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MINISTERSTWO INFRASTRUKTURY
PAŃSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKÓW LOTNICZYCH
Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotniczych

Samolot ........................... SP-.......... data  ................ 200 r., miejscowość ……………..


Raport Końcowy
(stosować do wypadków i poważnych incydentów statków powietrznych powyżej 2250 kg 
 wypadków ze skutkiem śmiertelny)

(wpisać rodzaj zdarzenia)
zdarzenie nr: (numer ewidencyjny PKBWL)
statek powietrzny (typ, znaki rozpoznawcze)

(data) - (miejsce zdarzenia)

Niniejszy raport jest dokumentem prezentującym stanowisko Państwowej Komisji Badania Wypadków Lotniczych dotyczące okoliczności zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zaleceń profilaktycznych.

Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiązujące przepisy prawa międzynarodowego i krajowego. Badanie zostało przeprowadzone bez konieczności stosowania prawnej procedury dowodowej. 

Sformułowania zawarte w niniejszym raporcie, w związku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie mogą być traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniałe zdarzenie.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialności.

W związku z powyższym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celów innych niż zapobieganie wypadkom i poważnym incydentom lotniczym, może prowadzić do błędnych wniosków i interpretacji.

Raport niniejszy został sporządzony w języku polskim. Inne wersje językowe mogą być przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

.
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Informacje ogólne
	Rodzaj zdarzenia:
	

	Rodzaj i typ statku powietrznego:
	

	Znak rozpoznawczy statku powietrznego:
	

	Dowódca statku powietrznego:
	bez podawania nazwiska (np. pilot zawodowy/turystyczny/uczeń pilot)

	Organizator lotów/skoków:
	jeśli użytkownik prywatny wpisać (lot prywatny)

	Użytkownik statku powietrznego:
	

	Właściciel statku powietrznego:
	

	Miejsce zdarzenia:
	

	Data i czas zdarzenia:
	

	Stopień uszkodzenia statku powietrznego:
	Używa się wyrażeń: „bez uszkodzeń”, „nieznacznie uszkodzony”, „poważnie uszkodzony”, „zniszczony”

	Obrażenia załogi:
	Używa się wyrażeń: „bez obrażeń”, „nieznaczne obrażenia”, „poważne obrażenia”, „ze skutkiem śmiertelnym”


Streszczenie

Krótki opis zdarzenia z podaniem daty, ogólnych danych o pilocie np. mężczyzna lat 99 posiadający licencję zawodową (inną). Krótki opis przebiegu lotu - czas i miejsce startu, typ i znaki rozpoznawcze statku powietrznego, przebieg i miejsce zdarzenia ( w tym wysokość, prędkość, ogólna konfiguracja zderzenia oraz jego skutki dla załogi i statku powietrznego. W zależności od rodzaju zdarzenia i jego przebiegu podać inne dane pozwalające czytającemu na ogóle zorientowanie się w okolicznościach zaistnienia zdarzenia.

Badanie zdarzenia przeprowadził zespół badawczy PKBWL w składzie: 

.................................

-kierujący zespołem,

.................................

-członek zespołu,

.................................

-członek zespołu,

.................................

-członek zespołu.

W trakcie badania PKBWL ustaliła następującą przyczynę (wpisać rodzaj zdarzenia) lotniczego:

Tutaj wstawić treść przyczyny i okoliczności tak jak w rozdziale 3.2

PKBWL po zakończeniu badania zaproponowała (nie zaproponowała) zalecenia profilaktyczne.
1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

Krótki opis znaczących zdarzeń, które doprowadziły do zdarzenia i ,jeśli to możliwe, w porządku chronologicznym. Jeżeli jest to możliwe powinien zawierać komendy radiowe z podaniem czasu transmisji. Wszystkie informacje, niezależnie z jakiego źródła jeżeli tylko odnoszą się do ustalonych faktów. Istotne jest obrazowe opisanie okoliczności zaistnienia zdarzenia i podanie sytuacji ruchowej oraz informacji, które były znane załodze przed zdarzeniem. Oprócz powyższego powinien, jeżeli to możliwe zawierać następujące informacje:

· numer rejsu, rodzaj lotu, ostatnie miejsce startu, czas startu (wg, UTC lub lokalnego z zaznaczeniem w jakim się opisuje), planowane miejsce lądowania;

