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Streszczenie: Artykut stanowi probe syntetycznego ujecia przyczyn wypadkéw lotniczych jakie nalezy okresli¢ podczas postepowania
przygotowawczego, a nastepnie sagdowego. Nalezy zauwazyc, ze wiasciwe okreslenie przyczyn i okolicznosci wypadku lotniczego lub in-
nego zdarzenia ma w prowadzonym postepowaniu wskaza¢ ewentualne osoby winne zdarzeniu i okresli¢ zakres przyczynienia sie ich do
powstania zdarzenia. Wskazane tu przyczyny moga w istotny sposob réznic sie od przyczyn wskazanych przez Panstwowa Komisje Badania
Wypadkéw Lotniczych. Wynika to wprost z odrebnosci prowadzonych postepowan, a takze rozbieznych ich celéw. Zagadnienia te bedg
analizowane poprzez ogoélne przyczyny wystepowania wypadkow lotniczych iich zrodfa.

Stowa kluczowe: Przyczyna wypadku lotniczego; Incydent lotniczy; Badanie przyczyn wypadku lotniczego

Abstract: Article makes up the attempt of the synthetic formulation of the causes of air accident which necessary to fix during preparatory
proceding, and then judicial. It should notice that the proper qualification of causes and the circumstance of the air accident or different
event, has to show possible guilty persons in the led conduct and qualify the range of contributing their to the rise of the event. Indicated ra-
sons can be differ than essential way of diagnose by the State Committee of Investigation Air Accidents. It is results of the procedure distinc-
tion and also divergent goal. These questions will be analysed through the general causes of occurrence of air accident and their source.

Keywords: Cause of an air accident; Air accident; linvestigation of the causes of the accident

Okreslenie przyczyny wypadku lotnicze-
go stanowi kluczowy cel do jakiego daza
wszelkie organy zajmujace sie zdarzenia-
mi lotniczymi. Dotyczy to przede wszyst-
kim krajowych organéw badajacych
wypadki lotnicze, (w Polsce Panstwowa
Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych)
ktore z mocy obowiagzujacych w tym
zakresie przepiséw zobowigzane sg do
okreslenia przyczyn wypadkdéw i incy-
dentow lotniczych w celu przeciwdziata-
nia ich powstawaniu.

Odrebnymi organami zajmujacymi sie
okresleniem przyczyn wypadku sg orga-
ny prokuratury i policji, a takze w nastep-
nej kolejnosci sady. Ich podstawowym
zadaniem jest okreslenie czy nie doszto
do przestepstwa w zwigzku z zaistnie-
niem wypadku lotniczego. W dalszej
perspektywie skutkuje to wskazaniem
0s6b ewentualnie odpowiedzialnych za
powstanie wypadku oraz okreslenie ich
winy. Postepowania prowadzone przez
PKBWL oraz ustawowe organy bezpie-
czenstwa publicznego i sprawiedliwosci
maja ze wzgledu na swoje cele odrebny

charakter i prowadzone s3 niezaleznie
od siebie. Jak zostanie to wskazane w
dalszej czesci artykutu okreslenie przy-
czyn wypadku stanowi dla tych drugich
jedynie cel posredni.

Statystyczne przyczyny wypadkow
lotniczych

Ocene przyczyn wypadkow lotniczych
najprosciej przedstawi¢ w formie staty-
stycznej. Literatura przedmiotu zawiera
wiele roznorodnych statystyk — doty-
czacych przyczyn wypadkow, ktorych
wszystkich nie sposob tu przedstawic.
Jednoczesnie nalezy zauwazy¢, iz beda
one zréznicowane w zaleznosci od réz-
nych czynnikéw takich jak: okres, rodzaj
lotnictwa (cywilne/  wojskowe), typy
statkow powietrznych, charakter wyko-
nywanych zadan itp. Szczegotowa anali-
za tak wielu czynnikow determinujacych
zroznicowanie  przyczyn  wypadkow
dalece wykracza poza ramy niniejszego
opracowania. Niemniej jednak na pod-
stawie zaprezentowanych dalej statystyk
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mozna wskaza¢ ogolne prawidtowosci
przydatne do dalszych rozwazan.

