Fazowy charakter kosztow bezpieczenstwa
w lotnictwie cywilnym

The phase nature of safety costs in civil aviation

Marcin Rutkowski

Magr gospodarki i zarzqdzania
publicznego

Pracownik instytucji finansowej

marcinbrock1@wp.pl

Streszczenie: Problem badawczy prezentowanego artykutu dotyczy kosztéw w cywilnym transporcie lotniczym poprzez pryzmat fazowe-
go zarzadzania kosztami bezpieczeristwa. Artykut zwiera opis czterech faz zarzadzania kosztami: fazy projektowania, fazy produkdji, fazy eks-
ploatacji oraz fazy catkowitej amortyzacji, w ktérych dokonano identyfikacji potencjalnych czynnikdw kosztotwérczych a takze zdefiniowa-
no zarzadzanie kosztami bezpieczenstwa w cywilnym transporcie lotniczym. W pracy zostaty opisane potencjalne korzysci z uwzgledniania
fazowego uktadu kosztéw w zarzadzaniu bezpieczeristwem w lotnictwie cywilnym.

Stowa kluczowe: Koszty bezpieczeristwa, Cywilny transport lotniczy
Abstract: The exploratory problem of this article concerns with costs in civil aviation through a prism of phasic safety costs management.

The article contains description of four phases costs management: design phase, production phase, operation phase and phase of total de-
precation in which potential cost-generating factors were identified, and the management of civil aviation safety costs was defined. In the

article there were described the benefits of taking into account the phase cost system in civil aviation safety management.

Keywords: Safety costs, Civil air transport

Wprowadzenie

Cywilny transport lotniczy to wazna
gataz gospodarki narodowej. Ruch lot-
niczy jest ruchem wszelkich statkéw
powietrznych podczas lotu oraz na
polu manewrowym lotniska. Aby za-
pewnic jego wiasciwe i niezaktbcone
funkcjonowanie, konieczne wydaje sie
ciggte analizowanie oraz przeciwdzia-
tania czynnikom, ktére negatywnie
wplywajg na poziom bezpieczenstwa
w cywilnej awiacji. G. Zajac [6] okresla
bezpieczenstwo lotnicze jako zbior
wszystkich norm, srodkdw i mechani-
zmow podjetych przez podmioty od-
powiedzialne za utrzymanie najwyz-
szych standardéw bezpieczenstwa w
lotnictwie cywilnym. Przyktadowym
postepowaniem, ktére moze przyczy-
ni¢ sie do poprawy bezpieczenstwa w
cywilnej awiacji moze by¢ identyfika-
Cja kosztow bezpieczenstwa w pasa-
zerskim transporcie lotniczym.
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Dlaczego powinno sie badac koszty
bezpieczenstwa w lotnictwie
cywilnym?

Koszty bezpieczenstwa w cywilnym
transporcie lotniczym stanowig istot-
na kategorie w zarzadzaniu kosztami
wsréd podmiotéw zaangazowanych
w utrzymanie akceptowalnego pozio-
mu bezpieczenstwa w cywilnej awia-
Cji. Zostato napisanych wiele publika-
Cji na temat pasazerskiego transportu
lotniczego oraz kosztdw ponoszonych
w przedsiebiorstwach prowadzacych
dziatalno$¢ gospodarczg na rzecz lot-
nictwa cywilnego. Wsréd autorow lite-
ratury przedmiotu mozna wskaza¢ na
prace E. Marciszewskiej [1] na temat
klasyfikacji kosztéw w transporcie lot-
niczym, publikacje A. Rucinskiego [3]
odnoszace sie do opisu rynku ustug
transportu lotniczego oraz prace J.
Neidera [2], ktory opisuje transport lot-
niczy takze w kategoriach bezpieczen-

stwa. Wazne prace publikuje takze
AK. Siadkowski [4], ktory koncentruje
swoje badania wokot bezpieczeristwa
i ochrony w cywilnym transporcie lot-
niczym. Mozna natomiast zatozy¢, ze
w odniesieniu do kosztow zwigzanych
z realizacjg polityki bezpieczenstwa
istnieje luka badawcza, ktérej wypet-
nienie powinno przyczyni¢ sie do
wprowadzenia nowych lub do popra-
wy obecnych standardéw zarzadza-
nia kosztami w lotnictwie cywilnym.
Szczegotowe badanie kosztow pono-
szonych na rzecz utrzymania akcep-
towalnego poziomu bezpieczenstwa
w pasazerskim transporcie lotniczym
moze przyczyni¢ sie do skutecznego
zarzadzania bezpieczenstwem opera-
¢ji lotniczych oraz pozytywnie wpty-
wac na finansowy aspekt dziatalnosci
gospodarczej danego przedsiebior-
stwa reprezentujgcego cywilny trans-
port lotniczy.

