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Streszczenie. Terroryzm lotniczy, mimo ze jest jednym z najwigkszych zagrozen dla transportu
we wspolczesnym $wiecie, nie zostal zdefiniowany w prawie migdzynarodowym. Artykul przedstawia
ewolucje zwalczania terroryzmu lotniczego przez prawo mi¢dzynarodowe na tle zachodzacych zmian
w samym zjawisku. Pig¢dziesiat piec lat po przyjeciu pierwszej konwencji dotyczacej terroryzmu lot-
niczego jeste$my $wiadkami dalszego rozwoju tej galezi prawa. Autor tekstu przedstawia obowigzujace
juz akty prawa mig¢dzynarodowego, przyjete pod auspicjami Organizacji Narodéw Zjednoczonych,
wraz z nowymi, przyjetymi w Pekinie i w Montrealu, ktore sa uzupetnieniem poprzednich. Prébuje
tez odpowiedzie¢ na pytanie, w jakim kierunku zmierza prawo mi¢dzynarodowe w kwestii zwalczania
terroryzmu lotniczego, oraz zastanawia si¢, jaki moze by¢ rozwdj tego terroryzmu.

Stowa kluczowe: terroryzm, lotnictwo cywilne, prawo mig¢dzynarodowe, Organizacja Narodéw
Zjednoczonych.

Wstep

Transport droga lotnicza jest obecnie najszybciej rozwijajacym si¢ $rodkiem
transportu na $wiecie. Jest szczegdlnie popularny na duzych odlegltosciach, nieza-
leznie od tego, czy dotyczy tras krajowych, czy miedzynarodowych. Ze wzgledu
na szybkos¢ i wygode przewozi sie¢ nim coraz wigksza ilo$¢ zaréwno pasazerdw,
jak i tadunku.

Jednoczes$nie statki powietrzne stajg si¢ coraz czgsciej celem atakow terro-
rystycznych. Zniszczenie badz porwanie statku powietrznego jest zdarzeniem
wyjatkowo medialnym, co powoduje, Ze jest atrakcyjne z punktu widzenia grup
terrorystycznych, pozwalajac na osiagniecie zaplanowanych celéw.

W artykule zostang krétko przedstawione: zagadnienie terroryzmu lotniczego,
srodki prawa miedzynarodowego podjete do tej pory oraz perspektywy zwigzane
z konferencja, ktora odbyta si¢ w Pekinie w 2010 r., a takze protokotem montre-
alskim z 2014 r.
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Terroryzm lotniczy - zagadnienia podstawowe

Terroryzm istnieje od tysiecy lat. Za pierwsza grupe terrorystyczng uznaje sie
zelotow, zwalczajacych rzymskich okupantow Palestyny. Sposdb ich dzialania
polegal na zabijaniu za pomocg sztyletu rzymskich Zolnierzy badz zydowskich
kolaborantéw w uczeszczanych miejscach, takich jak targowiska®. Warto zwrdcié
uwage na ,medialno$¢” ataku, ktora jest trwalg cechg terroryzmu az do czaséw
dzisiejszych, kiedy terrorysci dokonujg zamachow w jak najbardziej znanych
lub symbolicznych miejscach.

Pierwsze zdarzenie, ktére mozna zaliczy¢ do zjawiska terroryzmu lotniczego,
miato miejsce w 1931 r. w Peru. W trakcie trwajacej wowczas rewolucji statek po-
wietrzny zostal porwany przez zotnierzy jednej ze stron’. W zwiazku z rozwojem
ruchow narodowowyzwolenczych po II wojnie §wiatowej, a takze rosngcym nateze-
niem ruchu lotniczego nastgpit wzrost liczby atakow terrorystycznych na lotnictwo.
Warto w tym miejscu zauwazy¢, ze w latach 50. powstata teoria o terroryzmie jako
broni ,,stabych, biednych, pozostajacych w opresji i przesladowanych™, co rodzi
problem rozréznienia terrorystow — przestepcdéw od cztonkéw ruchu oporu,
walczacych zgodnie z prawem o niepodleglos¢. Apogeum terroryzmu lotniczego
nastgpito w latach 60., do czego przyczynit sie rozwdj palestynskich organizacji
terrorystycznych oraz powstanie tzw. terroryzmu islamskiego, a takze liczne po-
rwania samolotéw amerykanskich lecacych na Kube’. Data, ktorg B. Hoffman
uznaje za moment powstania nowoczesnego terroryzmu, jest wtasnie dzien ataku
Ludowego Frontu Wyzwolenia Palestyny na samolot linii El Al - 22 lipca 1968 r.°
Owczesny przywddca Ludowego Frontu Wyzwolenia Palestyny skomentowat to
w sposob, ktory dobrze oddaje istote terroryzmu, a terroryzmu lotniczego w szcze-
golnosci, stwierdzajac, ze przed tym zamachem problem palestynski nie byt znany,
za$ porwanie samolotu ,,przynosi propagandowo, medialnie wigkszy skutek niz
zabicie w bitwie stu Izraelczykéw”’. Za kulminacje atakow terrorystycznych na
transport powietrzny uznaje si¢ dzien 6 wrzesnia 1970 r., kiedy to zostaly porwane
cztery samoloty pasazerskie w ciagu jednej godziny®. Innym glosnym aktem ter-
roryzmu lotniczego byto porwanie 27 czerwca 1976 r. samolotu linii Air France,
ktore zakonczylo si¢ stynng akcja komandosow izraelskich w Entebbe. Najbardziej
znanym aktem terroryzmu lotniczego byly zamachy z 11 wrzesnia 2001 r., kiedy
jednoczesnie zostaly porwane cztery samoloty, uzyte nastepnie do uderzenia w wieze
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World Trade Center oraz Pentagon. Wprowadzone po tym dniu $rodki bezpie-
czenstwa nie zakonczyty jednak historii terroryzmu lotniczego, czego przykladem
jest nieudana préba zamachu dokonana 25 grudnia 2009 r. w samolocie na trasie
Amsterdam — Detroit czy ataki na lotniska dokonywane w Iraku, Afganistanie,
Indonezji i wielu innych miejscach.

