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Streszczenie
Publikacja ma na celu analiz¢ regulacji odnoszacych si¢ do problematyki odpowiedzialnosci za szkody na powierzchni
Ziemi spowodowane przez bezzalogowe statki powietrzne. W jej toku oméwione zostanie pojecie bezzalogowego statku
powietrznego, ktorego definicja nie jest jednoznaczna. Nastepnie okre§lone zostana ramy prawne normujgce
odpowiedzialno§¢ za szkody na powierzchni naszego globu spowodowane przez tego rodzaju statki powietrzne ze
szczegOlnym uwzglednieniem rodzaju odpowiedzialnoSci oraz wskazaniem podmiotéw, ktdre ja ponosza. Zarysowana
zostanie takze problematyka ubezpieczei od odpowiedzialnosci cywilnej wlasciwych dla operatorow bezzalogowych
statkOw powietrznych. Analizowane akty prawny bedg mialy charakter miedzynarodowy, europejski jak rowniezy krajowy.

Stowa kluczowe: szkody naziemne, bezzalogowe statki powietrzne, odpowiedzialno$¢ cywilna, drony, prawo lotnicze.

Summary
During past few years we have witnessed a significant increase in the use of unmanned aerial vehicles. The main aim of this
paper is to present selected aspects of the liability for damages caused by drones. The article is composed of six parts. The
introduction shows the development of the droned-powered industry and some negative issues related hereto i.e damages
that they might cause. Subsequently, the international and polish regulations connected to subject matter are outlined. The
author discusses also the issues related to third-party insurance for drone operators. Finally, a brief conclusion is provided

where de lege ferenda proposals are suggested.

Key words: regulation, MiFID II, investor's protection, brokerage firm, financial supervision.

1. Wstep

W ostatnich latach byliémy §wiadkami rosnacej liczby ope-
racji dokonywanych przy uzyciu bezzalogowych statkow po-
wietrznych (dronéw). Zakres ich zastosowan zdecydowanie
zwickszyl si¢ od momentu wprowadzenia ich do uzytku. Po-
czatkowo byly one wykorzystywane do celéw militarnych, jako
ze na ich pokladzie montowano elementy uzbrojenia. Naste-
pie, nastapit znaczacy wzrost ich wykorzystania cywilnego, za-
réwno do celéw rekreacyjnych, gdzie uzywane sa maszyny wy-
posazone w urzadzenia rejestrujace umozliwiajace zaréwno
zapis obrazu oraz jego transmisj¢ w czasie rzeczywistym. Za-
stosowanie handlowe tego typu statkdw powietrznych moze
by¢ bardzo szerokie, w pilotazowym w Polsce projekcie sa one
uzywane do badania sktadu dymu pochodzacego z piecéw stu-
zacych ogrzewaniu mieszkan i doméw (Grodecka, 2018), za$
w Wielkiej Brytanii w 2019 r. przez drony maja dorgczone
przesytki zamawiane przez platform¢ Amazon (Keach, 2018).
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Obecnie méwi si¢ takze o potencjalnym wykorzystaniu
bezzatogowych statkdw powietrznych w lotnictwie komuni-
kacyjnym. Idea taksdwki obstugiwanej przez bezzalogowy
statek powietrzny jest obecnie realizowana w Zjednoczo-
nych Emiratach Arabskich. Projektowany prototyp miesci
jednego pasazera oraz maly bagaz (Wakefield, 2018).

Szybki rozwdj tej dziedziny stanowi wyzwanie dla spotecz-
noSci migdzynarodowej, ktdéra musi dostosowa¢ normy
prawne do ciagle zmieniajacych si¢ realiow. Bezzalogowe
statki powietrzne, bez watpienia przynosza niezliczone ko-
rzysci, ale nalezy pamigtaé, ze ich wykorzystanie niesie za
sobg réwniez zagrozenia.

Niniejsza publikacja ma na celu analiz¢ regulacji odno-
szacych si¢ do problematyki odpowiedzialnosci za szkody
na ziemi spowodowane przez bezzatogowe statki powietrz-
ne. Na poczatku oméwione zostanie pojecie bezzalogowe-
go statku powietrznego, ktérego definicja nie jest jedno-
znaczna. Nastepnie okre§lone zostang ramy prawne nor-
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mujace odpowiedzialno$¢ za szkody na powierzchni ziemi
spowodowane przez tego rodzaju statki powietrzne. Anali-
zowane akty prawne beda mialy charakter migdzynarodo-
wy, europejski jak rowniez krajowy. W publikacji znajda si¢
réwniez odniesienia do problematyki ubezpieczen od od-
powiedzialnoSci cywilnej operatordw bezzalogowych stat-
kéw powietrznych.

