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ROLA NORM KARNYCH W LEGISLACIJI MORSKIEJ

Artykut dotyczy dosé rzadko podejmowanej problematyki morskiego prawa karnego. Inspira-
¢jq tego opracowania sq coraz czestsze przestepstwa na morzu, w tym piractwo morskie.
W pierwszej czesci opracowania oméwiono podstawy polskiego prawa karnego ze szczegélnym
uwzglednieniem ich morskich aspektow. Autor poddaje krytyce sposob implementacji do polskie-
go prawa przestepstw, ktorych Scigania wymaga konwencja o prawie morza z 1982 r.

Szczegdinie podkresla sie w artykule znaczenie konwencji rzymskiej z 1988 r. (Convention for
the Suppresion of Unlawful Acts against the Safety of Maritime Navigation). Oméwiono sposéb
Jjej wprowadzenia do polskiego k.k. Postuluje sie ratyfikacje przez Polske protokolu do tej kon-
wengji z 2005 r. i szybkie wprowadzenie zawartych w nim przestepstw terrorystycznych do pol-
skiego prawa.

Obszerne rozwazania obejmujq przestepstwo piractwa. Autor odrodznia czyny terroru na mo-
rzu od aktéw piractwa i postuluje, by w ustawodawstach krajowych unormowaé piractwo w ro-
zumieniu art. 101 konwencji z 1982 r. Jako wzorzec krajowych regulacji antypirackich przyjmuje
sig modelowe przepisy przygotowane przez Miedzynarodowy Komitet Morski. Praca zawiera
projekt odpowiednich regulacji.

Kolejna cze$é artykutu dotyczy karnych regulacji Unii Europejskiej, zwlaszcza tzw. dyrektywy
sankcyjnej 2005/2009, ktora wprowadza nowy poziom karania za zanieczyszczenie srodowiska
morskiego. Przewiduje ona uznanie okreslonych czynow za przestepstwa. Autor proponuje projekt
implementacji takich przestgpstw do polskiego prawa.

Ostatnia czes¢ artykulu dotyczy szczegdlnie rozpowszechnionej formy sankcji w prawie mor-
skim, jakq stanowiq kary pienigzne. Autor wyraza watpliwosci co do teoretycznych i prawnych
aspektow stosowania tego typu sankcji przez organy administracji.

1. UWAGI WSTEPNE

Normy karne, zawierajace wyjatkowo skuteczne rodzaje sankcji, od lat to-
warzysza legislacji morskiej. Przyktadem moze by¢ nie tylko sankcjonowanie
piractwa, ktére od czasow rzymskich zagrozone bylto kara $mierci, ale najbar-
dziej chyba znany akt prawa morskiego, jakim jest Konsulat Morski', w ktérym
sankcje karne wystgpuja bardzo czgsto. Najbardziej znany jest chyba przepis
o pilocie (rozdziat CCL): ,,Jezeli za$ zdarzy sie, Ze zabrany pilot nie bedzie znat

! Zob. Konsulat Morski wedlug wydania barcelonskiego z 1494 r. (ttum. K. Libera), Warszawa
1957.
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okolic, ktore miat rzekomo zna¢ i nie bedzie w stanie dotrzymac tego, co przy-
rzekl i do czego si¢ zobowiazal, nalezy pilotowi takiemu $cigé bezzwlocznie
glowe, bez litodci, bez pardonu”. W trzeciej czesSci Konsulatu, tzw. Artykuiach
Kréola Piotra, mozna znalez¢é przepisy sankcjonujace m.in. dezercje, czyli
opuszczenie statku przez marynarza, z obawy przed rozbojniczymi okrgtami lub
przed burza, przecigcie liny cumowniczej lub jej odczepienie, by spowodowaé
rozbicicie statku. Karg za takie czyny bylo ,,powieszenie za szyj¢”. Byly takze
karane drobniejsze wykroczenia morskie, jak np. ,,wywolanie zwady na statku”.
Winny takiego czynu byt ,,zakuwany w kajdany, az do przybycia do portu,
gdzie wydawano go sadowi, ktory mégt go skaza¢ na grzywng w wysokosci
200 soldow™.

Podobne regulacje prawne sa integralnie zwiazane z wieloma dawnymi ak-
tami prawnymi z zakresu prawa morskiego. Obecnie wprawdzie sankcje nie sa
juz tak daleko idace, ale dotkliwos$é kary pozbawienia wolnosci czy grzywny
nadal jest znaczna. W ,,pelnym rozkwicie” sa sankcje typu administracyjnego,
zwane karami pienieznymi. Nalezy je takze traktowaé jako normy karne w legi-
slacji morskiej. Ostatnio ten typ kar wystepuje nie tylko w prawie krajowym,
ale czgsto bywa stosowany przez prawo unijne.

Zastanawiajace jest w zwiazku z tym, ze chociaz normy karne zaréwno
o pochodzeniu miedzynarodowym, unijnym, jak i krajowym czgsto spotykane
sa w prawie morskim, brakuje zainteresowania ta problematyka w literaturze. W
zasadzie poza publikacjami autora tego opracowania’ nie ma w polskim pi-
$miennictwie prac na ten temat’. Problemdéw za$ nie brakuje. Do napisania tego
artykutu sklonita autora bulwersujaca sytuacja, ze zaden kraj nie chce osadzié
i skaza¢ ujetych na goracym uczynku piratow somalijskich. Drugim powodem
jest niezrozumiata zwloka Polski w ratyfikacji nowelizacji do konwencji SUA.
Trzecim tzw. dyrektywa sankcyjna’, ktéra powinna by¢ jak najszybciej wpro-
wadzona do polskiego prawa morskiego.

2 por. MH. Kozinski , Sankcje za nieprzestrzeganie wymagan bezpieczenstwa morskiego i za
czyny przeciwko bezpieczeristwu morskiemu, Prawo Morskie 1998, t. X, s. 81-90; idem, Morskie aspek-
ty w nowych kodyfikacjach karnych, Prace Wydziatu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdy-
ni 1998, nr 6, s. 217-228; idem, Zmiany w konwencji rzymskiej o przeciwdziataniu bezprawnym czynom
przeciwko bezpieczenstwu zeglugi morskiej (SUA), Prawo Morskie 2003, t. XVIII, s. 101-116.

Inaczej jest w literaturze obcej, z nowszych opracowan ksigzkowych zob. np.: J. Gotschalk,
B.P. Flanagan, Jolly Roger with Uzi: the Rise and Threat of Modern Piracy, Annapolis 2000; J.S.
Burnett, Dangerous Waters: Modern Piracy and Terror on the High Seas, New York, Dutton 2002;
R. Stuart, In Search of Pirates, Edinburgh-London 2002; W. Langewiesche, The Outlaw Sea:
a World of Freedom, Chaos and Crime, New York 2004; D. Johnson, M. Valencia, Piracy
in Southeast Asia: Status, Issues and Responses, Institute of Southeast Asian Studies, Singapore
2005; M.N. Murphy, Small Boats, Weak States, Dirty Money: Piracy and Maritime Terrorism,
London 2009.

4 Dyrektywa 2005/35/WE z 7.09.2005 r. w sprawie zanieczyszczenia pochodzacego ze statkéw
oraz wprowadzenia sankcji w przypadku naruszenia prawa (Dz.Urz. z 2005 r. L 255) oraz dyrektywa
2009/123/WE z 21.10.2009r. zmieniajaca dyrektywe2005/35/WE (Dz.Urz. z 2009 r. L 280).
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2. NORMY MORSKIEGO PRAWA KARNEGO

2.1. UWAGI WSTEPNE

Problematyka morskiego prawa karnego jest elementem morskiego prawa
publicznego, ktore zajmuje coraz wigcej miejsca w szeroko rozumianym prawie
morskim®’. W takich dziedzinach, jak np. bezpieczefistwo morskie czy ochrona
$rodowiska morskiego, sprawdzone od lat sankcje karne okazuja sie nadal nie-
zbedne i najbardziej skuteczne. Obecnie nabiera znaczenia zwalczenie specy-
ficznej przestgpczosci na morzu, jaka jest terroryzm morski, i innej przestepczo-
$ci na morzu.

W cytowanych wyzej pracach zwracano uwagg na koniecznos$¢ wprowadze-
nia do polskiego systemu prawa konwencji rzymskiej z 10.03.1988 r. w sprawie
przeciwdziatania bezprawnym czynom przeciwko bezpieczenstwu zeglugi mor-
skiej (SUA)®. Obecnie, kiedy konwencja ta juz obowiazuje, trzeba zabiegaé
o dalsze dziatania legislacyjne zwiazane ze zmianami w systemie SUA. Po raz
kolejny nalezy réwniez postulowaé zmiany w systemie prawa karnego zwigzane
z konwencja o prawie morza z 1982 r.

2.2. KODYFIKACIJE KARNE

2.2.1. UWAGI OGOLNE

W Polsce obowiazuja uchwalone w dniu 6.06.1997 r. trzy ustawy karne:
kodeks karny’, kodeks postepowania karnego® i kodeks karny wykonawczy’.
Poza tymi aktami obowiazuje znacznie obszerniejsze ustawodawstwo karne,
w tym kolejne kodyfikacje. Nie ma miejsca jednak w tym artykule na catoscio-
wa ich analize, tym bardziej, ze niektore z tych regulacji maja charakter specja-
listyczny, jak cho¢by prawo karno-skarbowe, prawo o nieletnich czy przepisy
o $wiadku koronnym. W kontekscie jednak dalszych rozwazan trzeba wspo-
mniec jeszcze o ustawie z 28.10.2002 r. o odpowiedzialnosci podmiotéw zbio-
rowych za czyny zabronione pod grozba kary'°.

SPor. MH.Kozinski , Morskie prawo publiczne, Gdynia 2010, s. 7-9.
8 Dz.U. 21995 r., Nr 129, poz. 635.

"Dz.U. Nr 88, poz. 553 z pdzn. zmian.

$Dz.U. Nr 89, poz. 555 z pézn. zmian.

’Dz.U. Nr 90, poz. 557 z pdzn. zmian.

¥ pz.U. Nr 197, poz. 1661 z pézn. zmian.
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Nie wydaje si¢ mozliwe i celowe, by w tym krotkim opracowaniu dokony-
waé ogolnego przegladu obowiazujacego ustawodawstwa karnego. Wypada
jednak stwierdzi¢, ze zmiany w stosunku do poprzednio obowiazujacych kodek-
sow sa daleko idace. Obecny k.k. przyjmuje w duzej mierze nowe zalozenia
aksjologiczne i odrzuca przekonanie, ze efektywno$¢ zwalczania przestgpczosci
zalezny w decydujacym stopniu od surowosci represji karnej.

Kodeks karny z 1997 r. odchodzi od pojecia ,,spotecznego niebezpieczen-
stwa czynu” na rzecz okreslenia ,,spotecznej szkodliwosci czynu”. Przy tym
w art. 115 § 2 zawiera wyrazne wytyczne, stuzace ocenie spotecznej szkodliwo-
$ci czynu. Kodeks wprowadzil zupetnie odmienne od dotychczasowego okre-
$lenie nieumyslno$ci czynu zabronionego. Warunkami uznania winy nieumysl-
nej jest brak zamiaru popelienia czynu zabronionego i popetnienie takiego
czynu na skutek niezachowania wymaganej w danych okolicznosciach ostroz-
nosci oraz przewidywanie mozliwosci popelnienia czynu zabronionego lub
mozliwos¢ takiego przewidywania. Majac na uwadze fakt, ze w stosunkach
morskich czgsto popelniane sg przestgpstwa nieumysline, nalezy zwréoci¢ uwage
na pominigcie rozrdéznienia pomig¢dzy lekkomyslnoscia a niedbalstwem.

Ustawa karna utrzymuje zasad¢ terytorialnosci polskiego prawa karnego, to
znaczy, ze ustawe karng polska stosuje si¢ do sprawcy, ktory popehnit czyn za-
broniony na terytorium RP, jak rowniez na polskim statku wodnym lub po-
wietrznym, chyba ze umowa mig¢dzynarodowa, ktorej RP jest strona, stanowi
inaczej. Trzeba doda¢ w tym miejscu, Ze art. 115 § 3 stwierdza, ze ,,w rozumie-
niu k.k. za statek wodny uwaza si¢ takze stala platform¢ umieszczona na szelfie
kontynentalnym”. Naturalnie ustawodawca chcial rozszerzy¢ zakres stosowania
norm polskiego prawa karnego, ale powyzsze sformutowanie moze budzi¢ wie-
le watpliwosci. Po pierwsze, w systemie polskich obszardw morskich nie ma
pojecia szelfu kontynentalnego. Nalezatoby wigc stosowaé okreslenie konwen-
cyjne szelfu kontynentalnego, ktore — jak widaé¢ w praktyce ostatnich lat — nie
jest zbyt $cisle sformulowane. Majac na uwadze zakaz analogii w prawie kar-
nym, wydaje si¢, ze np. pojecie sztuczna wyspa, instalacja i konstrukcja, stoso-
wane w konwencji z 1982 r., nie zna ona bowiem terminu ,,platforma”, nie mo-
ze by¢ utozsamiane ze ,stala platforma” w rozumieniu k.k. Nasuwa si¢
zasadnicze pytanie: a co z platformami ptywajacymi? W rozumieniu prawa
morskiego nie sa one statkami morskimi, chociaz w wielu przepisach sa trakto-
wane jak statki morskie, np. w zakresie ochrony $rodowiska morskiego. Kodek-
sowe rozumienie ,,statku wodnego” nie wydaje si¢ zgodne z pojeciem ,,statku
morskiego”, ktorego uzywaja morskie konwencje miedzynarodowe i k.m.

Wydatnie rozszerzono system sankcji karnych. Mamy obecnie kary, srodki
karne, srodki probacyjne oraz $rodki zabezpieczajace. Podstawowe znaczenie
maja nadal kary, ale wida¢ tendencj¢ do ich ograniczania, zwlaszcza bez-
wzglednej kary pozbawienia wolnosci. Coraz wigkszego znaczenia nabierajg
inne metody oddzialywania karnego, w tym srodki probacyjne, stanowiac pew-
na alternatywe dla kar. W systemie sankcji pozostawiono sadowi duza swobode
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w wyborze rodzaju $rodka karnego i czasu jego trwania. Nie przewiduje si¢ ka-
ry $mierci, istnieje natomiast kara dozywotniego pozbawienia wolnosci i kara
25 lat pozbawienia wolnosci. Radykalnie zmieniono charakter kary grzywny.
Zamiast systemu kwotowego wprowadza si¢ tzw. system stawek dziennych.
Polega on na orzekaniu grzywny niejako w dwdch etapach. W pierwszej kolej-
nos$ci orzeka sie liczbe stawek dziennych zgodnie z art. 33 k.k., w drugiej zas
ustala si¢ wysokos¢ jednej stawki wedtug indywidualnych mozliwosci uiszcze-
nia grzywny przez skazanego''.

W art. 41 k.k. unormowano, jako jeden ze $rodkéw karnych, zakaz zajmo-
wania okreslonego stanowiska albo wykonywania okreslonego zawodu. Prze-
stanka orzeczenia tego zakazu jest powazne naduzycie stanowiska lub zawodu
przy popehnieniu przestepstwa. Zakaz ten moze dotyczy¢ osob zajmujacych
rozne stanowiska i wykonujacych rézne zawody zwigzane z dziatalnoscig na
morzu. Ten $rodek karny obecnie jest rzadko stosowany w stosunkach mor-
skich, albowiem cztonkowie zatdg statkdw morskich na razie podlegaja sank-
cjom zawodowym stosowanym przez izby morskie w procesie badania wypad-
kow morskich. Jednakze w zwiazku z koniecznymi zmianami systemu badania
wypadkoéw morskich wymuszonymi normami prawa unijnego (powinno to —
zdaniem autora — spowodowac likwidacj¢ izb morskich) moze powsta¢ luka
prawna w zakresie sankcji zawodowych dla marynarzy. Znaczenie wspomnia-
nego Srodka karnego w postgpowaniach karnych przeciwko cztonkom zalég
statkow morskich moze wtedy wzrosnaé.

