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TERRORYZM LOTNICZY

Terroryzm nie ma powszechnie przyjetej definicji. Konwencje o zapobieganiu i
zwalczaniu terroryzmu — genewska z 1937 r., ktéra nie weszta w zycie, oraz euro-
pejskaz 1977 r. — odnoszg sie do przestepstw dokonywanych z uzyciem niebez-
piecznych narzedzi lub materiatow, na ogét przeciwko wtadzy lub w celu zastrasze-
nia spoteczenstwa przez spowodowanie $mierci, uszkodzenia ciata lub ogranicze-
nia wolnosci 0s6b lub zniszczenie mienia. ONZ, Rada Europy i Unia Europejska
pracuja nad petniejszym unormowaniem walki z terroryzmem w ogble i w r6znych
sektorach, w zasiegu swiatowym lub z uécisleniem definicji przestepstw oraz zasad
dotyczacych jurysdykcji, wspotpracy panstw, ekstradycji, azylu, traktowania terro-
ryzmu w walkach wyzwolericzych, terroryzmu paristwowego, nuklearnego. Od po-
towy XX w. terroryzm objat tez lotnictwo, a nowa posta¢ przybrat w ataku 11 wrze-
$nia 2001 r. A oto syntetyczny obraz stanu prawa w tej dziedzinie.

Dotychczasowe problemy
i regulacje miedzynarodowe w sektorze lotnictwa’

Podstawowe znaczenie miato okreslenie kompetencji paristw i ich odpowiedzial-
nosci, zwiazanej ze zwierzchnictwem w terytorialnej przestrzeni powietrznej i z przy-
naleznoscia panstwowa statkéw powietrznych przez miedynarodowe prawo zwy-
czajowe i traktatowe: konwencje paryska z 1919 r., pdzniej chicagowska z 1944 r.%.
Paristwa obowiazane sa czuwac nad bezpieczenstwem dziatalnosci lotnictwa cywil-
nego. Zatacznik 17 konwencji chicagowskiej okresla zasady ochrony antyterrory-
stycznej lotnictwa. Z czasem (po zestrzeleniu przez lotnictwo ZSRR samolotu potu-
dniowo-koreariskiego nad Sachalinem w 1984 r.) potwierdzono w art. 3 bis konwen-
cji ogolnie uznany zakaz uzywania broni wobec cywilnych statkéw powietrznych.
Szereg szczeg6lnych zagadnier trzeba byfo unormowa¢ nowymi konwencjami.

' Zob. prace Z. Galickiego, w szczegdInosci: Terroryzm lotniczy w swietle prawa miedzynarodowe-
go, Warszawa 1981. Takze M. Zylicz: Prawo lotnicze — miedzynarodowe, europejskie i krajowe, War-
szawa 2002 (rozdziaty 5, 26 i 27).

2Dz.U.z1959r. Nr 35, poz. 212,z pbzn. zm.
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Zaczeto sie od dosy¢ bfahego przypadku, gdy podczas lotu samolotu amerykan-
skiego, miedzy Puerto Rico i Nowym Jorkiem nad petnym morzem wynikta béjka
miedzy pasazerami i zraniono cztery osoby. Sad nowojorski rozpatrujacy sprawe w
1950 r. uznat sie za niekompetentny, poniewaz czyn popetniono w obszarze niczy-
im, poza zakresem stosowania prawa USA. Z inicjatywy USA, Organizacja Miedzy-
narodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) doprowadzita do przyjecia konwencji
tokijskiej z 1963 r. o przestepstwach i niektérych innych czynach dokonanych na
poktadzie statkéw powietrznych?® . Konwencja ta, przyjeta przez 170 paristw, zobo-
wiazuje panstwo flagi do ustanowienia jurysdykcji karnej w odniesieniu do tych
czynéw, z réwnoczesnym uznaniem jurysdykcji innych parstw okreslonej ich usta-
wami (nie ustalajac pierwszeristwa jurysdykcji). Okreélita tez obowiazki dotyczace
wspotpracy panstw w tej dziedzinie, jednak bez obowiazku ekstradycji (poddanej
innym aktom prawa), a takze kompetencje zatogi wobec 0s6b naruszajacych po-
rzadek i bezpieczerstwo na poktadzie.

