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Konsekwencje katastrof i aktow terroru dla gospodarek
i przedsi¢biorstw z branzy lotniczej

Wprowadzenie

Nikt nie jest w stanie przewidzie¢ ze stuprocentowa pewnoscia swojej przysziosci. Kazde
dziatanie i jego skutki obarczone sa ryzykiem, ktore jest zjawiskiem nieodlacznie towarzyszacym
wszelkiej aktywno$ci. Ryzyko moze by¢ oceniane w sposob obiektywny (prawdopodobienstwo
rzeczywiste, wzgledne odchylenie straty rzeczywistej w stosunku do oczekiwanej) oraz
subiektywny (psychologiczna niepewno$¢ odczuwana przez jednostke, nacechowana emocjami i
zalezna od jej sposobu myslenia). W przypadku podrdzy lotniczych poziom ryzyka obiektywnego
jest najczesciej oceniany przez ewentualnych podréznych w sposob zupeilnie oderwany od
rzeczywistosci. Dzieje si¢ tak dlatego, ze mimo, iz katastrofy lotnicze zdarzaja si¢ niezmiernie
rzadko, dotycza stosunkowo niewielkiej liczby ofiar, to sa one szeroko komentowane i naglasniane
w srodkach masowego przekazu. W znaczacy sposob wptywa to na poziom ryzyka subiektywnego.
Czy rzeczywiscie powinniSmy si¢ ba¢ katastrof lotniczych? Jaki jest poziom bezpieczenstwa lotow?
Jak wielkie jest zagrozenie atakami terrorystycznymi oraz jakie konsekwencje katastrofy i akty
terroru niosa dla przedsigbiorstw z branzy lotniczej oraz gospodarek krajow? Znalezieniem
odpowiedzi na te pytania zajeli sie autorzy niniejszego opracowania.

Bezpieczenstwo lotow a legislacja UE

Odwolujac si¢ do zagadnien zwiazanych z bezpieczefistwem lotow, warto wspomnie¢
0 unijnym prawie lotniczym, ktoére przewiduje kontrole statkéw powietrznych linii wykonujacych
polaczenia z lotniskami wspdlnotowymi. Utworzony w tym celu organ ds. lotnictwa cywilnego
panstw czlonkowskich ma prawo objgcia niektorych linii lotniczych zakazem wykonywania
przewozé6w w ramach Unii Europejskiej. Dzialajac na mocy rozporzadzenia nr 2111/2005
Parlamentu Europejskiego i Rady z 14 grudnia 2005 r. w sprawie ustanowienia wspdlnotowego
wykazu przewoznikow lotniczych podlegajacych zakazowi wykonywania przewozow w ramach
Wspolnoty iinformowania pasazerow korzystajacych z transportu lotniczego o tozsamo$ci
przewoznika lotniczego wykonujacego przewoz, Komisja Europejska przyjeta kolejna aktualizacje
tzw. ,.czarnej listy” przewoznikdéw. Zgodnie z nia do krajow UE nie moga lata¢ wszyscy
przewoznicy lotniczy posiadajacy certyfikaty wydane przez organy odpowiedzialne za nadzor
regulacyjny w: Angoli, Republice Konga, Gwinei Réwnikowej, Indonezji, Republice Kirgiskiej,
Republice Gaboniskiej (z wyjatkiem Gabon Airlines i Afrijet), Liberii, Sierra Leone oraz Suazi'.
Pozostale linie objete catkowitym zakazem wykonywania przewozoéw w ramach Wspolnoty zostaty
przedstawione w tabeli 1.

YWykaz przewoznikéw lotniczych objetych zakazem wykonywania polqczer do UE, Urzad Lotnictwa Cywilnego,
14.11.2008.
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Aktualizacja ,.czarnej listy” z punktu widzenia prawa lotniczego Wspolnoty, traktujacego
0 zachowaniu maksymalizacji bezpieczenstwa, jest kwestia bardzo istotng. Warto w tym miejscu
przytoczy¢ stowa wiceprzewodniczacego Komisji, odpowiedzialnego za kwestie transportu —
Jacques Barrota: ,,Po raz kolejny czarna lista okazuje si¢ niezbednym narzedziem, ktére nie tylko
zapobiega przewozom wykonywanym na terenie Europy przez niebezpiecznych przewoznikow
i dostarcza informacji pasazerom na catym $wiecie, ale takze gwarantuje, ze linie lotnicze i urzedy
lotnictwa cywilnego podejma whasciwe kroki, aby zapewni¢ bezpieczenstwo™2. W dobie licznych
zagrozen, ktére napotykamy w lotnictwie, wprowadzanie tego typu rozporzadzen wydaje si¢
koniecznoscia, a nawet obowiazkiem w celu zapewnienia bezpieczenstwa wszystkim obywatelom.

Tabela 1. Wykaz przewoznikéw lotniczych podlegajacych pelnemu zakazowi wykonywania przewozow
w ramach Wspélnoty

Nazwa przewoznika lotniczego Numer linii Panstwo przewoznika
lotniczych
(ICAO)
AIR KORYO KOR Koreanska Republika Ludowo-
Demokratyczna
AIR WEST CO. LTD AWZ Sudan
ARIANA AFGHAN AIRLINES AFG Afganistan
SIEM REAP AIRWAYS INTERNATIONAL SRH Kambodza
SILVERBACK CARGO FREIGHTERS VRB Rwanda
UKRAINE CARGO AIRWAYS UKS Ukraina
UKRAINIAN MEDITERRANEAN AIRLINES UKM Ukraina
VOLARE AVIATION VRE Ukraina

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z http://www.ulc.gov.pl/

Omawiajac temat europejskiego prawa i legislacji w zakresie lotnictwa, nie nalezy zapominac
o tym, ze cato§¢ prawa wspolnotowego stanowi rowniez integralng czg$¢ systemu prawnego Polski.
Wejscie do UE zobowiazato nasz kraj do stworzenia wtasciwych ram dla stopniowej integracji oraz
zblizenia istniejacego i przysztego ustawodawstwa Polski do ustawodawstwa Unii, migdzy innymi
wlasnie w dziedzinie prawa lotniczego. Polskg zobowiazano takze do wspotpracy ze Wspdlnota
w celu przyjecia wspolnego zbioru przepisow i norm.