Na rys. 11 2 przedstawiono wybrane
przyktadowe statystyki dotyczace ogdl-
nych przyczyn wypadkéw lotniczych
dotyczacych odpowiednio lotnictwa
cywilnego i wojskowego [4, 18]. Po-
mimo wielu istotnych odrebnosci obu
tych systeméw lotniczych przyczyny
zdarzen lotniczych ukfadaja sie wedtug
podobnych  prawidtowosci. Pomijajac
rézne zaleznosci procentowe nalezy za-
uwazy¢, iz gtéwna przyczyne zdarzen
stanowi szeroko rozumiany czynnik
ludzki. Na drugim miejscu jest technika
lotnicza. Wreszcie dalej obszerne czyn-
niki organizacyjne. Jednak juz z samej
tresci przyczyn wskazanych na rysunku 1
, jak rowniez innych nie cytowanych tu
Zrodet wynika, ze przyczyny te nie maja
jednolitego podtoza.

Zagadnienie to ilustruje na podstawie
[2] wykres zamieszczony w na rysunku 3
na podstawie [4]. Na potrzeby detekdji
zrédet zagrozen w cywilnym transporcie
lotniczym przeanalizowano tam raporty
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1. Kategorie incydentdw lotniczych wg ICAO zaistniate w 2010 roku [18]

Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych w 2015 roku. Wsréd bada-
nych zdarzert dokonano analizy zagro-
zen i ich zrédet ilustrujac to wykresem
przedstawionym na rysunku 3.

Statystyki te potwierdzaja zidentyfiko-
wanie stale wystepujacych grup zrodet
zagrozen - czynnik ludzki w potgczeniu
z innymi obszarami zagrozen. Zdecydo-
wana wiekszo$¢ zdarzen miata zrédto w
dziataniach nieintencjonalnych i jedynie
w nielicznych sytuacjach odnotowano
czynniki intencjonalne (5% wszystkich
zdarzen). W analizowanych zdarzeniach
ich ocena miata charakter zbyt ogdiny,
co nie pozwalato na petng analize Zrodet
iich ocene.

Jeszcze szczegdtowsze istotne przy-
czyny wypadkow wskazano ponizej na
podstawie [1] wskazano ponizej wraz z
ich udziatem procentowym:

nieprzestrzeganie  podstawowych
procedur operacyjnych przez zatoge
-33 %,

nieodpowiednia weryfikacja dziatan
przez innych cztonkow zatogi — 26 %,
btedy projektowe — 13 %.
niedostatki obstugi technicznej i
kontroli naziemnej - 12 %,

brak naprowadzania przy podejsciu

TECHNEA
s

LOGEETYRA
%

CRGANEATIA

2. Rozktad przyczyn wypadkdw lotniczych w szkole lotniczej w Deblinie (w
zaleznosci od roku WOSL i WSOSP) za lata 1986 -19950 [4]
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do ladowania -10 %,

zignorowanie uwag zatogi przez ka-

pitana - 10 %,

btedy lub pomytki kontroli ruchu lot-

niczego — 9 %,

nieprawidtowe dziatanie zatogi w

nietypowych warunkach -9 %,

nieprawdziwa lub niewystarczajaca

informacja meteorologiczna - 8 %,

problemy na pasie startowym — 7 %,

problemy komunikacji kontroli ru-

chu lotniczego - 6 %,

niewfasciwa decyzja przy ladowaniu

-6%.
Powyzsze zestawienie przestawia szero-
kie spektrum zidentyfikowanych przy-
czyn. Jednak nietrudno zauwazyc, iz
btedy cztowieka majg tu charakter do-
minujacy. W szczegolnosci zestawienie
to ilustruje zagrozenia wynikajace ze
wspotpracy w zatodze.

Dziatania cztowieka jako podstawowe
przyczyny wypadkow lotniczych

Dziatania cztowieka stanowiace gtowny
aspekt czynnika ludzkiego nalezy ro-
zumie¢ tu wieloptaszczyznowo. Gtow-
nym element stanowi osoba pilota, a w
szczegdlnych przypadkach zespotludzki
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tycznej lotnisk uzytku publiczneg