· rodzaj operatora (właściciel prywatny, szkoła lotnicza, aeroklub itp.;

· rodzaj operacji (komercyjna-, lotnictwo ogólne, itp.);

· warunki lotu (IFR/VFR), typ operacji (zgodnie z przepisami ICAO-GAT)

· typ lotu (komercyjny - CA, lotnictwo ogólne - GA; (lotnictwo ogólne - definicja: lotnictwo cywilne z wyłączeniem płatnych lotów rozkładowych i nie rozkładowych oraz prac powietrznych);

· klasa przestrzeni powietrznej;

· przygotowanie do lotu, opis lotu i warunków, które doprowadziły do zdarzenia z opisem, o ile to możliwe istotnej części trasy;

· miejsce oraz czas zdarzenia z zaznaczeniem pory nocy lub dnia;

· dane geograficzne miejsca zdarzenia oraz według punktów orientacyjnych;

· opis terenu i przeszkód (rodzaj terenu, stan nawierzchni itp.).

Uwaga:

Bardzo ważne aby na podstawie tego podrozdziału można było odtworzyć w sposób logiczny przebieg całego zdarzenia (konieczne z punktu widzenia systemu ECCAIRS)

1.2. Obrażenia osób.

Wypełnić poniższą tabelę (liczbami):

	Obrażenia ciała
	Załoga
	Pasażerowie
	Inne osoby

	Śmiertelne
	-
	-
	-

	Poważne
	-
	-
	-

	Nieznaczne (nie było)
	-
	-
	-


Uwaga: 

Śmiertelne uszkodzenie ciała - oznacza uszkodzenie ciała odniesione przez osobę w wypadku lotniczym (jedynie w celu zachowania jednolitości danych statystycznych, obrażenia ciała, w rezultacie których w ciągu 30 dni od chwili zaistnienia zdarzenia nastąpiła śmierć, ICAO klasyfikuje jako obrażenia ciała ze skutkiem śmiertelnym).

Jeżeli w związku z wypadkiem śmierć nastąpiła później należy fakt ten zaznaczyć oddzielnie poniżej tabeli.

Poważne uszkodzenie ciała - uszkodzenia ciała odniesione przez osobę w wypadku lotniczym, które:

a) spowodowały, że osoba ta wymaga hospitalizacji przez okres dłuższy niż 48 godzin, w ciągu siedmiu dni od chwili odniesienia uszkodzenia ciała, lub

b) doprowadziły do złamania jakiejkolwiek kości, z wyłączeniem prostych złamań nosa, palców rąk lub nóg, lub

c) związane są z rozerwaniem tkanek, powodującym silne krwawienie, porażenia nerwów, mięśni lub ścięgien, lub

d) związane są z uszkodzeniami jakiegokolwiek organu wewnętrznego, lub

e) związane są z oparzeniami co najmniej drugiego lub trzeciego stopnia, obejmującymi więcej niż 5 % powierzchni ciała, lub

f) związane są z potwierdzonym faktem oddziaływania biologicznych czynników zakaźnych, substancji toksycznych lub szkodliwego promieniowania.

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Krótki opis uszkodzeń statku powietrznego powstałych w czasie zdarzenia (zniszczony, poważnie uszkodzony, nieznacznie uszkodzony, nieuszkodzony). Nie pisać zbyt szczegółowo – to nie jest protokół weryfikacji.
1.4. Inne uszkodzenia. 

Krótki opis szkód (poza statkiem powietrznym), powstałych w związku ze zdarzeniem.

1.5. Informacje o składzie osobowym (dane o załodze). 

Odpowiednia informacja dotycząca każdego członka załogi zawierająca wiek, rodzaj licencji, okres ważności licencji, kwalifikacje, obowiązkowe kontrole, doświadczenie lotnicze, (nalot ogólny i na danym typie statku powietrznego).Jeżeli jest to możliwe zestawienie ostatnich 10 lotów przed zdarzeniem oraz informacje dotyczące czasu pracy.

Nalot w ostatnich 24 godzinach, 90 dniach, całkowity (na typie, na którym zaistniało zdarzenie oraz wszystkich typach);

Odpoczynek w ostatnich 24 godzinach przed lotem.

Odpowiednie informacje dotyczące kwalifikacji i doświadczenia innych członków załogi.