Nowym srodkiem karnym, ktory moze by¢ wykorzystany w przypadku m.in.
przestepstw przeciwko zyciu i zdrowiu, Srodowisku naturalnemu i bezpieczen-
stwu w komunikacji, a wigc w sytuacjach typowych dla wypadkéw morskich,
jest naprawienie szkody spowodowanej przestepstwem. Pokrzywdzony nie
musi wigc wytacza¢ odrgbnego powodztwa cywilnego, a sad bedzie zobowigza-
ny i tak orzec naprawienie szkody, w catosci lub w czgsci, na wniosek po-
krzywdzonego.

Szeroko rozbudowano w rozdziale VIII k.k. srodki zwiazane z poddaniem
sprawcy probie. Znacznie rozszerzono zakres stosowania warunkowego umo-
rzenia postgpowania karnego i warunkowego zawieszenia wykonania kary po-
zbawienia wolno$ci. Odmiennie niz dotychczas sformutowano wymogi dla wa-
runkowego zwolnienia.

Zwazywszy na mi¢dzynarodowy charakter stosunkéw zwigzanych z zegluga
morska, warto odnotowac, ze obecne prawo karne jest znacznie bardziej zinter-

1 . . . . Lo

Jak wspomniano, w ustawodawstwie morskim rozbudowany jest system tzw. kar pieni¢znych, co
do ktérych charakteru prawnego mozna mie¢ wiele watpliwosci; wydaje sig, ze warto bytoby w stosun-
ku do kar wymierzanych osobom fizycznym rozwazy¢ przejécie na system ich wymiaru zblizony do
sposobu okreslania wysokosci grzywny. Warto doda¢, ze k.k. stanowi, ze grzywny nie orzeka sig, ,,je-
zeli dochody sprawcy, jego stosunki majatkowe lub mozliwosci zarobkowania uzasadniaja przekona-
nie, ze sprawca grzywny nie uisci i nie bedzie jej mozna $ciagnaé w drodze egzekucji” (art. 58 § 2 k.k.);
podobnego przepisu brakuje w systemie morskich kar pienieznych. O karach pieni¢znych bedzie mowa
w dalszej czgsci opracowania.
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nacjonalizowane, nawigzuje w tym zakresie raczej do dawnego k.k. z 1932 r.,
niz do regulacji z 1969 r. Zaréwno do obywatela polskiego, jak i do cudzo-
ziemca, ktory popetnit przestgpstwo za granica, stosuje si¢ polskie prawo karne.
Z punktu widzenia problematyki omawianej w tym artykule warto zwrdcié
uwage na aktualne brzmienie art. 110 k.k. Odpowiedzialno$¢ cudzoziemca
wchodzi jednak w gre¢ tylko w razie popelnienia przez niego przestgpstwa prze-
ciwko interesom RP, obywatela polskiego, polskiej osoby prawnej lub jednostki
organizacyjnej niemajacej osobowosci prawnej, albo innego zagrozonego kara
przekraczajacg 2 lata pozbawienia wolnos$ci, pod warunkiem Ze sprawca znajdu-
je si¢ na terytorium Polski oraz nie zdecydowano sie go wyda¢ wiadzom miej-
sca popelnienia przestepstwa'>. Novum jest mozliwo$é stosowania polskiej
ustawy karnej do cudzoziemca, ktory popeinit za granica przestgpstwo o cha-
rakterze terrorystycznym.

Czesc¢ szczegoblna k.k. sktada sie z 22 rozdziatow i rézni si¢ znacznie od
dotychczasowej stratyfikacji k.k. z 1969 r. Tworcy kodeksu zatozyli, ze jego
przepisy obejmowaé beda wszystkie przestgpstwa konwencyjne, do ktérych
wprowadzenia Polska si¢ zobowiazata.

Warto przypomnieé, ze dotychczas przestgpstwa wynikajace z umow
miedzynarodowych zawarte byty w przepisach wprowadzajacych k.k.”. K.k. —
nie w pelni konsekwentnie — pozostawit jednak poza czgscia szczegdlng nie-
ktore rodzaje przestepstw miedzynarodowych. Na przyklad w ustawie
z 20.03.1997 r. — Przepisy wprowadzajace kodeks karny'* pozostawiono art. 8
moéwiacy o ,,oddaniu osoby w stan niewolnictwa lub uprawianiu handlu niewol-
nikami”. Niewolnictwo od swego zarania wigzato si¢ z zegluga morska, dlatego
warto w tym miejscu przypomnie¢ art. 99 konwencji o prawie morza z 1982 r.,
ktory nie tylko zabrania przewozenia niewolnikdw na statkach i obliguje pan-
stwa do przeciwdziatania temu procederowi, ale stwierdza, ze ,,kazdy niewol-
nik, ktory znajdzie schronienie na statku, niezaleznie od jego bandery, staje si¢
wolny ipso facto”. Rowniez poza czgscig szczego6lng k.k. pozostato inne prze-
stepstwo migdzynarodowe, ktore czgsto wiaze si¢ z zegluga morska, a miano-
wicie zwalczanie handlu narkotykami i srodkami psychotropowymi. W tym
przypadku argumentem bylo dazenie do catosciowe] regulacji danego rodzaju
przestgpczosci w osobnym akcie normatywnym.

2 Art. 11 konwencji SUA uznaje przestgpstwa $cigane z mocy jej przepisow za podlegajace eks-
tradycji. Przypomnie¢ nalezy, ze na mocy art. 55 Konstytucji RP z 1997 r. zakazana jest ekstradycja
obywatela polskiego, jak réwniez osoby podejrzanej o popelnienie bez uzycia przemocy przestgpstwa
z przyczyn politycznych. W kontekscie przepisow konwencji SUA, wlatwiajacych ekstradycje i nakazu-
jacych wrecz kapitanowi okre$lone postgpowanie ze sprawcami przestgpstw przeciwko bezpieczenstwu
morskiemu, nalezy zwré6ci¢ uwagge na art. 604 k.p.k., ktdry utrzymuje zasadg, ze mozna odmowi¢ wy-
dania sprawcy, jezeli przestepstwo zostato popetnione na polskim statku wodnym lub powietrznym.

" Por. art. VIII-XI ustawy z 19.04.1969 r. (Dz.U. Nr 13, poz. 95); zob. takze M.H. Kozinski,
Morskie prawo..., op.cit., s. 186 i nast.

“Dz.U. Nr 88, poz. 554.



Rola norm karnych w legislacji morskiej 11

W kontekscie tych regulacji nasuwajq si¢ watpliwosci, czy polskie prawo
karne nalezycie odnosi si¢ do czterech przestgpstw $ciganych w skali migdzyna-
rodowej na mocy konwencji o prawie morza. Wydaje si¢, ze wspomniana nor-
ma dotyczaca niewolnictwa nie ma zwiazku z art. 99 konwencji z Montego Bay.
Przew6z niewolnikéw na statku nie musi wyczerpywa¢ znamion czynu polega-
jacego na ,,oddaniu w stan niewolnictwa” czy ,.handlu niewolnikami”. Takze
art. 253 k.k. reguluje inne przestgpstwo migdzynarodowe, ktére moze wigzac
si¢ z zegluga morska, to znaczy handel ludzmi, nawet za ich zgoda, traktujac je
jako zbrodni¢. Wydaje si¢, ze samo przewozenie niewolnikdw na statku moze
ujs¢ w Polsce bezkarnie. Jak si¢ wydaje, normy art. 8 i 253 implementuja inne
niz zawarte w konwencji o prawie morza antyniewolnicze normy migdzynaro-
dowe. Podobnie jest z implementacja art. 108 konwencji z Montego Bay, doty-
czacego ,nielegalnego handlu narkotykami i substancjami psychotropowymi
uprawianego przez statki na morzu pelnym z naruszeniem konwencji miedzyna-
rodowych”. Caltkowicie polskie prawo karne pomija implementacj¢ art. 109
konwencji z Montego Bay. Chodzi o penalizacj¢ ,nadawania audycji
z morza pelnego bez upowaznienia”. Nadawanie audycji bez upowaznienia
oznacza sprzeczny z przepisami mi¢dzynarodowymi przekaz dzwigkowych au-
dycji radiowych lub telewizyjnych ze statku lub instalacji na morzu pelnym
z przeznaczeniem dla powszechnego odbioru, z wyjatkiem wezwan o ratunek.
Specyficzne jest rozszerzenie przez prawo migdzynarodowe jurysdykcji w tych
sprawach. Osob¢ nadajaca nielegalne audycje mozna postawi¢ przed sadem
panstwa: bandery statku, rejestracji instalacji, ktorego obywatelem jest osoba
nadajaca, w ktorym przekazy nadawane z morza moga by¢ odbierane, w ktorym
przekazy te zaklocity dozwolona taczno§é radiowa. Prawo miedzynarodowe
pozwala dokonywac aresztowan osob i zatrzymywac statki, a takze zajmowac
aparatur¢ nadawcza. Do tego typu dzialan stosuje si¢ przepisy o prawie wizyty.

Jak si¢ wydaje, wspomniane trzy rodzaje przestgpstw morskich sa na tyle
specyficzne, ze powinny mie¢ nalezyta, odrgbna i zgodna z prawem migdzyna-
rodowym regulacje w polskim prawie karnym. Czwarte z przestgpstw morskich
— piractwo, na tyle obecnie si¢ zaktualizowato, ze zostang mu poswiecone od-
regbne uwagi.

2.2.2. IMPLEMENTACJA KONWENCIJI SUA

Implementacja przepisow migdzynarodowych o przeciwdziataniu bezpraw-
nym czynom przeciwko bezpieczenstwu zeglugi morskiej nastapita w Polsce
z kilkuletnim ,,po$lizgiem” — przepisy te sa nadal mato znane, gdyz na szcze$cie
nie bylo okazji do ich zastosowania, warto zatem jeszcze raz je zaprezentowac.
Konwencja rzymska zawiera w art. 3 pelne zestawienie czynow przeciwko
bezpieczenstwu zeglugi, ktore panstwa uczestniczace w tej konwencji zobowia-
zaly si¢ uznaé za przestgpstwa zagrozone w prawie wewnetrznym wiasciwa
sankcja, majac na uwadze ,powazny charakter tych przestepstw”. Pozosta-
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wiajac do uznania ustawodawcow krajowych rodzaj sankcji za czyny prze-
ciwko bezpieczenstwu morskiemu, dano wyrazna wskazowke co do surowosci
sankcji karnych.

W art. 148 § 2 kk. z 1997 r. wprowadzono nowy rodzaj kwalifikowanego
zabdjstwa. Z trescia art. 3 ust. 1 pkt g konwencji SUA mozna powiazaé unor-
mowania zawarte w art. 148 § 2 pkt 2: , kto zabija czlowieka w zwiazku z wzig-
ciem zakladnika albo rozbojem”, pkt 3: ,,kto zabija czlowieka w wyniku moty-
wacji zasthugujacej na szczegdlne potepienie”, a takze pkt 4: ,kto zabija
czlowieka z uzyciem broni palnej lub materiatdéw wybuchowych”. Za te czyny
sprawca podlega karze pozbawienia wolno$ci na czas nie krotszy niz 12 lat, ka-
rze 25 lat pozbawienia wolnosci albo karze dozywotniego pozbawienia wolno-
$ci. Rownie surowo karane jest zabdjstwo polegajace na tym, Zze jednym czy-
nem pozbawia si¢ zycia wigcej niz jedng osob¢ — a do tego moze dojsé
w przypadku aktdéw terrorystycznych na morzu, gdyz ich istota jest dziatanie
przeciwko bezpieczenstwu zeglugi. Wspomnianemu przepisowi konwencji, kto-
ry mowi o ,.zranieniu w zwiazku z popelnieniem ktdregos z przestepstw kon-
wencyjnych”, odpowiada art. 156 k.k., sankcjonujacy cigzki uszczerbek na
zdrowiu. Smieré cztowieka np. na statku w wyniku eksplozji materialéw wybu-
chowych lub tatwopalnych albo innego gwaltownego wyzwolenia energii, roz-
przestrzeniania si¢ substancji trujacych, duszacych lub parzacych albo wyzwo-
lenia energii jadrowej wyczerpuje znamiona przestgpstwa okreslonego w art.
163 § 3 k.k., za ktdre grozi kara od 2 do 12 lat pozbawienia wolnoSci.

Konwencja SUA zabrania dziatan polegajacych na niszczeniu statku i fadun-
ku, w tym umieszczania na statku $rodkdw, urzadzen lub substancji, ktdére moga
zniszczyé statek albo spowodowaé jego uszkodzenie badZ zniszczenie albo
uszkodzenie znajdujacego si¢ na nim fadunku (art. 3 ust. 1 pkt ¢ i d). Odpowia-
da temu zakazowi konwencyjnemu art. 163 § 1 k.k., ktory karze za sprowadze-
nie zdarzenia, ktére zagraza zyciu lub zdrowiu wielu oséb albo mieniu
w wielkich rozmiarach"’, majacego postaé: pozaru, eksplozji materiatéw wybu-
chowych, tatwopalnych etc. Za przestgpstwo to grozi od roku do 10 lat pozba-
wienia wolnosci. Karalne jest takze sprowadzenie bezposredniego niebezpie-
czenstwa zdarzenia okreslonego w art. 163 § 1. Warto zwroci¢é uwage, ze k.k.
z 1969 r. za sprowadzenie zdarzenia powszechnie niebezpiecznego przewidy-
wat sankcje wyzsza niz obecnie, bowiem od 3 do 15 lat. Rowniez art. 288 § 1
k.k. sankcjonuje niszczenie, uszkadzanie lub czynienie niezdatnym do uzytku
cudzej rzeczy, za co grozi kara od 3 miesiecy do 5 lat pozbawienia wolnosci.

Wyrazny wptyw konwencji SUA widoczny jest w nowym art. 166 k.k., kto6-
ry przewiduje karg od 2 do 12 lat pozbawienia wolnosci wobec tego, kto stosu-

"> Mieniem w wielkich rozmiarach jest, zgodnie z art. 115 § 6 k.k., mienie, ktdrego wartos¢
w chwili popelnienia czynu zabronionego przekracza tysiackrotna wysokos¢ najnizszego miesi¢cznego
wynagrodzenia. Majac na uwadze warto$¢ wspotczesnych statkow morskich i ich wyposazenia, a takze
przewozonych tadunkéw, wydaje sig, ze art. 163 moze by¢ stosowany; mienie znacznej wartosci to
200-krotno$¢ najnizszego miesigcznego wynagrodzenia.
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jac podstegp albo gwalt na osobie lub grozbe bezposredniego uzycia takiego
gwaltu, przejmuje kontrolg¢ nad statkiem wodnym lub powietrznym. Przestgp-
stwo okre$lone wyzej, jesli sprowadza bezposrednie niebezpieczenstwo dla zy-
cia lub zdrowia wielu osodb, staje si¢ zbrodnia. Inna kwalifikowana forma opisa-
nego wyzej czynu jest spowodowanie $mierci czlowieka lub uszczerbku na
zdrowiu wielu osob. Za takie przestgpstwo sprawca podlega karze pozbawienia
wolnosci na czas nie krotszy niz 5 lat albo karze 25 lat pozbawienia wolnosci.
Konwencyjng genezg¢ ma rowniez art.167 k.k., ktory sankcjonuje umieszczenie
na statku wodnym lub powietrznym urzadzenia lub substancji zagrazajacej bez-
pieczefistwu 0séb lub mieniu znacznej wartosci. Sprawca tego czynu podlega
karze pozbawienia wolno$ci od 2 miesigcy do 5 lat. Takiej samej karze podlega
ten, kto niszczy, uszkadza lub czyni niezdatnym do uzytku urzadzenie nawiga-
cyjne albo uniemozliwia jego obshugg, jezeli moze to zagraza¢ bezpieczenstwu
0sob. Przygotowanie do przestgpstw okreslonych w art. 166 § 11 167 § 1 k.k.
takze jest karalne.