W zwiazku z tym, 12 maja 2008 roku miato miejsce posiedzenie Rady Ministrow, na ktérym
przyjeto projekt Ustawy o zmianie ustawy dotyczacej prawa lotniczego. Projekt nowelizacji ustawy
dostosowujacy polskie przepisy do prawa wspolnotowego stanowi kompleksowa propozycje
nowych rozwiazan prawnych, ktére wynikaja z doswiadczen stosowania aktualnie obowigzujacych
przepisow zarowno krajowych, jak i europejskich. Maja one na celu realizacje polityki lotniczej oraz
postulatow $rodowiska lotniczego. Projekt ten zawiera m.in. regulacje prawne stuzace podniesieniu
bezpieczenstwa lotniczego 1 ochrony lotnictwa cywilnego, nadzoru lotniczego, jak réwniez
modernizacji i rozbudowie infrastruktury lotniskowej oraz nawigacyjnej, a takze usprawnieniu
procesu zarzadzania lotniskami. Znalazty si¢ w nim rowniez przepisy, ktore stuza rozwojowi rynku
lotniczego, prowadzeniu dziatalnosci lotniczej, konkurencji oraz uwzglednianiu praw pasazerow,
W tym réwniez osob niepetnosprawnych, i dostosowaniu niektoérych regulacji Prawa lotniczego do
prawa Unii Europejskiej°.

Zaproponowane rozwigzania maja doprowadzi¢ do powstania przejrzystego systemu ochrony
lotnictwa cywilnego. Zakladaja one, ze za sprawy kontroli bezpieczenstwa bedzie odpowiadata
jedna instytucja — obowiazki kontrolne beda spoczywaly na zarzadzajacych lotniskami, pod

http://www.spedycje.pl/spedycja_transport lotniczy/7122/czarna_lista_przewoznikow lotniczych zaktualizowana.html,
z dnia 06.07.2007.

3http://www.serwisprawa.pl/artvkuIy,37,456,nowelizacia prawa_lotniczego, z dnia 18.05.2008.
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nadzorem prezesa Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC) wspotpracujacego ze Straza Graniczna.
Przewoznik lotniczy bedzie zobowiazany do przekazywania danych pasazerow oraz innych
informacji, ktore zwiazane sa z wykonywanym lotem i przekroczeniem granic Polski. Projekt
zawiera réwniez zapisy o ochronie lotnisk cywilnych przed atakami terrorystycznymi, ktore
szczegdlowo opisane sa w licznych rozporzadzeniach®.

Polska powinna wykorzysta¢ szansg¢ cywilizacyjna, jaka jest niezwykle dynamiczny rozwoj
transportu lotniczego w kraju. Rynek dzialajacy na zasadach wolnej konkurencji daje nam ku temu
mozliwos$ci. Jednak nie mozna zapomina¢ o tym, ze jesteSmy integralng czgScig systemu, ktory
reguluje transport lotniczy w ramach catej Wspodlnoty. Dlatego tez przestrzeganie norm unijnych
oraz dostosowanie naszego ustawodawstwa do prawa unijnego winno by¢ priorytetem na najblizsze
lata.

Stan bezpieczenstwa lotow polskiego lotnictwa cywilnego

Na przestrzeni lat 2003-2007 zaobserwowano wzrost tacznej wartosci zarejestrowanych zdarzen
lotniczych w Polsce. Pomimo spadku liczby wypadkéw z 96 w 2003 roku do 88 w roku 2007,
zanotowano znaczny wzrost incydentow lotniczych (ze 106 w roku 2003 do 489 w roku 2007) oraz
wigksza liczbe tzw. powaznych incydentow. Laczna warto$¢ zarejestrowanych zdarzen lotniczych
wzrosta z 205 w roku 2003 do 761 w roku 2007. Staty wzrost liczby zglaszanych zdarzen na
szczgécie nie przektada si¢ na wigksza liczbe poszkodowanych c¢zy strat materialnych.
Przygotowane przez ULC dane o stanie bezpieczenstwa lotéw w lotnictwie cywilnym RP
w I pétroczu 2008 r. dowodza, ze im wigcej zgloszonych i zbadanych okolicznosci przyczyn
zaistniatych zdarzen, tym mniej strat ponoszonych w ich wyniku. Pomimo ze liczba
zarejestrowanych zdarzen lotniczych wzrosta w 1 potroczu ubiegtego roku do 404, to taczna liczba
poszkodowanych znacznie spadta w stosunku do roku poprzedzajacego’. Szczegélowe dane
dotyczace liczby zarejestrowanych zdarzen lotniczych oraz liczby poszkodowanych o0s6b
przedstawiaja rys. 1 oraz rys. 2.

Rysunek 1. Liczba zarejestrowanych zdarzen lotniczych w latach 2003-2007
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Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z http://www.ulc.gov.pl/.