Odpowiednie informacje dotyczące innego personelu, takiego jak: kontrolerzy lotów, obsługi naziemnej itp. jeżeli uznane zostaną za zasadne.

Informacje o orzeczeniu lekarskim.

1.6. Informacje o statku powietrznym. 

Krótka informacja o statku powietrznym oraz jego obsłudze. Należy zamieścić jedynie informacje adekwatne do rodzaju statku powietrznego. 
Na przykład:
Płatowiec: typ i opis np.: UT-2 jednosilnikowy dwumiejscowy wolnonośny dolnopłat o konstrukcji metalowej (z wyjątkiem płóciennego pokrycia na lotkach, klapach i sterach) przeznaczony do szkolenia podstawowego, w akrobacji i w lotach bez widoczności. Podwozie chowane z kółkiem przednim.
	Rok budowy
	Producent
	nr fabryczny płatowca
	znaki rozpoznawcze
	nr rejestru
	data rejestru

	
	
	
	
	
	


Świadectwo Sprawności Technicznej ważne do 

............ r.

Nalot płatowca od początku eksploatacji 


...……. godz.
Liczba lotów od początki eksploatacji


……… lotów.
Nalot płatowca od ostatniego remontu lub przeglądu 
…..….. godz., 
Resurs pozostały do kolejnego remontu lub przeglądu 
……… godz.

Data wykonania ostatnich czynności okresowych  

……… r.




przy nalocie całkowitym  
……… godzin




wykonano w 


………

Kolejne czynności okresowe („50”, „100” itp.)

………
Ewentualne informacje o ewentualnych nietypowych charakterystykach lotnych ograniczeniach, usterkach, uszkodzeniach i remontach mogących mieć związek ze zdarzeniem.

Silnik tłokowy typu tłokowy, rzędowy, chłodzony powietrzem, gaźnikowy (lub z wtryskiem paliwa), zalecany rodzaj paliwa: benzyna lotnicza AVGAS 100LL
	Rok produkcji
	Producent
	nr fabryczny

	
	
	


Data zabudowy silnika na płatowiec


............ r.
Maks. moc startowa 




……… KM (kW)
Czas pracy silnika od początku eksploatacji

........... godz.
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy głównej

........... godz.

Resurs pozostały do kolejnego remontu lub przeglądu 
……… godz.

Data wykonania ostatnich czynności okresowych  
……… r.





przy liczbie godzin pracy
……… godzin





wykonano w 


………

Kolejne czynności okresowe („50”, „100” itp.)

………

Jeżeli na zaistnienie zdarzenia miało wpływ śmigło podać następujące dane:

Śmigło: dwułopatowe, drewniane o stałym skoku

	Rok produkcji
	Producent
	nr fabryczny

	
	
	


Data zabudowy silnika na płatowiec


............ r.
Czas pracy od początku eksploatacji


........... godz.

Czas pracy od ostatniej naprawy głównej


........... godz.

Resurs pozostały do kolejnego remontu lub przeglądu 
……… godz.

Data wykonania ostatnich czynności okresowych  
……… r.





przy liczbie godzin pracy
……… godzin





wykonano w 


………

Kolejne czynności okresowe („50”, „100” itp.)

………

Ewentualne informacje o ograniczeniach, usterkach, uszkodzeniach i remontach mogących mieć związek ze zdarzeniem.

Stan MP i S przed lotem: 

paliwo:
                                                 rodzaj, ilość;
olej:
                                                 rodzaj, ilość.

Załadowanie samolotu (dane masowe):

· masa samolotu pustego:

……………. kg
· masa paliwa


……………. kg
· masa oleju



……………. kg
· masa załogi


……………. kg
· masa bagażu


……………. kg
Ciężar całkowity :

· dopuszczalny


……………. kg
· rzeczywisty


……………. kg
Jeżeli zachodzi podejrzenie przekroczenia dopuszczalnego położenia środka ciężkości to należy w tym miejscu wyliczyć rzeczywiste położenie ŚĆ.
Wyposażenie dodatkowe:
Np. pirotechniczny system ratunkowy, spadochron antykorkociągowy, system ostrzegania przed przeciągnięciem (dźwiękowy, stick-shaker), autopilot, radar pogodowy itp.
Ciężar samolotu mieścił się w granicach podanych w IUwL.

Wyważenie samolotu odpowiadało wymogom IUwL.

Uwagi dotyczące eksploatacji statku powietrznego przez załogę i obsługę.