2. Pojecie bezzalogowego
statku powietrznego

Ze wzgledu na Srodowisko, w ktorym poruszaja si¢ statki
powietrzne-przestrzel powietrzng — rozwazania na przed-
miotowy temat nalezaloby rozpoczaé od zdefiniowania stat-
ku powietrznego sensu stricto. Zgodnie z zalacznikiem VI
(dalej: Zalacznik VI) do konwencji o migdzynarodowym
lotnictwie cywilnym sporzadzonej w Chicago 7 grudnia 1944
r. (konwencja chicagowska) zatytulowany: , Eksploatacja
statkow powietrznych”. Przez statek powietrzny nalezy ro-
zumieé: Kazde urzgdzenie utrzymujgce siec w atmosferze na
skutek oddzialywania powietrza innego niz oddzialywanie po-
wietrza odbitego od poditoza (Annexes 1-18, 1974). Warto
pokresli¢, ze pomimo, iz konwencja chicagowska postuguje
sie w art. 8 pojeciem ,,statku powietrznego bez pilota” to nie
zostalo ono nigdzie zdefiniowane. Jak wskazuje K. Karski
umieszczenie w konwencji chicagowskiej wspomnianego ar-
tykutu wprowadzajacego szczatkowe unormowania odno-
szace si¢ do bezzalogowych statkdw powietrznych juz
w 1944 r. bylo podyktowane duza aktywnoScia strony nie-
mieckiej w tym zakresie podczas IT Wojny Swiatowej (Kar-
ski, 2014).

Doktryna postuguje si¢ wieloma pojgcia odnoszacymi si¢
do bezzalogowych statkéw powietrznych. Chronologicznie
pierwszym bylo wspomniane juz pojecie ,statku powietrz-
nego bez pilota”. W 2012 r. Grupa Zadaniowa ds. systemow
bezzalogowych statkow powietrznych (dalej: UASS-G)
stworzyla definicje¢ zdalnie pilotowanego statku powietrzne-
go (z ang. remotely piloted aircraft, dalej RPA). W jej $wie-
tle przez taki obiekt nalezy rozumieé: Bezzalogowy statek
powietrzny, ktory jest pilotowany ze stacji zdalnego pilotowa-
nia statkiem powietrznym (Bujnowski, 2016). Europejska
Organizacja ds. Bezpieczefistwa Zeglugi Powietrznej (dalej:
EUROCONTROL) za$ postuguje si¢ pojeciem ,,systemu
zdalnie sterowanego statku powietrznego” (z ang. unman-
ned aerial system, dalej UAS; Bujnowski, 2016). Poprzez
uzycie stowa ,,system” zamiast ,statek” podkresla si¢ fakt,
ze maszyna ta nie moze funkcjonowaé w oderwaniu od sta-
cji czy tez panelu kontrolnego, ktore to tworza integralna
calo$¢ z elementem latajacym (Gregorski, 2017).

O ile dla laika desygnatem wszystkich powyzszych po-
jec jest dron, o tyle dla ekspertdéw z dziedziny lotnictwa
wymienne stosowanie tych okreSlen jest niedopuszczalne,
jako ze posiadaja one okreslone cechy rdznicujace. Gdy
mowa jest o0 UAS, okre§lenie ,,unmanned” moze wprowa-
dzaé¢ w btad co autonomicznosci tych obiektdw. Sa one
bowiem kontrolowane przez operatoréw naziemnych sta-
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cji. Wydaje sig, ze ujeciu przedmiotowym zamyst techno-
logiczny i istote tych maszyn najtrafniej oddaje jednak
okreslenie RPA.

Biorac pod uwage przedstawione aspekty, bez watpienia
nalezy stwierdzi¢, ze drony winny by¢ traktowane jako stat-
ki powietrzne w rozumieniu przytoczonej definicji z zalacz-
nika VI, co powoduje, ze podlegaé beda one rezimowi pra-
wa lotniczego takze w zakresie przepisdw normujacych od-
powiedzialno$¢ za szkody naziemne wywotane ruchem stat-
koéw powietrznych.