*http://www.serwisprawa.pl/artykuly,37,456,nowelizacja_prawa_lotniczego, z dnia 18.05.2008.
5 http://www.ulc.gov.pl/_download/bezpieczenstow lotow/biuletyny/2008/biuletyn 06-2008.pdf, z dnia 21.07.2008, s. 2.

wWww.e-finanse.com


http://www.ulc.gov.pl/
http://www.serwisprawa.pl/artykuly,37,456,nowelizacja_prawa_lotniczego
http://www.ulc.gov.pl/_download/bezpieczenstow_lotow/biuletyny/2008/biuletyn_06-2008.pdf

@éFinanse

finansowy kwartalnik internetowy

Rysunek 2. Liczba poszkodowanych w zdarzeniach lotniczych w latach 2003-2007
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Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z http://www.ulc.gov.pl/.

W 2007 roku ULC zarejestrowal ogdélem 761 zdarzen Iotniczych, oprocz wypadkow,
powaznych incydentow oraz incydentow lotniczych, zanotowano rowniez 170 niesklasyfikowanych
zdarzen lotniczych, ktére (zgodnie z zalacznikiem Rozporzadzenia Ministra Transportu z 18
stycznia 2007 r. w sprawie wypadkow i incydentow lotniczych) pomimo Ze nie mieszcza si¢ w
definicji wypadku ani incydentu, sa rejestrowane w bazie danych®.

Wedlug metodologii Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), ktora jest
odpowiedzialna za opracowywanie i wdrazanie migdzynarodowych przepisow regulujacych
bezpieczenstwo ruchu lotniczego 1 ekonomig transportu lotniczego, najwigcej wypadkow
i powaznych incydentow w 2007 roku spowodowanych bylo przez tzw. czynniki inne, do ktérych
naleza m.in. wypadki spowodowane przez ptaki. Na kolejnych miejscach wymieniono utrate
kontroli w powietrzu, ,nienormalny” kontakt z pasem startowym oraz wykonywanie operacji
lotniczych na matej wysokos$ci. Inne, rownie wazne przyczyny to awaria lub niesprawnos¢ napedu,
awaria lub niesprawno$¢ systemu/elementu oraz wykonanie nagltego manewru. Zaré6wno w roku
2007, jak iw 2008, najwigcej zdarzen lotniczych miato miejsce podczas startu. W 2007 roku
zanotowano ich az 164, dla kontrastu podczas ladowania byto ich 97, a podczas kolowania jedynie
45. Czerwiec byt miesiacem o najwigkszej liczbie wypadkow (19) oraz incydentow (60), a niedziela
— dniem tygodnia oich najwigkszej czgstotliwosci (92 incydenty, 29 wypadkow, 20 zdarzen
niesklasyfikowanych oraz 1 powazny incydent)’.

W 2007 roku miato miejsce 36 zdarzen typu RI (Runway Incursions), czyli wtargniecie zwierzat
na drogg startowa. Za przyczyng uznaje si¢ brak wlasciwego ogrodzenia operacyjnej czesci lotniska.
Najwigcej incydentow typu RI zanotowano na lotnisku w Krakowie (15 incydentow) oraz
w Warszawie (11 incydentdw). Podobna wielkos¢ dotyczyta wtargnig¢ na droge startowa
samolotow, pojazdow i ludzi. Byto ich w 2007 roku 31. Przyczyna takich zachowan sa m.in.:

e rozbiezno$ci w znaczeniu komendy wydawanej w jezyku angielskim,
niewla$ciwe zrozumienie zezwolenia,
uzywanie slangu podczas prowadzenia korespondencji radiowej,
btadzenie,
nieprzestrzeganie procedur lub zamierzone odstapienia od procedur operacyjnych,
pospiech,

® http://www.ulc.gov.pl/, z dnia 18.01.20009.
7 http://www.ulc.gov.pl/, z dnia 18.01.20009.
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e niewlasciwe oznakowanie lub jego brak,
e niewlasciwa analiza sytuaciji przez kontrolera w ruchu lotniskowym i powietrznym®.

Z roku na rok roénie rowniez liczba zdarzen z dzialaniem systemu zapobiegania kolizjom
w powietrzu ACAS/TCAS (Traffic Collision Avoidance System). W 2007 roku zgtoszono 27 takich
przypadkow. Dla porownania w roku 2004 byto ich zaledwie 4, rok p6zniej — 11, a w roku 2006 —
juz 23. Prawdopodobnymi przyczynami ich wystapienia byly: zbyt duza predkos¢ wznoszenia lub
znizania samolotéw w koncowej fazie dolotu do nakazanej wysokosci lotu. Podobna sytuacja ma
miejsce w przypadku nieuprawnionych wlotow w kontrolowang przestrzen powietrzna. W 2007
roku zarejestrowanych zostato 21 tego typu zdarzen, w roku 2006 bylo ich zaledwie 8. Przyczynami
tych incydentow byly: niewlasciwe wspoldziatanie organéw stuzb ruchu lotniczego, polegajace na
nieodpowiedniej koordynacji lotu pomigdzy kontrolerami lotnisk oraz wlot bez zezwolenia organu
stuzby ruchu lotniczego w granice lotniska.

,Biuletyn Informacyjny Bezpieczenistwa Lotow” z lipca 2008 roku, wydawany przez ULC,
zawiera informacje dotyczace glownych obszaréw zagrozen lotnictwa RP. W zarobkowym
przewozie lotniczym naleza do nich:

Incydenty spowodowane niesprawnos$cia mechanizacji skrzydta.

Utrzymujaca si¢ duza liczba zdarzen dotyczaca zderzen z ptakami.