1.7. Informacje meteorologiczne.

a. Prognozę pogody na okres wykonywania lotu oraz wszelkie dostępne dane o rzeczywistych warunkach meteorologicznych w czasie trwania lotu oraz dane meteorologiczne, które posiadała załoga przed lotem i ewentualnie otrzymała w czasie lotu.

b. Stan pogody w czasie zaistnienia zdarzenia lotniczego (sytuacja synoptyczna, podstawa chmur, widzialność, widzialność na pasie startowym, prędkość i kierunek wiatru, temperatura, temperatura punktu rosy, zjawiska niebezpieczne i inne).

c. Warunki meteorologiczne po trasie i w miejscu zdarzenia.

d. Pora dnia w czasie zdarzenia lotniczego i warunki oświetlenia naturalnego (dzień, noc, wschód, zachód, światło księżyca itp.) 

1.8. Pomoce nawigacyjne.

a. Odpowiednie informacje o istniejących i dostępnych pomocach nawigacyjnych oraz ich stan techniczny, łącznie ze środkami do lądowania takimi jak: ILS, MLS, NDB, PAR, VOR oraz wizualnymi środkami naziemnymi itp.
b. Dane dotyczące posiadanych map, schematów podejścia itp.

c. Efektywność wykorzystania tych środków przez służby naziemne i załogę.

1.9. Łączność.

a. Naziemne i pokładowe środki łączności, ich stan techniczny i efektywność wykorzystania przez załogę i służby naziemne.

b. Działalność organów służb ruchu lotniczego.

c. Inne dane.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Jeżeli zdarzenie nastąpiło w czasie startu, lądowania lub podejścia do lądowania odpowiednie informacje o lotnisku, jego wyposażeniu i stanie urządzeń albo o miejscu startu i lądowania, jeśli nie jest to lotnisko. Na przykład (jeśli dotyczy):
a. Pozycja geograficzna i wysokość nad poziomem morza.

b. Wymiary i kierunek oraz charakterystyka drogi startowej (trawiasta, betonowa, stopień pochyłości, stan nawierzchni, przeszkody terenowe).

c. Zapewnione środki: urządzenia radiowe, radionawigacyjne i oświetlenie.
d. Zapewnione służby ruchu lotniczego.
e. Właściciel i/lub użytkownik.
Jeżeli zdarzenie zaistniało podczas innej fazy lotu (np. zderzenie z ziemią lub przeszkodą terenową) należy opisać charakterystykę terenu i przeszkód:

a. Pozycja geograficzna i wysokość nad poziomem morza.
b. Charakterystyka terenu (teren pofalowany lub płaski, lasy, jeziora, zwarta zabudowa itp.)

c. Dane przeszkód terenowych
1.11. Rejestratory pokładowe.

a. Informacje dotyczące pokładowych rejestratorów parametrów lotu w tym ich stan techniczny, miejsce rozmieszczenia na pokładzie, ilość, rodzaj i dokładność rejestrowanych parametrów. 

b. Informacje dotyczące rejestratorów rozmów w kabinie.

c. Uzyskane dane i ich wiarygodność.

1.12. Informacje o szczątkach i zderzeniu.

a. Ogólne dane o wraku statku powietrznego i miejscu zdarzenia.

b. Charakter uszkodzeń i położenie (lub rozrzut szczątków) wraku w stosunku do toru lotu.

c. Parametry zderzenia z ziemią (wodą) (kąt zderzenia, przechylenie, pochylenie, prędkość).

d. do tego rozdziału mogą być włączone wykresy, schematy i fotografie.

Uwaga: wymagana jest informacja o szczegółowym rozmieszczeniu szczątków, jeżeli jest to związane z ustaleniami faktu zniszczenia konstrukcji przed zderzeniem z ziemią.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne. 

a. Krótki opis wyników przeprowadzonych badań (w tym z sekcji zwłok – ale jedynie wnioski, bez szczegółowego opisu obrażeń) oraz innych ustaleń dotyczących stanu zdrowia załogi.

b. Wynik badań na zawartość alkoholu lub innych używek.

c. Inne informacje dotyczące czynników zewnętrznych mających wpływ na warunki działania załogi takie jak: przyspieszenia, dym, temperatura, dekompresja, niedotlenienie, oślepienie, samopoczucie, wypoczynek itp.