Warto podkresli¢, ze terroryzm lotniczy nie polega jedynie na porwaniach
samolotow. Celem ataku moze by¢ rowniez infrastruktura lotnicza, np. lotniska.
Same ataki na statki powietrzne takze przybraty nowa forme i staly sie o wiele
bardziej tragiczne. Obecnie statek powietrzny czesto zostaje zniszczony w locie,
co pociaga za sobg $mier¢ wielu ludzi, a nie porwany w celu uczynienia z samo-
lotu oraz przebywajacych na jego pokfadzie oséb zakladnikéw, co miato miejsce
w latach 60. i 70. ubieglego wieku. Inna forma zamachu moze by¢ umieszczenie
tadunku wybuchowego na poktadzie samolotu, a nastepnie zdetonowanie go pod-
czas lotu, co stato sie w przypadku zamachu nad Lockerbie. W dzisiejszych czasach
pojawia sie réwniez zagrozenie przeprowadzeniem ataku terrorystycznego przy
uzyciu sieci informatycznej.

Samolot jest jednym z bardziej atrakcyjnych celéw ataku terrorystycznego.
Opanowanie go lub zniszczenie jest przede wszystkim bardzo medialne, co jest
istotne w dobie mediéw mogacych informowac o zdarzeniach catg dobe. Po dru-
gie, zamach terrorystyczny na samolot pozwala zabi¢ badz uwiezi¢ jednorazowo
nawet do kilkuset 0s6b. Ponadto sam samolot przedstawia duzg wartos¢, jego utrata
powoduje duze straty finansowe dla jego wtasciciela, a takze w dalszej perspekty-
wie straty wynikajace ze zmniejszenia liczby pasazeréw. Straty ponosza réwniez
panstwa, poniewaz zamachy powoduja spadek poczucia bezpieczenstwa i stabil-
nosci, co negatywnie wptywa na turystyke oraz inwestycje zewnetrzne. Po trzecie,
przeprowadzenie zamachu na samolot nie musi wigzac sie z wykorzystaniem
szczegolnych narzedzi, jak bron czy materiaty wybuchowe, poniewaz jak pokazuje
historia, czesto wystarczy bilet lotniczy, pozwalajacy na dostanie si¢ na poktad,
i opanowanie samolotu przy uzyciu sily fizycznej’.

Prawo miedzynarodowe a zwalczanie terroryzmu lotniczego

Miedzynarodowy charakter transportu lotniczego, a takze to, zZe zamachy
na samoloty dokonywane sa czesto przez obywateli innych panstw niz panstwo
rejestracji samolotu, powoduja, ze niezbedne sg akty prawa miedzynarodowego
oraz wspdlpraca organdéw zajmujacych si¢ bezpieczenstwem, w celu przeciwdzia-
tania terroryzmowi lotniczemu. Trzeba tez podkresli¢, ze obecnie kazde zakldcenie
transportu lotniczego powoduje powazne straty finansowe, co zmusza panstwa
do wspolpracy w dziedzinie bezpieczenstwa zeglugi powietrzne;.

® K. Liedel, T. Aleksandrowicz, op. cit., s. 14.
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Konwencje Organizacji Narodow Zjednoczonych dotyczace
terroryzmu lotniczego

Pierwsze proby przyjecia umow miedzynarodowych skierowanych przeciwko
terroryzmowi mialy miejsce juz w dwudziestoleciu miedzywojennym. Podczas
konferencji warszawskiej w 1927 r. postulowano ,,unifikacje prawa karnego w za-
kresie §cigania wspdlnego zagrozenia, ktore po raz pierwszy okreslono terminem
»terror miedzynarodowy«”'’. Pierwsza konwencja miedzynarodowa po$wiecona
temu zagadnieniu zostala przyjeta juz w 1937 r., jednak nie weszta w zycie''.