Opdznienia w dochodzeniu przyczyn (badanie) zaistnienia incydentow lotniczych.

Niezadowalajaca jako$¢ opisu zdarzen lotniczych, szczegdlnie na etapie zglaszania, m.in.

poprzez niepelne stosowanie przez podmioty lotnicze jednolitej klasyfikacji definicji

zgodnych z ADREP.

e Brak ILS GP w EPKT, szczegélnie odczuwalny w niesprzyjajacych warunkach
atmosferycznych®.

Lotnictwo cywilne wobec zagrozenia terroryzmem

Zagrozenie terroryzmem jest pojeciem Scisle zwiazanym z problematyka sytuacji kryzysowej,
a co za tym idzie z problematyka zarzadzania kryzysowego. Kazdy akt terroru stwarza
niebezpieczenstwo, ktoremu trzeba podota¢. Terroryzm oddziatuje na cate spoteczenstwa, dlatego
tez system bezpieczenstwa powinien by¢ tak przygotowany, aby skutecznie zapewnial ochrone
struktur panstwa oraz jego obywateli. W Polsce do dnia dzisiejszego nie ma rozwiazan o charakterze
ustawowym, odnoszacych sig¢ stricte do zagrozen terrorystycznych. Istnieje za to ustawa
o zarzadzaniu kryzysowym (uchwalona przez Parlament w 2007 roku), ktéra reguluje problematyke
zarzadzania kryzysowego. Ustawa definiuje pojgcie zarzadzania kryzysowego jako: ,,dziatalnosc
organow administracji publicznej bedaca elementem kierowania bezpieczenstwem narodowym,
ktéra polega na zapobieganiu sytuacjom kryzysowym, przygotowaniu do przejmowania nad nimi
kontroli w drodze zaplanowanych dziatah, reagowaniu w przypadku wystapienia sytuacji
kryzysowych oraz na odtwarzaniu infrastruktury lub przywrdceniu jej pierwotnego charakteru™™.

Gwaltowny rozwdj komunikacji lotniczej, jaki ma miejsce w ostatnim stuleciu, przyniost ze
soba wzrost liczby zagrozen (w tym atakoéw terrorystycznych). Lata 60. i poczatek 70. XX w.
cechowato szybkie tempo wzrostu liczby uprowadzonych samolotow, zamachow bombowych itp.
Kolejne lata jedynie wskazywaty na globalny wzrost tego procederu. Ostatecznie doprowadzito to
do wlaczenia aktywow terroryzmu lotniczego do prac Komitetu Prawnego Organizacji
Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAQO). Co wigcej, w ciagu ostatnich lat uksztattowat si¢
system prawny miedzynarodowych mechanizméw, ktdre maja za zadanie zwalczanie i zapobieganie
terroryzmowi. Jego podstawowe zrgby powstaly w ramach Organizacji Narodow Zjednoczonych,
ale rowniez w ramach Rady Europy oraz Unii Europejskie. Wigkszo$¢ panstw czlonkowskich RE

8http:/Avww. mi.gov.pl/1/files/0/3330/Obszary%20zagrozen%20wystepujace%20w%20lotnictwie%20cywilnym%20RP.pd
f, z dnia 19.01.2009., s. 14.

*http://www.ulc.gov.pl/ _download/bezpieczenstow lotow/biuletyny/2008/biuletyn 06-2008.pdf, z dnia 21.07.2008, s. 11.
YUstawa z 26 kwietnia 2007 r. o zarzadzaniu kryzysowym, DzU nr 89 z 2007 r., poz. 590.
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jest rownocze$nie stronami konwencji sektorowych ONZ, jak tez cztonkami UE, a wigc podlegaja
one regulacjom prawa wspélnotowego w tym zakresie. Modele zwalczania i zapobiegania
terroryzmowi w ramach RE wywodza si¢ z modelu ONZ, przyjmuja jego podstawowe zalozenia
1 wrecz opieraja si¢ na nim. Podstawowe rozwiazania przyjete w obydwu modelach to:

e sposob normatywnego zdefiniowania aktu terrorystycznego,

e zasada uznania go za przestgpstwo w ustawodawstwach wewngtrznych panstwa,

e obowiazek (w okreslonych przypadkach) ustanowienia przez panstwo swojej jurysdykcji,

e wprowadzenie zasady aut dedere aut iudicare oraz uznanie ekstradycji sprawcoéw za jeden

z najbardziej efektywnych $rodkéw zwalczania terroryzmu, na co wskazuje m.in.
dopuszczenie mozliwosci traktowania poszczegdlnych konwencji jako Ssamodzielnegj
podstawy prawnej ekstradycji*'.

Nowe zasady dotyczace bezpieczenstwa w lotnictwie wprowadzono gldwnie po zamachach
terrorystycznych z 11 wrzesnia 2001 r. Wiele wysitku w sprawe wlozyta Unia Europejska,
przyjmujac co rusz nowe konwencje dotyczace bezpieczenstwa lotow i walki z bezprawnymi
zawtadnigciami statkow powietrznych. Niestety, pomimo coraz bardziej rygorystycznych przepiséw,
Unii Europejskiej wciaz nie udaje si¢ wyeliminowaé zagrozenia terrorystycznego. Stare budynki
oraz infrastruktura portow lotniczych, zta ochrona samolotéw, nieprawidtowe postgpowanie obstugi
naziemnej, wszystko to powoduje, ze unijne lotniska nadal sa zagrozone. Takie wnioski przynosi
m.in. raport Parlamentu Europejskiego, w ktorym wyraznie podkreslono, ze lotnictwo cywilne jest
obszarem szczegolnie zagrozonym. Stanowi ono potencjalny cel roznego rodzaju atakéw. Pomimo
faktu, ze w ostatnich latach zrobiono duzo, by zwigkszy¢ bezpieczenstwo (dzigki czemu udato si¢
zapobiec wielu atakom), to nie zostalo ono jednak calkowicie zazegnane — nalezy weciaz
zachowywac czujnosc.