stanowiacy zatoge lotniczg. Oczywiscie
pojecie czynnika ludzkiego nalezy defi-
niowac¢ tu zdecydowanie szerzej. Czto-
wiek bowiem ma bezposredni wptyw na
szereg czynnikow determinujacych, ta-
kich jak np. konstrukcja, sposob uzytko-
wania i operowania statkiem powietrz-
nym, zarzadzanie ciaggta zdatnoscig do
lotu czy tez zarzadzanie organizacjami
lotniczymi. W tym kontekscie determi-
nujacy wptyw cztowieka daje sie za-
uwazy¢ zardowno w obszarze czynnikow
technicznych, ktérych rola jako przyczyn
wypadkow lotniczych aktualnie maleje,
jak i w obszarze czynnikdw organizacyj-
nych, ktére aktualnie dominujg wsrod
czynnikéw sprawczych zdarzen lotni-
czych. Klasyczne czesci sktadowe czyn-
nika ludzkiego jako elementu majacego
kluczowy wptyw na wykonanie zadania
lotniczego to [5]:

stan psychofizyczny  zatogi/pilota

(stan zdrowia, wypoczynek),

poziom wyszkolenia lotniczego,

indywidualne predyspozycje czton-

kow zatogi, w tym odpornosc na sy-

tuacje stresowe,

doswiadczenie lotnicze,

dyscyplina rozumiana jako zdolnos¢

do rozumienia i przestrzegania prze-

pisdw lotniczych oraz ograniczen

wprowadzanych przepisami i in-

strukcjami,

podatno$¢ na negatywne oddziaty-

wanie czynnikdw zewnetrznych itd.
W kontekscie powyzszych nalezy wy-
mieni¢ czynniki ludzkie mieszczace sie
w klasyfikacji systemowej, a wiec nie wy-
nikajace bezposrednio z dziatania pilota
lecz z oddziatywania na niego elemen-
tow otoczenia systemowego. Do gtow-
nych systemowych (organizacyjnych)
czynnikow wptywajacych na bezpie-
czenstwo lotow mozna zaliczy¢ w tym
miejscu:
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3. Procentowy udziat grup zagrozen determinujqcych
zdarzenia lotnicze w 2015 r.[2].
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obowigzujgce przepisy lotnicze i in-

strukcje,

procedury wewnetrzne organizacji

lotniczej,

zakres i stopient skomplikowania wy-

konywanych zadan,

zabezpieczenie logistyczne i tech-

niczne dziatan lotniczych,

dcista realizacja programéw szkole-

nia,

wiasciwa kontrola ruchu lotniczego,

swobodna dostepnos¢  réznorod-

nych srodkéw nawigacyjnych,

atmosfere w miejscu pracy i stosunki

miedzyludzkie,

inne czynniki zalezne od charakteru i

specyfiki organizacji lotniczej.
Bardzo szeroka gama czynnikow deter-
minujacych skutkuje wielorakimi moz-
liwosciami  oddziatywania na bezpie-
czenstwo zadania lotniczego.  Cechy
opisanych czynnikéw predestynujg je do
bezposredniego oddziatywania na czto-
wieka, tak wiec daje sie zauwazyc bezpo-
srednie sprzezenie czynnikéw systemo-
wych z czynnikiem ludzkim. Warto w tym
miejscu  zauwazy¢, ze czynnik srodowi-
skowy poprzez swoje oddziatywanie po-
srednie jest trudno identyfikowalny jako
pierwotne (gtowne) Zrédto powstania
wypadku. Tymczasem moze zajmowac
wsrod innych czynnikow bardzo istot-
ne miejsce. Skuteczne oddziatywanie
na czynnik ludzki jest niezwykle trudne.
Nie wystarczy bowiem duza wiedza teo-
retyczna i ambicja — niezbedna jest wie-
loletnia praktyka i wyobraznia. Dopiero
operator lotniczy spetniajacy te cechy
moze skutecznie przeciwdziata¢ nega-
tywnym wptywom szeroko rozumianego
czynnika ludzkiego. Dotyczy to rowniez
wiasciwej identyfikacji czynnika ludzkie-
go jako zrédta wypadku lotniczego.

Bfad pilota a nieprzestrzeganie
przepiséw

Do najczesciej wskazywanych przyczyn
zdarzen lotniczych nalezy btad w tech-
nice pilotowania [4]. W sensie ogolnym
btad w technice pilotowania wynika
z faktu, iz cztowiek w uktadzie ze stat-
kiem powietrznym jest jego najstab-
szym ogniwem, podatnym na popet-
nienie btedu(éw). W kazdym locie dziata
na pilota (zatogg) zespdt swoistych dla
lotnictwa, a szkodliwych dla cztowieka,
czynnikow zewnetrznych. Wptywaja one
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bezposrednio na organizm pilota, a po-
srednio na jego zdolno$¢ do wykonania
zadan.