W latach 50. i 60. zaczely sie mnozy¢ przypadki porwania statkéw powietrznych
(hijacking). Utozsamiano je niekiedy z piractwem (w nawigzaniu do konwencji ge-
newskiej z 1937 r. i do prawa morskiego). Jednak przez piractwo rozumie sie w za-
sadzie akty napasci w celach rabunkowych, natomiast porywacze samolotéw na
og6t powotuja sie na motywy polityczne. Porwania zdarzaty sie czesto w krajach
socjalistycznych, z czasem nasility sie tez w USA i w innych krajach. Pojawity sie
dwustronne umowy przeciw porwaniom (nawet miedzy USA i Kuba). W koricu
doszto do zawarcia przygotowanej w ICAO konwencgji haskiej z 1970 . o $ciganiu
sprawcoéw uprowadzenia statkéw powietrznych*. W konwencji paristwa (173) zo-
bowiazaty sie do penalizacji i surowego karania tych czynéw i do wspotpracy w tej
dziedzinie, jednak bez obowiazku ekstradycji i bez unormowana kwestii zbiegu
jurysdykcji. Samo przyjecie konwencji, jeszcze zanim weszta w zycie, spowodowa-
to zmniejszenie liczby porwan. Nie myslano jeszcze o porywaczach samobdjcach.

Akty terroryzmu lotniczego popetniac zaczeli nie tylko porywacze. Dlatego w
ICAO opracowano i przyjeto w Montrealu w 1971 r. konwencje o $ciganiu spraw-
coéw bezprawnych czynéw naruszajgcych bezpieczenistwo lotnictwa cywilnego®.
Konwencja, przyjeta przez 106 parnstw dotyczy aktéw przemocy wobec 0s6b na
pokfadzie statkéw powietrznych w locie, niszczenia lub niebezpiecznego uszko-
dzenia statkéw, umieszczania na nich urzadzeri lub substancji mogacych spowodo-
wac takie zniszczenie lub uszkodzenie, niszczenia lub niebezpiecznego uszkodze-
nia urzadzen nawigacyjnych, oraz przekazywania fatszywych informacji mogacych
zagrozi¢ bezpieczeristwu lotu jezeli miejsce odlotu albo rzeczywistego lub zamie-
rzonego ladowania jest potozone, lub przestepstwo popetniono albo przestepca

*Dz.U.z1971r.Nr 15, poz. 147.
*Dz.U.z1972r.Nr 25, poz. 191.
5Dz.U.z1976 1. Nr 8, poz. 37. Proces ratyfikacji przez Polske protokotu z 1988 r. w toku.
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znalazt sie w panstwie innym niz panstwo rejestracji statku. Konwencja nakazuje
penalizacje i surowe karanie tych aktéw, i tym razem bez bezwzglednego obowiaz-
ku ekstradycji. Protokét montrealski z 1988 r. w sprawie Scigania bezprawnych ak-
tow przemocy w miedzynarodowych portach lotniczych rozciagnat jej stosowanie
na akty popetnione z uzyciem niebezpiecznych urzadzen, substancji lub broni, a
powodujace powazne obrazenia lub $mier¢ osoby lub takie zagrozenie, oraz akty
powodujace zniszczenie lub powazne uszkodzenie instalacji stuzacych lotnictwu
lub statku powietrznego niebedacego ,w stuzbie”, albo przerwe w pracy lotniska.

Konwencje te, wraz z konwencja europejska z 1977 r., wykluczajaca uznawanie
za polityczne przestepstw w nich okreslonych, wymagaja wdrozenia przez ustawy
krajowe.

Prawo obowiazujace w Polsce

Polska jest strong wszystkich wymienionych konwencji lotniczych. Klauzule do-
tyczace zwalczania aktow terroryzmu znajdujemy tez w nowszych dwustronnych
umowach lotniczych. W zakresie nieunormowanym w konwencjach stosuje sie
wiasciwe przepisy kodekséw karnego i postepowania karnego oraz, jako lex specia-
lis, przepisy ustawy z 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze® . Nie wchodzac glebiej w zawi-
tosci zbiegu norm prawa i pomijajac przepisy innych ustaw mogacych mie¢ zasto-
sowanie, nalezy przypomnie¢, co nastepuje:

Prawo lotnicze (art. 3) zastrzega pierwszenstwo stosowania miedzynarodowych
umow ratyfikowanych przez Polske, a niektore ustalone w nich zasady rozciaga takze
na stosunki nieobjete zakresem obowigzywania umowy. Odsyfa tez wielokrotnie do
miedzynarodowych uméw i przepiséw, m.in. w artykutach dotyczacych ochrony lot-
nictwa (art. 186 i n.). Zawiera takze (art. 9) normy stosowania polskiej ustawy karnej
wobec sprawcéw przestepstw okreslonych prawem lotniczym oraz objetych represja
wszech$wiatowa (niezaleznie od art. 5113 k.k.). Okredla (art. 212) jako przestepstwa
zagrozone karg pozbawienia wolnosci do lat 5 niektére czyny, ktérych surowe karanie
nakazuje konwencja montrealska z protokotem z 1988 r. (niszczenie i uszkadzanie lot-
nisk i urzadzen zabezpieczajacych loty), pozostawiajac inne czyny okreslone konwen-
cjami rezimowi kodeksu karnego. W razie zbiegu przepiséw obu ustaw nalezatoby za-
stosowac art. 11116 k.k. (niektére czyny podlegajace karze wedug prawa lotniczego
beda podpadac pod surowsze przepisy kodeksowe). Zgodnie z konwencja chicagow-
ska (art. 3 bis) prawo lotnicze nakazuje tez honorowac (z sankcja z art. 212) prawo
panstw, w ktérych odbywaja sie loty, a zakaz uzywania broni wobec cywilnych statkéw
powietrznych wynika z ustawy z 1990 r. o ochronie granicy paristwowej’ .

©Dz.U.Nr 130, poz. 1112.
7Dz.U.Nr78, poz. 461.
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Kodeks karny uwzglednia, chociaz czasem uzywajac innych stéw, zasady kon-
wengji haskiej dotyczacej karania porywaczy statkéw powietrznych (art. 166, z karg
od 2 do 12 lat pozbawienia wolnosci, w pewnych przypadkach wyzsza), oraz w
konwencji montrealskiej i w jej protokole. Przestepstwa przeciwko bezpieczenstwu
powszechnemu i komunikacyjnemu sg wedtug k.k. zagrozone wyzej niz w prawie
lotniczym. Czy zawsze dostatecznie?

Po 11 wrze$Snia 2001 r.

Zawtadniecie samolotami pasazerskimi w celu dokonania samobéjczych atakow
terrorystycznych na WTC i Pentagon ujawnito nowe problemy wymagajace rozwia-
zania, poza sprawami zaostrzonej ochrony, koniecznej cho¢ ograniczajacej swobo-
dy obywateli.

Pierwszy problem wigze sie z zakazem uzycia broni wobec cywilnych statkéw
powietrznych. Art. 3 bis konwencji chicagowskiej, przyjety z inicjatywy USA jako
potwierdzenie powszechnie obowigzujacego prawa, nasuwat od poczatku watpli-
wosci, zgloszone m.in. przez Polske (nb. ratyfikowata go Polska a nie ratyfikowaty
USA). Obawiano sie uzycia statku przez przestepcéw, chocaz nie wyobrazano so-
bie jeszcze mozliwosci opanowania przez terrorystow-samobojcow statku z pasa-
zerami. Czy panistwo moze naruszy¢ powszechnie uznang zasade — ze wzgledu na
stan wyzszej koniecznosci lub samoobrone — poswiecajac zycie niewinnych ludzi,
aby chroni¢ innych na ziemi? Amerykanie rozstrzygneli sprawe nakazujac stracenie
takich samolotéw. Pozostaja jednak watpliwosci natury moralne;j.

Drugi problem, to pokrycie szkéd, ktére —jak w przypadku z 11 wrzes$nia — moga
siegac dziesigtek miliardéw USD, wykraczajac poza gwarancje ubezpieczeniowe. W
konicu 2001 r. opracowano w IATA projekt konwencji przewidujacej pokrywanie
przez panstwa szkdd powyzej ubezpieczenia. W 2002 r. powstat w ICAO projekt
konwencji o zasiegu Swiatowym, a w Europie podobny regionalny. Wedtug kazdego z
obu projektéw miatby powsta¢ fundusz miedzynarodowy, z ktérego pokrywano by
wyzsze odszkodowania, refundowane ze sktadek ubezpieczenia OC przewoznikéw
w nastepnych okresach. Jednak w USA poprzestano na rozwiazaniach wewnetrz-
nych, aw UE panstwa o rozwinietym rynku ubezpieczen pozostawity te sprawy ryn-
kowi. Wspélne projekty upadty, UE zamierza tylko ustali¢ minima gwarancji (na razie
ustality je r6zne panstwa). Tymczasem ubezpieczenia podrozaty, wzrosty koszty i tary-
fy. By¢ moze solidarnosciowa idea miedzynarodowej redystrybucji katastrofalnych
ryzyk zwigzanych z aktami terroryzmu jeszcze kiedy$ odzyje. | najwazniejsze pytanie:
Czy panstwa decydujace o losach naszej planety zechca i potrafia, poza zwalczaniem
terroryzmu, usunac jego zrédta i podstawowe przyczyny?

129