Wydaje sig¢, Zze niezaleznie od wczesniej omoéwionych rodzajéw przestepstw,
ktore moga wigzaé si¢ z czynami przeciwko bezpieczenstwu morskiemu, wia-
$ciwg implementacja konwencji SUA sa wspomniane dwa artykuly nowego k.k.
Surowos$¢ sankcji karnych w art. 166 i 167 k.k. wydaje si¢ wystarczajaca.
Z norm konwencyjnych brakuje w k.k. odpowiednika art. 3 ust. 1, pkt f: , kto
przekazuje informacje, o ktorych wie, ze sa fatlszywe, powodujac w ten sposob
zagrozenie dla bezpiecznej zeglugi statku”. Wydaje si¢ jednak, ze takie §wia-
dome wprowadzanie w blad mozna uzna¢ za sprowadzenie niebezpieczenstwa
dla zycia lub zdrowia wielu os6b albo dla mienia w wielkich rozmiarach (art.
165 k.k.).

Bezpieczenstwa morskiego mogg zreszta dotyczy¢ takze inne przepisy k.k.,
zwlaszcza odnoszace si¢ do przestgpstw przeciwko: bezpieczenstwu w komuni-
kacji (np. art. 173, 174), srodowisku (np. art. 182, 183, 184, 186), a nawet po-
rzadkowi publicznemu (np. art. 252, 253, 264). Zwlaszcza art. 252 k.k. moze
wiazaé si¢ z dziataniami przeciwko statkom, ich zatogom i pasazerom. Przepis
ten mowi o ,,wzigciu zakladnika w celu zmuszenia organu panstwowego lub
samorzadowego, instytucji, organizacji, osoby fizycznej lub prawnej albo grupy
0sob do okreslonego zachowania si¢”. Karg za ten czyn jest do 10 lat pozbawie-
nia wolnosci, a jesli czyn ten spowodowal $mier¢ cztowieka lub ciezki uszczer-
bek na zdrowiu — od 2 do 12 lat pozbawienia wolnos$ci. Przepis ten wyraznie
koresponduje z art. 3 ust. 2 pkt ¢ konwencji SUA.

2.2.3.NOWY ETAP IMPLEMENTACJI KONWENCIJI SUA

Nalezy mie¢ nadzieje, ze poza wyzej przedstawionymi przepisami kk.
w najblizszym czasie do polskiego prawa karnego zostana implementowane,
tym razem bez zbednej zwtoki, postanowienia nowelizacji konwencji SUA
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przyjete w Londynie dnia 14.10.2005 r. jako protokot do konwencji SUA
(SUA 2005)"°.

Trzeba zwrdci¢ uwage, ze w okresie, gdy przygotowywano uzupetnienia
konwencji SUA, IMO istotnie uzupetito konwencj¢ SOLAS 1974, dodajac
w 2002 r. do niej Miedzynarodowy Kodeks Ochrony Statkéw i Obiektow Por-
towych (kodeks ISPS)", ktorego zasadniczym celem jest zapobieganie prze-
stepstwom przeciwko statkom i obiektom portowym, w tym w szczegdlnos$ci
zapobieganie czynom terrorystycznym.

SUA 2005 wprowadza m.in. nowe pojgcia, jak: ,powazne obrazenia lub
szkody”, bron BCJ (biologiczna, chemiczna, jadrowa) i wiele innych, zwiaza-
nych z poszerzeniem zakresu czynow przestgpczych objetych konwencja. Nowy
art. 2a poszerza zakres wylaczen stosowania konwencji o dziatania zbrojne
podczas konfliktow. Tak wigc do istniejacego obecnie kryterium rodzaju jed-
nostki ptywajacej (okret wojenny, statek panstwowy, wykonujace zadania
jednostki pomocnicze marynarki wojennej, statek celny, policyjny, a takze sta-
tek wycofany z zeglugi) dodaje si¢ kryterium ,,sytuacyjne”, ktére ma by¢ rozu-
miane zgodnie z migdzynarodowym prawem humanitarnym. Wydaje sig, Ze nie
ulatwi to stosowania systemu SUA.

Jesli chodzi o tres¢ zasadniczego dla konwencji art. 3, to w zasadzie istot-
nych zmian nie ma. Jedynie czyn polegajacy na zabiciu lub zranieniu cztowieka
»W zwiazku z jakimkolwiek czynem przeciwko bezpieczenstwu morskiemu”
przeniesiono do nowego art. 3c. Najwazniejsza zmiana w konwencji jest doda-
nie art. 3a, ktory wprowadza nowy katalog czynoéw przeciwko bezpieczenstwu
morskiemu. Jak si¢ wydaje — nawiazujac do zawartej w polskim k.k. definicji
terroryzmu'® — nowe czyny przestepcze dodane do konwencji musza byé czy-
nami terrorystycznymi, bowiem art. 3a 1 (a) stwierdza, ze celem tych czynow,
przez ich charakter i kontekst, jest zastraszenie ludnosci lub zmuszenie rzadu
badz organizacji migdzynarodowej do dokonania lub powstrzymania si¢ od do-
konania jakiegokolwiek dziatania. Nowe ,terrorystyczne” czyny przeciwko
bezpieczenstwu zeglugi sq nastgpujace:

e wykorzystanie przeciwko statkowi, na statku albo pozbycie si¢ ze statku
jakichkolwiek materialéow wybuchowych, radioaktywnych lub broni

16 protokot jeszcze nie wszedt w zycie. Konieczna jest jego ratyfikacja przez 12 panstw. Wydaje
sig, Ze nastapi to jeszcze w 2010 r. Dlatego ratyfikacja protokotu przez Polsk¢ wydaje si¢ celowa. Moz-
na doda¢, ze protokdt zawiera specyficzna formg zmiany zalacznika do protokotu (art. 22), ktdra polega
m.in. na dodaniu do protokotu nowych umoéw, ktére zostaty ratyfikowane przez 12 panstw, a takze
mozliwos$¢ zglaszania poprawek na piSmie przez panstwa uczestniczace w protokole. Jezeli na takie
poprawki wyrazi zgode wiecej niz 12 panstw, to poprawka taka wejdzie w zycie w trzydziesci dni od
zlozenia dwunastej ratyfikacji. Warto zwroci¢ na to uwage w kontekscie trudnosci z wprowadzaniem
morskich norm karnych do polskiego k.m. Wydaje sig, ze kolejne zmiany w systemie SUA sa nieunik-
nione, co bedzie wymagac¢ dalszych dziatan dostosowawczych.

Postanowienia Kodeksu ISPS wdraza ustawa z dnia 4.09.2008 r. o ochronie Zeglugi i portow
morskich (Dz.U. Nr 171, poz. 1055).
18 Zob. art. 115 § 20 k.k.
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BCJ w sposéb, ktory powoduje lub moze spowodowaé §mieré, powazne
obrazenia lub szkody; warto przypomnie¢, ze protokot definiuje to ostatnie
okreslenie jako: powazne uszkodzenie ciala, rozlegle zniszczenia miejsca
uzytecznosci publicznej, infrastruktury panstwowej, systemu transportu
publicznego, powodujace znaczne straty gospodarcze, powazne szkody
w srodowisku, w tym w powietrzu, glebie, wodach, roslinach lub zwierze-
tach;

e zrzucenie ze statku ropy naftowej, cieklego gazu ziemnego lub innej
substancji niebezpiecznej lub szkodliwej (chodzi o substancje inne niz
W wyzej wymienionym czynie przestgpczym) w takiej ilosci lub stezeniu,
ktore moze spowodowac powazne obrazenia lub szkody;

o Kkorzystanie ze statku w sposob, ktory powoduje $mieré lub powazne ob-
razenia albo szkody; jak sie wydaje, ten czyn przestepczy moze polegaé
na celowym spowodowaniu katastrofy morskiej czy morsko-ladowej, bez
wykorzystania niebezpiecznych urzadzen czy substancji. Wystarczy wyko-
rzystac ,,potencjat szkodzenia” samego statku, np. doprowadzajac do zde-
rzenia z innym statkiem, nabrzezem, urzadzeniami portowymi;

e odrebnym czynem terrorystycznym jest sama grozba popehnienia jednego
z trzech wymienionych przestepstw, bez wzgledu na to, czy sg stawiane
warunki, czy nie.

Powyzsze czyny, jak si¢ wydaje, moga by¢ popelnione przez kazdego terro-
ryste. Nastepne wymagaja, zdaniem autora tego artykutu, dodatkowych kwalifi-
kacji. Chodzi o to, ze czyny sa zwiazane z przewozem morskim. Wymagaja
wigc co najmniej wspolpracy przewoznika morskiego. Konwencja uzywa okre-
$lenia ,,przewozi na pokladzie statku”. Powstaje problem, czy chodzi o rozu-
mienie stowa ,przew6z” w znaczeniu potocznym, czy tez w znaczeniu przyje-
tym we wszystkich morskich konwencjach przewozowych. Raczej mato
prawdopodobne jest zawarcie umowy przewozu na tak specyficzne tadunki,
ktére sa wykorzystywane do akcji terrorystycznych; zapewne przewoznik mor-
ski czy kapitan nie wiedza, ze ,,materialy wybuchowe lub radioaktywne” sa
w ogoble przewozone na statku. Czynem przestgpczym z art. 3a 1 (b)(i) jest wy-
tacznie przewéz swiadomy, tzn. gdy przewoznik wie, jak mowi protokdt, ,,ze
wspomniane substancje sa przeznaczone do wykorzystania w celu spowodowa-
nia badz grozby spowodowania s$mierci lub powaznych obrazen lub szkdd
w celu terrorystycznym”. Dlatego nalezy optowaé za przyjgciem szerokiego
rozumienia stowa ,,przewozi¢”. Takiego ,,przewozu” moze dokona¢ kazdy, na-
wet nie majac do tego zadnego tytutu prawnego. Art. 3a 1(b) (i, iii, iv) uznaje
za czyn przestgpczy Swiadome przewozenie broni BCJ, materialu rozszczepial-
nego (wbrew zasadom MAEA), a takze sprzgtu, materialow lub oprogramowa-
nia, ktére moga by¢ wykorzystane do produkcji broni BCJ. Art. 3a 2 zawiera
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kontratyp wyzej opisanego przestgpstwa zwiazany z przewozem pod kontrola
panstwa bedacego strong ukladu o nierozprzestrzenianiu broni jadrowe;'”.

Nowe morskie przestgpstwo terrorystyczne jest opisane w art. 3b. Jest to
czyn tak typowy, a jednoczesnie tak zawile okreslony, ze nalezy go blizej
przedstawi¢. Wedhug tego artykutu przestgpstwo konwencyjne popetnia ten, kto
bezprawnie i umyslnie przewozi na pokladzie statku osobe, wiedzac, ze po-
petnita ona czyn z art. 3, 3a i 3¢ konwencji SUA lub przestgpstwo okreslone
w kazdym akcie wymienionym w zataczniku i zamierza pomagac tej osobie
unikna¢ odpowiedzialno$ci karnej. Z zapisu tej normy zdaje si¢ wynikaé bar-
dziej, niz w przypadku poprzednich przepiséw, ze ,,przew0z na statku” oznacza
faktyczne wykorzystanie statku nie w celach pasazerskich, lecz w kazdy mozli-
wy sposob. Tak wigc tym, kto przewozi, moze by¢ kazdy, np. cztonek zalogi.
Natomiast elementem tego czynu jest Swiadomos¢, ze przewozi si¢ terrorystg
i celowo probuje si¢ utatwi¢ mu uniknigecie odpowiedzialnosci karnej. Charakte-
rystyczne jest dla tego przestepstwa, ze chodzi nie tylko o terrorystg morskiego,
ktory naruszyt konwencje¢ SUA, ale takze terrorystg, ktory naruszyt jedna
z dziewigciu umoéw migdzynarodowych, wymienionych w zalaczniku (art. 7
protokotu)®. Przyktadowo moze by¢ uznany za terroryste morskiego kapitan
wycieczkowca, ktdry wie, ze jeden z jego 3000 pasazeréw zajmuje si¢ finanso-
waniem terroryzmu. Nalezy zauwazy¢, ze najstarsze konwencje antyterrory-
styczne pochodza sprzed 40 lat, a protokét mdwi tylko o osobie, ktdra ,,popet-
nita czyn stanowiacy przestgpstwo” — czy takze przed wejSciem w zycie nowej
normy art. 3b konwencji SUA? Czyzby byta to zamierzona retroakcja nowego
morskiego prawa karnego wobec terrorystow?

Wreszcie nowy art. 3¢ konwencji SUA stwierdza, ze kazda osoba popelnia
réwniez przestgpstwo w rozumieniu niniejszej konwencji, jezeli:

e bezprawnie i umyslnie rani lub zabija jakakolwiek osobe w zwiazku z po-
pelnieniem przestgpstwa okreslonego w art. 3 ust.1, 3a lub 3b — poréwnu-
jac ten zapis z dotychczasowym, mozna stwierdzi¢, ze tylko w powiazaniu
z zajeciem statku lub przejeciem nad nim kontroli opisane wyzej czyny be-
da przestepstwami konwencyjnymi. W pozostalych sytuacjach opisanych

1o Sporzadzonym w Waszyngtonie, Londynie i Moskwie dnia 1.07.1968 r.

20 Sa to: Konwencja o zwalczaniu bezprawnego zawladnigcia statkami powietrznymi, Haga

16.12.1970 r., Konwencja o zwalczaniu bezprawnych czynéw przeciwko bezpieczenstwu lotnictwa
cywilnego, Montreal 23.09.1971 r., Konwencja o zapobieganiu przestgpstwom i karaniu sprawcow
przestepstw przeciwko osobom korzystajacym z ochrony mi¢dzynarodowej, w tym przeciwko dyplo-
matom, Nowy Jork 14.12.1973 r., Migdzynarodowa konwencja przeciwko braniu zaktadnikow, Nowy
Jork 17.12.1979 r., Konwencja o ochronie fizycznej materialow jadrowych, Wieden 26.10.1979 r.,
Protokdt o zwalczaniu bezprawnych czyndéw w portach lotniczych (uzupetniajacy Konwencj¢ montreal-
ska), Montreal 24.02.1988 r., Protokét w sprawie przeciwdziatania bezprawnym czynom przeciwko
bezpieczenstwu statych platform umieszczonych na szelfie kontynentalnym, Rzym 10.03.1988 r.
(PROT SUA), Migdzynarodowa konwencja o zwalczaniu terrorystycznych atakéw bombowych, Nowy
Jork 15.12.1997 r., Miedzynarodowa konwencja o zwalczaniu finansowania terroryzmu, Nowy Jork
9.12.1999 r.
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w art. 3 beda to tylko zwykle przestgpstwa karane odpowiednimi normami
prawa karnego; takze zwiazek z czynami z art. 3a i 3b powoduje, ze zra-
nienie lub zabicie cztowieka be¢dzie morskim przestgpstwem terrorystycz-
nym;

e usiluje popeli¢ przestgpstwo z art. 3 ust. 1, art. 3a (i), (ii) oraz wyzej
przedstawionego — zapewne bedzie sporym problemem uznanie za prze-
stepstwa usitowan w odniesieniu do niektérych przestgpstw morskich, bo-
wiem polskie prawo karne przewiduje kare za usitowanie we wszystkich
czynach przestepczych;

e uczestniczy jako wspdlnik w przestgpstwach z art. 3, 3a, 3b lub art. 3¢ (a)
i (b) — podobnie w tym przypadku recepcja w prawie polskim moze by¢
trudna, bowiem potoczne pojecie ,,wspdlnika” trzeba rozumie¢ jak wspot-
sprawstwo, ktore jest karane tak jak sprawstwo;

e organizuje lub zleca innym popelnienie przestepstwa z art. 3, 3a, 3b, lub
art. 3¢ (a) i (b) — réwniez z tym czynem moze by¢ ktopot w polskim k.k.,
ktory zna jedynie pojecie tzw. sprawstwa kierowniczego; by¢ moze naleza-
toby siggna¢ do instytucji podzegania;

e przyczynia si¢ do popelnienia jednego lub kilku przestgpstw z art. 3, 3a, 3b
i 3c (a) i (b) przez grupge oséb dziatajacych wspdlnie — takze i ta forma
przestgpstwa nie ma wyraznego odpowiednika w prawie polskim; by¢
moze nalezatoby nawigza¢ do pomocnictwa.