Od lutego 2004 r. Komisja przeprowadzila 65 inspekcji portow lotniczych we wszystkich
panstwach czlonkowskich oraz w Szwajcarii. Inspekcje mialy miejsce w 49 portach lotniczych, co
odpowiada w przyblizeniu 10% z okoto 500 europejskich portow lotniczych o ruchu komercyjnym.
W okresie od lipca 2005 r. do grudnia 2006 r. przeprowadzono 36 nowych inspekcji. Dotyczyty one
portow odgrywajacych kluczowa role w systemie portow lotniczych kontrolowanych panstw
cztonkowskich. W wyniku inspekcji stwierdzono kilka waznych niedociagnigé¢, ktéore w znaczacy
sposob obnizaja bezpieczenstwo w lotnictwie. Sa to m.in.:

e niedociagnigcia w procedurach kontroli bezpieczenstwa pasazerow 1 ich bagazu

rejestrowanego,

e niedociagnigcia w procedurach kontroli pracownikow,

e bledy w procedurach przeszukiwania statkow powietrznych, kontrolowania bagazu

kabinowego, tadunku,

e Dbledy ludzkie, np. niewykrycie przedmiotow zakazanych w trakcie przeswietlania bagazy™.

To wlasnie tzw. terroryzm masowy — akt przemocy skierowany przeciwko anonimowym
i przypadkowo wybranym ofiarom (porwania samolotow, branie zaktadnikow, wysadzanie
W powietrze obiektow publicznych) — najbardziej zagraza lotnictwu. Terroryzm masowy jest
zjawiskiem, ktore wystepowalo w przesztosci i bedzie niewatpliwie wystepowato w przyszlosci.
Dowodza tego liczne sygnaty o zamachach dochodzace z praktycznie wszystkich zakatkow $wiata.
Co wigcej, wciaz pojawiaja si¢ nowe organizacje terrorystyczne, a zamachowcy uznaja siebie za
bohaterow walki wyzwolenczej — sa dumni, Zze moga zgina¢ w imi¢ wyznawanych wartosci, co tylko
popycha ich do tak makabrycznych czynow. Taktyka dziatania terrorysty polega na zaatakowaniu
czgsto niewinnych jednostek w celu wywotania powszechnego strachu oraz wymuszenia
politycznych ustgpstw ze strony rzadzacych. Porwania samolotow, branie zaktadnikow, podktadanie
bomb w miejscach publicznych to typowy orez terrorysty. Wedlug Z. Cesarza, autora Problemdéw
politycznych wspotczesnego swiata, dzialania terrorystyczne charakteryzuja nastgpujace cechy:

1T, Aleksandrowicz, Terroryzm miedzynarodowy, Wyd. Akademickie i Profesjonalne, Warszawa 2008, s. 89.
2gprawozdanie Komisji dla Rady, Parlamentu Europejskiego, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
i Komitetu Regionow, Drugie sprawozdanie z wykonania rozporzadzenia (WE) nr 2320/2002 w sprawie ochrony lotnictwa
cywilnego, KOM 2007, Bruksela 20.09.2007.
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e gloryfikacja sity jako jedynej, a zarazem najskuteczniejszej metody walki politycznej,

e brak skruputéw moralnych oraz okrucienstwo w podejmowanych akcjach, majace na celu
ukazanie sity 1 determinacji terrorystow, ale rowniez wzmocnienie poczucia strachu,

e wzbudzenie silnego i powszechnego poczucia zagrozenia poprzez zastraszanie,

e uzyskanie rozglosu oraz zaistnienie w tak zwanych mass mediach,

e polityczny szantaz i wymuszenie okreslonych zmian®®.

Nastepstwa zamachow terrorystycznych

Skutki zamachdw terrorystycznych sa ogromne i dotykaja praktycznie kazdej sfery — zardwno
grup spotecznych, gospodarczych, jak i politycznych. Terror nasila strach wsrod spoleczenstwa.
Zwigksza sig liczba depresji, ma miejsce pogorszenie nastrojow, poglebia si¢ obawa przed lataniem
samolotami lub np. podrézowaniem Metrem (zamach w Madrycie). Ludzie rezygnuja z normalnego
zycia, coraz cze$ciej obawiaja si¢ o swoje bezpieczenstwo.

Kolejny wazny skutek zamachow terrorystycznych to spadek tempa wzrostu gospodarczego.
W USA wkrotce po ataku na World Trade Center w Nowym Jorku ekonomisci zmniejszyli
przewidywane tempo wzrostu z 1,4 % do 0,9 % w trzecim kwartale 2001 r. Zamach spowodowat
rowniez gigantyczne straty finansowe. Szacuje si¢ je na co najmniej 83 mld dolarow.
Niewykluczone jednak, ze wysokos$¢ strat wyniosta az 100 mld dolaréw. Okoto 13 mld dolarow
stanowity straty materialne, koszt odbudowy zniszczonych budynkow oraz infrastruktury to blisko
22 mld. Usuwanie gruzow kosztowato ponad mld dolarow, a okoto 35-50 mld to straty, ktore
poniosty firmy ubezpieczeniowe. Osobny rozdzial stanowia straty wynikajace z wymuszonej
atakami likwidacji blisko 150 tysigcy miejsc pracy i utraconych z tego tytulu zarobkow. Straty
spowodowane spadkiem cen akcji w pierwszym tygodniu po ataku wyniosty okoto 1,2 biliona
dolarow™.