Uwaga: Informacje medyczne związane z posiadanymi badaniami lotniczo-lekarskimi powinny być koniecznie wpisane w rozdziale 1.5. "Informacje o składzie osobowym".

1.14. Pożar. 

a. Opisać źródło pożaru i jego charakter.

b. Użyte środki gaśnicze i efekty ich wykorzystania.

c. Ilość paliwa na statku powietrznym w momencie wypadku.

d. Działalność straży pożarnej i innych, czas rozpoczęcia gaszenia, sposób działania.

e. Inne dane.

1.15. Czynniki przeżycia.

a. Krótki opis poszukiwań, ewakuacji i ratownictwa,
b. Rozmieszczenie członków załogi i pasażerów oraz jego związek z doznanymi obrażeniami, 
c. Użycie i stan wyposażenia zabezpieczającego przed obrażeniami (np. pasy, lub pirotechniczny system ratunkowy, siedzenia itp.)
d. Szanse przeżycia i czynniki mające wpływ na nie.

e. Działalność ratownicza prowadzona przez załogę.

f. Sposób opuszczenia statku powietrznego przez załogę i inne osoby po zaistnieniu wypadku.

1.16. Badania i ekspertyzy. 

Krótki opis przeprowadzonych badań i ekspertyz oraz uzyskanych wyników.

Przykładowo: (Przeprowadzono badanie stanu technicznego motoszybowca, w tym szczególnie systemu sterowania i silnika. Wykonano szereg zdjęć terenu wypadku i szczątków motoszybowca. Przeanalizowano dokumentację eksploatacyjną motoszybowca, dokumentację szkoleniową pilota i doświadczenie lotnicze na typie statku powietrznego, na którym zaistniał wypadek. Wykonano analizę przebiegu lotu. Przesłuchano świadków zdarzenia).

1.17. Informacje o organizacjach i działalności administracyjnej.

a. Odpowiednie informacje o organizacjach i ich administracyjnej działalności, mającej odniesienie do użytkowania statku powietrznego.

b. Wpływ organizacji i zarządzania na warunki przygotowania statku powietrznego do lotu, przygotowanie załogi, działanie służb ruchu lotniczego, przygotowanie lotniska, obsługi meteorologicznej i inne.

c. Wpływ przepisów lotniczych na zaistnienie zdarzenia.

Uwaga: Do organizacji zalicza się np.: użytkownik, służba ruchu lotniczego, służby operacyjne, służby eksploatacji lotnisk, służby meteorologiczne, jak też organ nadzoru lotniczego. Informacja może zawierać w szczególności dane o strukturze organizacyjnej i funkcjach, zasobach, statusie ekonomicznym, polityce administracyjnej i praktycznej działalności w ramach przepisów. 

1.18. Informacje uzupełniające.

Odpowiednie informacje, które nie zostały włączone do podrozdziałów od 1.1÷1.17 i wyższych oraz inne informacje, które zespół badawczy uzyskał w czasie badania i uznał za zasadne ich umieszczenie w raporcie.

1.19. Użyteczne lub efektywne metody badań.

W przypadku zastosowania podczas badania nowych metod badawczych, krótko uzasadnić celowość ich stosowania, przedstawić główne zasady oraz rezultaty w odpowiednich rozdziałach 1.1 ÷ 1.8.

2. Analiza. 

W analizie należy unikać powtarzania przebiegu lotu i ciągu zdarzeń. Badający powinien skupić się na opisaniu różnych możliwych wariantów działania i ocenie przebiegu poszczególnych sekwencji. Powinno to prowadzić do sprecyzowania wielu hipotez weryfikowanych kolejno po porównaniu ich z danymi faktycznymi. Hipotezy niedostatecznie potwierdzone faktami a umieszczane w raporcie powinny być odpowiednio skomentowane i sformułowane(Zdaniem Komisji…, Na podstawie doświadczeń eksploatacyjnych…, itp.). Ostatecznym wynikiem analizy powinien być opis przebiegu zdarzenia z podkreśleniem czynników, które przyczyniły się do jego zaistnienia. Szczegółowo należy opisać wszystkie odchylenia od ustalonych zasad, które w konsekwencji doprowadziły do niebezpiecznego ciągu zdarzeń i były przyczyną zdarzenia.