3. Odpowiedzialnos¢ za szkody
naziemne spowodowane bezzalogowymi
statkami powietrznymi w Swietle
prawa mi¢dzynarodowego

Zgodnie z rocznym raportem bezpieczefistwa sporzadzo-
nym przez Europejska Agencje Bezpieczefistwa Lotnictwa
(EASA) w 2016 r. zgloszone zostaly 25 zdarzenia z udzia-
tem bezzatogowych statkéw powietrznych (Annual Safety
Report, 2017). Statystyki te moga jednak rdzni¢ si¢ od rze-
czywistej liczby incydentdw, ktore nie zawsze s3 zglaszane.
Zdarzenia te moga zosta¢ podzielone na trzy kategorie.
Pierwsza z nich obejmuje sytuacje, w ktorych w wyniku utra-
ty panowania nad dronem dochodzi do jego uszkodzenia
badz calkowitego zniszczenia. Do kolejnej grupa zaliczamy
zdarzenia, w ktorych mamy do czynienia z kolizjami w locie
(z ang. midair collision). Ostatnia za$ odnosi si¢ do wypad-
kow, gdy bezzalogowy statek powietrzny zderzy si¢ z prze-
szkoda'.

Szkody wywolane przez nie maja charakter osobowy albo
majatkowy. Jednym z najdrastyczniejszych wypadkow,
w ktorym doszto do powaznej szkody na osobie bylo zdarze-
nie z 2015 r. Simon Evans, ktory byl operatorem drona stra-
cit nad nim kontrole i fopaty $migta przeci¢ly gatke oczna
18-miesigcznego chfopca — Oscara Webb'a (Steafel, 2018).
W zakresie szkdd na mieniu najczesciej mamy do czynienia
ze zniszczonymi pojazdami czy tez innego rodzaju ruchomo-
§ciami, znacznie rzadziej powoduja one powazne straty
w nieruchomosciach.

Nalezy jednak zwroci¢ szczegdlng uwage na zagrozenia
jakie moga spowodowal bezzalogowe statki powietrzne
w zderzaniu z samolotami pasazerskimi. Do tego typu zda-
rzenia doszlo chwil¢ w trakcie podej$cia samolotu typu Air-
bus A320 do ladowania na lotnisku Heathrow w Londynie
(Rawlinson, 2018).

Na gruncie mi¢dzynarodowego prywatnego prawa lotni-
czego zagadnienia dotyczace szkod powstalych na ziemi re-
gulowane s3 przez normy systemu rzymsko-montrealskiego.
Do jego elementdéw sktadowych zaliczamy Konwencje
w sprawie ujednostajnienia niektdrych prawidel dotycza-
cych szk6d wyrzadzonych na powierzchni ziemi osobom
trzecim przez statki powietrzne (dalej: konwencja rzymska
z 1933 r.), protokél dodatkowy do Konwencji Rzymskiej
z 1938 r. (dalej: protokot brukselski z 1938 r.), Konwencje
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dotyczaca szkdd wyrzadzonych osobom trzecim na po-
wierzchni ziemi przez obce statki powietrzne (dalej kon-
wencja rzymska z 1952 r.) oraz Konwencja o wyréwnaniu
szkdd spowodowanych przez statki powietrzne osobom
trzecim (dalej: konwencja montrealska z 2009 r.).

Pierwsza ze wspomnianych uméw mi¢dzynarodowych —
konwencja rzymska z 1933 r., ktorej integralng czescig jest
protokot brukselski z 1938 r. — ma obecnie znaczenie wy-
tacznie historyczne (Zylicz, 2011). Niemniej jednak, warto
w tym miejscu wspomnied, ze twdrcy kolejnych uméw regu-
lujacych przedmiotowa tematyke w duzym stopniu bazowa-
li na mechanizmach wprowadzonych wiasnie przez nia.
Chronologicznie najmlodszym aktem normujacy omawiane
zagadnienia jest konwencja montrealska z 2009 r., ktora nie
weszla jeszcze w zycie z powodu zbyt malej liczby ratyfikacji
(Contracting Parties, 2018). Ze wzgledu na powyzsze, oma-
wiane regulacjg na szczeblu miedzynarodowym ogranicza
sie do przepisow konwencji rzymskiej z 1952 r. wraz z pro-
tokotem brukselskim z 1978 r.