W wyniku ataku zdecydowanie zmalala liczba podrozujacych liniami lotniczymi, co
spowodowato zmniejszenie obrotu licznych przedsigbiorstw. Najbardziej ucierpialy akcje linii
lotniczych 1 towarzystw ubezpieczeniowych. Miat miejsce wzrost kosztow ubezpieczenia,
a w szczegdlnosci ubezpieczenia samolotow, statkdw i1 budynkow. Wszystko to doprowadzito
w konsekwencji do wzrostu kosztéw dziatania przedsigbiorstw oraz wzmozonych kontroli
granicznych, zaré6wno towarowych, jak i pasazerskich. W stosunku do 2000 r. (czasem przed
kryzysem $wiatowego lotnictwa spowodowanym atakami terrorystycznymi z 11 wrze$nia), znaczny
spadek ruchu pasazerskiego odnotowaty porty lotnicze, ktére do tej pory znajdowaly si¢ w czotowe;j
grupie najwigkszych (pod wzgledem ruchu pasazerow) portéw lotniczych na $wiecie. Z listy tej
wypadty porty w Seulu (SEL), St. Louis (STL) i Bostonie (BOS). W doét tabeli najbardziej
przesungto si¢ San Francisco (SFO) — 0 13 miejsc™®. Procentowe spadki ruchu pasazerskiego
(wybranych linii lotniczych) w latach 2000-2005 zostaty przedstawione na rys. 3.

Bhttp://winntbg.bg.agh.edu.pl/skrypty2/0073/roz08.pdf, z dnia 19.01.2008.
¥http://www.money.pl/gospodarka/wiadomosci/artykul/usa;;straty;w;nowym:jorku;po;11;wrzesnia;przekraczaja;80;miliar
dow;dolarow,36,0,55844.html, z dnia 05.09.2002.

5T, Dziedzic, L. Olchowik (red.), Rynek lotniczy 2006, Raport Wiadomosci Turystycznych, Warszawa 20086, s. 12.
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Rysunek 3. Porty lotnicze z czolowej 30-tki, ktore odnotowaly spadek ruchu pasazerskiego w latach
2000-2005 (w %)

-1R 4

Sam Fancisco Loz Angrles MEami(MIA) Newnk (EWE)  Dalas(DFW)
(SR} (LAX)

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Airport Council International, Passenger Traffic 2005,
Preliminary, update march 2006, www.airports.org.

Sytuacja ekonomiczna Polskich Linii Lotniczych LOT nie réznita si¢ wiele od sytuacji linii
lotniczych na §wiecie. Migdzy innymi na skutek wzrostu cen paliwa oraz atakow terrorystycznych,
Polskie Linie Lotnicze LOT SA w ramach programu restrukturyzacyjnego i redukcji kosztow
planowaty w 2001 roku zwolni¢ do 808 pracownikéw, czyli ok. 19% wszystkich zatrudnionych.
LOT przeszedt przez bardzo trudny proces zmniejszenia zatrudnienia, zrezygnowano z wynajmu
pomieszczen i ograniczono koszty z tym zwigzane. Zmniejszono liczbg miejsc na niektorych
kierunkach (facznie o 10,6%). W potowie 2001 r. straty PLL LOT wyniosty 251,7 mIn zt. W 2002
roku firma miata strat¢ na dziatalnosci podstawowej wynoszaca blisko 142 min zt. Wedlug danych
na koniec grudnia 2000 r. LOT zatrudniat blisko 4 200 pracownikéw™. Pod koniec wrzesnia 2001 .
rzad udzielil spolce gwarancji ubezpieczeniowych na kwotg 1 mld USD do 31 pazdziernika, po tym
jak wczesniej reasekuratorzy ubezpieczeniowi PLL LOT SA podali, ze w zwiazku z wydarzeniami
w USA zaprzestaja ubezpieczania odpowiedzialnosci od ryzyka wojennego oraz aktow terroru.
Spotka, po raz pierwszy od poczatku prywatyzacji, zostata dofinansowana. Decyzja ta oznaczata, ze
LOT zostal potraktowany przez panstwo podobnie jak zachodnie linie lotnicze, ktore otrzymaty od
swoich rzadéw (po atakach terrorystycznych) pomoc tacznie w wysokos$ci 15 mld dolarow.

W porownaniu z feralnym 2001 r. obecne wyniki PLL LOT SA znacznie si¢ poprawity,
podobnie jak najwigkszych europejskich przewoznikow. Dla przyktadu Lufthansa po trzech
kwartatach 2002 r. miata juz skonsolidowany zysk operacyjny na poziomie 790 mln euro, o 500 min
euro wigcej niz w roku 2001. Zysk netto siggat 344 mln euro, podczas gdy rok wczesniej (2001)
wynosit 65 min euro.