Pomimo rozwoju technologii oraz
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1. Liczba ofiar smiertelnych wypadkdw lotniczych w lotnictwie komercyjnym latach 1946-2017 z uwzglednieniem lotdw pasazerskich wykonywanych
przez statki powietrzne z co najmniej czternastoma miejscami dla pasazeréw , wykres uwzglednia takze przewozy cargo [7]

ciggtej identyfikacji czynnikéw zagra-
zajacych  bezpieczenstwu  operadji
lotniczych, nadal wystepuja niepoza-
dane zdarzenia lotnicze. Cztowiek nie
jest w stanie catkowicie wyelimino-
wac¢ wszelkich zagrozen oraz ziden-
tyfikowac wszystkich ryzyk, majacych
wptyw na operacje lotnicze. Istotnym
dziataniem, ktore jest podejmowa-
ne przez interesariuszy cywilnego
transportu lotniczego, stanowi ciggta
detekcja zagrozen bezpieczenstwa.
Mozna przyja¢, ze systematyczne ba-
danie rynku przewozéw lotniczych
pod wzgledem identyfikacji zagrozen
bedzie wymagac¢ okreslonych nakta-
dow finansowych. Osobng kwestig
pozostaje, w jakim stopniu poszcze-
golni beneficienci ustug transportu
lotniczego, beda partycypowali w
kosztach bezpieczerstwa operacji lot-
niczych.

Potrzebe badania kosztéw pono-
szonych na rzecz poprawy bezpie-
czenstwa w cywilnej awiacji obrazuje
rysunek nr 1, ktéry przedstawia liczbe
$miertelnych ofiar katastrof lotniczych
w rocznym interwale czasowym.

Na rysunku nr 1 widoczna jest zmia-
na liczba ofiar $miertelnych katastrof
lotniczych w latach 1946-2017. Oprocz
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wypadkow lotniczych, wskazano takze
na celowe dziatanie cztowieka, ktore
doprowadzito do katastrofy lotniczej
w postaci sabotazu, zestrzelenia oraz
dziatania suicydalnego. Najwieksza
liczbe ofiar odnotowano w roku 1972,
kiedy smier¢ poniosty 2373 osoby. Z
raportow opublikowanych w bazie
internetowej Narodowej Rady Bez-
pieczenstwa Transportu- NTSB [11],
wynika, iz przyczynami katastrof lotni-
czych w 1972 roku byty: zfa konfigura-
cja samolotu, btedy pilota, zmeczenie
materiatu, dziatalnos¢ terrorystyczna
oraz zte warunki atmosferyczne. Od
2000 roku, na rysunku nr 1T widoczny
jest spadek $miertelnych ofiar kata-
strof lotniczych. W pierwszej dekadzie
XX wieku producenci statkow po-
wietrznych tacy jak Airbus oraz Boeing
zaczeli prace badawcze, ktorych efek-
tem byfo skonstruowanie nowocze-
snych samolotéw pasazerskich takich
jak Airbus A380, Airbus A350 oraz w
przypadku amerykanskiego produ-
centa Boeinga 787 Dreamliner. Czes¢
rozwigzan konstrukcyjnych  zostata
zaadaptowana do starszych typow sa-
molotow pasazerskich i wigzata sie w
zatozeniu z poprawg bezpieczenstwa
lotéw pasazerskich. Po zamachu z 11

wrzesnia 2001 roku, linie lotnicze zwe-
ryfikowaty swoje systemy bezpieczen-
stwa. Waznym elementem poprawia-
jacym bezpieczeristwo wykonywania
operadji lotniczych byto zamontowa-
nie wzmocnionych drzwi do kokpitu,
ktére uniemozliwiajg wtargniecie do
centrum dowodzenia statku powietrz-
nego osobom niepowotanym.
Badanie kosztow bezpieczenstwa
w komercyjnej awiacji moze byc¢ jed-
ng z metod oddziatywania na poziom
akceptowalnego ryzyka podczas wy-
konywania operacji lotniczych.