W sumie nie do pozazdroszczenia jest zadanie wprowadzenia tych nowych
morskich przestepstw terrorystycznych do polskiego prawa karnego. Musi to
jednak w najblizszej przysztosci nastapi¢. Wydaje sig, ze najwlasciwszym spo-
sobem bytoby dodanie nowego lub nowych artykutéw k. k. po art. 166 albo roz-
budowanie tego artykutlu. Zwazywszy na nowe definicje, najprawdopodobniej
trzeba bedzie uzupetnié art. 115 k.k. By¢ moze, zeby sformutowaé norme¢ karnag
implementujaca art. 3b konwencji, warto by bylo we wspomnianym art. 115
zawrze¢ katalog konwencji antyterrorystycznych. Nalezy zauwazy¢, ze imple-
mentacja tych konwencji w k.k. juz nastgpuje, np. w art. 165a (finansowanie
terroryzmu).

Na koniec nasuwa si¢ ogélna uwaga co do charakteru prawnego czynow $ci-
ganych na mocy konwencji SUA. Poczatkowo konwencja nie stosowata okre-
§len ,.terroryzm” lub ,,czyn terrorystyczny”, ograniczajac si¢ do pojec ,,prze-
stepstwo” lub ,bezprawnych akt”', co mialo wyeliminowaé¢ kontrowersje
interpretacyjne zwiazane z pojeciem terroryzmu®. Obecnie nie ulega najmniej-

2! por. M.H. Kozifski , Sankcje za nieprzestrzeganie wymagan bezpieczenstwa morskiego...,
op.cit., s. 86—88.

K. Kubiak, Piractwo i terroryzm morski. Nowe wyzwania dla bezpieczenstwa miedzynarodo-
wego, http:// www.wns.dsw.edu.pl., s. 11. Piractwo morskie cieszy si¢ pewna popularnoscia w polskiej
literaturze, ale problemy odpowiedzialno$ci karnej za piractwo nie sa zbyt czgsto podejmowane — zob.
L. Gelberg, Piractwo na morzach chinskich, Warszawa 1956; A. Walczak, Piractwo i tervoryzm
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szej watpliwosci, ze SUA 2005 wpisuje si¢ w system migdzynarodowego prawa
antyterrorystycznego.

2.2.4. INNE MORSKIE PRZEPISY KARNE

Wyraznie morski charakter ma art. 123 § 1 k.k., ktory karze za naruszenie
prawa mig¢dzynarodowego, w wyniku czego dochodzi do zabdjstwa, np. rozbit-
kow. Jest to takze przestepstwo konwencyjne® i podlega surowej karze, tj. po-
zbawienia wolnosci na czas nie krdtszy niz 12 lat, karze 25 lat albo dozywot-
niego pozbawienia wolnosci. Przestgpstwo to znajduje si¢ w rozdziale
dotyczacym przestgpstw wojennych, moze wigc by¢ popelnione w szczegol-
nych okolicznosciach, natomiast nalezy pamieta¢ o migdzynarodowym obo-
wiazku udzielania pomocy osobom bgdacym w niebezpieczenstwie na morzu,
ktory obciaza kapitana statku na mocy konwencji o prawie morza, SOLAS
i SAR; takze k.m. naktada na kapitana taki obowiazek. W tym kontek$cie nale-
zy zwrdci¢ uwage na art. 162 § 1 k.k, ktory przewiduje karg do 3 lat pozbawie-
nia wolnosci dla osoby, ktora nie udziela pomocy czlowiekowi znajdujacemu
si¢ w polozeniu grozacym bezposrednim niebezpieczenstwem utraty zycia albo
cigzkiego uszczerbku na zdrowiu, mogac jej udzieli¢ bez narazenia siebie lub
innej osoby na niebezpieczenstwo utraty zycia lub ciezkiego uszczerbku na
zdrowiu®.

Aspekt morski ma takze przestgpstwo publicznego zniewazenia, zniszczenia,
uszkodzenia lub usunigcia godta, sztandaru, choragwi, bandery, flagi lub innego
znaku panstwowego. Zgodnie z art. 137 § 1 k.k. sprawca takiego czynu podlega
karze grzywny, ograniczenia wolno$ci albo pozbawienia wolnosci do roku.

Ochrona $rodowiska morskiego jest jednym z gildwnych probleméw mor-
skiego prawa publicznego, dlatego nalezy odnotowaé¢ wprowadzenie do k.k.
nowego rozdziatu, obejmujacego przestepstwa przeciwko srodowisku. Wydaje
sig, ze zarowno art. 181 k.k., ktéry eksponuje zniszczenia w $§wiecie roslinnym
lub zwierzecym, jak i ogdlna norma art. 182, sankcjonujaca ,,zanieczyszczenie
wody, powietrza i ziemi substancja albo promieniowaniem jonizujacym w takiej
ilosci lub w takiej postaci, ze moze zagrozi¢ zyciu lub zdrowiu wielu oséb lub
spowodowac¢ zniszczenie w $wiecie roslinnym lub zwierzecym, w znacznych
rozmiarach”, wydatnie uzupelniaja w polskim ustawodawstwie istniejace in-

morski, Szczecin 2004, K. Kubiak, Przemoc na oceanach. Wspéiczesne piractwo i tervoryzm morski,
Warszawa 2009.
2 Zob. m.in. II konwencja genewska z 12.08.1949 r. o polepszeniu losu rannych, chorych i rozbit-
kow sit zbrojnych na morzu (Dz.U. z 1956 r., Nr 38, poz.171).
Na paradoks polskiego systemu prawa morskiego, ktore nie traktuje nieudzielenia przez kapita-
na statku pomocy na morzu jako tzw. wypadku morskiego, zwracano juz uwage — zob. M.H. Kozin-
ski, Morskie prawo..., op.cit., s. 132.
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strumenty cywilnoprawne i administracyjnoprawne stuzace ochronie $rodowi-
ska morskiego®.

O wspomnianej grupie norm bedzie jeszcze mowa w dalszej czgséci artykutu
poswieconej dyrektywie sankcyjnej (punkt 4.2).

Morski charakter ma rowniez art. 288 § 3 k.k., ktéry dotyczy przerwania lub
uszkodzenia kabla podmorskiego albo naruszenia przepisow obowiazujacych
przy zaktadaniu lub naprawie takiego kabla. Utrzymano w tym zakresie dotych-
czasowe unormowanie’’, w tym takze skale zagrozenia od 3 miesiecy do 5 lat
pozbawienia wolnosci.

3. PIRACTWO MORSKIE A POLSKIE PRAWO KARNE

3.1. UWAGI OGOLNE

Piractwo morskie jest istotnym problemem ostatnich lat. Wydawatoby sie, ze
tego typu dziatania na morzu sa anachronizmem, ale tak nie jest, o czym $wiad-
czy rosnaca liczba napaddw pirackich na coraz to nowych akwenach morskich.
Rosnie réwniez liczba aktéw ,,parapirackich” dokonywanych przez rdéznych
,partyzantow” i ,,.bojownikéw” morskich, ktérzy wymuszaja ,,okup rewolucyj-
ny”?’. Dziatania te, czesto sztucznie upolityczniane, zdaja si¢ nawiazywaé do
zapomnianego obecnie pojgcia ,piractwa panstwowego”. W obszarach mor-
skich Indonezji, Malezji, Filipin, Sri Lanki, Liberii, Sierra Leone, Somalii i wie-
lu innych®® nierzadko trudno oddzieli¢ dzialania z motywéw politycznych od
zwyklego rabunku.

» Poprzednio obowiazywat art. X § 2 p.w.k.k., ktory przewidywat karg do dwéch lat pozbawienia
wolnosci lub grzywny za ,,usuwanie ze statku oleju lub innej substancji i zanieczyszczanie przez to
powierzchni morza w strefie zakazanej”; przepis ten praktycznie zastgpowat kary pieniezne wymierza-
ne przez dyrektoréw urzedow morskich.

% Zob. art. X § 1 p.w.k.k. Blizej na temat konwencji o ochronie kabli podmorskich z 1884 r. zob.
M.H. Kozinski, Problematyka prawna obszarow podmorskich, Prawo Morskie 2008, t. XXIV, s. 60
i nast.

7 por. J. Porada, Wspélczesne piractwo morskie — Srodki obrony biernej i czynnej stathkow,
http://www.google.pl.piractwo morskie, s. 1.

Osobne badania poswigcone sa piractwu na obszarach Poludniowej Azji — zob. D. Johnson,
E. Pladdet, An Overview of Current Concerns in Piracy Studies and New Direction for Research,
Amsterdam 2003. Znaczacy wkiad w badania nad piractwem ma International Institute for Asian Stu-
dies (IIAS). Trudno obecnie wskaza¢ obszary morskie wolne od piractwa — zob. takze S. Hanson,
Combating Maritime Piracy, Council of Foreign Relations, http://www.efr.org., s. 2.


http://www.google.pl.piractwo
http://www.efr.org

20 Mirostaw H. Kozifski

Nie powinno si¢ miesza¢ z piractwem wszelkiego rodzaju dziatan przestep-
czych zwigzanych z rybotéwstwem (statki rybackie bez bandery) i wydobywa-
niem mienia z morza bez zezwolenia. Ponizsze uwagi zostang ograniczone do
piractwa sensu stricto, ktérego cechy kryminalne nie budza watpliwosci.

Jak pisza D. Johnson i E. Pladdet stowo ,,piractwo” wywodzi si¢ z greckiego
peirates”. Niewatpliwie ta antyczna forma dziatania przestgpczego od poczatku
jest zwigzana z morzem. Kwestia piractwa, jak wspomniano na wstgpie, jest
odwieczna. Niestety w literaturze prawniczej trudno o precyzyjng definicj¢ tego
przestgpstwa, a obecnie uchwycenie istoty piractwa zakltoca nie tylko to, na co
wyzej zwrocono uwage, ale coraz $cislejsze wiazanie piractwa i terroryzmu
morskiego.

3.2. PIRACTWO A TERRORYZM MORSKI

Sformutowanie wspoélczesnej definicji piractwa staje si¢ tym bardziej skom-
plikowane, ze faktyczne zdarzenia na morzu nie odpowiadaja ugruntowanej
dotychczas teorii. A przeciez w zasadzie rozroznienie miedzy piractwem mor-
skim i terroryzmem morskim zdaje si¢ by¢ czytelne. W $wietle art. 101 kon-
wencji z Montego Bay czyn piracki charakteryzuje po pierwsze miejsce doko-
nania. Jest nim morze pelne i inne obszary poza jurysdykcja jakiegokolwiek
panstwa. Konwencja wyraznie kreuje piractwo jako przestepstwo migdzynaro-
dowe, $cigane przez wszystkie panstwa. Takiego kryterium terytorialnego nie
zawieraja konwencje antyterrorystyczne. Czyn terrorystyczny mozna wigc po-
petni¢ na obszarze migdzynarodowym, jak i na obszarze pod jurysdykcja okre-
$lonego panstwa. Jeszcze chyba wazniejsza roznica jest motywacja popetnienia
obu rodzajéw przestgpstw. Pirat powinien dziata¢ dla celéw osobistych, przy
czym formuly tej nie nalezy ogranicza¢ wytacznie do intereséw majatkowych.
Natomiast terrorysta na ogét nie dziala w interesie osobistym, lecz jego moty-
wacja opiera sie na, zwykle opacznie rozumianych, inspiracjach politycznych®,
religijnych, narodowych, grupowych. O ile dla pirata czyn przestgpczy jest ce-
lem, o tyle dla terrorysty jest to droga do celu. Z tym si¢ wiaze réznica, na ogoét
niedoceniana, ktora trafnie podkresla K. Kubiak®'. Autor ten zwraca uwagg na
stosunek sprawcéw do zachowania anonimowosci (,,efekt teatru”). Wspolczesni

2 D.Johnson, E. Pladdet, op.cit, s. 2, zob. takze B. Innes, The book of pirates: bucca-

neers, corsairs, privateers, freebooters and all sea rovers, London 1966, s. 8.
Polityczne motywacje niektorych dziatan przestgpczych sa bardzo eksponowane, np. bojownicy

z prowincji Aceh na zachodzie Sumatry haracz pobierany od statkéw zblizajacych si¢ do Ciesniny
Malakka nazwali podatkiem rewolucyjnym. Na polityczne motywacje swych dziatan na morzu zwraca-
ja uwage takze Tamilskie Tygrysy, a ostatnio takze Somalijczycy. Por. R. Herbert-Burns, L.
Zuker, Drawing the Line between Piracy and Maritime Terrorism, Jane's Intelligence Review 2004,
nr 9, s. 30 i nast. Na upolitycznienie somalijskiego piractwa zwraca uwage P. Lehr, Somali Piracy,
Perspectives on Terrorism, Journal of the Terrorism Research Initiative 2009, vol. III, nr 4, s. 4 i nast.

*'K.Kubiak , Piractwo i terroryzm morski..., op.cit., s. 25.
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piraci staraja si¢ unika¢ pozostawiania $ladow i §wiadkow, co jest typowe dla
wszelkiej przestgpczosci kryminalnej. Natomiast terrory$ci daza do nadania
swym dziataniom jak najwigkszego rozglosu. Zwracano wielokrotnie uwage na
fakt, ze terroryzmowi sprzyjaja wspolczesne srodki masowego przekazu.

Wydaje sig, ze istotng réznica obu typéw czynow przestgpczych na morzu
jest skala ich oddzialywania. Piractwo ma zasi¢g ograniczony, jesli chodzi
o akweny morskie, a takze podmioty, przeciwko ktérym jest skierowane. Nato-
miast terroryzm nawet na danym statku czy w konkretnym regionie §wiata ma
zakres o wiele wigkszy, wymuszanie za$ przez terrorystow okreslonych zacho-
wan dotyczy panstw i organizacji mi¢dzynarodowych. Dzialania terrorystyczne
na morzu s3 wymierzone w globalna sie¢ handlu morskiego i stanowia element
globalnej walki z gospodarka Zachodu.

Do tego, co wyzej powiedziano, nalezy doda¢, ze piractwo morskie charaka-
teryzuje specyficzny modus operandi. Piraci musza dziata¢ z ,,prywatnego stat-
ku lub samolotu” i ich czyny powinny by¢ skierowane ,,przeciwko statkowi
morskiemu lub powietrznemu, oraz osobom i mieniu, znajdujacemu si¢ na ta-
kich statkach”. Natomiast w r6znych konwencjach antyterrorystycznych opisa-
no wiele sposobéw dziatania terrorystow, nawet wyzej przestawione czyny ter-
rorystyczne, wymienione w SUA 2005, sa wyjatkowo zrdéznicowane. Nalezy
sadzi¢, ze to nie modus operandi jest istotny dla uznania czynu za terrorystycz-
ny. Takie — jak si¢ wydaje — jest zalozenie, wprowadzonego w 2004 r., art. 115
§ 20 k.k. Norma ta formutuje dwa, kumulatywnie ujgte, kryteria przestgpstwa
o charakterze terrorystycznym: gérne zagrozenie sankcjg (co najmniej 5 lat
pozbawienia wolnosci), cel polegajacy na powaznym zastraszeniu wielu osob,
zmuszeniu organu wiadzy publicznej Rzeczypospolitej Polskiej lub innego pan-
stwa albo organizacji migdzynarodowej do podjecia badz zaniechania okre$lo-
nych czynnosci, wywotania powaznych zakldcen w ustroju lub gospodarce
Rzeczypospolitej Polskiej, innego panstwa lub organizacji migdzynarodowe;.

Pozornie zatem na gruncie prawa karnego daje si¢ wyraznie oddzieli¢ czyny
terroryzmu morskiego i piractwa morskiego. Jednak, jak wspomniano, praktyka
ma z tym powazne trudnosci. Wielokrotnie zdarza sie, ze s watpliwosci, czy na
statek napadli partyzanci, bojownicy w walce o niepodlegtos¢, czy piraci, a mo-
ze wrecz terrorysci, gdyz oglaszaja publicznie swoje zadania. Nieraz modus
operandi jest typowy dla piratéw, ale ,,nie pasuje” obszar, na ktérym dokonano
czynu. Jednym stowem, watpliwosci w zakresie kwalifikacji prawnej powoduja,
ze skuteczno$¢ scigania omawianych wyzej powaznych przestepstw morskich
jest wiecej niz problematyczna.