Kazdy stosunek o charakterze odszkodowawczym charak-
teryzowany jest przez trzy elementy. Przede wszystkim, mu-
si wystapi¢ zdarzenie powodujace powstanie odpowiedzial-
nosci, ktére powoduje powstanie szkody po jednej ze stron.
Drugim elementem jest wla$nie wskazanie osoby poszkodo-
wanej, finalnie konieczne jest ustalenie podmiotu odpowie-
dzialnego za jej naprawienie.

Co do zasady odpowiedzialno§¢ powiazana jest z eks-
ploatujacym statek powietrzny (z ang. operator of the air-
craft). W §wietle przepisow konwencji, a konkretnie art. 2
ust. 2 lit (a), za operatora uwaza si¢ (...) tego, kto uzywa
statku powietrznego w momencie, w ktorym szkoda powsta-
ta (Durys, Jasifiski, 1999). Zgodnie z brzmieniem przywo-
tanego przepisu wskazuje, ze na ten sam przymiot zastu-
guje ten kto przekazawszy posrednio lub bezposrednio pra-
wo uzywania statku powietrznego zachowal kierowanie jego
zeglugg (Durys, Jasifiski, 1999). Konwencja postuguje si¢
réwniez instytucja domniemania polegajacego na uznaniu
za eksploatujacego wlasciciela wpisanego do rejestru, jest
ono jednak wzruszalne. W tym miejscu nalezy wspomnieé
o nowych regulacjach unijnych wprowadzonych na mocy
tzw. nowego rozporzadzenia bazowego — Rozporzadze-
nia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139
z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie wspdlnych zasad w dzie-
dzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Eu-
ropejskiej ds. Bezpieczefistwa Lotniczego oraz zmieniaja-
ce rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008, (UE)
nr 996/2010, (UE) nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2014/30/UE i 2014/53/UE, a takze
uchylajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) nr 552/2004 i (WE) nr 216/2008 i rozporza-
dzenie Rady (EWG) nr 3922/9 (Dziennik Urzedowy Unii
Europejskiej L 212/1, 2018), ktore naktada obowiazek re-
jestracji operatorow drondéw powyzej 250 kg. Przywolane
domniemania stajg si¢ szczegdlnie istotne, gdy mamy do
czynienia wladnie ze szkodami spowodowanymi ruchem
bezzalogowych statkéw powietrznych bowiem czgsto wy-
stepuja sytuacje, gdy ich operator znajduje si¢ w znacznej
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odlegtosci od miejsca wystapienia szkody co czyni go trud-
nym do identyfikacji.

Warto nadmieni¢, ze w konwencji rzymskiej z 1952 r. za-
warta zostala takze instytucja odpowiedzialnosci solidarnej,
z ktdrag mamy do gdy wystepuje czasowe uzytkowanie statku
powietrznego na podstawie porozumienia®. Aktualizuje si¢
ona takze, gdy dochodzi do spowodowania szkody przez mi-
nimum dwa statki powietrzne. Wspominany juz protokot
montrealski z 1978 r. jako swoiste novum wprowadzit moz-
liwo$¢ przypisania odpowiedzialno§ci w wypadkach uzytko-
wania statku powietrznego zarejestrowanego jako wlasnosé
panstwa. Jest to szczeg6lnie istotne w odniesieniu do szk6d
spowodowanych bezzalogowymi statkami powietrznymi wy-
korzystywanymi do celéw militarnych.

4. Ustawodawstwo polskie
wobec szkdd spowodowanych
bezzalogowymi statkami powietrznymi

Na poziomie prawa krajowego operatorzy bezzalogo-
wych statkow powietrznych ponosza analogiczna odpowie-
dzialno&¢ jak uzytkownicy mechanicznych §rodkéw komu-
nikacji poruszanych za pomoca sit przyrody. BezpoSrednie
odestanie do stosowania przepisow Kodeksu cywilnego
(dalej: KC; Dz. U. 1964 nr 16, poz. 93), a §ci§lej mdwiac do
art. 435 oraz art. 436 znajduje si¢ bowiem w art. 206 ustawy
prawo lotnicze (Dz. U. 2002 nr 130, poz. 1112). M. Wata-
chowska oraz M. Ziemiak podkreSlaja, ze bezzalogowe
statki powietrzne, ze wzgledu na fakt, ze nie spelniaja one
funkcji komunikacyjnej nie powinny podlegaé rezimowi
prawnemu z art. 436 KC, jednak normy znajdujace si¢
w ustawie prawo lotnicze expressis verbis nakladaja obowig-
zek oparcia tego rodzaju odpowiedzialnosci na przywota-
nych przepisach znajdujacych si¢ w tytule VI KC (Fras,
Habdas, 2018).