Pojecie oraz klasyfikacja kosztéw
w cywilnym transporcie lotniczym

Rynek lotniczy to gataZ transporty,
gdzie koszty funkcjonowania podmio-
tu na tym rynku mogg byc tozsame
z kosztami zarzadzania bezpieczen-
stwem przez wzglad na ztozonosc¢
tego rynku oraz dynamike zmian, kt6-
rym ulega w czasie. Dynamika zmian
referuje do przyktadowej zmiennosci
sezonowych potgczent lotniczych w
ujeciu ekonomicznym, jak i raporto-
waniu pracy silnikéw podczas lotu do
ich producenta ujeciu technologicz-
nym.

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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2. Graficzna prezentacja faz zarzqdzania kosztami bezpieczeristwa w cywilnej awiacji
Zrédfo: opracowanie wtasne

Koszty [13], wedtug Ustawy o Ra-
chunkowosci to uprawdopodobnio-
ne zmniejszenia w okresie sprawoz-
dawczym korzysci ekonomicznych,
o wiarygodnej okreslonej wartosci,
w formie zmniejszenia wartosci akty-
wow, albo zwiekszenia wartosci zobo-
wigzan i rezerw, ktére doprowadzg do
zmniejszenia kapitatu wifasnego lub
zwiekszenia jego niedoboru w inny
sposodb, niz wycofanie srodkow przez
udziatowcdw lub wiascicieli.

Klasyfikacje kosztéw w  cywilnej
awiacji mozna przedstawi¢ o oparciu
o okreslone kryteria:

- referencyjnosci, gdzie dany koszt
zostat przyporzadkowany danej
dziatalnosci lub konkretnej ustu-
dze na podstawie dokumentu
Zrodtowego. W tym ujeciu moz-
na wyrozni¢ koszty bezposred-
nie takie jak na przyktad koszt
zakupu paliwa w danym porcie
lotniczym dla okreslonego statku
powietrznego, ktory wykona okre-
slong operacje lotniczg oraz kosz-
ty posrednie, ktérych przyktadem
moze byc¢ koszt zakupu paliwa po
zakontraktowanej cenie dla floty
przewoznika,

- czasu, gdzie wyrdznia sie koszty
state, dla ktérych charakterystycz-
na jest ich niezmienno$¢ w krot-
kim przedziale czasowym, przy-
ktadem kosztu statego jest koszt
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wykonania niezbednego przegla-
du statku powietrznego. Wymie-
nia sie takze koszty zmienne, ktore
w krétkim okresie czasu podlegaja
zmianom w wyniku profilu $wiad-
czonych ustug. Do tego rodzaju
kosztow zalicza sie koszty zwiaza-
ne z obstugg lotdw czarterowych,

- jednostkowego wymiaru, ktory
odnosi sie miedzy innymi do jed-
nostkowego kosztu Swiadczonych
ustug przewozowych w przelicze-
niu na jednego pasazera. Do tego
rodzaju kosztéw mozna zaliczy¢
rowniez koszty incydentalne spo-
wodowane dziafalnoscig opera-
cyjng takie jak uszkodzenie statku
powietrznego przez inny samolot
podczas kotowania po ptycie lot-
niskowe;j.

W literaturze przedmiotu wyrdznia
sie koszty [5] swiadczonych ustug na
lotnisku takie jak: koszty opfat lotni-
skowych, wséréd ktorych wymienia sie
opfaty: za start lub ladowanie statku
powietrznego oraz optate pasazerska,
towarowa, hatasowa, a takze opfate za
ochrone, wskazuje sie takze na koszty
ustug nawigacyjnych- terminalowych
i trasowych, koszty ustug handlingo-
wych oraz koszty zakupu paliwa.
Wsrdd sktadnikéw kosztow wymie-
nia sie: koszty osobowe zatdg i perso-
nelu pokfadowego, materiatéw ped-
nych, obstugi technicznej i remontow,