Nic tez dziwnego, ze probuje si¢ stworzy¢ jakas nowa forme ,,superprzestep-
stwa morskiego”. Wiasciwie tylko to, ze wiaze si¢ ono z zegluga morska, po-
zwala je oddzieli¢ od kazdego innego czynu przestgpczego. Tego zdania jest
m.in. D.R. Dillon, piszac, ze IMO powinna jak najszybciej dokona¢ ,,przegladu
istniejacych definicji piractwa” i polaczy¢ cztery rodzaje przestgpstw na morzu:
korupcje¢, kradziez, piractwo i terroryzm. Nalezaloby stworzy¢ niejako kom-
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pleksowe przestepstwo morskie, co ulatwiatoby skuteczne jego $ciganie®. Wy-
daje si¢, ze na razie IMO wyraznie odrdznia piractwo od innych przestgpstw
morskich, co zdaje si¢ potwierdzaé¢ definicja tzw. armed robbery against ships,
przyjeta przez IMO w Code of Practice for the Investigation of Crimes of Pira-
cy and Armed Robbery Against Ships® z 2001 r. Nalezy sadzi¢, ze prawo karne
nie zaakceptuje eksperymentu w postaci ,,0g6lnego” przestepstwa morskiego.
Potrzebne sa dzialania idace w przeciwna strong. Nalezy jak najbardziej precy-
zyjnie wja¢ poszczegodlne czyny przestgpcze na morzu i w ich $ciganiu w jak
najwigkszym stopniu opiera¢ si¢ na istniejacych krajowych normach karnych.

3.3. WYBRANE ANTYPIRACKIE DZIALANIA ORGANIZACYJNE

Trudno byloby wyliczy¢ wszystkie inicjatywy majace na celu zwalczanie pi-
ractwa morskiego. Dla podkreslenia znaczenia tej formy przestgpczosci zosta-
ng opisane najwazniejsze z tych inicjatyw. Niewatpliwie najwazniejsza rolg
w zwalczaniu piractwa spelnia Migdzynarodowe Biuro Morskie (International
Maritime Bureau — IMB). Zostato ono utworzone w 1981 r. przez paryska Mieg-
dzynarodowa Izbe¢ Handlowa, przy czym na Centrum IMB wybrano Kuala
Lumpur, w Malezji. Jest to organizacja typu non-profit, ktorej zadaniem jest
zwalczanie przestgpczosci morskiej, nie tylko piractwa. Raporty IMB ilustruja
skale przestgpczosci na morzach swiata. IMB Piracy Reporting Centre dziala
przez calg dobeg.

Trudno$ci z zastosowaniem obecnego prawa morza do czyndw przestep-
czych u wybrzezy Somalii sklonity Rad¢ Bezpieczenstwa ONZ do zajecia si¢
sprawami zwalczania piractwa. Juz w 2005 r. przyj¢to rezolucje nr 1816, upo-
wazniajaca okrety panstw zwalczajacych piractwo do wchodzenia na somalij-
skie wody terytorialne. Natomiast rezolucja nr 1851 z 16.12.2008 r., ktéra m.in.
zezwala na zawieranie porozumien migdzynarodowych w celu egzekwowania
prawa w stosunku do piratow, dopuszcza dziatania nie tylko na wszystkich ob-
szarach morskich Somalii, ale takze na terytorium tego kraju.

Piractwo jest takze przedmiotem zainteresowania Parlamentu Europejskiego.
W dniu 23.10.2008 r. podjat on rezolucj¢ w sprawie piractwa na morzu (2010/C
15 E/12). Rezolucja m.in. wzywa Komisj¢ i Radg, by dazyly do zagwarantowa-
nia jak najszybszego przegladu i uaktualnienia prawnych instrumentow IMO
dotyczacych piractwa i zbrojnych rabunkéw w celu schwytania i skazania
sprawcow tych zbrodni. Parlament zwraca si¢ do Komisji i Rady, by zachgcita

32 por. D.R. Dillon, Maritime piracy: Defining the Problem, SAIS Review 2005, vol. 25, nr 1,
s. 155 i nast.

33 Resolution A.1025 (26), Annex, § 2.2: ,,Armed robbery against ships means of the folowing acts:
a/ any illegal act of violence or detention or any acts of depredation, or threat thereof, other than an act
of piracy, committed for private ends and directed against a ship or against persons or property on
board such ship, within a State's internal waters, archipelagic waters and territorial sea; b/ any act of
inciting or intentionally facilitating an act described above”.
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panstwa cztonkowskie do ratyfikacji protokotu SUA 2005. Z punktu widzenia
rozwazan zawartych w tym opracowaniu szczegolnie istotna jest zachgta, by
»panstwa cztonkowskie, ktore jeszcze tego nie zrobily, jak najszybciej wprowa-
dzity do swoich wewngtrznych systeméw prawnych odpowiednie przepisy
UNCLOS i SUA, pozwalajace na jasne wskazanie jurysdykcji, a przez to na
zapewnienie Scigania karnego przy pelnej pewnosci prawa w razie schwy-
tania piratéw lub sprawcéw zbrojnych napasci na morzu”. Parlament zaleca
Komisji stworzenie, w ramach nowej zintegrowanej polityki morskiej, wspolno-
towego systemu wspolpracy i koordynacji, ktory pozwolitby okretom wojen-
nym plywajacym pod flaga jednego z panstw cztonkowskich i znajdujacym si¢
na wodach migdzynarodowych chroni¢ statki rybackie i inne statki handlowe
panstw czltonkowskich. Rezolucja postuluje rozszerzenie prawa poscigu na ob-
szary morza terytorialnego panstw nadbrzeznych, ktdre wyraza na to zgodg.
Unia Europejska na obszarach zagrozonych piractwem, realizujac Europejska
Polityke Bezpieczenstwa i Obrony, rozpoczeta w 2008 r. operacje ,,Atalanta”
(EU NAVFOR) — jest to pierwsze tego typu dziatanie UE. W ramach tej opera-
cji sity UE moga ujmowaé, przetrzymywaé i wydawaé piratow innym krajom™.
Dziatania sit morskich UE wspieraja takze floty innych panstw, takich jak:
Rosja, Chiny, Malezja, Indie, Iran, Turcja, Korea Potudniowa i Singapur.

Regionalne porozumienia antypirackie istnieja takze w innych czesciach
$wiata. Przykladem moze by¢ zwiazane z Ciesning Malakka ReCAAP (Region-
al Cooperation Agreement on Combating Piracy and Armed Robbery Against
Ships in Asia).

Migdzynarodowa Organizacja Morska zajmowata si¢ piractwem w wielu
swoich dokumentach. Ostatnio publikowane sa przez t¢ organizacje¢ raporty
miesigczne zwigzane z aktami piractwa. Na szczegdlng uwage zasluguje Gu-
idance to Shipowners and Ship Operators, Shipmasters and Crews on Preven-
ting and Suppressing Acts of Piracy and Armed Robbery against Ships
(MSC.1/Circ.1334) z 23.06.2009 r. IMO zaleca armatorom i kapitanom, by
przed skierowaniem statku w okreslony rejon dokonywali analizy wstgpnej
ewentualnych zagrozen, korzystajac z danych IMO, IMB i ReCAAP. Sugeruje
si¢, by gotdwke przewozi¢ wylacznie w sejfach. W celu zapewnienia poufnosci
trasy statku istnieje nawet mozliwo$¢ wytaczenia systemu AIS. Mata liczebno$é
zatog statkow zacheca do ataku. Omawiane zalecenia IMO starajq si¢ powigzac
zagrozenia pirackie z istniejacymi regulacjami Kodeksu ISPS i Kodeksu ISM.
Plany ochrony statkdw musza uwzgledniaé zagrozenia atakami nie tylko terro-
rystycznymi, ale i pirackimi. Podkresla si¢ znaczenie systemow lacznosci,
zwracanie uwagi na informacje o niebezpieczenstwie i informacje pilne. Statki

% Por.R. Tarno gorski, Miedzynarodowe dzialania przeciw piratom somalijskim, Biuletyn Pol-
skiego Instytutu Spraw Migdzynarodowych 2009, nr 8 (540), s. 2; zob. takze K. Wardin, Wspdlcze-
sne piractwo morskie zagrozeniem dla miedzynarodowego transportu morskiego, Zeszyty Naukowe
Akademii Marynarki Wojennej 2009, nr 3 (179), s. 104 i nast.
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powinny stosowa¢ w swej komunikacji tzw. standard ships' message formats™.
W razie ataku powinny uzywac¢ wszelkich dostgpnych srodkéw alarmowych,
w tym rakiet sygnalizacyjnych, flar efc. Zaleca si¢, by kapitan probowat znie-
checi¢ atakujacych odpowiednimi manewrami. Istnieje mozliwo$¢ uzywania dla
obrony statku, zatogi i pasazerdw réznych srodkéw technicznych, niewyrzadza-
jacych jednak napastnikom trwatych szkdd, np. sieci, lin, ogrodzen elektrycz-
nych, urzadzen akustycznych etc. Dos¢ skuteczne sg tzw. LRAD, czyli urzadze-
nia akustyczne dalekiego zasiggu, mogace generowac dzwigk o natgzeniu 151
dB na odlegltos¢ do 300 metréw**. W omawianym poradniku IMO
w pkt. 60 1 61 zwraca si¢ uwagg na niecelowos¢ uzbrajania statkow i zaldg. Ra-
czej nalezy wykorzystywa¢ profesjonalnych, uzbrojonych ochroniarzy. Dalej
zawarte sa rady dla kapitana i zatogi w sytuacji, gdy piraci juz weszli na poktad.

Zatacznikiem 7 do wspomnianego przewodnika IMO jest tzw. dekalog bez-
pieczenstwa (decalogue of safety). Watpliwe jest, czy jego przestrzeganie moze
uchroni¢ statek przed aktami przemocy, ale zapewne warto by bylo, by kapitan
i zatoga mieli te wskazowki na uwadze. Po pierwsze, kapitan ma obowiazek
nadzoru nad statkiem i tadunkiem, w opiece nad statkiem musza go wspieraé
wszyscy cztonkowie zalogi. Po drugie, trzeba utrzymywac jak najlepsze oswiet-
lenie statku. Po trzecie, konieczne jest ustanowienie systemow komunikacji dla
wsparcia z zewnatrz. Po czwarte, powinna by¢ kontrola dostgpu do tadunku
oraz pomieszczen zatogi i pasazerow. Po piate, nalezy dba¢, by iluminatory,
bulaje byly zamknigte. Po szdste, nie wolno eksponowaé przedmiotow o znacz-
nej wartosci. Po siodme, nalezy trzymac¢ podniesione trapy, by utrudni¢ wejscie
na statek. Po dsme, stosowac alarmy adekwatne do sytuacji i wystrzegaé si¢
heroic acts. Po dziewiate — pilnowa¢ poprawnosci stuzb wachtowych. Po dzie-
sigte — zawiadamiac¢ policj¢ o wszelkich przestgpstwach zwigzanych z napadem
na statek. Powyzszy dekalog odnosi si¢ nie tylko do piractwa w znaczeniu mig-
dzynarodowym, ale réwniez do kazdego czynu przestgpczego wobec statku,
dlatego tez wiele zagadnien w poradniku dotyczy portow i kotwicowisk.

Innym dokumentem IMO, juz scisle zwiazanym z regionem wybrzezy So-
malii, jest dokument pt. Piracy and Armed Robbery against Ships in Waters off
the Coast of Somalia (MSC.1/Circ.1335 z 29.09.2009 r.). Zawarto w nim
doswiadczenia 12 organizacji morskich, na czele z International Chamber of
Shipping (ICS), zmierzajace do sformutowania Best Mangement Practices to
Detter Piracy in the Gulf of Aden and off the Coast of Somalia. W tym opraco-
waniu zawarto m.in. zalecenia dla armatoréw i kapitanow w zakresie planowa-
nia podrézy w rejonie Zatoki Adenskiej i u wybrzezy Somalii, podkreslono ce-
lowos¢ aktywizacji tzw. Emergency Communication Plan, Ship Security Alert

» Zataczniki 5 i 6 do omawianego dokumentu zawieraja wzory takich standardowych informacji.

% J.Porada (op.cit., s. 6) wymienia wérdd ,,$rodkéw obrony inwazyjnej” takze urzadzenia mi-
krofalowe (ADS), ogrodzenia elektryczne Secure Ship (napigcie 9000 V). Autor ten podaje przyktady
stosowania eskorty zbrojnej np. na trasie migdzy Sri Lanka a Morzem Potudniowochinskim (opance-
rzone patrolowce), zatrudnianie uzbrojonych straznikéw, np. Gurkhow.
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System (SSAS), mozliwos$¢ wylaczania systemu AIS, wprowadzenie do syste-
mow alarmowych statku Pirate Attack (PA) etc.

Wspomniane dziatania organizacji migdzynarodowych i panstw wskazuja
niestety na stabilizowanie si¢ problemu piractwa. Wiele instytucji i 0séb zawo-
dowo zajmuje si¢ ,,walka z piractwem”, rosng koszty piractwa. Ubezpieczyciele
i kregi zeglugowe uwazaja, ze w skali $wiatowego obrotu morskiego kilkana-
$cie miliardow dolarow strat, ktore wynikaja z przestgpczosci morskiej, to zu-
pelny margines. Radzi si¢ statkom, by omijaty najbardziej niebezpieczne obsza-
ry morskie. By¢ moze, ze juz dzialaja kancelarie prawne specjalizujace si¢
w przekazywaniu piratom okupdw, podobnie jak firmy ochroniarskie Zyjace
z piractwa. Niestety problem zdaje si¢ powszednie¢*’, a prawo jest w gruncie
rzeczy niezmienione i nieskuteczne.

3.4. PROPOZYCJA REGULACII ANTYPIRACKICH

Prébe sformutowania konkretnych regulacji prawnych, dotyczacych pirac-
twa, ktére moglyby by¢ wykorzystane w ustawodawstwach krajowych zaintere-
sowanych panstw, podjat Miedzynarodowy Komitet Morski (CMI). Na konfe-
rencji w Singapurze, w 2007 r., przyjeto tzw. Model National Law. CMI przyjat
sluszng teze, ze akty piractwa i przemocy na morzu powinny by¢ $cigane
przede wszystkim przez prawo krajowe®®. Propozycje prawa modelowego maja
na celu ujednolicenie regulacji wewnetrznych i dostosowanie ich do wymagan
prawa mi¢dzynarodowego.

Prezentacj¢ propozycji CMI wypada zacza¢ od definicji piractwa. Definicja
jest niestety dos¢ dyskusyjna w kontekscie precyzji, jakiej wymaga sie¢ w k.k.
w stosunku do sformutowania czynu zabronionego. Autorzy poszli droga tacze-
nia prawa mi¢dzynarodowego i krajowego, na co zwracano uwagg przy typiza-
¢cji czynow zabronionych w SUA 2005. I tak piractwem jest popelniony przez
osobe lub osoby, umysSinie lub nieumyslnie, czyn bezprawny, polegajacy na
zajmowaniu si¢ piractwem, jako dzialalnos$cia okreslona w art. 15 konwen-
cji z 1958 r. o morzu pelnym lub art. 101 konwencji z 1982 r. o prawie mo-
rza. Jak wida¢, prawo jednolite nie zaleca przeniesienia definicji piractwa
z konwencji do krajowego prawa karnego. Piractwem, w $wietle propozycji
CMI, ma by¢ takze bezprawny czyn osoby lub 0séb, popetniony umy$inie lub
nieumyslnie, stanowiacy dzialanie pirackie w rozumieniu prawa krajowego,
orzecznictwa i migdzynarodowego prawa zwyczajowego. Jak si¢ wydaje, prawo

37 Swiadczy¢ o tym moze swoisty ,,cennik” za czyny pirackie; dla pirata za zabojstwo na pokladzie
statku — 500 $, dla robotnika portowego za informacje¢ o cennym fadunku — 1000 $, dla kapitana statku
za wspolpracg z piratami — 10.000 $, dla pirata za zdobycie fadunku — 20.000 $, dla organizatora napa-
du - setki tysigcy dolaréw, dla zleceniodawcy, ktéry przejmuje statek — miliony dolaréw; cyt. za
K. Wardin, op.cit., s. 98.