W punkcie tym mogą znajdować się podrozdziały opisujące analizę różnych obszarów działania, na przykład:

1. Poziom wyszkolenia - wyszkolenie teoretyczne i praktyczne oraz przygotowanie załogi do lotu w tym szczególnie pod kątem przygotowania do działania w sytuacji która miała wpływ na przyczynę zdarzenia.

2. Organizacja i przebieg lotów - analizę przebiegu lotu w tym szczególnie: działanie załogi po zaistnieniu sytuacji szczególnej w tym rozpoznanie sytuacji oraz szybkość i skuteczność podjętych działań.

· Działanie poszczególnych członków służb ruchu lotniczego i ich wpływ na przebieg lotu.

· Działanie innych służb lotów, obsługi itp.

· Przygotowanie lotniska, jego stan techniczny i wpływ na zaistnienie zdarzenia lotniczego.

· Ocenę przebiegu budowy i prowadzenia prób w locie.

· Inne analizy, w zależności od uznania, mające wpływ na przebieg zdarzenia i przyczynę jego zaistnienia.

W analizie nie należy unikać (jeśli Komisja nie ma pewności) takich stwierdzeń jak: prawdopodobnie, według oceny Komisji itp. Nie należy również unikać oceny wiarygodności świadków i wpisania wątpliwości Komisji co do niektórych danych opisanych przez nich.

3. Wnioski końcowe. 

3.1. Ustalenia komisji. 

W tym punkcie należy w punktach wpisać wszystkie ustalenia komisji dotyczące danego lotu i mające wpływ na zaistnienie zdarzenia, jego okoliczności i przyczynę, w tym szczególnie dotyczące:

a) Wyszkolenia i kwalifikacji załogi.

b) Dokumentacji statku powietrznego.

c) Jakość obsług statku powietrznego.

d) Sprawność statku powietrznego do lotu.

e) Ewentualne niesprawności statku powietrznego w czasie lotu.

f) Obciążenie statku powietrznego.

g) Aktualność badań lekarskich załogi.

h) Stan trzeźwości i ewentualnego wpływu środków psychotropowych na działanie załogi lub członków służb ruchu lotniczego i innych służb.

i) Ocena wpływu pogody na zaistnienie zdarzenia.

j) Kwalifikacje osób obsługujących statek powietrzny.

k) Kwalifikacje personelu służb ruchu lotniczego.

l) Stan i jakość paliwa lotniczego.

m) Stwierdzone odstępstwa lub zmiany w wykonywaniu zadania.

n) Wszystkie inne ustalenia, które miały wpływ na wnioski komisji dotyczące jego przyczyny lub inne których niesprawność wykluczono np: system sterowania statkiem powietrznym był sprawny, załoga nie była przemęczona itp.

Uwaga: ustalenia komisji należy wpisać w kolejności chronologicznej lub ważności pod względem wpływu na zaistnienie zdarzenia. 
W ustaleniach komisji należy wziąć pod uwagę zarówno informacje z rozdziału informacje faktyczne jak również wnioski z przeprowadzonej analizy. W ustaleniach komisji nie może znaleźć się nic, czego nie ma we wcześniejszych częściach raportu.

3.2. Przyczyna (wypadku / poważnego incydentu / incydentu)
Ustalenie przyczyny zdarzenia jest środkiem do sformułowania właściwych zaleceń profilaktycznych. Nie zawsze jednak, najczęściej z powodu braku odpowiedniej ilości wiarygodnych informacji, można w 100% określić przyczyny zdarzenia. 

Przyczyna może być jedna, najczęściej jednak występuje kilka równorzędnych przyczyn. 

Aby określić czy dane zjawisko, czynność lub jej brak można uznać za przyczynę zdarzenia należy odpowiedzieć na następujące pytanie: Czy dane zdarzenie zaistniałby gdyby dane zjawisko (czynność, lub jej brak) wystąpiło lub nie. Jeśli odpowiedź oznacza, że zdarzenie by nie zaistniało, wtedy dane zjawisko, (czynność lub jej brak) uznajemy jako przyczynę danego zdarzenia.
Oprócz przyczyny zdarzenia należy określić okoliczności sprzyjające, które miały wpływ na działanie lub nie działanie załogi w danych okolicznościach, utrudnienie tego działania, pogorszenie odbioru informacji itp.