W tych nienormalnych dla cztowieka
warunkach realizuje on swoje zadania.
Najczesciej sg one skomplikowane, wy-
magajace ciagtego odbioru naptywaja-
cych informacji, oceny i analizy aktualne;
sytuacji, szybkiego podejmowania i re-
alizacji wiasciwej w danych warunkach
decyzji. Pilot dziatajgc w warunkach
znacznie odbiegajacych od tych, do
ktorych cztowiek przystosowat sie przez
miliony lat, z natury popetnia btedy, czyli
dziata niezgodnie z zatozonym uprzed-
nio planem, a nawet posiadang wiedza.
W zaleznosci od cech fizjologicznych,
psychofizycznych, zdolnosci, wyszkole-
nia, utrwalonych nawykéw pilot moze
popefniac wiecej lub mniej bteddw.
Moze je eliminowa¢ na poczatkowym
etapie ich powstawania lub nie zauwa-
7ajac (ograniczenia w postrzeganiu) ich
w pore, doprowadzi¢ do sytuacji kry-
tycznej pod wzgledem bezpieczenstwa.
Bfad jest wiec nieodfgcznym atrybutem
dziatania cztowieka, cho¢ bez watpienia
niepozadanym.

Reasumujac bfad pilota to niecelowe,
nieswiadome (nieintencjonalne) dzia-
tanie (lub jego brak) powodowane nie-
odbieraniem informacji niezbednej do
danego dziatania. Btagd pilota moze do-
prowadzi¢ do odchyler od nakazanych
warunkow lotu zagrazajacych jego bez-
pieczenstwu. Niedoskonatos¢ cztowieka
polega tu przede wszystkim na fakcie,
ze nie jest on w stanie precyzyjnie oce-
ni¢ zagrozenia (uwzgledni¢ wiasciwie
wszystkich jego czynnikéw) przy skom-
plikowanym charakterze swojego dzia-
tania z jednoczesnym oddziatywaniem
na niego wielu réznorodnych czynnikow
zewnetrznych.

Przeciwwage dla wskazanego po-
wyzej btedu pilota stanowi naruszenie
przepisow lotniczych, ktérych ztamanie
wprost doprowadza do wypadku. Za-
zwyczaj ma ono charakter intencjonalny.
W tych okolicznosciach pilot naruszajac
przepisy lotnicze godzi sie lub powinien
godzic¢ sie na ewentualne ryzyko wynika-
jace z ich ztamania. W zwigzku ze swoim
przygotowaniem zawodowym i prakty-
kg winien zdawac sobie sprawe ze skut-
kow takiego dziatania.

Oczywiscie moze rowniez zaistnie¢
sytuacja kiedy dojdzie do ztamania prze-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

pisow nie skutkujgce wypadkiem i stano-
wi naruszenie same w sobie, zazwyczaj
penalizowane w zapisach Prawa Lotni-
czego.

Wskazanie przyczyn wypadku

Klasyfikacja przyczyn wypadkow lotni-
czych omoéwiona w poprzednich pod-
rozdziatach zostata usystematyzowana
rodzajowo. Nalezy jednak zauwazy¢, ze
rézny moze by¢ stopienn wplywu tych
czynnikdw na powstanie wypadku. Ma-
jac na uwadze powyzsze, zroznicowanie
przyczyny wypadku lotniczego mozna
sklasyfikowa¢ w nastepujacy sposéb:

.+ przyczyna bezposrednia - fakt, zja-
wisko lub czynnik, ktory bezposred-
nio spowodowat wypadek,
przyczyna gtowna — czynnik, zjawi-
sko lub dziatanie, ktére w zasadniczy
sposéb przyczynito sie do zaistnie-
nia wypadku, bez ktérego nie mo-
gtaby powstac sytuacja awaryjna, a
wiec i przyczyna bezposrednia,
przyczyna sprzyjajgca — uzewnetrz-
nienie powigzan fancucha przyczy-
nowo - skutkowego, ktére stanowig
realne przetworzenie mozliwosci w
rzeczywiste zagrozenie wypadkiem
lotniczym.