Do przyjecia uméw miedzynarodowych poswieconych terroryzmowi lotnicze-
mu impuls dali Palestynczycy. Dokonywane przez nich porwania statkow powietrz-
nych zmusily spotecznos¢ miedzynarodows do reakcji w celu ochrony lotnictwa
cywilnego przed zagrozeniami. Liczba atakow rosta od 1948 r. i w roku 1969 osiagne-
ta 80, w stosunku do 47 uprowadzen w calym okresie powojennym do roku 19672,

Nalezy podkresli¢, ze zadna z przyjetych do tej pory konwencji Organizacji
Narodéw Zjednoczonych nie definiuje pojecia terroryzm. Ponadto umowy miedzy-
narodowe nie zajmuja si¢ przyczynami dokonania przez sprawce czynu, skupiajac
sie na obiektywnych przestankach, ktore maja by¢ zwalczane i karane. W ten sposob
opracowane zostaly umowy miedzynarodowe dotyczace poszczegolnych rodzajow
przestepstw uznawanych za terrorystyczne. Takie podejscie pozwolito na unik-
niecie kontrowersji, ktére towarzyszyty pracom ad hoc Komitetu ds. Terroryzmu,
ktory przyjal dwie konwencje ,,sektorowe”, poswiecone zwalczaniu finansowania
terroryzmu oraz atakow bombowych, nie byl jednak w stanie wypracowac definicji
prawnej terroryzmu'’. Warto jednak podkregli¢, ze definicja terroryzmu zostata
przyjeta w niektérych umowach miedzynarodowych o charakterze regionalnym.
Rowniez definicja prawna terroryzmu lotniczego nie zostata jak dotad wypracowana
i zjawisko to mozna sprobowac opisa¢, wymieniajac czyny wskazane w poszcze-
golnych umowach mig¢dzynarodowych.

Konwencja tokijska

Pierwsza konwencja dotyczaca terroryzmu lotniczego jest Konwencja o prze-
stepstwach i niektérych innych czynach dokonanych na pokladzie statkéow po-
wietrznych, podpisana w Tokio 14 wrzesnia 1963 r. Mimo zZe zostala przyjeta
na poczatku lat 60. XX wieku, to jej wejscie w zycie jest efektem pozniejszej fali
zamacho6w na samoloty, gdyz wymagang ratyfikacje przez dwanascie panstw osiag-
nieto dopiero w roku 1969. Konwencja uznata zasade jurysdykcji panstwa rejestracji
statku powietrznego na jego pokladzie i dotyczy jedynie statkéw powietrznych

10 Ibidem, s. 17.

W 7. Galicki, International multilateral treaties and terrorism, [w:] Walka z terroryzmem w Swietle prawa mig-
dzynarodowego, red. K. Lankosz, M. Chorosnicki, P. Czubik, Bielsko-Biata 2004, s. 13.

12 7. Galicki, Terroryzm lotniczy w $wietle prawa miedzynarodowego, Warszawa 1981, s. 35.

3" 1dem, International..., s. 15-16.
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cywilnych, poza swoja kompetencja zostawiajac statki powietrzne w stuzbie woj-
skowej, celnej i policyjnej. Uprawnienie panstwa niebedacego panistwem rejestracji
do przeszkodzenia w kontynuowaniu lotu w celu wykonania jurysdykgji jest ogra-
niczone do enumeratywnie wskazanych przypadkow, taczacych przestepstwo z tym
panstwem. Za podlegajace Konwencji uznano w art. 1 popetnienie:

a) przestepstw przewidzianych w prawie karnym;

b) czyndw, ktére niezaleznie od tego, czy sa przestepstwami, moga narazac
lub narazaja na niebezpieczenstwo statek powietrzny, osoby albo mienie
znajdujace si¢ na pokladzie, lub czynéw, ktére naruszaja porzadek i dys-
cypling na pokladzie'.

Konwencja znajduje zastosowanie do statkéw powietrznych znajdujacych sie

w locie nad terytorium panstwa, morza petnego lub terytorium niepodlegajacym
jurysdykcji jakiegokolwiek panstwa. Nalezy zauwazy¢, ze konwencja nie nakfada
na strony obowiazku karania czynéw w niej wymienionych, ale nakazuje im podjecie
wszelkich srodkow w celu przywrdcenia wlasciwej kontroli nad statkiem powietrz-
nym badz jej utrzymania, w sytuacji wskazanej powyzej lub w sytuacji bezprawnego
zawladniecia lub zakl6cenia lotu. Rozdziat I1I konwencji nadaje szerokie uprawnienia
dowddcy statku powietrznego, zwigzane z zachowaniem bezpieczenstwa na poktadzie
statku powietrznego, facznie z zastosowaniem $rodkéw przymusu. Uprawnienia
te nadane s3 réwniez innym czfonkom zalogi oraz pasazerom, ktérzy moga zasto-
sowac ,,rozsadne srodki” w sytuacji zagrozenia. Dowddca jest takze uprawniony
do przekazania panstwu, na terytorium ktdrego laduje, osoby, ktéra popetnita lub
jest podejrzewana o popelnienie czynu wskazanego w konwencji, a panistwa sa obo-
wigzane umozliwi¢ dowddcy statku powietrznego wysadzenie takiej osoby. Kolejnym
obowiazkiem panstwa jest umozliwienie jak najszybszego kontynuowania podrdzy.

