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Określenie przyczyny wypadku lotnicze-
go stanowi kluczowy cel do jakiego dążą 
wszelkie organy zajmujące się zdarzenia-
mi lotniczymi. Dotyczy to przede wszyst-
kim krajowych organów badających 
wypadki lotnicze, (w Polsce Państwowa 
Komisja Badania Wypadków Lotniczych) 
które z mocy obowiązujących w tym 
zakresie przepisów zobowiązane są do 
określenia przyczyn wypadków i incy-
dentów lotniczych w celu przeciwdziała-
nia ich powstawaniu. 
 Odrębnymi organami zajmującymi się 
określeniem przyczyn wypadku są orga-
ny prokuratury i policji, a także w następ-
nej kolejności sądy. Ich podstawowym 
zadaniem jest określenie czy nie doszło 
do przestępstwa w związku z zaistnie-
niem wypadku lotniczego. W dalszej 
perspektywie skutkuje to wskazaniem 
osób ewentualnie odpowiedzialnych za 
powstanie wypadku oraz określenie ich 
winy.  Postępowania prowadzone przez 
PKBWL oraz ustawowe organy bezpie-
czeństwa publicznego i sprawiedliwości 
mają ze względu na swoje cele odrębny 

charakter i prowadzone są niezależnie 
od siebie. Jak zostanie to wskazane w 
dalszej części artykułu określenie przy-
czyn wypadku stanowi dla tych drugich 
jedynie cel pośredni. 

Statystyczne przyczyny wypadków 
lotniczych 

Ocenę przyczyn wypadków lotniczych 
najprościej przedstawić w formie staty-
stycznej. Literatura przedmiotu zawiera 
wiele różnorodnych statystyk  doty-
czących przyczyn wypadków, których 
wszystkich nie sposób tu przedstawić. 
Jednocześnie należy zauważyć, iż będą 
one zróżnicowane w zależności od róż-
nych czynników takich jak: okres, rodzaj 
lotnictwa (cywilne/ wojskowe), typy 
statków powietrznych, charakter wyko-
nywanych zadań itp. Szczegółowa anali-
za tak wielu czynników determinujących 
zróżnicowanie przyczyn wypadków 
dalece wykracza poza ramy niniejszego 
opracowania. Niemniej jednak na pod-
stawie zaprezentowanych dalej statystyk 

można wskazać ogólne prawidłowości 
przydatne do dalszych rozważań. 
 Na rys. 1 i 2 przedstawiono wybrane 
przykładowe statystyki dotyczące ogól-
nych przyczyn wypadków lotniczych 
dotyczących odpowiednio lotnictwa 
cywilnego i wojskowego [4, 18]. Po-
mimo wielu istotnych odrębności obu 
tych systemów lotniczych przyczyny 
zdarzeń lotniczych układają się według 
podobnych prawidłowości. Pomijając 
różne zależności procentowe należy za-
uważyć, iż główną przyczynę zdarzeń 
stanowi szeroko rozumiany czynnik 
ludzki. Na drugim miejscu jest technika 
lotnicza. Wreszcie dalej obszerne czyn-
niki organizacyjne. Jednak już z samej 
treści przyczyn wskazanych na rysunku 1 
, jak również innych nie cytowanych tu 
źródeł wynika, że przyczyny te nie mają 
jednolitego podłoża.  
 Zagadnienie to ilustruje na podstawie 
[2] wykres zamieszczony w na rysunku 3 
na podstawie [4].  Na potrzeby detekcji 
źródeł zagrożeń w cywilnym transporcie 
lotniczym przeanalizowano tam raporty 
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Państwowej Komisji Badania Wypadków 
Lotniczych w 2015 roku. Wśród bada-
nych zdarzeń dokonano analizy zagro-
żeń i ich źródeł ilustrując to wykresem 
przedstawionym na rysunku 3. 
 Statystyki te potwierdzają zidentyfi ko-
wanie stale występujących grup źródeł 
zagrożeń - czynnik ludzki w połączeniu 
z innymi obszarami zagrożeń. Zdecydo-
wana większość zdarzeń miała źródło w 
działaniach nieintencjonalnych i jedynie 
w nielicznych sytuacjach odnotowano 
czynniki intencjonalne (5% wszystkich 
zdarzeń). W analizowanych zdarzeniach 
ich ocena miała charakter zbyt ogólny, 
co nie pozwalało na pełną analizę źródeł 
i ich ocenę.  
 Jeszcze szczegółowsze istotne przy-
czyny wypadków wskazano poniżej na 
podstawie  [1] wskazano poniżej wraz z 
ich udziałem procentowym:
• nieprzestrzeganie podstawowych 