amortyzacji samolotéw, optat lotni-
skowych i trasowych, obstugi samolo-
tow oraz pasazerow, fadunkow- han-
dlingu, koszty sprzedazy i promocdji,
koszty ogdlne i administracyjne, inne
koszty, oraz koszty finansowe. Istot-
nym kosztem finansowym jest koszt
ubezpieczenia statkdw powietrznych.
W tej kategorii kosztow prezentuje sie
koszty powigzane z pokryciem strat z
tytutu uszkodzenia samolotéw- aero-
casco, ubezpieczeniem odpowiedzial-
nosci cywilnej przewoznika wobec
klientow z tytutu przewozu pasazeréw
i ich bagazu (np. odszkodowania dla
pasazerow za uszkodzenia ciata po-
wstate w wyniku wypadku lotniczego),
OC przewoznika, ubezpieczeniem od-
powiedzialnosci cywilnej przewoznika
7 tytutu szkoéd powstatych na ziemi w
wyniku jego dziatalnosci, ubezpiecze-
niem zatdg od nastepstw nieszcze-
sliwych wypadkdw, ubezpieczeniem
tadunkéw iinne ubezpieczenia.

W celu praktycznego wskazania
udziatu kosztéw w bezpieczenstwie
w lotnictwie cywilnym mozna opisac
koszty w wymiarze funkcjonalnym
poprzez aspekt zarzadzania tymi kosz-
tami. Zarzadzanie kosztami bezpie-
czenstwa w pasazerskim transporcie
lotniczym polega na organizowaniu
srodkéw finansowych na dziatalnos¢
gospodarczg zwigzang z lotnictwem
cywilnym, planowaniu struktury przy-
sztych kosztéow, koordynowaniu pozy-
skanymi srodkami finansowymi, kon-
trolowaniu przeptywu tych srodkow
w przedsiebiorstwie w celu utrzyma-
nia akceptowalnego poziomu bezpie-
czenstwa dziatalnosci lotniczej.

Fazy zarzadzania kosztami
bezpieczenstwa w lotnictwie
cywilnym

Zarzadzanie kosztami  bezpieczen-
stwa w cywilnej awiacji odbywa sie w
okreslonym przedziale czasowym, w
ktérym mozna wyrdézni¢ cztery pod-
stawowe fazy.

Faza pierwszato etap projektowania
nowego statku powietrznego, termi-
nalu pasazerskiego, lotniska, danego
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przedmiotu, systemu lub rozwigzania,
ktére w zatozeniu ma przyczynic sie
do poprawy bezpieczenstwa w cywil-
nej awiacji. Faza projektowania zazwy-
czaj poprzedzana jest badaniem rynku
lotniczego pod wzgledem oczekiwan
interesariuszy w pasazerskim trans-
porcie lotniczym. Badania te dotycza
miedzy innymi ilosci miejsc w kabinie
statku powietrznego, przepustowosci
nowego terminala pasazerskiego, wy-
dajnosci silnikdw lotniczych, sprawno-
sci wszelkich podzespotdw i uktaddw
oraz urzadzen infrastruktury portu
lotniczego. Pierwszym [8] samolo-
tem pasazerskim, ktory zostat w petni
zaprojektowany przy uzyciu techniki
komputerowej byt Boeing 777,a koszt
catego programu wyniést okoto 6 mld
dolarow amerykanskich. W fazie pro-
jektowania koszty zarzgdzania bezpie-
czenstwem dotycza projektowania,
ktére ma na celu zaprezentowanie
modelu, ktéry spetnia okreslone wy-
mogi bezpieczeristwa przewidziane
dla danego projektu. Modelem w tym
ujeciu moze by¢ zaréwno statek po-
wietrzny czy dany system elektronicz-
ny infrastruktury portu lotniczego jak i
nowatorski sposéb odprawy paszpor-
towo-bagazowe).

Na rysunku nr 2 zostaty przedsta-
wione fazy zarzadzania kosztami bez-
pieczenstwa w cywilnym transporcie
lotniczym. Cykliczny uktad faz wska-
zuje na mozliwg dystrybucje kosztow
pomiedzy poszczegdinymi  fazami.
Faza | jest fazg inicjujgcg powstanie
okreslonych kosztow w projektowa-
niu statku powietrznego lub systemu,
ktéry ma wptywac na poprawe bez-
pieczenstwa w lotnictwie cywilnym.