Uwaga:

Przy określaniu przyczyn bardzo ważne jest, aby nie mylić przyczyny ze skutkiem np. flatter nie jest przyczyną ale skutkiem niewłaściwych obliczeń, braku wyważenia, przekroczenia prędkości, wykonywania lotu w nieodpowiednich warunkach meteorologicznych itp.

Poniżej przedstawiono niektóre przyczyny wypadków:

Przykład 1.

Przyczyną wypadku był błąd w technice pilotowania polegający na niewłaściwym planowaniu podejścia do lądowania, dopuszczeniu do ponownego odbicia samolotu po przyziemieniu, utraty kierunku w czasie lądowania i podjęcia nieracjonalnej w tych warunkach próby startu.

Czynnikami sprzyjającymi popełnieniu błędu był boczny wiatr, małe doświadczenie pilota w pilotowaniu lekkich samolotów z kółkiem ogonowym i śliska nawierzchnia lądowiska (sucha trawa).

Wpływ na śmierć pasażerki, przez utopienie, miał głęboki zbiornik wodny znajdujący się w bezpośredniej bliskości pasa lądowania.

Przykład 2.

Komisji nie udało się jednoznacznie określić przyczyny wypadku.

Prawdopodobną przyczyną wypadku mogło być, chwilowe odwrócenie uwagi od pilotowania samolotu w czasie próby zamknięcia klapy zrzutu i przejście samolotu na zniżanie. Czynnikami utrudniającymi wyprowadzenie do lotu poziomego było ustawienie trymera w położenie "ciężki na nos" i wzrost przeciążenia ujemnego przy ewentualnie poluzowanych pasach plecowych.

Z powodu braku danych o wynikach badań elektroencefalografu Komisji nie udało się jednoznacznie wykluczyć przyczyn wypadku związanych ze stanem zdrowia. (Jeden ze szkolonych w tej grupie miał ataki padaczki).

Przykład 3.

Przyczyną wypadku było uszkodzenie przekładni głównej WR-2 powodujące przerwanie więzi kinematycznej pomiędzy lewym silnikiem, a wałem głównym co spowodowało gwałtowny spadek mocy rozporządzalnej i konieczność natychmiastowego przymusowego lądowania.

Uszkodzenie przekładni głównej nastąpiło z powodu zmęczeniowego pęknięcia zębów wielowypustu na wale w zespole 42.12.1370.

Przykład 4.

Przyczyną wypadku był błąd w czasie wykonania zakrętu pod wiatr, polegający na dopuszczeniu do zmniejszenia prędkości lotu, co doprowadziło do przeciągnięcia szybowca, a następnie wpadnięcie w korkociąg.

Wpływ na popełnienie błędu miało zbyt późne, poniżej wysokości krytycznej, (na wysokości około 100 m) podjęcie przez pilota decyzji o przerwaniu poszukiwań noszeń termicznych i bardzo mała (około 30 m) wysokość zakrętu i duży (ponad 130°) kąt zakrętu.

Przykład 5

Przyczyną wypadku było przekroczenie krytycznej prędkości flatteru wskutek:

1. braku obliczeń wyznaczających krytyczną prędkość flatteru i braku wyważenia masowego klapolotek o dużej rozpiętości napędzanych przy kadłubie przy obliczeniowej prędkości maksymalnej samolotu powyżej 200 km/h (prędkość VD wg obwiedni krzywej obciążeń miała dla samolotu JK-05L wynosić 240 km/h [EAS]),

2. braku wyznaczenia poprawki układu pomiaru prędkości, co spowodowało brak możliwości określenia przez pilota rzeczywistej prędkości lotu samolotu,

3. braku reakcji konstruktora na informację otrzymaną od pilota z Francji o niebezpiecznych drganiach samolotu JK-05 nr fabr. 05-02-10 (przy prędkości odczytanej na prędkościomierzu równej 185 km/h i rzeczywistej prędkości lotu ponad 230 km/h określonej wg. GPS przy bezwietrznej pogodzie),

4. niezgodnej z obowiązującymi procedurami organizacji lotów próbnych polegającej, między innymi, na niewłaściwym ich przygotowaniu i wykonywaniu.

5. niepełnym nadzorze IKCSP nad budową samolotów "Junior" w wersjach JK-05 i JK-05L.

Okolicznościami sprzyjającymi były:

1. Wykonywanie wszystkich lotów przez jednego pilota, co mogło spowodować rutynowe podejście do problemów związanych z lotami próbnym na samolotach typu JK-05.