38 Wydaje sig, ze stanowisko to popiera IMO, gdyz obecnie prowadzi badania ankietowe wsrdd
panstw czlonkowskich na temat krajowych regulacji antypirakich (Circular Letter nr 2933).
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jednolite ma tu na mysli panstwa, ktore nie ratyfikowaly zadnej z wyzej wy-
mienionych konwencji. Bowiem w krajach, ktore akceptuja definicje migdzyna-
rodowe piractwa, nie powinno by¢ rozbieznosci mi¢dzy wzorcem mig¢dzynaro-
dowym a krajowym. Poza piractwem prawo jednolite proponuje ujednolicié
inne przestgpstwo morskie, ktére nazywa przemoca na morzu (maritime vio-
lance). Ten typ przestepstwa stanowi nawiazanie do konwencji SUA. Karalng
przemoca na morzu beda wigc wyzej omowione czyny przeciwko bezpieczen-
stwu zeglugi morskiej, przy czym propozycja CMI nie obejmuje jeszcze no-
wych czyndéw terroryzmu morskiego z SUA 2005, natomiast eksponuje czyny
przeciwko bezpieczenstwu statych platform wiertniczych, unormowane w pro-
tokole z 1988 r. do konwencji.

Niezwykle interesujacym rozwiazaniem, zwlaszcza w zwiazku z przepisami
karnymi UE, o ktorych dalej bedzie mowa, jest uznanie za maritime violance
umyslnego lub nieumyslnego, bezprawnego czynu osoby lub o0s6b, narazajace-
go na niebezpieczenstwo lub szkody w srodowisku morskim, na wybrzezu mor-
skim, urzadzeniach lub zwigzanych z nimi interesach panstwa lub panstw.
To typowe przestepstwo ekologiczne nie bylo dotychczas traktowane jako
przemoc na morzu.

Prawo modelowe tworzy dwa kontratypy: dla przestepstwa piractwa
i przemocy na morzu, ktére warto byloby rozwazy¢ przy formutowaniu krajo-
wych przepiséw karnych. Wedtug tego prawa nie popetnia tych przestepstw ten,
kto dokonuje rozsadnych czynow ratowania osoby lub odzyskania zrabowanego
mienia, albo odzyskania kontroli nad statkiem lub platforma wydobywcza. Nie
jest rowniez przestgpstwem uzasadnione i proporcjonalne dziatanie w celu
ochrony osoby, statku lub platformy wydobywczej, lub zwiazanej z nimi wia-
snosci.

Dalsze propozycje CMI dotycza jurysdykeji i ekstradycji. Piractwo ma wigc
by¢ $cigane w skali migdzynarodowej. Art. 14 konwencji genewskiej o morzu
pelnym stwierdza, ze wszystkie panstwa powinny wspolpracowaé w mozliwie
najszerszym zakresie w zwalczaniu piractwa na morzach pelnych lub gdziekol-
wiek indziej, gdzie nie siega jurysdykcja zadnego panstwa. Analogiczne jest
brzmienie art. 100 konwencji z Montego Bay. Nasuwa si¢ w zwiazku z tym za-
siggiem $cigania istotna kwestia wytacznych stref ekonomicznych, ktoére — jak
wiadomo — nie stanowig obszaru morza peilnego. Trudno je takze uznaé za other
place outside the jurisdiction of any State. Wiadomo bowiem, ze pafstwa nad-
brzezne maja w szerokim zakresie jurysdykcj¢ (w tym nawet wylaczna) nad
tymi strefami. Jednakze jurysdykcja panstwa nadbrzeznego nie dotyczy jurys-
dykcji karnej (ograniczenia tej jurysdykcji istniejag nawet na morzu terytorial-
nym w stosunku do statkdw obcej bandery korzystajacych z PNP). Wydaje sig,
ze nalezaloby przyja¢ w prawie modelowym bardziej wyrazna zasadg, ze pirac-
twem — w jego ujeciu konwencyjnym — sa takze dziatania w wylacznych stre-
fach ekonomicznych i wszystkie panstwa maja jurysdykcje wobec piratow.
Takie rozwiazanie przepisy modelowe proponuja dla piractwa rozumianego
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w duchu regulacji wewnetrznych, orzecznictwa i zwyczajow morskich. W przy-
padku ,,piractwa” w rozumieniu niekonwencyjnym §ciganie sprawcow jest moz-
liwe na terytorium panstwa, jego wodach wewngtrznych, morzu terytorialnym,
strefie przyleglej, wylacznej strefie ekonomicznej, a nawet na szelfie kontynen-
talnym. Naturalnie rowniez na morzu pelnym i innych obszarach poza jurys-
dykcja panstw. Dalsze przepisy modelowe przewidujq kary pozbawienia wolno-
$ci i inne znane w krajowym porzadku prawnym. Wysokos¢ kar pozostawiono
do uznania zainteresowanych panstw. Nalezy podkresli¢, ze omawiane propo-
zycje przewiduja kare dla entity with juridical personality, czyli dla jednostek
posiadajacych osobowos¢ prawna. Jak si¢ wydaje, w sytuacji gdyby polski
ustawodawca zaakceptowal ponizsze sugestie co do wlasciwej penalizacji pirac-
twa, nalezaloby rozwazyé odpowiednia nowelizacj¢ polskiej ustawy
z28.10.2002 r. o odpowiedzialnosci podmiotow zbiorowych za czyny zabro-
nione pod grozba kary. Zashuguja na wprowadzenie do polskiego prawa propo-
zycje CMI odnosnie do zglaszania przypadkdw piractwa, ktore sa rozpatrywane
w danym panstwie, wyznaczonemu organowi centralnemu. Nalezy sadzi¢, ze
powinien to by¢ prokurator generalny. Obowiazek taki mialby ciazy¢ w zalez-
nosci od rodzaju przestgpstwa na kapitanie, armatorze lub wilascicielu, przed-
stawicielu zatogi, zainteresowanym tadunkiem, ubezpieczycielu i innych oso-
bach, ktére maja wiedz¢ o ataku pirackim lub akcie przemocy na morzu.
Wyznaczony organ krajowy miatby obowiazek ztozyé¢ sprawozdanie IMO i In-
terpolowi.

3.5. POSTULATY DE LEGE FERENDA W ZAKRESIE PIRACTWA

Powyzsze uwagi sklaniaja do sugestii zarbwno w odniesieniu do legi-
slacji migdzynarodowe;j, jak i krajowej. W przypadku legislacji migdzynarodo-
wej do zwigkszenia efektywnosci $cigania piractwa, a takze innych rodzajow
przestepstw morskich, w tym terroryzmu morskiego, mogloby shuzy¢ uzupet-
nienie przepisow miedzynarodowych o ,piractwo, ktoére nie spelnia wymagan
UNCLOS”, np. jesli chodzi o obszar, na ktdrym jest dokonany akt piractwa.
Przede wszystkim chodzi o wyrazna norme, ze piractwem jest czyn okreslony
w art. 101 konwencji z 1982 r., popelniony na obszarze wylacznej strefy
ekonomicznej. Z punktu widzenia np. takich akwendw jak Baltyk sprawa ta ma
zasadnicze znaczenie dla $cigania piratow. Zwalczanie piractwa, a takze innych
czynow przestepczych na morzu, utrudnia niejednoznaczno$¢ statusu prawnego
statkéw i ich zaldg. Dla uzmysltowienia tej kwestii mozna przytoczy¢ przyktad
autentyczny: statek wybudowany w Japonii, wlascicielem jest spdtka z siedziba
na Malcie, kontrolowana przez firm¢ wloska, statek zarzadzany przez spotke
cypryjska, wyczarterowany przez podmiot francuski, zarejestrowany w Pana-
mie, finansowany przez bank brytyjski, przewozacy tadunek nalezacy do mig-
dzynarodowego koncernu naftowego, atakowany na obszarach morskich Indo-
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nezji, zatrzymany na Filipinach. Przy takim umigdzynarodowieniu trudno jest
ustali¢, ktére panstwo powinno $cigaé piratow, atakujacych statek.
Z tego powodu, jesli przestgpstwo morskie zostaje popetlnione poza granicami
jurysdykcji jednego panstwa, wszystkie panstwa powinny mie¢ prawo i obo-
wigzek $cigac przestepcow. Zasadnicza jednak role w zwalczaniu czyndéw prze-
ciwko statkom nadal musi odgrywaé panstwo bandery. Zdajac sobie sprawg
z iluzorycznos$ci wigzi statku z niektorymi panstwami bandery, wydaje si¢ jed-
nak, ze ogdlna, globalna jurysdykcja karna istotnie urzeczywistnia $ciganie
sprawcow przestepstw na morzu. Niestety wiele panstw, w tym takze Polska,
nie ma skutecznej regulacji karnej dotyczacej piractwa. Dlatego byloby wazne,
aby panstwa czuly si¢ nie tylko uprawnione do scigania piratéw, ale zobowia-
zane do ich $cigania. Potrzebna bytaby nowa regulacja konwencyjna. Wydaje
si¢, ze gléwng konwencjga z zakresu morskiego prawa karnego staje sie
konwencja rzymska z 1988 r. Ma ona juz dwie czgsci. Pierwsza, sankcjonuja-
ca czyny przeciwko bezpieczenstwu morskiemu, ktdre przypominaja omawiane
wyzej przestgpstwa ,,przemocy morskiej”. Druga, ktdra penalizuje czyny terro-
ryzmu morskiego (SUA 2005). Celowe byloby wprowadzenie do konwencji
SUA trzeciej czgsci, ktdra zobowiaze panstwa, bedace stronami tej konwencji,
do penalizacji we wlasnych porzadkach prawnych przestepstwa piractwa.
Nie wystarcza modelowe przepisy czy zalecenia IMO, trzeba stworzy¢ jasne
zobowiazanie mig¢dzynarodowe, ktdre nakaze karaé piratow na podstawie od-
powiednich norm krajowych. Propozycja kolejnego protokolu do konwencji
SUA (antypirackiego) pozwolitaby wykorzysta¢ istniejace unormowania tej
konwencji, np. w zakresie wydawania sprawcow, poszerzonej jurysdykcji efc.
Te rozwiazania juz si¢ przyjely w praktyce migdzynarodowe;.

Jeszcze jedna kwestia powinna znalez¢ si¢ w sugerowanym uzupelnieniu
systemu SUA. Chodzi o wlasciwosé¢ krajowych sadéw karnych w sprawach
objetych konwencja. W literaturze przedmiotu zwraca si¢ uwage na to, ze okre-
ty wojenne, ktore ujety piratow, nie wiedza, komu ich wydaé, zaden bowiem
kraj nie chce ich osadzi¢. W jakim$ sensie jest to zrozumiate, gdyz, jak pisze
wielu autoréw, ,,nikt nie chce by¢ wysypiskiem dla trudnych problemow”*.

Nie wydaja si¢ trafne propozycje, by sprawy piractwa przekaza¢ Trybuna-
towi Prawa Morza, Migdzynarodowemu Trybunatowi Karnemu lub innemu sa-
dowi migdzynarodowemu. Watpliwy i kosztowny jest takze pomyst utworzenia
na $wiecie kilku specjalnych sadoéw antypirackich. Skuteczne $ciganie
tego typu czyndéw kryminalnych moga zapewni¢ jedynie sady karne we
wszystkich panstwach, ktére przyjetyby proponowany protokoét antypiracki do
konwencji SUA.

Jesli chodzi o sugestie dla polskiego ustawodawcy karnego, to wydaje si¢
niezbedne wprowadzenie do naszego systemu prawa przestgpstwa piractwa

¥ por. S. Hanson, Combating Marine Piracy, Council on Foreign Relations 2010,

http:/www.efr.org,, s. 6.
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opartego na definicji z art. 101 UNCLOS. Trzeba przypomnie¢, ze poza omo-
wionymi wyzej przepisami k.k. wdrazajacymi konwencj¢ SUA, jest w k.k. tra-
dycyjny przepis art. 170 sankcjonujacy tzw. rozbdjnictwo morskie. Norma ta
bez zmian istnieje w polskim porzadku prawnym od prawie 80 lat. W k.k.
z 1932 r. byt to art. 260, a w kodyfikacji 1969 r. art. XI przepisow wprowadza-
jacych kk. Norma ta ma nastgpujace brzmienie: , Kto uzbraja lub przysposabia
statek morski przeznaczony do dokonywania na morzu rabunku lub na takim
statku przyjmuje stuzbe, podlega karze pozbawienia wolnosci od roku do lat
10”. Nie ulega watpliwosci, ze wbrew utartym opiniom nie jest to norma sank-
cjonujaca piractwo. W $wietle UNCLOS sam fakt uzbrojenia czy przygotowa-
nia statku do rozboju na morzu nie jest jeszcze piractwem. Regulacja ta raczej
przypomina VII konwencje haskg z 18.10.1907 r. o przerabianiu statkdw han-
dlowych na okrety wojenne*’. Nieprawidlowo w komentarzach do k.k. nazywa
si¢ piractwem wspominany art. 166, odnosi si¢ on bowiem do konwencji
o przeciwdzialaniu bezprawnym czynom przeciwko bezpieczenstwu zeglugi
morskiej. W sumie nalezaloby, poza wczesniejszymi postulatami dotyczacymi
wdrozenia SUA 2005, uzupelni¢ nasz k.k. o przestepstwo piractwa.

Mozna sadzi¢, ze jedng z drog legislacyjnych mogtoby byé dodanie nowego
art. 166a k.k. Przepis ten mogtby mie¢ nastgpujace brzmienie:

»Art. 166a § 1. Kto popelnia czyn okreslony w art. 166 § 1 lub czyny okreslone
wart. 280, 281 i 282 dla korzysci majatkowej lub osobistej, wykorzystujac prywatny
statek wodny lub powietrzny, przeciwko statkowi wodnemu lub powietrznemu i oso-
bom lub mieniu na nich si¢ znajdujacemu, na obszarze morza pelnego lub miejscu nie
podlegajacym jurysdykcji zadnego panstwa, lub dobrowolnie uczestniczy w dziataniach
statku wodnego lub powietrznego, z ktérego dokonywane sa okreslone wyzej czyny,
podlega karze pozbawienia wolnosci na czas nie krotszy niz 3 lata.

§ 2. Kto, dziatajac w sposob okreslony w § 1, sprowadza bezposrednie niebezpieczen-
stwo dla zycia lub zdrowia wielu 0s6b, w tym zagraza innym statkom wodnym lub po-
wietrznym, podlega karze pozbawienia wolnos$ci na czas nie krotszy niz 5 lat.

§ 3. Jezeli nastgpstwem czynu okreslonego w § 11 2 jest zatonigcie statku wodnego lub
katastrofa statku powietrznego, podlega karze pozbawienia wolnosci na czas nie krotszy
niz 5 lat. § 4. Jezeli nastepstwem czynu okreslonego w § 1 i 2 jest Smieré czlowieka lub
cigzki uszczerbek na zdrowiu wielu oséb, podlega karze pozbawienia wolno$ci na czas
nie krotszy niz 5 lat albo karze 25 lat pozbawienia wolnosci”.