Konwencja haska

Ze wzgledu na zwigkszajaca sie liczbg atakdw polegajacych na porwaniu statku
powietrznego oraz niewystarczajacg ochrong zapewniang przez konwencje tokijska,
powstala potrzeba stworzenia nowego aktu przez Organizacje Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego. W efekcie uchwalono w Hadze w dniu 16 wrzes$nia 1970 r.
Konwencj¢ o zwalczaniu bezprawnego zawladniecia statkami powietrznymi.
Uznano w niej za przestepstwo oraz, w przeciwienstwie do konwengji tokijskiej,
wprowadzono obowigzek ,,surowego karania” osoby, ktora:

a) bezprawnie, przemoca lub grozba uzycia przemocy, lub w kazdej innej for-
mie zastraszenia dokonuje zawladniecia statkiem powietrznym lub przejecia
nad nim kontroli, albo tez usituje popelni¢ taki czyn lub

b) wspotdziala z osoba, ktéra popetnia lub usituje popeni¢ taki czyn'.

" Konwencja o przestepstwach i niektérych innych czynach dokonanych na pokladzie statkow powietrznych, To-
kio, 14 wrze$nia 1963 r., Dz.U. 1971 nr 15, poz. 147.

Konwencja o zwalczaniu bezprawnego zawladniecia statkami powietrznymi, Haga, 16 wrzesnia 1970 r.,
Dz.U. 1972 Nr 25, poz. 181.
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Jak wyzej wskazano, konwencja haska, w przeciwienstwie do konwengji tokij-
skiej, wprowadzita katalog przestepstw, ktore maja podlegac karaniu. Podobnie jak
konwencja tokijska, konwencja haska nie objeta swoim dziataniem czynéw popet-
nionych przeciwko statkom powietrznym w stuzbie wojskowej, celnej lub policyjnej
i dotyczy jedynie statku powietrznego znajdujacego sie w locie. Strony konwencji
maja obowiazek przeprowadzenia postepowania karnego lub ekstradycji osoby;,
ktdra popelnita przestepstwo wymienione w art. 1 lub jest o to podejrzana. Podobnie
jak w przypadku konwencji tokijskiej, na strony jest natozony obowiazek podjecia
dzialan w celu przywrécenia lub utrzymania kontroli nad statkiem powietrznym
przez wlasciwego dowddce, a takze umozliwienia jak najszybszego kontynuowania
podrézy. Na panstwa zostal rowniez natozony obowiazek przekazywania Organizacji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego informacji dotyczacych popetnionego
przestepstwa, podjetych srodkéw w celu utrzymania lub przywrdcenia kontroli nad
statkiem powietrznym dowodcy, a takze o $rodkach zastosowanych wobec sprawcy,
szczegdlnie o wynikach postepowania karnego lub ekstradycji.

Konwencja montrealska wraz z Protokolem

Konwencja haska przyczynita sie¢ do zmniejszenia liczby porwan samolotéw,
co potwierdza jej skuteczno$¢ w prewencji'®. Nie objeta ona jednak swoim zakresem
innego rodzaju zagrozen dla zeglugi powietrznej, poniewaz podobnie jak konwencja
tokijska dotyczyla tylko statkow powietrznych w locie, a jak wskazano powyzej,
terroryzm lotniczy wigze si¢ réwniez z urzadzeniami naziemnymi. Nie zawierata tez
regulacji dotyczacych sytuacji, gdy przestepstwo przeciwko statkowi powietrznemu
nie polega na przejeciu nad nim kontroli, a na ataku w inny sposéb. Odpowiedzig
na powyzsze braki byla Konwencja o zwalczaniu bezprawnych czynéw skierowa-
nych przeciwko bezpieczenstwu lotnictwa cywilnego, sporzadzona w Montrealu
23 wrzeénia 1971 r., ktora zostala uzupetniona protokotem montrealskim z 1988 r.
Zawiera ona obszerny katalog przestepstw, wymienionych w art. 1, i podobnie jak
konwencja haska zobowigzuje strony do ich surowego karania. Karana ma by¢
osoba, ktéra bezprawnie i umyslnie:

a) dokonuje aktu przemocy wobec osoby znajdujacej si¢ na poktadzie statku
powietrznego bedacego wlocie, jezeli czyn ten moze zagrazac¢ bezpieczen-
stwu tego statku powietrznego; lub

b) niszczy statek powietrzny bedacy w stuzbie lub powoduje jego uszkodzenie,
ktére czyni go niezdolnym do lotu lub ktére moze stworzy¢ zagrozenie jego
bezpieczenstwa w locie; lub