Drugg fazg zarzadzania kosztami
bezpieczenstwa w pasazerskim trans-
porcie powietrznym jest faza pro-
dukgji, gdzie odbywa sie produkcja
wczesniej zaprojektowanego i prze-
testowanego produktu dla okreslonej
skali zapotrzebowania. W opisywanej
fazie koszty state produkgji utrzymuja
sie zazwyczaj na statym poziomie w
dtugim przedziale czasowym, dzie-
ki wczesniej okreslonym czynnikom
kosztotwdérczym. Za takie czynniki
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mozna uznac¢: rodzaj materiatu nie-
zbednego do produkcji danej czesci
statku powietrznego, narzedzie wraz
7 parkiem maszynowym, technologig
-w tym wszelkie systemy informatycz-
ne, zuzycie energii w zaktadzie pro-
dukcyjnym, amortyzacje maszyn nie-
zbednych do budowy konkretnego
produktu, wynagrodzenie pracowni-
kow. W fazie produkcji mozna rowniez
wskazac na koszty bezposrednie oraz
posrednie. Za koszt posredni zarza-
dzania bezpieczenstwem w lotnictwie
cywilnym mozna uznac koszt produk-
ji statku powietrznego, ktory jest w
pemni zdatny do lotu i wykonywania
operacji lotniczych, natomiast koszt
bezposredni bedzie odnosit sie na
przyktad do zainstalowania chemicz-
nych generatorow tlenu, zlokalizowa-
nych zazwyczaj w sasiedztwie komor
luku bagazu podrecznego nad fotela-
mi dla pasazeréw. Brak urzadzenia do
kilkuminutowego dostarczania tlenu,
brak takiego kosztu nie wptynatby na
zdatnos¢ samolotu pasazerskiego do
lotu, ale za to znacznie obnizytby sie
poziom bezpieczenstwa operacji lot-
niczej wykonywanej przez samolot
bez zainstalowanych generatorow tle-
nu. Za wazny czynnik kosztotworczy
uznac nalezy raport oraz rekomenda-
cje narodowych oraz miedzynarodo-
wych organizacji zajmujacych sie bez-
pieczenstwem w lotnictwie cywilnym.
W Polsce badaniami niepozadanych
zdarzen lotniczych zajmuje sie Pan-
stwowa Komisja Badania Wypadkow
Lotniczych PKBWL, ktéra prowadzi re-
jestr wypadkow lotniczych. Po zbada-
niu okreslonego zdarzenia lotniczego,
Komisja wydaje rekomendacje, kto-
rych celem jest poprawa bezpieczen-
stwa w aspekcie zwigzanym z konkret-
nym etapem operacji lotniczej oraz
zaleceniem dla producenta statku
powietrznego w przedmiotowej kwe-
stii, aby nie dochodzito w przysztosci
do podobnych zdarzen lotniczych. Za
rok 2016 w rejestrze PKBWL znajduje
sie 3200 zarejestrowanych zdarzen
lotniczych. Wdrozenie zalecen Komisji
powinno przyczynic¢ sie do poprawy
poziomu bezpieczernstwa w pasazer-
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skim transporcie powietrznym.

Faza eksploatacji to nastepna faza
zarzadzania kosztami bezpieczenstwa
w  cywilnym transporcie lotniczym.
Obejmuje ona produkt, ktéry wszedt
do uzytkowania na okreslony okres
eksploatacji. Do fazy eksploatacji moz-
na zaliczy¢ koszty: opfat lotniskowych,
ustug nawigacyjnych, handlingowych,
zakupu paliwa w tym koszt badania
jego jakosci oraz zgodnosci z okre-
slonymi normami, koszty przegladow
oraz serwisowania statkdéw powietrz-
nych w tym takze sprzatanie statku
powietrznego wraz z dezynfekcjg w
celu dezaktywadji biologicznych pato-
genow, koszty wdrozenia urzadzenia,
systemu lub rozwigzania rekomendo-
wanego przez dang komisje badajaca
zdarzenia lotnicze, koszty kontroli bez-
pieczenstwa pasazerdéw oraz odpra-
wy paszportowo-bagazowej, koszty
zdarzen lotniczych taki jak kolizje na
ptycie lotniska lub w powietrzu, wy-
padki lotnicze, katastrofy lotnicze. W
opisywanej fazie mieszczg sie rowniez
koszty szkolenia pilotéw, kursow dla
przysztych adeptéw lotnictwa cywil-
nego, koszty szkolenia personelu po-
ktadowego, obstugi naziemnej, lotni-
skowych stuzb bezpieczenstwa oraz
srodkéw niezbednych do utrzymania
akceptowalnego poziomu bezpie-
czenstwa takie jak na przyktad wozy
strazackie, pojazdy pomocy medycz-
nej, detektory substancji niebezpiecz-
nych, zakazanych oraz koszty promo-
¢ji polityki bezpieczenstwa danego
przewoznika lotniczego realizowane
poprzez promocje polityki bezpie-
czenstwa przy uzyciu witryn interne-
towych, instrukcji  bezpieczenstwa,
broszur oraz kart informacyjnych.
Waznymi kosztami sg takze koszty po-
noszone na rzecz kursoéw, szkolen oraz
warsztatow  przysztych  pasazerdw,
ktérzy wykazujg lek przed lataniem. W
tej fazie ma miejsce ponoszenie kosz-
toéw na rzecz ubezpieczen lotniczych-
aerocasco, ubezpieczen zatég, pasaze-
row oraz réznorodnych odszkodowan.