Powyzsze unormowanie spowodowatoby, ze w polskim prawie karnym by-
loby przestepstwo ,,przeciwko bezpieczenstwu morskiemu” czy ,,przemocy
morskiej” (art. 166 k.k), ktore mozna byloby sciga¢ na wszystkich obszarach
morskich. Naturalnie, takze w stosunku do cudzoziemcow przy zastosowaniu
art. 110 k.k. Po uzupetnieniu o przepisy wynikajace z SUA 2005 bylby to jeden
z trybow $cigania przestgpczosci morskiej. Drugim bytby art. 166a, ktory two-
rzytby tryb wlasciwy dla piractwa w rozumieniu konwencji z 1982 r. Nawiazu-

“Dz.U.21936 r., Nr 6, poz. 65; cele tej konwencji nie miaty nic wspdlnego z piractwem.
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jac do modelowych przepiso6w, nasuwa si¢ problem, czy poza tymi trybami nie
powinien by¢ ustanowiony tryb trzeci, oparty na pojeciu tzw. krajowego pirac-
twa. Chodzi nie o czyny zagrazajace bezpieczenstwu morskiemu w rozumieniu
systemu SUA, lecz typowo pirackie akty zbrojnego rabunku dokonywane ze
statku, wymierzone przeciwko statkowi i osobom, ktére si¢ na nim znajduja,
wylacznie dla celow osobistych, dokonywane na terytorium Polski, jej wodach
wewngtrznych i morzu terytorialnym. Wydaje si¢, ze takie dzialania przestepcze
nie sa wcale teoria. W polskich portach morskich i u naszych wybrzezy zdarza-
ly sie napady na statki. Gdyby ustawodawca uznal, ze taka norma, dotyczaca
piractwa lokalnego, w polskich warunkach baltyckich bylaby celowa, to wzo-
rem dla niej moglaby by¢ wyzej zaproponowana norma art. 166a. Nalezaloby
jednak rozwazy¢, czy sankcje dla takich piratow nie powinny by¢ nieco nizsze
niz dla piratéw sensu stricto.

Wydaje si¢, ze tradycja chroni art. 170 k.k. — mozna by go zaliczy¢ do kra-
jowego rozumienia ,,rozbojnictwa morskiego” i zachowa¢ w k.k.

Na koniec tych sugestii warto jeszcze nawiaza¢ do pojecia terroryzmu mor-
skiego. Czy nalezatoby wprowadzi¢ do k.k. taki typ czynu przestepczego? Jak
wspomniano, k.k. definiuje czyn terrorystyczny, ale poza nowym art. 165 nie
wida¢ zastosowania tego pojecia w k.k. Jak si¢ wydaje, kazdy czyn przestepcy
z k.k., jesli spetni dyspozycje art. 115 § 20, moze by¢ uznany za przestgpstwo
terrorystyczne. Moglyby wiec to by¢ czyny z art. 166, 166a i 170 k.m. Nasuwa
si¢ jedynie pytanie, czy nie powinno by¢ w k.k. wyraznej normy dla prze-
stepstw morskich, ze popelnienie ich jako przestepstw terrorystycznych powo-
duje np. obostrzenie przewidzianej dla nich kary, w rozumieniu art. 38 k.k.

4. SANKCJE KARNE W PRAWIE UNII EUROPEJSKIEJ

4.1. DYREKTYWA KARNA 2008

W prawie unijnym od dawna stosuje si¢ rozne sankcje, w szczegdlnosci
w prawie ochrony srodowiska. Zanim zostanie oméwiona dyrektywa sankcyjna,
wypada nawigza¢ do ogdlniejszych regulacji UE. Trzeba do nich zaliczyé
bez watpienia dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/99/WE
z 19.11.2008 r. w sprawie ochrony $rodowiska przez prawo karne*'. Parlament
Europejski zgodzit si¢ koncepcja ,,zobowiazujaca panstwa cztonkowskie do
stosowania sankcji karnych wobec niezgodnych z prawem dziatan, popeinia-

4! Dz Urz. 22008 r. L 328.
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nych umyslnie lub wyniku razacego niedbalstwa, ktdore moga prowadzi¢ do
utraty zycia lub uszczerbku na zdrowiu ludzi lub szkodzi¢ powietrzu, wodzie,
glebie, roslinom 1 zwierzgtom”. Nie ma w tym opracowaniu potrzeby szczegé-
towej analizy tej dyrektywy, gdyz tylko w pewnym zakresie moze ona miec
zastosowanie w prawie morskim. Warto jednak zwrdci¢ uwagg na wyrazna ten-
dencje legislacji unijnej do penalizacji naruszefi prawa ekologicznego®. Nie
ulega watpliwosci, ze jej implementacja do polskiego prawa karnego jest ko-
nieczna i bgdzie dotyczy¢ rozdziatu XXII k.k. — Przestgpstwa przeciwko srodo-
wisku. Zapewne warto byloby podja¢ wspolne prace legislacyjne nad wdraza-
niem tej dyrektywy z pracami legislacyjnymi nad wdrozeniem dyrektywy
sankcyjnej, o ktorej bedzie dalej mowa, a by¢ moze takze nad implementacja
protokotu SUA 2005, w zakresie tzw. terroryzmu ekologicznego. Nowelizacji
zgodnej z dyrektywa karng ulegna zapewne art. 182, 183, 185, 171, 184, 186
k.k. Beda takze nowelizowane i inne ustawy, zawierajace normy karne w zakre-
sie ochrony $rodowiska naturalnego, w tym ustawa z 20.04.2004 r. o substan-
cjach zubazajacych warstwe ozonowa®. Problematyka ochrony atmosfery ma
wyrazny aspekt morski.

Warto w tym kontekscie zwrdci¢ uwage na propozycj¢ nowego przestgp-
stwa w tej ustawie, ktdre mialoby polega¢ na ,,dzialaniu wbrew zakazom lub
bez dochowania warunkow, o ktérych mowa w art. 4, 5, 6-13, 15, 17 i 24 Roz-
porzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1005/2009 z 16.09.2009
r. w sprawie substancji zubozajacych warstwe ozonowa . Na przykiadzie tej
regulacji mozna zilustrowaé problem, ktéry moze si¢ pojawié. Otdz ustawo-
dawstwo morskie zna wiele ,,wykroczen morskich” zwigzanych z tzw. substan-
cjami kontrolowanymi w rozumieniu wspomnianej ustawy. Zagrozone sa zwy-
kle karami pieni¢znymi. Natomiast przestgpstwo wyzej proponowane ma by¢
zagrozone kara do 2 lat pozbawienia wolnosci, a nieumyslnie popelnione —
grzywna lub ograniczeniem wolnosci. Nie mozna dopuscié, by w systemie pra-
wa takie same naruszenia przepisow ekologicznych byty réznie karane w prawie
karnym i prawie morskim.

Trudna do implementacji w polskim prawie karnym jest odpowiedzialnosé
karnoprawna osob prawnych. Wspominaja o tym art. 6 i 7 dyrektywy. Wskaza-
no juz wyzej, ze polskie prawo karne zna tzw. odpowiedzialno$¢ podmiotow
zbiorowych. Nie jest pewne, czy tworcom prawa unijnego chodzi o taka wta-
$nie odpowiedzialno$¢ karna. Trzeba jednak uznac, ze nie sposéb modyfikowac
ogolnych zasad polskiego prawa karnego w tym zakresie. Nalezy wigc uznaé za
wlasciwa implementacje art. 16 pkt 8 ustawy z 2002 r. o odpowiedzialnosci
podmiotdw zbiorowych, przy czym nalezy uzupeti¢ ten punkt o nowe prze-

2w propozycji Komisji Europejskiej za czyny okreslone w dyrektywie karnej proponowano kary
pozbawienia wolnosci od 5-10 lat i od 300 000 do 1,5 mln euro grzywny.
Dz.U. Nr 121, poz. 1236 z p6zn. zmian.
“ Dz.Urz. 22009 . L 286.
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stepstwa, m.in. z ustawy z zubazaniu warstwy ozonowej. Majac na uwadze
rozwazania zawarte w tej pracy, mozna zwroci¢ uwage, ze odpowiedzialno$cia
z ustawy z 2002 r. objgte sa przestgpstwa o charakterze terrorystycznym.

4.2. DYREKTYWA SANKCYJINA 2005/2009

Obecnie obowiazujaca dyrektywe sankcyjna poprzedzata dyrektywa Parla-
mentu Europejskiego i Rady 2005/35/WE z 7.09.2005 r.** w sprawie zanie-
czyszczenia pochodzacego ze statkow oraz wprowadzenia sankcji w przy-
padku naruszenia prawa. Poczatek surowym sankcjom karnym w zakresie
ochrony S$rodowiska morskiego data niewatpliwie decyzja ramowa Rady
2005/667/WSiSW, m.in. wprowadzajaca kare pozbawienia wolnosci dla kapita-
néw statkow, z ktorych dokonano zanieczyszczenia. Ten akt prawa unijnego
spotkat si¢ z duzym oporem w krggach zeglugowych. Decyzje ramowsg uznano
za niewazna na mocy wyroku Trybunatu Sprawiedliwo$ci Wspolnot Europe;j-
skich w dniu 23.10.2007 r.*. Mimo watpliwo$ci co do stosowania w prawie
unijnym sankcji karnych, a zwlaszcza okre$lania ich wysokosci, co powinno
pozostaé w gestii panstw cztonkowskich, dyrektywa sankcyjna obowiazuje da-
lej, a nawet zostala znowelizowana dyrektywa Parlamentu Europejskiego
i Rady 2009/123/WE z 21.10.2009 r. zmieniajaca dyrektywe 2005/35/WE
W sprawie zanieczyszczenia pochodzacego ze statkdw oraz wprowadzenia
sankcji w przypadku naruszenia prawa*’.

Na wstepie trzeba zacytowac fragment dyrektywy sankcyjnej z 2005 r., kto-
ry wyznacza jeden z gtéwnych celéw tej regulacji: ,,Srodki o charakterze od-
straszajacym stanowia integralng czes¢ polityki Wspolnoty w zakresie bezpie-
czenstwa morskiego, poniewaz gwarantuja powiazanie odpowiedzialnosci
kazdego z podmiotdéw transportujacych droga morska tadunki zanieczyszczaja-
ce z mozliwos$cia nalozenia na nie sankcji; zachodzi zatem potrzeba wprowa-
dzenia skutecznych, odstraszajacych i proporcjonalnych sankcji, w celu za-
pewnienia skutecznej ochrony s$rodowiska”. Natomiast dyrektywa sankcyjna
z 2009 r. podkresla, ze ,,sankcje karne, stanowiace wyraz dezaprobaty innego
rodzaju niz wyrazana przez kary administracyjne, znacznie wzmocnia prze-
strzeganie obowiazujacych przepiséw przeciwdziatajacych zanieczyszczeniom
ze statkow”. Dyrektywa w zakresie merytorycznych standardéow zanieczyszcze-
nia opiera si¢ na MARPOL 73/78, nawet w zataczniku prezentuje rodzaj synte-
tycznego uj¢cia wymagan tej konwencji. Na potrzeby legislacji morskiej trzeba
zwr6ci¢ uwage na zakres stosowania dyrektyw sankcyjnych. Sankcje za zanie-
czyszczenie maja dotyczyé wszystkich statkéw, bez wzgledu na bandere,
z wyjatkiem okretow wojennych, pomocniczych jednostek marynarki wojenne;j

* Dz.Urz. 22005 1. L 255.
46 Sprawa C-440/05, Komisja przeciwko Radzie, Zbior Orzeczen 2007, s. 1-9097.
" Dz.Urz. 22009 1. L 280.
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i statkdw bedacych wtasnoscig panstwa lub obstugiwanych przez panstwo i wy-
korzystywanych w danym momencie wylacznie w niekomercyjnej stuzbie pan-
stwowej. Jesli chodzi o obszary morskie, ktérych zanieczyszczenie ma by¢
sankcjonowane przez krajowe normy prawne, to sg to obszary morskie zarowno
krajowe, jak i migdzynarodowe. A wigc wody wewngtrzne, zwlaszcza portowe,
morze terytorialne panstw czlonkowskich, a nadto wody tzw. cie$nin konwen-
cyjnych (konwencja z Montego Bay), na ktérych obowiazuje prawo przejscia
tranzytowego, wody wylacznych stref ekonomicznych i rownowaznych panstw
cztonkowskich i caty obszar morza pelnego. Taki zakres regulacji karnej stwa-
rza dla legislatora problemy podobne, jak w przypadku piractwa i innych mor-
skich przestgpstw miedzynarodowych. Zasadnicze obowiazki natozone dyrek-
tywami sankcyjnymi polegaja na:

e zapewnieniu, ze kazde usunigcie substancji ze statku, bez wzgledu na przy-
czyny, w tym takze przypadkéw mniejszej wagi, przez wyzej wymienione
statki i na wskazanych wyzej obszarach, jesli zostato dokonane umyslnie,
przez niedbalstwo lub na skutek powaznego zaniedbania, bedzie stanowié
naruszenie prawa, a kazda osoba fizyczna lub prawna, ktora si¢ tego dopu-
$cita, zostanie pociagnigta do odpowiedzialnosci;

* uznaniu za przestepstwo powyzszych naruszen prawa, z wyjatkiem ,,przy-
padkow mniejszej wagi, w ktoérych popelniony czyn nie powoduje pogor-
szenia jakosci wody”’; przy czym powtarzajace si¢ takie wypadki moga by¢
uznane za przestgpstwo;

e wprowadzeniu za powyzsze naruszenia prawa skutecznych, proporcjonal-
nych i odstraszajacych sankcji, zarowno wobec o0sob fizycznych, jak
1 prawnych.

Ustawodawca polski ma obowiazek zrealizowa¢ cele dyrektywy sankcyjnej
do 16.11.2010 r. Jest to zatem sprawa pilna. Jak si¢ wydaje, gtéwne trudnosci
moga polega¢ na dostosowaniu zapisoOw unijnych do systemu polskiego prawa
karnego. Skoro musza to by¢é nowe przestepstwa ekologiczne, to dobrze bytoby
wprowadzi¢ je przy okazji zmian przepisow k.k. o ochronie §rodowiska, o czym
byla wyzej mowa. Zwazywszy jednak na typowo morski charakter tych przepi-
sOw, innym wariantem jest wprowadzenie ich do ktorejs z ustaw o ochronie
$rodowiska morskiego. To rozwiazanie mialoby t¢ zalete, ze mogtoby by¢ przy-
gotowane w Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego.

Jedna z mozliwosci byloby uzupehienie ustawy z 16.03.1995 r. o zapobie-
ganiu zanieczyszczaniu morza przez statki*®. Nalezaloby w tej ustawie dodaé
nowy rozdzial 6a — Przepisy karne. Rozdziat ten moglby zawiera¢ nastepujace
regulacje:

8 Dz.U. Nr47, poz. 243 z pozn. zmian.
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,,Rozdzial 6a
Przepisy karne

Art. 35a% § 1. Kto zanieczyszcza $rodowisko przez usunigcie ze statku, w tym wo-
dolotu, poduszkowca, statku podwodnego, jakiejkolwiek substancji zanieczyszczajacej,
w rozumieniu zatacznikow I i II do konwencji, o ktérej mowa w art. 6 pkt 1, na obsza-
rze wod wewngtrznych, morza terytorialnego, wylacznej strefy ekonomicznej Rzeczy-
pospolitej Polskiej lub panstwa cztonkowskiego Unii Europejskiej, a takze w ciesninie
morskiej uzywanej do zeglugi mi¢dzynarodowej, w ktorej obowiazuje prawo przejscia
tranzytowego, badZ na morzu pelnym, podlega karze pozbawienia wolnosci od roku
do lat 3.

§ 2. Jezeli sprawca czynu okreslonego w § 1 dziata nieumyslnie, podlega karze grzyw-
ny, ograniczenia wolnosci albo pozbawienia wolnosci do lat 2.

§ 3. Nie stanowi przestgpstwa niewielkie zanieczyszczenie, ktore nie powoduje pogor-
szenia jakosci wod morskich Iub srodladowych.

§ 4. W wypadku powtarzajacych si¢ niewielkich zanieczyszczen, ktore tacznie moga
prowadzi¢ do pogorszenia jakosci wod morskich lub $roédladowych, sprawca czynu pod-
lega karze okreslonej w § 1, przy czym sad moze zastosowa¢ nadzwyczajne ztagodzenie
kary.

Art. 35b. Za czyny okre$lone w art. 35a § 1 i 4 odpowiadaja takze podmioty zbio-
rowe, jezeli czyny te zostaly popelnione przez osoby fizyczne sprawujace funkcje kie-
rownicza W podmiocie zbiorowym, dzialajace samodzielnie lub jako czlonek organu
tego podmiotu zbiorowego, na podstawie prawa do reprezentowania, upowaznienia do
podejmowania decyzji, uprawnienia do sprawowania kontroli, jezeli przyniosto to lub
moglo przynies¢ podmiotowi zbiorowemu korzys$¢, chociazby niemajatkowa”.