procedur operacyjnych przez załogę  
- 33 %,

• nieodpowiednia weryfi kacja działań 
przez innych członków załogi – 26 %,

• błędy projektowe – 13 %.
• niedostatki obsługi technicznej i 

kontroli naziemnej - 12 %,
• brak naprowadzania przy podejściu 

do lądowania  -10 %,
• zignorowanie uwag załogi przez ka-

pitana - 10 %,
• błędy lub pomyłki kontroli ruchu lot-

niczego – 9 %,
• nieprawidłowe działanie załogi w  

nietypowych warunkach – 9 %,
• nieprawdziwa lub niewystarczająca 

informacja meteorologiczna  - 8 %,
• problemy na pasie startowym – 7 %,
• problemy komunikacji kontroli ru-

chu lotniczego – 6 %,
• niewłaściwa decyzja przy lądowaniu 

– 6 %. 
Powyższe zestawienie przestawia szero-
kie spektrum zidentyfi kowanych przy-
czyn. Jednak nietrudno zauważyć, iż 
błędy człowieka mają tu charakter do-
minujący. W szczególności zestawienie 
to ilustruje zagrożenia wynikające ze 
współpracy w załodze. 

Działania człowieka jako podstawowe 
przyczyny wypadków lotniczych 

Działania człowieka stanowiące główny 
aspekt  czynnika ludzkiego należy  ro-
zumieć tu wielopłaszczyznowo. Głów-
nym element stanowi  osoba pilota, a w 
szczególnych przypadkach  zespół ludzki 

stanowiący załogę lotniczą. Oczywiście 
pojęcie czynnika ludzkiego należy defi -
niować tu zdecydowanie szerzej. Czło-
wiek bowiem ma bezpośredni wpływ na 
szereg czynników determinujących, ta-
kich jak np. konstrukcja, sposób użytko-
wania  i operowania statkiem powietrz-
nym, zarządzanie ciągłą zdatnością do 
lotu czy też zarządzanie organizacjami 
lotniczymi. W tym kontekście determi-
nujący wpływ człowieka daje się za-
uważyć zarówno w obszarze czynników 
technicznych, których rola jako przyczyn 
wypadków lotniczych aktualnie maleje, 
jak i w obszarze czynników organizacyj-
nych, które aktualnie dominują wśród 
czynników sprawczych zdarzeń lotni-
czych. Klasyczne części składowe czyn-
nika ludzkiego jako elementu mającego 
kluczowy wpływ na wykonanie zadania 
lotniczego to [5]: 
• stan psychofi zyczny załogi/pilota 

(stan zdrowia, wypoczynek), 
• poziom wyszkolenia lotniczego, 
• indywidualne predyspozycje człon-

ków załogi, w tym odporność na sy-
tuacje stresowe,

• doświadczenie lotnicze, 
• dyscyplina rozumiana jako zdolność 

do rozumienia i przestrzegania prze-
pisów lotniczych oraz ograniczeń 
wprowadzanych przepisami i in-
strukcjami,  

• podatność na negatywne oddziały-
wanie czynników zewnętrznych itd. 

W kontekście  powyższych należy wy-
mienić czynniki ludzkie mieszczące się 
w klasyfi kacji systemowej, a więc nie wy-
nikające bezpośrednio z działania pilota 
lecz z oddziaływania na niego elemen-
tów otoczenia systemowego.  Do głów-
nych systemowych (organizacyjnych) 
czynników wpływających na bezpie-
czeństwo lotów można zaliczyć  w tym 
miejscu: 

2. Rozkład przyczyn wypadków lotniczych w szkole lotniczej w Dęblinie (w 

zależności od roku WOSL i WSOSP) za lata 1986 -19950 [4]

 

 

3. Procentowy udział grup zagrożeń determinujących 

zdarzenia lotnicze w 2015 r.[2].

1. Kategorie incydentów lotniczych wg ICAO zaistniałe w 2010 roku [18]
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• obowiązujące przepisy lotnicze i in-
strukcje, 