Na wstepie nalezy jednak dokona¢ rozroznienia na dwa,
pozornie analogiczne zdarzenia, powodujace powstanie od-
powiedzialnoSci po stronie operatora drona, ktoére bazuja
na catkowicie odmiennych zasadach — zasadzie ryzyka oraz
zasadach ogdlnych. Sa nimi odpowiednio spowodowanie
szkody naziemnej oraz uszkodzenie statku w locie.

Pilotujacy bezzalogowe statki powietrzne odpowiadaja
na zasadzie ryzyka za wszelkie szkody wywolane na po-
wierzchni Ziemi. Przewidziane s3 jednak dwie okoliczno-
§ci egzoneracyjne. Po pierwsze podmiot eksploatujacy nie
bedzie zobligowany do naprawienia szkody, gdy powstata
ona w wyniku dzialalnoSci sity wyzszej (z tac. vis maior).
Jak przyklad moglibySmy przywotaé tu nagle uderzenie
pioruna, ktére doprowadzitoby do upadku drona i znisz-
czenia mienia znajdujacego si¢ Ziemi. Jako druga prze-
stanke na podstawie, ktérej mozna uwolni¢ si¢ od odpo-
wiedzialno$ci nalezy wskazaé okoliczno$¢, kiedy szkoda
powstata z wylacznej winy poszkodowanego lub innej oso-
by. Egzemplifikacja normy zawartej w tym przepisie mo-
glaby by¢ sytuacja, gdy poszkodowany, bedacy osoba nie-
uprawniona, uzyskalby dostep do stacji kontrolujacej
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w wyniku przelamania odpowiednich zabezpieczen tele-i-
nformatycznych i skierowalby bezzalogowy statek po-
wietrzny tak, aby ten doprowadzil do powstania szkody
w jego mieniu, albo na jego osobie.

Wspominana wcze$niej odpowiedzialno§¢ na zasadach
ogolnych wystapi, gdy dojdzie do zderzenia dwdch statkow
powietrznych w powietrzu. Irrelewantnym dla faktu przypi-
sania odpowiedzialnoSci, pozostaje typ statku powietrznego
— moze by¢ to zatem zderzenie dwoch dronéw, jak rowniez
wypadek, w ktérym uczestniczy bezzalogowy statek po-
wietrzny oraz cywilny odrzutowiec. Odwotanie si¢ do odpo-
wiedzialno$ci na zasadach og6lnych de facto oznaczaé be-
dzie obowiazek zrekompensowania szkody wynikajacy
z przypisania winy operatorowi (Cieszwski, 2014).
W orzecznictwo zostalo takze zdefiniowane samo pojecie
zderzenia, Sad Najwyzszy w uchwale IIT CZP 79/75 okreSlit
je jako (...) kazde — bez wzgledu na jego przyczyne — ze-
tknigcie sig¢ tych pojazdow w ruchu (III CZP 79/75, 1976).
W odniesieniu do bezzalogowych statkdw powietrznych,
ktére poruszaja si¢ czesto z duza predkoscia, nawet lekkie
zetknigcie wirnikdw napedzajacych drona moze okazac si¢
fatalne w skutkach.

Konieczne jest jednak wyrazne podkreSlenie, ze w ope-
rator drona nie bedzie odpowiedzialny za wyrzadzone
przez siebie szkody, gdy do ich powstania dojdzie wylacz-
nie w wyniku faktu przelotu statku powietrznego, ktory to
mial miejsce z uwzglednieniem obowiazujacych przepisow.
Takie wylaczenie zostalo wprost zawarte w art. 206 § 2
ust. pr. lot. Wydaje si¢ to by¢ uzasadnione, jako ze przepi-
sy wykonywania operacji lotniczych sa na tyle rygorystycz-
ne, ze ich przestrzeganie winno stanowi¢ gwarancj¢ bez-
piecznego przelotu i zwalnia¢ operatora z obowiazku na-
prawienia szkody.