Na koniec tych rozwazan konstatacja jest niemal oczywista: nie ma prze-
stgpstwa w systemie polskiego prawa karnego bez winy. O winie za§ moga
orzekaé tylko sady. Nalezy wigc zdecydowanie odrézni¢ powyzsze normy od
wszelkiego typu sankcji krajowych i unijnych, ktdre zostana dalej omowione.
Odpowiedzialnos¢ bowiem typu administracyjnego polega na samym wyczer-
paniu znamion ustawowych deliktu administracyjnego®. Co do pojecia winy
zwrocono uwagg, ze formuta unijna ,,umyslnie, przez niedbalstwo lub na skutek
powaznego zaniedbania” nie znajduje adekwatnych odpowiednikow w systemie
prawa polskiego’'. Nasuwa sie refleksja, ze tego typu morskie sprawy karne

49 Numeracja nawiazuje do istniejacej w ustawie z 1995 r.

50 por. M. Wincenciak, Sankcje w prawie administracyjnym i procedura ich wymierzania,

Krakow 2008, s. 100 i nast.

'p.p y ¢, Koniecznos¢ wprowadzenia zmian do polskiego porzadku prawnego w zwiqzku z wej-
Sciem w zycie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/123/WE z 21.10.2009 r. zmieniajqcej
dyrektywe 2005/35/WE w sprawie zanieczyszczenia pochodzqcego ze statkow oraz wprowadzenia sank-
¢ji w przypadku naruszenia prawa, Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego, Gdynia 2009, s. 4.
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wyjatkowo dobrze ,,pasowalyby” do sadéw morskich®, a nie zwyktych sadéw
karnych.

5. KARY PIENIEZNE

Problematyka kar pienieznych jest stosunkowo najlepiej znana, gdyz od
dwudziestu lat stanowia one integralng czgs¢ wigkszosci ustaw morskich. Jak
juz wspomniano, istnieje zasadniczy problem w rozrdznianiu sankcji karnych
od sankcji administracyjnych. W. Radecki wskazuje, ze w licznych ustawach
regulujacych stosunki spoleczne metoda administracyjna wystepuje obszema
grupa kar pienieznych okreslanych w taki sam sposob, jak typizuje si¢ przestep-
stwa lub wykroczenia. Stosowany w tym przypadku tryb administracyjny suge-
ruje, ze chodzi o odpowiedzialnos¢ administracyjna, ale to pojecie jest wyjat-
kowo niejasne. Wedlug tego autora oba pojecia: ,,odpowiedzialnosc
administracyjna” i ,,delikt administracyjny” sa teoretycznie niedopracowane.
Rowniez Z. Godecki ma wiele zastrzezen co do stosowania kar pienigznych®.
Autor wyjatkowo ostro krytykuje niejednolitos¢ sankcji zawartych w morskich
karach pienigznych. Potgpia wrecz system kar pienigznych zwiazany z ustawa
z 19.02.2004 r. o rybotowstwie®’. Rzeczywiscie, jest to rozwiazanie zdumiewa-
jace, bowiem caty system kar pieni¢znych jest zawarty nie w ustawie, lecz
w akcie wykonawczym do ustawy’. Z. Godecki stusznie krytykuje poziom le-
gislacyjny tego aktu prawnego. Do jego uwag mozna doda¢ jeszcze jedno ku-
riozum prawne: poza 166 czynami sankcjonowanymi karami pienieznymi, roz-
porzadzenie zawieralo normy sankcjonujace rybakoéw, ktore mozna nazwad
,otwartymi”, np. ,,za naruszenia w inny sposob przepisow ustawy, aktow wy-
konawczych wydanych na jej podstawie oraz przepisdéw Wspodlnej Polityki Ry-
backiej Unii Europejskiej”. Czyn zagrozony sankcja nie byl wigc $cisle okre-
$lony. Polskie i unijne prawo rybotdwstwa obejmuje tysiace norm, narusze-
nie ich moze polega¢ np. na ich nieznajomosci. Czy za to nalezy kara¢? Nic
dziwnego, ze system rybackich kar pienieznych zostal zaskarzony do Trybu-
nalu Konstytucyjnego. W orzeczeniu z dnia 7.07.2009 r. omdéwione wyzej
najbardziej kontrowersyjne przepisy wspomnianego rozporzadzenia Ministra

2 MH. Kozinski , Projekt ustawy o sqdach morskich, Prawo Morskie 2008, t. XXIV, s. 229

i nast.

53 Por. W. Radecki , Kary pieniezne w polskim systemie prawnym. Czy nowy rodzaj odpowie-
dzialnosci karnej?, Przeglad Prawa Kamego 1996, nr 14-15, s. 5 i nast.

54 Zob. blizej Z. Godecki, Krytycznie o instytucji kar pienigznych w ustawach morskich, Prawo
Morskie 2008, t. XXIV, s. 77 i nast.

55 Dz.U. Nr 62, poz. 574.
36 Rozporzadzenie Ministra Rolnictwa z 21.04.2005 r. w sprawie wysokosci kar pienieznych za

naruszenie przepisow o rybotowstwie, Dz.U. Nr 76, poz. 671.
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Rolnictwa i Rozwoju Wsi zostaly uchylone®. Z. Godecki wyraznie watpi
w konstytucyjno$¢ morskich kar pienigznych®. Obecnie (opierajac si¢ na
orzecznictwie Trybunatu Konstytucyjnego i NSA), jak si¢ wydaje, administra-
cyjne kary pienig¢zne sg akceptowane w polskim systemie prawnym, ale nadal
poddaje si¢ t¢ formg ,karania” krytyce. Przyktadowo, J. Zaborowski twierdzi,
ze brakuje wyraznych kryteriow odréznienia kar administracyjnych od sankcji
karnych i gdyby kara pieni¢zna spetniala te same funkcje, co kara kryminalna,
to jej wymierzanie przez organy administracji publicznej naruszatoby konstytu-
cyjna zasade wymierzania kar przez sady™.

Autor tego opracowania, dostrzegajac wady systemu morskich kar pieni¢z-
nych, nie wahat si¢ juz w 1998 r. uzna¢ je za instytucje ,,karnoprawne” i stwier-
dzié, ze tego typu karnoprawna metoda regulacji stanowi trwalty element regu-
lacji prawnomorskich®. Wydaje si¢, ze teza ta potwierdza si¢ w polskim
ustawodawstwie, a nadto kary pieni¢zne staly si¢ najczgstszym sposobem im-
plementacji prawa unijnego.

Niemal w kazdym akcie prawa unijnego wystgpuje standardowy zapis:

»~Panstwa cztonkowskie ustanowia system sankcji za naruszenie przepisOw krajo-
wych przyjetych z zastosowaniem niniejszej dyrektywy i podejma wszelkie niezbedne
dziatania, aby sankcje te byty stosowane. Przewidziane sankcje beda skuteczne, propor-

cjonalne i odstraszajace™’.

Bywa, ze nie wszystkie normy unijne sa sankcjonowane i wtedy akt prawa
unijnego wskazuje®, ktére normy musza w prawie krajowym byé objete sank-
cja. Prawo unijne nie moéwi wprost, ze powinny to by¢ kary pienig¢zne, i jak
wskazano wyzej — ostatnio zaczyna wymuszac penalizacj¢ karami z k.k., ale
dotychczas administracja morska zwykle wprowadzata nowy czyn, za ktory
grozila kara pieni¢zna.

Nie ma ani potrzeby, ani mozliwosci analizowania wszystkich kar pienig¢z-
nych w polskim prawie morskim. Nie liczac wspomnianych kar rybackich, jest

" Dz.U. Nr 1 12, poz. 936; zob. takze Z. Godecki, Legislacja morska miejscowa. Krytycznie
o ustawodawcy i administracji morskiej, Gdansk 2009, s. 283.

58 Z. Godecki, Krytycznie..., op.cit., s. 85, idem, Legislacja..., op.cit., s. 195.

5% Por. J. Zaborowski, Uwagi na temat konstytucyjnosci kar administracyjnych, [w:] Problemy
wspolczesnego ustrojoznawstwa (red. J. Dobkowski), Olsztyn 2007, s. 414.

€ por. M.H. Kozinski, Sankcje za nieprzestrzeganie..., op.cit., s. 90.

1 w niektorych thumaczeniach uzywa si¢ okre$len ,,wspoimierne” i ,,dostateczne”. Powyzsza for-
muta dotyczy takze rozporzadzen unijnych, totez mimo ze obowiazuja one na terenie krajow cztonkow-
skich, musza by¢ implementowane w zakresie sankcji.

2 Na przykiad Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/106/WE z 19.11.2008 r.
w sprawie minimalnego poziomu wyszkolenia marynarzy (Dz.Urz z 2008 r. L 323) w art. 30 stwierdza:
»Pafistwa czlonkowskie ustanowia system sankcji za naruszenie przepisow krajowych przyjetych na
mocy art. 1, 3, 5,7, 9-15 , 17-19, 22-24 i 29 oraz zatacznikéw I i II”. Z innego powodu podobny zapis
wystepuje w Dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/20/WE w sprawie ubezpieczen arma-
toréw od roszczen morskich (Dz.Urz. z 2009 r. L 131).
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ich kilkadziesiat. Swoistym novum uzupekiajacym dotychczasowe wysokosci
kar pienigznych sa kary do kwoty 50 000 SDR®.

Trzeba odnotowaé jeszcze jedna nowos¢ w morskim systemie sankcji, ktora
jednak przypomina rozwiazania sprzed wejscia w zycie ustawy z 21.03.1991 r.
o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej. Cho-
dzi o ustawg z 1.07.2005 r. o zmianie ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu
morza przez statki oraz o zmianie niektorych innych ustaw®. Wprowadzita ona
do ustawy z 12.9.2002 r. o portowych urzadzeniach do odbioru odpadéw oraz
pozostatosci tadunkowych® caly nowy rozdziat 5a — Przepisy karne. W art. 12a
wprowadzono siedem nowych wykroczen morskich zwiazanych z obowiazkami
w zakresie zdawania odpadéw, przy czym termin ,,wykroczenie” nalezy w tym
wypadku rozumie¢ w $cistym stowa znaczeniu, a nie w sensie szerszym, jako
kazdy czyn zagrozony kara pieni¢zna. W nowym rozdziale stwierdza si¢ w ust.
2 expressis verbis, ze za wspomniane wykroczenia grozi kara grzywny, a do
orzekania w tych sprawach stosuje si¢ Kodeks postepowania w sprawach o wy-
kroczenia®.

Trudno kwestionowaé réznorodnosé sankcji w stosunkach morskich. Wyda-
je sig, ze im wigcej typodw sankcji ,.karnych”, tym wigksze prawdopodobien-
stwo, ze zagrozenie dla sprawcow bedzie skuteczne, proporcjonalne i odstrasza-
jace”. Jednak w polskim systemie kazda ustawa morska inaczej karze za dos¢
podobne czyny. Sformutowania zakresu czynow zabronionych (deliktéw admi-
nistracyjnych czy — jak nazwano je w tej pracy — ,,wykroczen morskich”) od-
biegaja czgsto w razacy sposob od form przyjetych w prawie karnym.

Pilnym zadaniem ustawodawcy jest krytyczny przeglad dotychczasowych
norm formutujacych kary pienigzne. Po pierwsze, bedzie si¢ to wiaza¢ z ko-
niecznosciag wprowadzenia nowych przestgpstw morskich, o czym wyzej byta
mowa. Wydaje si¢, ze moga one uczyni¢ bezprzedmiotowymi niektére wykro-
czenia ekologiczne. Po drugie, jest niemal pewne, ze Polska nadal nie sankcjo-
nuje, nawet karami pieni¢znymi, niektorych czynéw wskazanych przez
prawo unijne. Po trzecie, nalezaloby rozwazy¢, czy nie byloby stosowne, by
wszystkie normy ,,karne” prawa morskiego zebra¢ w jednym akcie prawnym
(jest ich, z rybackimi, juz przeszto 200).

6 Dotychczas dla armatora kara wynosita do 1 mln SDR, a dla pozostatych oséb naruszajacych
normy morskiego prawa administracyjnego do 20-krotnosci przeci¢tnego wynagrodzenia. Nowe kwoty
kar wystepuja np. w: art. 36a, art. 36¢c (dla dostawcy paliwa zeglugowego), art. 37a (nawiazujacy
wprost do unijnych przepiséw o zakazie stosowania zwiazkdéw cynoorganicznych) ustawy o zapobiega-
niu zanieczyszczaniu morza przez statki z 1995 r.

54 Dz.U. Nr 203, poz. 1683.

5 Dz.U. Nr 166, poz. 1361 z pdzn. zmian.

66 Ustawa z 24.08.2001 r., Dz.U. Nr 106, poz. 1148 z pézn. zmian.
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6. UWAGI KONCOWE

Wiele postulatow de lege ferenda zostalo zawartych w odpowiednich czg-
$ciach tego opracowania. Niestety, jeden wniosek ogélny nasuwa si¢ wyraznie:
w Polsce brakuje koordynacji w zakresie tworzenia morskiego prawa karnego.
Istnieje powazna trudno$¢ w tym zakresie, gdyz minister sprawiedliwosci te
specjalistyczne normy morskie traktuje marginesowo i nie ma w tym resorcie
zrozumienia dla potrzeb legislacji morskiej. Z kolei minister infrastruktury nie
czuje si¢ upowazniony do przygotowywania nowelizacji k.k. W sumie prace
rozpoczyna si¢, gdy jest nagla potrzeba i groza sankcje unijne lub moze dojs¢
do kompromitacji na forum migdzynarodowym. Zdaniem autora tego artykulu
nalezaloby zorganizowac posiedzenie Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Karnego
i Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego dla omdwienia stanu morskiego
prawa karnego i najblizszych plandéw legislacyjnych.

Przedstawione opracowanie nie pretenduje do ocen ostatecznych. Wywotane
zostalo raczej potrzebami praktycznymi, a nie badaniami nad teoria prawa kar-
nego. Moze zatem wzbudzi dyskusje wérod specjalistow od prawa karnego.
Wydaje sig, ze problemow teoretycznych znalazloby si¢ wigcej, niz podniesiono
w tym artykule. Na przyktad od lat jest watpliwe, czy zbiorcze okreslenie ,,sta-
tek wodny” odpowiada wymaganiom stosunkéw morskich. Inng kwestig jest tez
uznanie za statek wylacznie ,,statej platformy umieszczonej na szelfie kontynen-
talnym”. Po pierwsze, dlaczego tylko statej, po drugie, polskie prawo nie zna
pojecia szelfu kontynentalnego.

W sumie praca poswigcona morskiemu prawu karnemu wydaje si¢ celowa,
wypetnia bowiem luk¢ w tej wyraznie zaniedbanej w naszym piSmiennictwie
prawniczym problematyce.

CRIMINAL LAW IN MARITIME LEGISLATION

(Summary)

This article takes on seldom discussed subject of maritime criminal law. It
draws inspiration from growing number of offenses being committed at sea,
including acts of piracy. The first part of the report explores basics of Polish
criminal law with particular attention paid to its maritime aspects. The author
criticizes the method of implementation into Polish law of maritime offenses as
required by the United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS
1982).

The study notes in this context the significance of Convention for the
Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of Maritime Navigation (SUA
1988) and in particular its implementation into Polish Criminal Code. The
author advocates ratification of the 2005 Protocol to the SUA Convention
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by Poland and speedy inclusion of terrorism offenses defined therein into
Polish law.

Much attention is being paid to the offense of piracy. The author distin-
guishes between an act of terrorism at sea and an act of piracy and
recommends adoption of definition of piracy by domestic legal systems as set
forth in UNCLOS Article 101. Domestic regulations are modeled after legal
framework adopted by Comite Maritime International (CMI). The study
includes draft legislation.

Next the author discusses criminal law of the European Union, including the
Directive 2005/35/EC of the European Parliament and of the Council on
ship-source pollution and on the introduction of penalties for infringements (as
amended by the Directive 2009/123/EC). The Directive introduces a new level
of sea pollution enforcement by way of, inter alia, criminalizing certain acts.
The author suggests introducing those offenses into Polish law.

Finally, the study examines financial penalties commonly applied in mari-
time law. The author voices skepticism as to theoretical and legal grounds for
administration of those sanctions by maritime authorities.



