Dlatego, chcac je dobrze zabezpieczyd,
powoluje do istnienia rézne organizacje. W stosunku do
ochrony najwyzszego dobra, jakim jest istnienie, integral-
nos¢ i suwerenno$¢ kraju powolano Biuro Bezpieczefistwa
Narodowego. Jak sie okazuje roczna liczba oséb gina-
cych w wypadkach komunikacyjnych na $wiecie przekra-
cza liczbe ofiar wszystkich konfliktéw zbrojnych i w roku
2025 bedzie trzecia w kolejnoéci przyczyna zgonéw. Nie
moze wiec dziwié, ze z tych powodéw Kongres Stanéw
Zjednoczonych podjal w swoim czasie decyzje i powotal
Narodowa Rade Bezpieczefistwa Transportu (National
Transportation Safety Board — NTSB), jako osobna i nie-
zalezna organizacje do spraw badan wypadkéw. Wzorujac
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sie na niej, inne kraje powolaly wlasne rady bezpieczeistwa
transportu, a trzy z nich: Szwecja, Finlandia i Holandia
ustalily, ze niezalezne badania obejmuja wszystkie sektory,
ktérymi zajmuje si¢ jedna rada. Nic nie stoi wiec na prze-
szkodzie — poza obawami samych komisji, co do realnej
utraty samodzielnosci — aby i w Polsce powstalo Narodowe
Centrum Bezpieczenstwa Transportu — NCBT (rys. 5).
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Rys. 5. Podstawowy schemat organizacyjny Narodowego Centrum Bezpieczefistwa Transportu
w pierwszym etapie jego funkcjonowania

Narodowe Centrum Bezpieczenistwa Transportu jako sa-
modzielna i niezalezna jednostka podlegalaby prezydentowi
RP lub Sejmowi. W pierwszej kolejnosci w jej sktad weszlyby
przede wszystkim istniejace dotychczas Padstwowe Komisje
Badan Wypadkéw oraz nowe, obejmujace Transport Drogo-
wy i Wodny. Nastepnym krokiem w jej organizacji byloby
wyodrebnienie stanowisk dotyczacych innych form transpor-
tu, a w przyszlosci nawet takich dziedzin, w ktérych kata-
strofy wystepuja stosunkowo rzadziej, ale maja réwnie nie-
bezpieczny i powazny charakter, a gdy juz sie pojawia, to
powolyje si¢ ad hoc problemowe komisje, czesto z przydom-
kiem ,rzadowe”. Ze zrozumialych wzgledéw poszczegdlne
podkomisje mialyby rézne rozmiary i zachowywalyby do-
tychczasowa niezaleznos¢, jednak raporty wraz z zaleceniami
Narodowego Centrum Bezpieczeristwa Transportu moglyby
mie¢ charakter obligatoryjny, a o ich wykonanie méglby za-
pytaé Urzad Prezydenta badz Sejm. Oczywiscie trzeba bylo-
by pogodzié sie z tym, ze dwa sektory nie nalezalyby do
uprawnient NCBT. Sa nimi sprawy zwiazane z naruszeniami
porzadku publicznego oraz zdarzenia bedace skutkiem walk
sit zbrojnych, na przyklad podczas misji pokojowych. Nie
jest natomiast jasne, czy zdarzenia z udzialem sit zbrojnych
podlegalyby NCBT (cho¢ zdaniem autora — powinny). Tak
opisany schemat NCBT, przynajmniej na poczatku swojej
dzialalno$ci, mialby strukture branzowa, ale jego docelowa
misja bylaby wewnetrzna integracja, bez podzialu na po-
szczegblne komisje. W takiej strukturze formowane bylyby
zespoly zlozone z wytypowanych specjalistéw od danego ro-
dzaju transportu, wspomagane przez naukowcéw z zakresu
teorii katastrof.

Podsumowanie
Jest oczywiste, ze zaprezentowane tutaj koncepcje niezalez-
nego systemu badan katastrof drogowych zostaly przedsta-
wione w nieco szerszym ujeciu tematu, niz wskazuje na to
tytul. Wynika to jednakze z faktu, ze kreowanie nowych
struktur nie moze by¢ rezultatem wylacznie nowych kon-
cepdji i poszukiwan. Musi powstaé zaréwno z potrzeb, ktére
udalo nam si¢ zdefiniowal, a takze z koncepcji, ktére po-
wstawaly na bazie historycznych uwarunkowan w tym za-
kresie. Pionierzy moga popelniac bledy, ale osoby, ktére mia-
ly mozliwos¢ uczy¢ si¢ na tych bledach, nie powinny do nich
dopuszczaé ponad miare, jaka wynika z odmienno$ci uwa-
runkowan krajowych i gospodarczych. System opisywanych
badan i ich organizacja musi by¢ réwniez spdjna z innymi
juz istniejacymi systemami oraz obowiazujacymi nas zalece-
niami Unii Europejskiej. Warto réwniez w tym miejscu za-
uwazy¢, ze powolanie Padstwowej Komisji Badan Katastrof
Drogowych, a jeszcze lepiej — Narodowego Centrum Bez-
pieczefistwa Transportu, staloby si¢ jednym z nielicznych
obszaréw, w ktérych Polska moglaby by¢ wzorem dla innych
krajéw UE. Bycie w awangardzie krajow daje réwniez wiek-
sza szans¢ na wsparcie finansowe w poczatkowym okresie
tworzenia nowych struktur organizacyjnych. Zaniechanie
nie przyniesie korzysci, gdyz wczesniej czy pézniej powolanie
organizacji zajmujacej si¢ zintegrowanym zarzadzaniem bez-
pieczefistwa w transporcie stanie si¢ naszym obowiazkiem.
W tekscie uzyto sformulowania Pafistwowa Komisja
Badania Katastrof Drogowych (PKBKD), chcac w pewien
sposéb wyr6znié, ze w §wiecie realnym, nie jest mozliwe roz-
patrywanie przez nig wszystkich zdarzet drogowych, a wiec
z koniecznosci bedzie musiala si¢ koncentrowal na zdarze-
niach powazniejszych. Oczywiscie nie kazdy wypadek nawet
powazny musi zosta¢ nazwany katastrofa, a decyduja o tym
badz to spoleczne odczucia badz to tradycyjny wymiar kata-
strofy proponowany przez wymiar sprawiedliwosci. Dlatego
tez rOwnoprawna nazwa — by¢ moze nawet niosaca mniej
watpliwosci — byloby uzycie terminu Padstwowa Komisja
Badania Wypadkéw Drogowych (PKBWD), co nawiazywa-
loby do okreslenia komisji juz funkcjonujacych.
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