¢) umieszcza lub powoduje umieszczenie w jakikolwiek sposob na statku
powietrznym bedacym w stuzbie urzadzen lub substancji, ktére moga ten

16 7. Galicki, Terroryzm..., s. 47.
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statek zniszczy¢ albo spowodowac jego uszkodzenie czynigce go niezdolnym
do lotu lub mogace stworzy¢ zagrozenie jego bezpieczenstwa w locie; albo

d) niszczy lub uszkadza lotnicze urzadzenia nawigacyjne lub zaktdca ich dzia-
tanie, jezeli czyn taki moze zagrozi¢ bezpieczenstwu statku powietrznego
w locie; lub

e) przekazuje informacje, o ktorych wie, ze sa falszywe, stwarzajac w ten
spos6b zagrozenie bezpieczenstwa statku powietrznego w locie'.

Powyzszy katalog zostal uzupetniony przez protokét montrealski z 24 lute-
go 1988 r., stwierdzajacy, ze:

1 bis. (1) Popelnia przestepstwo kazda osoba, ktéra bezprawnie i umyslnie

uzywajac jakiegokolwiek urzadzenia, substancji lub broni:

a) dokonuje aktu przemocy skierowanego przeciwko osobie w porcie lotniczym
obstugujacym miedzynarodowe lotnictwo cywilne, ktory to akt powoduje
lub moze spowodowa¢ powazne uszkodzenia ciata lub $mier¢ tej osoby;
albo

b) niszczy lub powaznie uszkadza urzadzenia w porcie lotniczym obstuguja-
cym miedzynarodowe lotnictwo cywilne lub statki powietrzne niebedace
W uzyciu, a znajdujace sie w tym porcie, albo powoduje przerwe w dzia-
talnosci tego portu lotniczego, jedli taki czyn zagraza lub moze zagrozi¢
bezpieczefistwu w tym porcie lotniczym'®,

Karane ma by¢ réwniez usitowanie i wspo6idziatanie ze sprawca lub usitujacym
popetni¢ powyzsze czyny. Konwencja wprowadzila nowe pojecie statku powietrz-
nego w stuzbie, rozszerzajac tym samym ochrone na statki powietrzne w trakcie
przygotowywania do lotu oraz 24 godziny po ladowaniu. Strony konwencji zobo-
wiazane s3 do podjecia srodkéw zmierzajacych do ustanowienia swojej jurysdykcji
w przypadkach wymienionych w konwengji, ktore facza popelnione przestepstwo
z terytorium, rejestracjg statku powietrznego lub siedzibg wydzierzawiajacego
w danym panstwie.

Powyzej wymienione konwencje tworza system tokijsko-hasko-montrealski,
ktéry mimo ze jest efektem ewolucji i rozszerza swdj zakres o kolejne przestep-
stwa, a takze rozciaga si¢ na kategorie statkoéw powietrznych w stuzbie oraz na
porty lotnicze, ma kilka wspoélnych cech, ktére pozostaja niezmienne. Przede
wszystkim ma na celu ochrone lotnictwa cywilnego, co podkreslono, wytaczajac
statki powietrzne wojskowe, celne i policyjne z jego dziatania. Po drugie, system
zmierza do jak najszybszego przywrécenia lub utrzymania kontroli dowdédcy nad
statkiem powietrznym. Kolejng kwestig jest poddanie sprawcy postepowaniu
karnemu lub ekstradycji oraz wprowadzenie obowiazku raportowania podjetych
$rodkoéw zaréwno wobec statku powietrznego, jak i wobec sprawcy do Miedzyna-
rodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego. Strony konwencji maja tez obowiazek

7 Konwencja o zwalczaniu bezprawnych czynéw przeciw bezpieczenstwu lotnictwa cywilnego, Montreal,
23 wrzeénia 1971 r., Dz.U. 1976 Nr 8, poz. 37.
'8 Ibidem, wraz z Protokotem z dnia 24 lutego 1988 .
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jak najszybszego przywrocenia kontynuowania lotu. Przestepcy maja by¢ trakto-
wani wedle zasady aut dedere aut iudicare nakazujacej wydac lub osadzi¢ sprawce,
dlatego tez dla zwalczania terroryzmu lotniczego wyjatkowo istotne sa wszelkie
umowy miedzynarodowe dotyczace ekstradycji.