Ataki z 11 wrze$nia przyczynity sie réwniez do mniejszego zainteresowania losem krajow
rozwijajacych si¢. Kraje bogate coraz bardziej zamykaty si¢, nie dokonywaty inwestycji ani tez nie
ozywiaty handlu z krajami rozwijajacymi si¢. W zwiazku z tym r6znica pomigdzy krajami bogatymi
a biednymi jedynie si¢ poglebila (co przyczynito si¢ do migracji ludnosci), a co za tym idzie do
nasilenia si¢ napig¢ o podlozu zaréwno etnicznym, jak i religijnym. Jednak zdecydowanie
najtragiczniejszym skutkiem terroru jest $mier¢ wielu niewinnych ludzi. W przypadku ataku na
WTC $mier¢ poniosto ponad 3 tysiace osob. Dodatkowymi ofiarami sa réwniez ci, ktorzy

16 http:/Avww.money.pl, z dnia 23.10.2001.
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przezywali 1 wciaz przezywaja $mier¢ bliskich im osob. Dlatego tez za uzasadniona nalezy uznaé
opini¢, iz grozba ze strony terroryzmu 16zni si¢ od innych zagrozen wymierzonych
w bezpieczenstwo migdzynarodowe nie tylko rozmiarem, ale rowniez charakterem — bowiem jego
obecno$¢ nie zanika nawet w czasie, gdy same akty przemocy juz nie maja miejsca.

Charakter wspotczesnego terroryzmu spowodowal, Zze problem jego zwalczania stal sig
przedmiotem zainteresowania wigkszosci panstw 1 organizacji migdzynarodowych. Warto
przytoczy¢ stowa bylego Przewodniczacego Migdzynarodowego Trybunalu Sprawiedliwosci,
Gilberta Guillame’a, ktory mowit, iz ,,panstwa nie moga uchyla¢ si¢ od zwalczania terroryzmu, lecz
musza to czyni¢ w zgodzie z prawem migdzynarodowym, ktore wszakze musi by¢ adekwatne do
istniejacych zagrozen™’. Polska byta dotychczas praktycznie wolna od bezposrednich zagrozen
terrorystycznych. Nie oznacza to jednak gwarancji bezpieczenstwa na przyszto$¢, takie bowiem
w zglobalizowanym S$wiecie po prostu nie istnieja. Na pojawienie si¢ zagrozen nalezy by¢
przygotowanym, a przede wszystkim by¢ ich §wiadomym.

Obiektywny poziom ryzyka katastrofy lotniczej

Nic nie wskazuje na to, ze uda si¢ calkowicie zlikwidowac¢ zagrozenie, jakie niosa za soba akty
terrorystyczne i katastrofy lotnicze. Trzeba zatem nauczy¢ si¢ zy¢ ze $wiadomoscia ryzyka
W $wiecie zagrozen i wyzby¢ si¢ nierealnych marzen o petnym bezpieczenstwie. Tym bardziej, ze
w dobie globalizacji nie istnieja juz granice, za ktorymi mozna si¢ schroni¢ i zy¢ w spokoju z dala
od niebezpieczenstw.

Jak w zwiazku z powyzszym zachowywac si¢ beda potencjalni pasazerowie i w jaki sposob
przedsigbiorstwa beda zapobiega¢ realizacji niekorzystnych zdarzen? Proces zarzadzania ryzykiem
jest bardzo skomplikowany, czasochtonny, wymagajacy na wszystkich etapach wiedzy
merytorycznej, duzego doswiadczenia i przede wszystkim wiarygodnych informacji. Czy zwykly
$miertelnik jest w stanie na podstawie ogélnie dostgpnych informacji we wiasciwy sposob ocenic
obiektywny poziom ryzyka lotu samolotem? Wydaje sig, ze nie. Katastrofy lotnicze i akty terroru sa
w szczeg6lny sposob naglas$niane przez media, przez co wywieraja pigtno na ludzkiej swiadomosci
1 pozostaja w niej na dlugo. Jak juz bylo wspomniane we wstgpie tego opracowania, ryzyko moze
by¢ oceniane w sposob obiektywny i subiektywny. Dokonujac wyboru okreslonej metody
zarzadzania ryzykiem, najczesciej ludzie kieruja si¢ wtasnie tym drugim sposobem oceny poziomu
ryzyka. Sposrdd metod zarzadzania ryzykiem zastosowa¢ mozna:

e Unikanie ryzyka — odmowa akceptacji nawet chwilowego ryzyka.

e Zatrzymanie ryzyka — nie ma miejsce przenoszenie ryzyka na inng osobg lub instytucjg,

a ponosi si¢ je na wlasna reke.

e Kontrola ryzyka — wszelkie dziatania podejmowane w celu obnizenia czgstosci
wystepowania strat, jak i ich potencjalnych nastgpstw.

e Transfer ryzyka — przeniesienie ryzyka na inny podmiot przy wykorzystaniu mechanizmow
prawnych (umowa ubezpieczenia — przeniesienie ryzyka na ubezpieczyciela, umowa
przechowania, umowa o dozoér obiektu) oraz dzialan o charakterze organizacyjnym czy
zabezpieczajacym.

e Repartycje strat — roztozenie finansowych skutkow realizacji ryzyka na wigksza grupg
podmiotéw (w wypadku ubezpieczenia — na wspolnotg ubezpieczonych).

e Ubezpieczenie — kombinacja wymienionych wyzej metod, zawiera: transfer ryzyka, kontrolg
ryzyka, repartycj¢ strat. Laczy wigc w sobie zalety wyzej wymienionych metod, co
zdecydowanie podnosi jego walor i zwigksza mozliwos$¢ zastosowania.