W kontekscie powyzszych przyczyn

mozna rowniez zdefiniowac granice nie-

uchronnosci jako granice w faficuchu
przyczynowo - skutkowym, po prze-
kroczeniu ktérej musi zaistnie¢ wypadek
lotniczy. Tak zdefiniowane przyczyny

wypadkdéw moga by¢ wykorzystane w

prowadzonych postepowaniach przy-

gotowawczych i sgdowych.

Wskazane powyzej przyczyny wy-
padku majg charakter ogoélny. W pro-
wadzonych postepowaniach  przygo-
towawczych zwigzanych z wypadkiem
lotniczym przyczyny nalezy rozpatry-
wac bardzo indywidualnie. Warto w tym
miejscu zauwazy¢, ze moze zaistnie¢
kilka niezaleznych przyczyn gtéwnych, z
ktorych kazda w dalszym tancuchu zda-
rzern moze doprowadzi¢ do wypadku.
Podobng wiasciwos¢ posiadajg rowniez
zdefiniowane tu przyczyny sprzyjaja-
ce. W szczegdélnych przypadkach moze
zaistnie¢ tez sytuacja, gdzie przyczyna
gtéwna jest jednoczesnie przyczyng
bezposrednia. Moze tez sie zdarzy¢, ze
przyczyny sprzyjajgce nie zaistniejg, a
przyczyna gtéwna i bezposrednia stano-
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4. Wstepny podziat przyczyn wypadku dokonywany podczas postepowania przygotowawczego

wi jedynie o zaistnieniu wypadku.
Jednoczesnie  kluczowe znaczenie
ma tu ocena czy wypadek jest skutkiem
naruszenia Prawa Lotniczego, przepi-
sow wykonawczych, instrukgji i wynika
ze Swiadomego naruszenia przepisow
czy tez stanowi bfad, a dziatanie zatogi
(pilota) ma charakter nieintencjonalny
Trzeba rowniez wzig¢ pod uwage czyn-
niki zewnetrzne catkowicie niezalezne
od dziafar cztowieka niezaleznie od sys-
temu w ktorym funkcjonuje, w tym w
szczegolnosci pilota (zatogi) i organdéw
zabezpieczajacych loty. Przyczyny te
maja charakterystyczng ceche polegaja-
cg na tym, ze nikt z identyfikowalnego
systemu lotniczego nie ma skutecznego
wplywu na zaistnienie zdarzenia i jego
skutki. Ideowy schemat wstepnego po-
dziatu przyczyn wypadku lotniczego na
potrzeby prowadzonego postepowania
przygotowawczego ilustruje rys. 4.

Podsumowanie

Przedstawiona w tresci artykutu dos¢ po-
biezna analiza przyczyn wypadkéw lot-
niczych swiadczy o ich duzej ztozonosci.
Jednoczesnie wskazuje na dominujacy
wplyw czynnika ludzkiego wsrod tych
przyczyn. Czynnik ten nie jest jednak jed-
norodny w swoich Zrodfach i pochodze-
niu. W prowadzonych postepowaniach
zasadnym jest dla okreslenia ewentual-
nego wptywu 0s6b na zaistnienie zda-
rzenia wskazanie przyczyny gtéwnej,
bezposredniej i przyczyn sprzyjajacych.
Ze wzgledu na skomplikowany i wyso-
ce specjalistyczny charakter tych zjawisk
Czynnosci te orany bezpieczenstwa pu-
blicznego i sprawiedliwosci winny po-
wierzac¢ specjalistom — biegtym lub eks-
pertom z dziedziny lotnictwa.

W tym miejscu wydaje sie réwniez
niezmiernie istotnym szkolenie pro-
wadzacych postepowanie w wiedzy o
istocie zagadnient dotyczacych przy-
czyn zdarzen lotniczych. Pozwoli im to
we wspodtpracy z bieglymi na wiasciwg
ocene przyczyn zdarzen, a w szczegdl-
nosci identyfikacje intencyjnosci dziatan
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cztonkdw zatdg statkow powietrznych i
innych osob zwiagzanych z systemem lot-
niczym. Umozliwi to w dalszej kolejnosci
okreslenie stopnia ich ewentualnej winy
za powstanie wypadku lotniczego bad?
wskazanie innej przyczyny. €
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