Konferencja pekinska

System tokijsko-hasko-montrealski funkcjonuje od 30 lat. Od tego czasu
miato miejsce wiele aktow terrorystycznych, a sam terroryzm zmienil swoje
oblicze. Odpowiedzia na to zjawisko bylo przyjecie w 2006 r. przez wszystkie
panstwa ONZ Globalnej Strategii Zwalczania Terroryzmu. Ma ona wspierac
walke z terroryzmem na szczeblu miedzynarodowym, regionalnym i krajowym.
Podstawowym jej zalozeniem jest potepienie terroryzmu, niezaleznie od spraw-
cow i ich motywacji, oraz ustanowienie srodkéw zwalczania go przez panstwa
cztonkowskie i ich organizacje. Strategia podkresla role wspdtdziatania, takze
w kwestiach technicznych, uwzglednia kwesti¢ pomocy dla ofiar atakéw i ich rodzin
oraz wskazuje na nowe technologie oraz $rodki biologiczne jako z jednej strony
potencjalny srodek popelniania przestepstw, a z drugiej srodek do ich zwalczania.
Przyjeto takze zasade nielaczenia terroryzmu z zadna grupa religijna, narodows,
cywilizacyjng czy etniczna'’.

Efektem przyjecia strategii bylo podpisanie 10 wrze$nia 2010 r. w Pekinie
Konwencji o zwalczaniu bezprawnych czynéw dotyczacych miedzynarodowego
lotnictwa cywilnego oraz Protokotu uzupetniajacego Konwencje o zwalczaniu
bezprawnego zawladniecia statkami powietrznymi®. Powyzej wskazane umowy
maja zastgpic istniejacy dotad system tokijsko-hasko-montrealski, jednak do mo-
mentu przyjecia umow podpisanych w Pekinie przez wszystkie strony konwencji
montrealskiej oba systemy istnieja réwnolegle, stad M. Zylicz nazywa powstaly stan
prawny systemem tokijsko-hasko-montrealsko-pekiniskim*'. Konwencja pekiriska
weszta w zycie 1 lipca 2018 1., zgodnie z art. 22 po ratyfikowaniu przez 22 panstwa.
Polska, mimo ze brata udzial w pracach nad jej sporzadzeniem oraz podpisata akt
koncowy konferencji w Pekinie, nie ratyfikowata dotad konwencji**.

Konwencja pekinska rozszerza katalog przestepstw przeciwko lotnictwu cywil-
nemu w poréwnaniu z konwencja montrealska. Przestepstwami w jej mysl ma by¢
uzycie statku powietrznego bedacego w stuzbie w celu spowodowania $mierci,
powaznych uszkodzen ciata, powaznych szkdéd w mieniu lub $srodowisku natural-
nym lub w tym celu zrzucenie lub wystrzelenie broni biologicznej, chemicznej lub
atomowej, albo materiatu wybuchowego, radioaktywnego lub podobnego, a takze
grozba popelnienia tych czynéw oraz umyslne przekazanie innej osobie tych grézb.

' Globalna Strategia Zwalczania Terroryzmu — Rezolucja ONZ 60/288.
2 Wywiad M.A. Berezowskiego z Z. Galickim, Polski Rynek Transportu Lotniczego, http://www.prtl.pl/rozmo-
wy_prtl,12779,6, dostep: 30.12.2018 r.
' M. Zylicz, Prawo lotnicze migdzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa 2011, s. 95.
2 Akt koncowy Konferencji w Pekinie z 10.09.2010 .
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Przestepstwem w mysl konwencji ma by¢ réwniez przewozenie, powodowanie prze-
wozenia lub utatwianie przewozenia materialéw wybuchowych i radioaktywnych,
wiedzac, ze maja by¢ uzyte do popelnienia lub grozby popelnienia czynu skutkujacego
$miercig, powaznymi obrazeniami lub zostang uzyte do wywotania obawy w spo-
teczenstwie, zmuszenia rzadu lub organizacji miedzynarodowej do wykonania lub
powstrzymania si¢ od okreslonego dziatania. Kolejne przestepstwa, ktére wymienia
konwengja, to przewozenie, powodowanie przewozenia lub ulatwianie przewozenia
broni biologicznej, chemicznej lub atomowej, wiedzac, ze jest to ten rodzaj broni,
oraz materiatu rozszczepialnego i innych lub materiatu przeznaczonego do obréb-
ki, uzycia lub produkcji takiego materiatu, jesli sprawca ma §wiadomo$¢ zamiaru
wykorzystania tego materiatu jako tadunku nuklearnego lub w innej dziatalnosci
nuklearnej nieobjetej ochrong Miedzynarodowej Agencji Energii Atomowej, a takze
jakiegokolwiek wyposazenia, materiatu, oprogramowania lub powiazanej technologii,
ktdra znaczaco przyczynia sie do projektowania, produkcji lub dostarczania broni
biologicznej, chemicznej lub atomowej, bez stosownego pozwolenia i ze swiado-
moscia, ze bedzie wykorzystana w takim celu®.