5. Wybrane aspekty ubezpieczefi
od odpowiedzialnoSci cywilnej
operator6w drondw

Analizujac problematyke odpowiedzialnoSci cywilnej
operatordw bezzalogowych statkéw powietrznych nalezy
takze odnie$¢ si¢ do zagadnien ubezpieczeniowych. Istota
ubezpieczenia od odpowiedzialno$ci cywilnej zawarta zosta-
ta w art. 822 § 1 zgodnie, z ktorym przez umowe ubezpiecze-
nia odpowiedzialnosci cywilnej ubezpieczyciel zobowigzuje sig
do zaplacenia okreslonego w umowie odszkodowania za
szkody wyrzgdzone osobom trzecim, wobec ktorych odpowie-
dzialnos¢ za szkodg ponosi ubezpieczajgcy albo ubezpieczony.
(Dz. U. 1964 nr 16, poz. 932). Uczestnicy ruchu lotniczego
doskonale zdaja sobie sprawe z tego jak wazna kwestia po-
zostaje ubezpieczenie od odpowiedzialnodci cywilnej. Ze
wzgledu na swoja specyfike, szkody, ktore moga wystapié
w toku wykonywania operacji lotniczych, moga mie¢ ogrom-
ny rozmiar.

O tym, jak istotna role odgrywa umowa ubezpieczenia od
odpowiedzialnoSci cywilnej w migdzynarodowym obrocie
prawnym, przemawia takze fakt wyodrebnienia specjalnego
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rynku obejmujacego ta konkretna dziedzine. Jak wskazuje
A. Konert, przez pojecie to rozumiemy (...) grupe ubezpie-
czycieli na swiecie, ktorzy oferujg pokrycie ryzyk istniejgcych
w zakresie lotnictwa (Konert, 2014). Najwigkszym rynkiem
ubezpieczen lotniczych, jest ten skupiajacy podmioty z lon-
dynskiego City.

Objecie operatoréw bezzalogowych statkow powietrznych
ubezpieczeniem od odpowiedzialnosci cywilnej, nie wynika
wylacznie z ich checi odplatnego przeniesienia ryzyka na inny
podmiot, podyktowane jest to bowiem obowiazywaniem okre-
Slonych przepisdw na poziomie, zar6wno europejskim, jak
réwniez krajowym. Jako podstawe prawng obowiagzku ubez-
pieczeniowego dla operatoréw drondw nalezy wskaza¢ Roz-
porzadzenie (WE) nr 785/2004 Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wymogow w zakre-
sie ubezpieczenia w odniesieniu do przewoznikéw lotniczych
i operatordw statkow powietrznych (Dziennik Urzedowy Unii
Europejskiej L 138, 2004). Wysoko$¢ ubezpieczenia zalezna
jest od maksymalnej masy startowej statku powietrznego (ang.
maximum take-off mass, MTOM) i wyrazona zostata w Spe-
cjalnych Prawach Ciagnienia (ang. Special Drawing Rights,
SDR), ktére stanowia migdzynarodowa jednostke rozrachun-
kowa stworzong przez Migdzynarodowy Fundusz Walutowy.
W odniesieniu do najlzejszych bezzalogowych statkéow po-
wietrznych — czyli takich, ktdre nie przekraczaja 500 kg —
putap ten wynosi 750 ty§ SDR. Nalezy jednak podkresli¢, ze
z zakresem regulacji powyzszego rozporzadzenia nie sa obje-
te modele statkow powietrznych ponizej 20 kg — co wynika
wprost z art. 2 par. 2 lit. b przywolanego rozporzadzenia. Ta-
kie wyltaczenie wydaje sie by¢ bezzasadne, jako ze bazuje ono
wylacznie charakterze danego bezzalogowego statku po-
wietrznego a nie na celu, do ktdrego jest uzywany.

Wspominany juz obowiazek ubezpieczeniowy wynika tak-
ze z przepisow krajowych. Expressis verbis zostal on wyrazo-
ny w Zataczniku 7 do Rozporzadzenia Rozporzadzenie Mi-
nistra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
z dnia 26 marca 2013 r. w sprawie wyltaczenia zastosowania
niektorych przepisow ustawy — Prawo lotnicze do niekt6-
rych rodzajow statkdw powietrznych oraz okre§lenia warun-
kéw i wymagan dotyczacych uzywania tych statkow (Dz. U.
2013 poz. 440). Gdy mamy do czynienia ze statkami po-
wietrznymi o masie od 5 kg do 20 kg, wowczas minimalna
suma gwarancyjna ubezpieczenia od odpowiedzialnoSci cy-
wilnej wynosi 3 000 SDR.