• procedury wewnętrzne organizacji 
lotniczej, 

• zakres i stopień skomplikowania wy-
konywanych zadań,  

• zabezpieczenie logistyczne i tech-
niczne działań lotniczych,  

• ścisła realizacja  programów szkole-
nia, 

• właściwa kontrola  ruchu lotniczego,
• swobodna dostępność różnorod-

nych środków nawigacyjnych,
• atmosferę w miejscu pracy i stosunki 

międzyludzkie, 
• inne czynniki zależne od charakteru i 

specyfi ki organizacji lotniczej. 
Bardzo szeroka gama czynników deter-
minujących skutkuje wielorakimi moż-
liwościami  oddziaływania na bezpie-
czeństwo zadania lotniczego.  Cechy 
opisanych czynników predestynują je do 
bezpośredniego oddziaływania na czło-
wieka, tak więc daje się zauważyć bezpo-
średnie sprzężenie czynników systemo-
wych z czynnikiem ludzkim. Warto w tym 
miejscu  zauważyć, że czynnik środowi-
skowy poprzez swoje oddziaływanie po-
średnie jest trudno identyfi kowalny jako 
pierwotne (główne) źródło powstania 
wypadku. Tymczasem może zajmować 
wśród innych czynników bardzo istot-
ne  miejsce. Skuteczne oddziaływanie 
na czynnik ludzki jest niezwykle trudne. 
Nie wystarczy bowiem duża wiedza teo-
retyczna i ambicja – niezbędna jest wie-
loletnia praktyka i wyobraźnia. Dopiero 
operator lotniczy spełniający te cechy 
może skutecznie przeciwdziałać nega-
tywnym wpływom szeroko rozumianego 
czynnika ludzkiego. Dotyczy to również 
właściwej identyfi kacji czynnika ludzkie-
go jako źródła wypadku lotniczego. 

Błąd pilota a nieprzestrzeganie 
przepisów

Do najczęściej wskazywanych przyczyn 
zdarzeń lotniczych należy błąd w tech-
nice pilotowania [4]. W sensie ogólnym 
błąd w technice pilotowania wynika 
z faktu, iż człowiek w układzie ze stat-
kiem powietrznym jest jego najsłab-
szym  ogniwem, podatnym na popeł-
nienie błędu(ów). W każdym locie działa 
na pilota (załogę)  zespół swoistych dla 
lotnictwa, a szkodliwych dla człowieka, 
czynników zewnętrznych. Wpływają one 

bezpośrednio na organizm pilota, a po-
średnio na jego zdolność do wykonania 
zadań. 
 W tych nienormalnych dla człowieka 
warunkach  realizuje on swoje zadania. 
Najczęściej są one skomplikowane, wy-
magające ciągłego odbioru napływają-
cych informacji, oceny i analizy aktualnej 
sytuacji, szybkiego podejmowania i re-
alizacji właściwej w danych warunkach 
decyzji. Pilot działając w warunkach 
znacznie odbiegających od tych, do 
których człowiek przystosował się przez 
miliony lat, z natury popełnia błędy, czyli 
działa niezgodnie z założonym uprzed-
nio planem, a nawet posiadaną wiedzą. 
W zależności od cech fi zjologicznych, 
psychofi zycznych, zdolności, wyszkole-
nia, utrwalonych nawyków pilot może 
popełniać więcej lub mniej błędów. 
Może je eliminować na początkowym 
etapie ich powstawania lub nie zauwa-
żając (ograniczenia w postrzeganiu) ich 
w porę, doprowadzić do sytuacji kry-
tycznej pod względem bezpieczeństwa. 
Błąd jest więc nieodłącznym atrybutem 
działania człowieka, choć bez wątpienia 
niepożądanym.  
 Reasumując błąd pilota to niecelowe, 
nieświadome (nieintencjonalne) dzia-
łanie (lub jego brak) powodowane nie-
odbieraniem informacji niezbędnej do 
danego działania. Błąd pilota może do-
prowadzić do odchyleń od nakazanych 
warunków lotu zagrażających jego bez-
pieczeństwu. Niedoskonałość człowieka 
polega tu przede wszystkim na fakcie, 
że nie jest on w stanie precyzyjnie oce-
nić zagrożenia (uwzględnić właściwie 
wszystkich jego czynników) przy skom-
plikowanym charakterze swojego dzia-
łania z jednoczesnym oddziaływaniem 
na niego wielu różnorodnych czynników 
zewnętrznych. 
 Przeciwwagę dla wskazanego po-
wyżej błędu pilota stanowi naruszenie 
przepisów lotniczych, których złamanie 
wprost doprowadza do wypadku. Za-
zwyczaj ma ono charakter intencjonalny. 
W tych okolicznościach pilot naruszając 
przepisy lotnicze godzi się lub powinien 
godzić się na ewentualne ryzyko wynika-
jące z ich złamania. W związku ze swoim 
przygotowaniem zawodowym i prakty-
ką winien zdawać sobie sprawę ze skut-
ków takiego działania.  
 Oczywiście może również zaistnieć 
sytuacja kiedy dojdzie do złamania prze-