Powyzej wskazane przestepstwa maja by¢ zgodnie z konwencja pekinska surowo
karane. Warto zauwazy¢ wplyw np. zamachéw z 11 wrzesnia 2001 r., po ktérych
statek powietrzny zostal uznany nie tylko za cel, ale i za srodek do popelnienia
aktu terrorystycznego. Powtdérzone zostaly pojecia statku powietrznego w locie
i w stuzbie, ktdre byly uzyte w konwencji montrealskiej, a takze dodano definicje
materiatu radioaktywnego, toksycznego, biologicznego oraz odpowiednich rodzajow
broni. Karana ma by¢ pomoc, tworzenie organizacji w celu popelniania przestepstw
oraz sprawstwo kierownicze. Przestepstwo moze polegac réwniez na przyczynieniu
si¢ oraz poplecznictwie w stosunku do 0séb popelniajacych przestepstwo. Nowa
mozliwoscia przewidziang przez konwencje jest ponoszenie odpowiedzialnosci
cywilnej, karnej lub administracyjnej przez osoby prawne z siedziba na terytorium
panstwa lub zorganizowane zgodnie z jego prawem wewnetrznym.

Konwencja pekinska gwarantuje odpowiednie prawa 0séb, w stosunku do ktd-
rych prowadzone s3 postepowania, jak réwniez zakazuje traktowania przestepstwa
jako politycznego, zwigzanego z przestepstwami politycznymi lub opartego na mo-
tywach politycznych. Nie jest tez dopuszczalne interpretowanie konwencji w taki
sposob, aby mozliwa byla ekstradycja osoby, gdy sa podstawy do przypuszczenia,
ze zadanie ekstradycji zmierza do $cigania lub ukarania osoby ze wzgledu na rase,
wyznanie, narodowos¢, pochodzenie, opinie polityczne czy pte¢ lub umozliwi
dyskryminacje tej osoby z powyzszych powoddow.

Drugim dokumentem podpisanym 10 wrzes$nia 2010 r. jest Protokét do kon-
wengji haskiej z 1970 r. Zmienia on definicje przestepstwa, poprzez objecie ochrong
statku powietrznego w stuzbie, a nie w locie, a sam czyn nie musi mie¢ miejsca na po-
kfadzie statku powietrznego. Dodano réwniez mozliwo$¢ popetnienia przestepstwa

3 Konwencja o zwalczaniu bezprawnych czynéw dotyczgcych miedzynarodowego lotnictwa cywilnego, Pekin
10.09.2010 1.
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przy uzyciu $rodkow technicznych, a takze penalizuje sie grozbe popelnienia czy-
nu lub przekazanie takiej grozby innej osobie, jezeli jest ona wiarygodna. Karane
maja by¢ réwniez usitowanie, organizowanie innych osdb, poplecznictwo i udziat
w popelnianiu przestepstw wymienionych w konwencji. Dodano tez analogiczne
do konwencji pekinskiej zasady odpowiedzialno$ci. Wejscie w zycie rowniez nastapi
po ratyfikacji protokotu przez 22 panstwa.

Akty podpisane w Pekinie rozszerzaja zardwno definicje przestepstw, jak i obo-
wigzki panstw zwigzane ze $ciganiem i karaniem przestepcéw. Warto podkresli¢
uaktualnienie do wspdltczesnych warunkow oraz pojawiajacych si¢ zagrozen,
szczegblnie w odniesieniu do mozliwo$ci uzyskania przez grupy terrorystyczne
materialow chemicznych, biologicznych czy radioaktywnych. Jednoczesnie pod-
trzymujg one zasade aut dedere aut iudicare, nakazujac osadzi¢ lub wyda¢ sprawce.
Tym samym dokumenty podpisane w Pekinie s3 wyrazem ewolucji i rozwoju prawa
miedzynarodowego chronigcego lotnictwo cywilne.