6. Podsumowanie

Bezzatogowe statki powietrzne w ostatnich latach zyskaly
wiele popularno$ci, réwniez dzigki szerokiemu spektrum ich
zastosowan. Technologie dronowe moga by¢ zaliczone do
kanonu szerokorozumianych nowych technologii, ktére zo-
staly zdefiniowane w art. 2 § 1 pkt. 9 ustawy o niektorych for-
mach wspierania dziatalno$ci innowacyjnej. Zgodnie z przy-
wolanym aktem normatywnym, przez pojecie to nalezy rozu-
mieé technologie w postaci prawa wiasnosci przemystowej lub
wynikéw prac rozwojowych, lub wynikéw badari aplikacyj-
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nych, lub nieopatentowanej wiedzy technicznej, ktéra umozli-
wia wytwarzanie nowych lub znaczqco ulepszonych, w stosun-
ku do dotychczas wytwarzanych na terytorium Rzeczypospoli-
tej Polskiej, towaréw, procesow lub ustug (Dz. U. 2008 nr 116,
poz. 730). Problemem, ktory czgsto towarzyszy zagadnie-
niem zwiazanym z nowymi technologiami jest niewystarcza-
jacy poziom regulacji, normujacy ich dzialanie. W przypad-
ku bezzalogowych statkdw powietrznych mozliwe jest stoso-
wanie przepisow wlasciwych dla lotnictwa cywilnego, bo-
wiem drony wpisuja si¢ definicje statku powietrznego zawar-
ta w Zatgczniku VI do konwencji chicagowskie;.

Z uwagi na cechy specyficzne bezzatogowych statkow
powietrznych, koniecznos$¢ przyjecia odrebnych regulacji
wydaje si¢ by¢ nieunikniona. In plus ocenié trzeba zinten-
syfikowana dziatalno$¢ legislacyjna na poziomie europej-
skim majaca za przedmiot wladnie bezzalogowe statki po-
wietrzne — chociazby przyjecie nowego rozporzadzenia
bazowego.

Odnoszac si¢ do analizowanej problematyki, zauwazy¢ na-
lezy, ze stosowanie przepisow mi¢dzynarodowych — w tym
szczegOlnie norm wynikajacych z konwencji rzymskiej z 1952 1.
— wydaje si¢ by¢ niewystarczajace. Jest to spowodowane wy-

stepowaniem wielu roéznic pomigdzy statkami powietrznymi
w ujeciu klasycznym?® a ich bezzalogowymi odpowiednikami.
De lege ferenda warto wysnué postulat dotyczacy utworzenia
odrebnego systemu prawnego, ktory regulowatby komplek-
sowo zagadnienia uzytkowania dronéw, w tym odpowie-
dzialnoSci za szkody spowodowane ich ruchem. Duza role
trzeba tez przypisa¢ regulacjom majacym na celu niedo-
puszczenie do powstania szkody. Rola przepiséw o charak-
terze prewencyjnym, gwarantujacych bezpieczefistwo wyko-
nywanych operacji lotniczych powinna by¢ dostrzezona
przez podmioty uczestniczace w ruchu bezzalogowych stat-
koéw powietrznych.

Do powszechnego i komercyjnego wykorzystania drondw,
droga jest jeszcze daleka. O ile moglyby rozwigzac one wiele
probleméw przy zastosowaniu na globalng skalg, niestety nie-
pewnos¢ co do regulacji prawnych i konieczno$¢ podejmowa-
nia dodatkowych krokéw w toku wykonywania operacji dro-
nowych (np. specjalne zgody na wlot w przestrzefi kontrolo-
wana) zniechecaja uzytkownikow bezzatogowych statkow po-
wietrznych, zeby rozwija¢ ich handlowe uzycie. Rola prawo-
dawcy jest stworzenie, takiego Srodowiska prawnego, ktore
bedzie zachecato do tego typu dzialan.

' grupa — 16 zdarzen, II grupa — 5 zdarzen oraz III grupa — 4 zdarzenia.
2 Czasowe w tym przypadku oznacza krotsze niz 14 dni.

3 Statki powietrzne, na pokladzie ktorych znajduje si¢ pilot np. wykorzystywane w lotnictwie komunikacyjnym.
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