Za ciekawe zarzadzanie kosztami
bezpieczenstwa lll fazy, mozna uznac
dziatanie kanadyjskiego Miedzynaro-
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dowego Portu Lotniczego Toronto-Le-
ster B. Pearson, ktory w swojej polityce
zarzadzania bezpieczenstwem wspot-
pracuje z wieloma podmiotami bizne-
sowymi oraz firmami handlingowymi,
ktore w duzej mierze determinujg
poziom realizacji operacji lotniczych.
Dlatego tez w celu propagowania idei
bezpieczenstwa i koncepcji zerowych
urazébw w pracy na lotnisku wprowa-
dzit Safety and Security Award Reco-
gnition Program [15] - Program Nagra-
dzania z Zakresu Wiedzy o Ochronie
i Bezpieczenstwie, ktéry ma na celu
promowanie pracownikow lotniska
przyczyniajacych sie do propagowa-
nia kultury ochrony i bezpieczenstwa.
Gratyfikacja pracownikéw ma charak-
ter finansowy i zwiera sie w przedziale
od 5 do 50 dolaréw kanadyjskich pod
postacig voucheréw do wykorzysta-
nia na terenie portu. Taka postawa za-
checa pracownikéw do wykonywania
swoich obowigzkéw z wiekszym naci-
skiem na aspekt bezpieczenstwa pod-
czas codziennych zadan. Zarzadzajacy
najwiekszym portem lotniczym Ka-
nady zaimplementowat réwniez pro-
gram Zezwolenia Obstugi Pojazdow w
Strefie Operacyjnej Lotniska - Airside
Vehicle Operator's Permit, AVOP [14].
Pracownicy portu wykonujacy swe
czynnosci stuzbowe w strefie airside
zobowigzani sg do zdania testow z
zakresu bezpieczenstwa poruszania
sie pojazdow na terenie lotniska. Ze-
zwolenie jest wydawane na okreslony
czas, dlatego tez pracownicy muszg
cyklicznie odnawia¢ pozwolenie na
operowanie w strefie airside. Dziafa-
nie to ma na celu state egzekwowanie
Znajomosci procedur oraz umiejetno-
$ci bezkolizyjnego poruszania sie na
terenie portu lotniczego.

Ostatnig, czwartg faza w zarzadza-
niu kosztami bezpieczenstwa w cy-
wilnym transporcie lotniczym jest faza
catkowitej amortyzacji danego pro-
duktu- statku powietrznego, urzadze-
nia, systemu oraz rozwigzania. Do tej
fazy zaliczy¢ mozna wycofanie z uzyt-
ku statku powietrznego, jego rozbior-
ke, zakonczenie umowy leasingowej
oraz zwrot do leasingodawcy, wymia-
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ne danego urzadzenia na nowe, wy-
gasniecie umowy ubezpieczeniowe)j,
wycofanie wczedniej stosowanego
systemu badZ rozwigzania, ktore oka-
zato sie miedzy innymi niekorzystne
lub nie spetnito zatozonej funkgji oraz
zadania, badz je spetnito i nie bedzie
kontynuadji jego wykorzystania.