Subiektywnie odczuwany wysoki poziom ryzyka katastrofy lotniczej sktania ludzi do wyboru
,unikania ryzyka”, czyli powstrzymywania si¢ od dziatania z obawy przed mozliwym wystapieniem
ryzyka. Paralizuje ona aktywnos$¢ gospodarcza, przedsiebiorczo$¢ jednostek (ktore zajmuja postawe
pasywna wobec ryzyka) oraz powstrzymuje od dziatania. Analiza dostgpnej literatury przedmiotu
wskazuje, iz stosowanie tej metody jest uzasadnione w przypadkach, kiedy prawdopodobienstwo

7. Aleksandrowicz, Terroryzm..., op. cit., s. 90.
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Wystapienia zdarzenia jest bardzo wysokie badz gdy zaistniata szkoda moze wywotaé bardzo duze
konsekwencje. W przypadku transportu lotniczego wydaje sig, ze to wilasnie ten drugi czynnik
odgrywa najwazniejsza rolg. Po zamachach na World Trade Center z 11 wrzesnia 2001 r. w Stanach
Zjednoczonych Amerykanie czg$ciej decydowali sig na dlugie podrdze samochodem i pociagiem niz
samolotem, mimo ze po zamachach lotniska byly pilnie strzezone. Prawdopodobnie dzieje sig tak,
poniewaz ludziom latwiej zaakceptowac te zagrozenia, ktoére sa w stanie przewidzie¢ ina ktore
moga sig przygotowac, niz te, ktore moga wydarzy¢ sig¢ nagle i niespodziewanie. Co wigcej, pomimo
ze katastrofy lotnicze zdarzaja si¢ rzadko, to jednocze$nie prawdopodobienstwo, ze taka katastrofa —
jesli juz do niej dojdzie — zakonczy si¢ dla pasazerdw tragicznie, jest niemal pewne.

Statystycznie rzecz biorac, transport lotniczy to wciaz najbardziej bezpieczny sposob
podrézowania. Wedtug danych FAA, w USA zdarza si¢ jedna katastrofa na 100 milionéw godzin
lotu. W lotnictwie cywilnym USA w ostatnich 20 latach przypadato 0,043 $miertelnego wypadku na
milion startéw i 0,03 $miertelnego wypadku na milion ladowan'®. Miedzynarodowe statystyki
podaja, ze mozliwos$¢ poniesienia Smierci podczas lotu samolotem jest 27 razy mniejsze niz podczas
podrézy koleja, 165 razy mniejsze niz podczas jazdy samochodem i az 2200 razy mniejsze niz
podczas jazdy rowerem. Prawdopodobienstwo, ze zginiemy w katastrofie lotniczej wynosi 1 do 52
600 000 (w sytuacji, gdy korzystamy z regularnych potaczen lotniczych). Przy podrozy
samochodem ryzyko to jest niemal siedmiokrotnie wyzsze (1 do 7 600 000)*°. Dla kontrastu w 2006
roku w Polsce na drogach zgingto 5,2 tysiaca osob, a blisko 60 tysigcy zostato rannych. Mimo to
ludzie wciaz bardziej boja si¢ lata¢ samolotem niz podrézowaé samochodem.

Zakonczenie

Katastrofy lotnicze zdarzaly si¢ zawsze i zapewne nadal beda si¢ zdarzaé. Jednakze dzisiejszy
transport lotniczy staje si¢ coraz bezpieczniejszy, szczegdlnie szybko maleje liczba ofiar katastrof.
Postepuje integracja systemOow lacznosci, nawigacji i1 orientacji w przestrzeni. Coraz bardziej
eliminowany jest czynnik ludzki, mogacy prowadzi¢ do groznych incydentow. Jednak nawet
najbardziej zaawansowane systemy pozostang zawodne, a w bezpieczenstwie lotnictwa liczy¢ sig
beda btedy ludzi czy tez niezwykle trudne do przewidzenia zmiany warunkow atmosferycznych.
Trudno liczy¢ na szczeécie czy tez cud, ktorego mianem okresla si¢ uj$cie z zyciem podczas
katastrofy lotniczej. Aczkolwiek znane sa tego typu przypadKki.

Katastrof lotniczych i aktow terroru nie da si¢ wyeliminowac. Ich konsekwencje sa brzemienne
w skutkach. Dla gospodarek oznaczaja spowolnienie rozwoju, wzrost bezrobocia i straty materialne.
Dla przedsigbiorstw z branzy lotniczej postawa klientow rezygnujacych z lotow oznacza, zwtaszcza
tuz po feralnym zdarzeniu, spadek wielkosci przychoddéw. Tragiczne wydarzenia w lotnictwie
wplywaja rowniez na wzrost ponoszonych przez podmioty kosztow dziatalnosci. Wystarczy jako
przyktad poda¢ wzrost wysokosci odprowadzanych sktadek ubezpieczeniowych, czy wzrost kosztow
zapewnienia bezpieczenstwa lotnisk i lotow. O ile na grupg tych drugich czynnikow firmy z branzy
nie maja wigkszego wpltywu, o tyle spadkowi wielkosci przychodéw powinny w zdecydowany
sposob przeciwdziataé poprzez uswiadamianie potencjalnym klientom rzeczywistego poziomu
ryzyka charakterystycznego dla komunikacji lotniczej. Wydaje sig, ze to wtasnie oddziatywanie na
$wiadomo$¢ klientow powinno odgrywac bardzo wazna rolg. Wiedza o najwyzszym z mozliwych
poziomie bezpieczenstwa podczas podrdzy samolotem moze przyczyni¢ si¢ do zmiany zachowan
tych, ktérzy emocjonalnie reaguja na rzadkie (w porownaniu np. z wypadkami samochodowymi),
aczkolwiek spektakularne zdarzenia w lotnictwie.

Bhttp://www.altair.com.pl/start-1998, z dnia 03.11.2008.
Phttp://www.pasazer.com/czytaj.php?lp=1238, z dnia 08.12.2005.
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