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

Wskazanie  przyczyn wypadku

Klasyfi kacja przyczyn wypadków lotni-
czych omówiona w poprzednich pod-
rozdziałach została usystematyzowana 
rodzajowo. Należy jednak zauważyć, że 
różny może być stopień wpływu tych 
czynników  na powstanie wypadku.  Ma-
jąc na uwadze powyższe, zróżnicowanie 
przyczyny wypadku lotniczego można 
sklasyfi kować w następujący sposób: 
• przyczyna bezpośrednia – fakt, zja-

wisko lub czynnik, który bezpośred-
nio spowodował wypadek,

• przyczyna główna – czynnik, zjawi-
sko lub działanie, które w zasadniczy 
sposób przyczyniło się do zaistnie-
nia wypadku, bez którego nie mo-
głaby powstać sytuacja awaryjna, a 
więc i przyczyna bezpośrednia,

• przyczyna sprzyjająca – uzewnętrz-
nienie powiązań łańcucha przyczy-
nowo – skutkowego, które stanowią 
realne przetworzenie możliwości w 
rzeczywiste zagrożenie wypadkiem 
lotniczym. 

W kontekście powyższych przyczyn 
można również zdefi niować granicę nie-
uchronności jako granicę w łańcuchu 
przyczynowo – skutkowym, po prze-
kroczeniu której musi zaistnieć wypadek 
lotniczy. Tak zdefi niowane przyczyny 
wypadków mogą być wykorzystane w 
prowadzonych postępowaniach przy-
gotowawczych i sądowych.
 Wskazane powyżej przyczyny wy-
padku mają charakter ogólny. W pro-
wadzonych postępowaniach  przygo-
towawczych związanych z wypadkiem 
lotniczym przyczyny należy rozpatry-
wać bardzo indywidualnie. Warto w tym 
miejscu zauważyć, że może zaistnieć 
kilka niezależnych przyczyn głównych, z 
których każda w dalszym łańcuchu zda-
rzeń może doprowadzić do wypadku. 
Podobną właściwość posiadają również 
zdefi niowane tu przyczyny sprzyjają-
ce. W szczególnych przypadkach może 
zaistnieć też sytuacja, gdzie przyczyna 
główna jest jednocześnie przyczyną 
bezpośrednią. Może też się zdarzyć, że 
przyczyny sprzyjające nie zaistnieją, a 
przyczyna główna i bezpośrednia stano-
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wi jedynie o zaistnieniu wypadku. 
 Jednocześnie kluczowe znaczenie 
ma tu ocena czy wypadek jest skutkiem 
naruszenia Prawa Lotniczego, przepi-
sów wykonawczych, instrukcji i wynika 
ze świadomego naruszenia przepisów 
czy też stanowi błąd, a działanie załogi 
(pilota) ma charakter nieintencjonalny 
Trzeba również wziąć pod uwagę czyn-
niki zewnętrzne całkowicie niezależne 
od działań człowieka niezależnie od sys-
temu w którym funkcjonuje, w tym w 
szczególności pilota (załogi) i organów 
zabezpieczających loty. Przyczyny te 
mają charakterystyczną cechę polegają-
cą na tym, że nikt z identyfi kowalnego 
systemu lotniczego nie ma skutecznego 
wpływu na zaistnienie zdarzenia i jego 
skutki. Ideowy schemat wstępnego po-
działu przyczyn wypadku lotniczego na 
potrzeby prowadzonego postępowania 
przygotowawczego ilustruje rys. 4. 

Podsumowanie 

Przedstawiona w treści artykułu dość po-
bieżna analiza przyczyn wypadków lot-
niczych świadczy o ich dużej złożoności. 
Jednocześnie wskazuje na dominujący 
wpływ czynnika ludzkiego wśród tych 
przyczyn. Czynnik ten nie jest jednak jed-
norodny w swoich źródłach i pochodze-
niu. W prowadzonych postępowaniach 
zasadnym jest dla określenia ewentual-
nego wpływu osób na zaistnienie zda-
rzenia wskazanie przyczyny głównej, 
bezpośredniej i przyczyn sprzyjających. 
Ze względu na skomplikowany i wyso-
ce specjalistyczny charakter tych zjawisk 
czynności te orany bezpieczeństwa pu-
blicznego i sprawiedliwości winny po-
wierzać specjalistom – biegłym lub eks-
pertom z dziedziny lotnictwa. 
 W tym miejscu wydaje się również 
niezmiernie istotnym szkolenie pro-
wadzących postępowanie w wiedzy o 
istocie zagadnień dotyczących przy-
czyn zdarzeń lotniczych. Pozwoli im to 
we współpracy z biegłymi na właściwą 
ocenę przyczyn zdarzeń, a w szczegól-
ności identyfi kację intencyjności działań 

członków załóg statków powietrznych i 
innych osób związanych z systemem lot-
niczym. Umożliwi to w dalszej kolejności 
określenie stopnia ich ewentualnej winy 
za powstanie wypadku lotniczego bądź 
wskazanie innej przyczyny.  
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