Do czwartejfazy zalicza sie zniszcze-
nie statku powietrznego w wyniku ka-
tastrofy lotniczej, dziatan wojennych,
czynnikdw atmosferycznych, czynnika
ludzkiego. Koszty zwigzane z odszko-
dowaniem finansowym ponoszonym
przez przewoznikow lotniczych na
rzecz krewnych ofiar katastrof lotni-
czych reguluje Konwencja Montreal-
ska z 1999 roku, ktéra okresla wyso-
kos¢ kwoty odszkodowania jakg moze
ponies¢ przewoznik i wynosi ona
100 000 SDR-Special Drawing Rights,
Specjalnych Praw Ciagnienia, stano-
wigcych miedzynarodowg jednostke
rozrachunkowa. SDR zostaty utworzo-
ne jako aktywa rezerwowe przez Mie-
dzynarodowy Fundusz Walutowy. W
roku 2009 miata miejsce ostatnia emi-
sja SDR po kursie 1,56 SDR/USD. Na
dzier 04.02.2018 kurs $redni [10] SDR/
PLN wynidst 4,8616.Wynika zatem,
ze kwota odszkodowania na dzien
04.02.2018, maksymalnie zgodnie z
Konwencjg wyniostaby 486160 PLN.
W praktyce odszkodowanie moze by¢
wyzsze poprzez zawarcie odpowied-
niej ugody. Faza ta obejmuje takze
koszty powigzane z zabezpieczeniem
miejsca katastrofy, zabezpieczeniem
ciat ofiar, usunieciem szczgtkéw oraz
rekultywacja miejsca wypadku lotni-
czego. Wystepuja w tej fazie zarowno
koszty pracy stuzb, sledczych, inspek-
torow jak i cztonkéw komisji zaanga-
zowanych w badanie przyczyn wy-
padkéw lotniczych.

Przyktadem czwartej fazy zarza-
dzaniu kosztami bezpieczenstwa w
lotnictwie cywilnym moze by¢ po-
stepowanie Singapore Airlines-linii
[12], ktéra po niespetna pieciu latach
uzytkowania czterosilnikowego Airbu-
sa A380 podjeta decyzje o wycofaniu
pierwszych egzemplarzy samolotéw
produkowanych przez europejskie

konsorcjum EADS na dwusilnikowe
Boeingi serii 787 oraz Airbusy A350.
Nowe samoloty spalajg mniejszg ilosc
paliwa, co przektada sie na oszczed-
nosci finansowe dla linii, s3 wolne od
czynnikdow ryzyka takich jak zmecze-
nie materiatu, ktore moze pojawic sie
po okreslonym czasie uzytkowania
statku powietrznego.

Podsumowanie

Elementem spajajacym polityke bez-
pieczenstwa w pasazerskim transpor-
cie lotniczym jest optymalizacja ra-
chunku ekonomicznego podmiotéw
zaangazowanych w zarzagdzanie bez-
pieczenstwem w lotnictwie cywilnym.
Zwiekszenie naktadow finansowych
przez linie lotnicze oraz podmioty za-
angazowane w bezpieczeristwo ope-
racji lotniczych powinno przyczynic
sie do poprawy poziomu bezpieczen-
stwa w cywilnym transporcie lotni-
czym.

Istotng cecha zarzadzania koszta-
mi bezpieczenstwa uwzgledniajaca
cztery opisane fazy jest mozliwos¢ dy-
wersyfikacji uwzglednionych kosztow
pomiedzy fazami. Koszty z fazy pierw-
szej moga przyczyniac sie do poprawy
poziomu bezpieczenstwa w fazie trze-
ciej, przy eksploatacji obecnie uzytko-
wanych statkéw powietrznych. Koszty
7 poszczegdlnych faz moga na siebie
oddziatywac¢ cyklicznie- poprzez na-
stepowanie po sobie kolejny faz jaki
referencyjnie, dana faz wplywa na
konkretng faze.

Zarzadzanie kosztami bezpieczen-
stwa poprzez opisane fazy moze
przyczyni¢ sie do poprawy bezpie-
czenstwa w cywilnym transporcie lot-
niczym poprzez:

Probe opracowania innowacyjnego
modelu zarzadzania kosztami bezpie-
czenstwa w pasazerskim transporcie
lotniczym, ktory pozwoli efektywnie
planowac, organizowac oraz kontrolo-
wac koszty scisle zwigzane z aspektem
bezpieczenstwa w lotnictwie cywil-
nym w danej fazie.