Protokol montrealski

Kolejnym dokumentem, ktéry zostal przyjety w Montrealu 4 kwietnia 2014 r.,
jest Protokot do konwencji w sprawie przestepstw i niektérych innych czynéw
popelnionych na pokladzie statkow powietrznych. Protokdt rozszerzyl definicje
uzyte w konwencji tokijskiej. Zgodnie z Protokotem statek powietrzny ma status
»w locie” od chwili zamknigcia zewngtrznych drzwi do momentu roztadowania,
a w przypadku przymusowego ladowania lot jest uwazany za kontynuowany,
az kompetentna wladza nie przejmie odpowiedzialnosci nad statkiem powietrz-
nym, osobami i mieniem na pokladzie. Nastepnie wskazuje sie, ze kiedy panstwo
operatora nie jest jednocze$nie panstwem rejestracji, jest uwazane za panstwo
rejestracji dla celow wskazanych w konwencji. Protokoét dodaje réwniez przestanki
narodowosci, pochodzenia etnicznego, pogladéw politycznych i pici do zakazu dys-
kryminujacej interpretacji przepisdw konwencji. Wprowadza tez mozliwos¢ objecia
jurysdykcja przez panstwo ladowania statku powietrznego, na pokladzie ktérego
popetniono przestepstwo lub czyn, a takze panstwa operatora, ktory wydzierzawit
statek powietrzny z zalogg lub bez niej. Na wyzej wskazane panstwa nalozony
zostaje rdwniez obowigzek podjecia odpowiednich $rodkéw dla ustanowienia
jurysdykeji nad przestepstwami popetnionymi na pokladzie statku powietrznego.
Przy wykonywaniu jurysdykcji panstwo, w ktérym wyladowat statek powietrzny,
powinno rozwazy¢ karalno$¢ czynu w panstwie operatora. W dodanym art. 3 (bis)
zostaje natozony nakaz konsultowania przez panstwa prowadzace postepowania
w sprawie w celu koordynacji dziatan. Protokét wprowadza réwniez mozliwos¢
ustanowienia osoby odpowiedzialnej za bezpieczenstwo (ang. in-flight security
officer), ktéra moze podja¢ niezbedne dziatania dla utrzymania bezpieczenstwa,
jednak panstwa nie sg zobowigzane do wprowadzenia takich osob na poklfad statku
powietrznego. Nowo$cia wprowadzong przez protokdt jest obowigzek wszczecia
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przez panstwo-strone postepowania karnego, administracyjnego lub innego wobec
osoby popetniajacej czyny okreslone w konwencji.

Whioski

Potrzeba ochrony transportu lotniczego jest zauwazana i podkreslana przez
wszystkie panstwa, ze wzgledu na wage lotnictwa cywilnego. Jednak biorac pod uwage
jego miedzynarodowy charakter, niezbedna jest wspotpraca panstw w celu skutecznej
ochrony. Stuzy temu wyzej opisana galaz prawa miedzynarodowego, ktéra ewoluuje
w kierunku rozszerzenia zakresu popelnianych przestepstw, jak i uaktualnienia
$rodkéw zwalczania terroryzmu lotniczego. W kolejnych konwencjach wida¢ wpltyw
poszczegolnych zdarzen, wplywajacych na ich ksztalt, z pewnoscig jednak powstana
nowe formy terroryzmu, na ktére prawo miedzynarodowe bedzie musiato znalez¢é
odpowiedz. Warto takze zauwazy¢, ze mimo ponad po6t wieku prac nad srodkami
zwalczania go, nadal terroryzm lotniczy nie jest zdefiniowany. Jednak zwracajac
uwage na system dzialajacy bez sformutowania jednoznacznej definicji, a skupiajac
sie na wyliczaniu zwalczanych przestepstw, nalezy zadac sobie pytanie, czy nie mieli
racji starozytni Rzymianie, gdy byli nieufni wobec wszelkich definicji w prawie.
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THE AIRTERRORISM IN CONVENTIONS OF UNITED NATIONS

Abstract. The article concerns on the part of the international law, devoted to suppression of the
terrorism and crimes against civil aviation. At the beginning the author shortly describes conditions
and history of this kind of the terrorism. The history is almost as long as the history of aviation.
It began on 1931 and it also contemporary danger. The article shows evolution of terrorism, from
hi-jacking to using aircrafts as the weapon, but it is always measure to create the fear. Then there
is a short resume of reasons, why the aircrafts are so “attractive” aims of terrorists’ assaults. It should
be meant, that terrorist attack against the aircraft is always very spectacular, especially at the time
of medias broadcasting tragedies 24 hours per day.

After this part, the author describes the international law from Tokyo convention 1963 to Montreal
Protocol 1988, which are fundamental for the system of the international security of aviation. The au-
thor concerns on the question of establishing the Tokyo-Hague-Montreal system, which is a coher-
ent system of security on the sky and in the airports. It is worth to emphasize, that first convention
include abstractive obligation of re-establishing proper control on the aircraft but the last ones include
an enumeration of crimes and indicate the obligations of states in case of committing crime. Next
part of the article is devoted to obtaining common characteristics of this conventions. This question
is very important, because of it is attempt to show that the process of evolution of this branch of the
international law is effect of the consideration of the every next step.

The last part of the article is devoted to new agreements, changing the international law which pro-
tects the civil aviation. The Beijing convention with the Protocol 2010 expands the list of the crimes,
punished by the international law. There are also the responses for evolution of the terrorism, during
30 years from Montreal Protocol, like using civil aircrafts as the weapon, danger of using nuclear
weapon by terrorists and using threats by the terrorists. There are also mentioned changes of proceed-
ings against the terrorists. The last agreement, mentioned in the article is Montreal Protocol 2014,
which is amendment of the Tokyo Convention 1963. Then the author describes the changes of the
system of security.

In my opinion, contemporary we are in good time for writing about the international security on the
air. 55 years after Tokyo Convention, Beijing Convention came into force. We are witnesses of changes
of terrorism and changes of the system of security and this article is attempt of the resume and some
consideration on the future.

Keywords: terrorism, civil aviation, security, United Nations.