2. Występowanie turbulencji w powietrzu, które mogły zapoczątkować drgania typu flatter przy zbliżeniu się do krytycznej prędkości flatteru.

Uwaga:

Jeżeli jest kilka przyczyn zdarzenia można je uszeregować chronologicznie, w kolejności występowania, lub w uzasadnionych przypadkach według ich ważności podając jedne z nich jako mające bezpośredni wpływ na zaistnienie zdarzenia, a inne jako okoliczności mające wpływ na jego zaistnienie. Należy pamiętać, aby jako przyczynę zdarzenia nie przyjmować jego skutków.
4. Zalecenia profilaktyczne.

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotniczych po zapoznaniu się ze zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiałami proponuje wprowadzenie następujących zaleceń profilaktycznych:

1. Zalecenia profilaktyczne muszą wynikać z przyczyn wypadku lotniczego lub innych ustaleń komisji w trakcie badania wypadku lotniczego.

2. Ponieważ za wdrażanie zaleceń profilaktycznych co do zasady odpowiedzialny jest prezes ULC do niego są one skierowane Nie należy jednak unikać, w uzasadnionych przypadkach lub gdy nie budzi to wątpliwości, adresowania odpowiednich zaleceń. Na przykład: do organizacji lotniczej; do odpowiedniej komórki ULC np. do techniki; do lotniskowej straży pożarnej; itp. 
3. Zalecenia profilaktyczne są określane przez komisję w celu nie dopuszczenia do powtórzenia podobnych wypadków w przyszłości.

4. Zalecenia profilaktyczne nie powinny się głównie koncentrować na załodze statku powietrznego czy innych ludziach mających bezpośredni wpływ na zaistnienie zdarzenia. Jeśli komisja ustali, że przyczyny zdarzenia leżą w obszarze szkolenia czy organizacji lotów, należy dążyć aby dotyczyły one wszystkich z danej organizacji wykonujących takie same lub podobne zadania. Zalecenia powinny spowodować usunięcie błędów wykrytych w systemie szkolenia, przepisach, procedurach, konstrukcji lub wyposażenia statku powietrznego, ergonomii itp. Takie zalecenia mogą wyeliminowanie podobnych zdarzeń w przyszłości.

5. W przypadku kiedy zalecenia profilaktyczne wymagają znacznych nakładów stosować zwroty typu: rozważyć wprowadzenie, wprowadzić w miarą możliwości itp.

5. Załączniki.

Jeżeli jest to możliwe i uzasadnione, z punktu widzenia precyzyjnego i jasnego opisu danego zdarzenia, odpowiednie schematy i zdjęcia należy umieszczać bezpośrednio w tekście raportu końcowego.

Oprócz tych zdjęć i schematów należy dołączyć:

1) Schemat przebiegu lotu który powinien uwzględniać wszystkie ważne etapy lotu i dane pomocne w opisie wypadku i określeniu przyczyny:
2) Szkic miejsca wypadku przedstawiony na dwóch rysunkach według załączonych wzorów w określonej skali na siatce współrzędnych biegunowych oraz na siatce układu prostokątnego. 
KONIEC

Kierujący zespołem badawczym

......................................................

Uwagi edytorskie:
Raport piszemy czcionką Times New Roman, rozmiar czcionki 12 pt . Nagłówek czcionką Times New Roman 10 pt Italic (pochyłą). W przypadkach uzasadnionych potrzebą większej czytelności raportu można używać wytłuszczeń i podkreśleń. Odstęp międzyliniowy 1.5 wiersza.
Lewy i prawy margines 2.5 cm, margines górny 2.5 cm, margines dolny 1.5 cm. Margines na oprawę 1 cm.

Uwaga: W raporcie końcowym nie podaje się żadnych danych osobowych, które mogłyby umożliwić osobom postronnym identyfikację osób powiązanych z zaistnieniem wypadku. Do dokumentacji badania zdarzenia należy dołączyć informacje pozwalające na identyfikację osób biorących udział w zdarzeniu lotniczym. (zgodnie z wzorem zamieścić dane osobowe).

Uwaga: W nagłówku zamiast wyrażenia „Samolot” wpisujemy rodzaj statku powietrznego, np. „Spadochron”; „Szybowiec”; „Śmigłowiec”.
Warszawa 200..
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