Ustalenie optymalnego poziomu
zarzadzania kosztami bezpieczen-
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stwa w pasazerskim transporcie
lotniczym  stworzy  mozliwosc¢
transferu rozwigzan z zakresu de-
tekcji zagrozenn bezpieczenstwa
dla innych sektoréw gospodarki.
Wskazanie alternatywnych zrédet
finansowania oraz dywersyfikacja
przychodéw  zainteresowanych
podmiotow w celu optymalizadji
kosztéw dziatalnosci gospodar-
cze)j.

Wzrost poziomu bezpieczerstwa
wykonywanych  operacji  lotni-
czych, ograniczenie liczby incy-
dentow, powaznych incydentow
oraz wypadkow lotniczych dzieki
detekcji nowych zagrozen w awia-
qji.

Optymalizacje ponoszonych kosz-
téw z dziatalnosci operacyjnej za-
angazowanych podmiotow.
Wzrost atrakcyjnosci sektora prze-
mystu lotniczego, portu lotni-
czego oraz linii lotniczej poprzez
wzrost  $wiadomosci  zagrozen
bezpieczenstwa w pasazerskim
transporcie lotniczym.

Prébe oszacowania kosztu przezy-
cia katastrofy lotniczej, weryfikacje
wysokosci sktadek pfaconych na
rzecz towarzystw ubezpieczenio-
wych z tytutu ubezpieczen na zy-
cie ponoszonych przez pasazerow
oraz linie lotnicze, okreslenie po-
ziomu zalezno$ci pomiedzy kosz-
tem bezpieczenstwem operacji
lotniczych a czynnikiem ludzkim
[9].

Spadek liczby ofiar $miertelnych
katastrof lotniczych.

Fazowe zarzadzanie kosztami bez-
pieczenstwa w cywilnym transporcie
lotniczym moze stanowic¢ efektywny
model zarzgdzania kosztami w przed-
siebiorstwach dziatajagcych na rzecz
cywilnej awiacji, gdyz obejmuje ana-
lize danych historycznych, danych
biezgcych oraz uwzglednia dane przy-
szte, reprezentowane przez prognozy
rynku ustug lotniczych, a referencyjny
charakter faz moze poprawi¢ bezpie-
czenstwo transportu lotniczego. <
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Rekordowy rok dla krakowskiego
roweru miejskiego Wavelo. 4 min

przejechanych kilometrow
Pog, Gazeta Krakowska, 15.01.2019

Krakowski rower miejski Wavelo dziata juz od
ponad dwoch lat. Rok 2018 byt dla systemu
rekordowy. Krakowianie i turysci wypozyczali
rowery blisko milion razy i przejechali na nich
blisko 4 mIn kilometrow. Rowery miejskie Wa-
velo w przeciggu catego roku 2018 zanotowat
az 987 203 wypozyczenia, o 200 tysiecy wie-
cej nizw roku 2017 (...). Jak pokazuja statysty-
ki, krakowski rower miejski wykorzystywany
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byt srednio ponad 3 tysigce razy dziennie. W "3

rekordowych okresach — przy sprzyjajacej po-
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nawet 7700 razy w ciaggu doby (...).

Podpisano umowe na projekt
elektryfikacji linii PKM i budowe

nowego przystanku Gdansk-Firoga
MP, Dziennik Battycki, 11.01.2019

Zaplanowana na 2023 rok elektryfikacja bazo-
wej linii PKM (248) ma podwoic jej mozliwo-
$ci transportowe, skroci¢ czasy przejazddw i
poprawi¢ jako$¢ powietrza poprzez zamiane
sktadéw spalinowych na ekologiczne-elek-
tryczne. Wiadze PKM i samorzadu woje-
wodztwa pomorskiego w pigtek 11 stycznia
podpisaty z poznariskim Biurem Projektow
Komunikacyjnych umowe na opracowanie
dokumentadcji projektowej elektryfikacji linii
PKM wraz z budowg dodatkowego przystan-
ku Gdansk Firoga. Warto$¢ kontraktu to po-
nad 2,5 min zt. Na opracowanie projektu wiel-
kopolskie biuro bedzie miato 13 miesiecy (...).
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