Bezzatogowe statki
powietrzne. Nowa era
w prawie lotniczym.
Zagadnienia
cywilnoprawne

Przejdz do produktu na www.ksiegarnia.beck.pl



https://www.ksiegarnia.beck.pl/19463-bezzalogowe-statki-powietrzne-nowa-era-w-prawie-lotniczym-zagadnienia-cywilnoprawne-anna-konert
https://www.ksiegarnia.beck.pl/19463-bezzalogowe-statki-powietrzne-nowa-era-w-prawie-lotniczym-zagadnienia-cywilnoprawne-anna-konert
https://www.ksiegarnia.beck.pl/19463-bezzalogowe-statki-powietrzne-nowa-era-w-prawie-lotniczym-zagadnienia-cywilnoprawne-anna-konert

Wstep

Being remotely piloted, RPA can perform tasks that manned systems cannot
perform, either for safety or for economic reasons!

Do niedawna bezzatogowe statki powietrzne (BSP), zwane potocznie dronami, byly
wykorzystywane gléwnie przez armi¢ do celéw rozpoznawczo-wywiadowczych oraz
walki z przeciwnikiem. Obecnie obserwujemy liczne zastosowanie dronow cywilnych.
Mozna zaczaé od wskazania dronéw zasilanych energia stoneczna, jednostek o ogrom-
nej rozpigtosci skrzydet, ktore przez wiele miesiecy bez ladowania maja stuzy¢ jako
mobilne punkty dost¢pu do Internetu?. Drony sredniej wielkosci moga miec zastoso-
wanie w ustugach logistycznych i transportowych, zarzadzania flotami, w ustugach dla
mediow elektronicznych, filméw i rozrywki. Coraz czestsze zastosowanie maja takze
w rolnictwie (inwentaryzacja upraw, lasow, hodowli itp.). Ponadto drony moga wspie-
ra¢ realizacj¢ wielu réznych zadan jednostek samorzadu terytorialnego i gospodarki
komunalnej, w tym: geodezja i gospodarka przestrzenna, zarzadzanie kryzysowe, bez-
pieczenstwo publiczne (monitoring miejski, imprezy masowe, wspomaganie systemow
dowodzenia, detekcja zdarzen nietypowych, wspomaganie Scigania przestepstw, po-
szukiwanie 0sdb, pojazdéw), inspekcja infrastruktury (waléw przeciwpowodziowych,
rzek, monitorowanie infrastruktury krytycznej), inspekcja budowlana i wspomaganie
prac logistycznych w sektorze budowlanym, ochrona $rodowiska (badanie stanu zie-
leni, jakosci powietrza, wykrywanie nielegalnych wysypisk $mieci), badanie stanu wod
gruntowych i powierzchniowych, wspomaganie zarzadzania transportem itp. Wreszcie,
dron moze by¢ wielko$ci owada. Przykladowo na Harvardzie zostaly stworzone minia-
turowe RoboBees wielkoséci owada, ktore korzystajg z tzw. inteligencji roju (swarm in-
telligence), maja m.in. poszukiwaé ofiar katastrof, zapyla¢ ro$liny, monitorowaé ruch
samochodowy czy umozliwia¢ badanie $rodowisk niebezpiecznych dla cztowieka?.

Blyskawiczny postep w dziedzinie nowoczesnych technologii wplywa na rozwoéj
systemow bezzalogowych statkéw powietrznych, ktore sa wykorzystywane do celéw
wojskowych oraz do celéw cywilnych. Nie ma zadnych ograniczen technicznych co do
rozmiaru bezzalogowych statkéw powietrznych. Dron moze by¢ zaréwno kilkusetgra-
mowy, jak i o wielkosci Boeinga 777.

1 Directorate General Enterprise and Industry, ,Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS)”,
24.9.2013 r., http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/aerospace/uas,/, dostep: 14.2.2019 r.

2 R. Kuchta, Trzy przyklady nowych robotow, s. 11.

3 Tamze.
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Wykorzystywanie dronéw nastgpuje na szeroka skale. Umozliwiaja one badanie ja-
kosci powietrza, posiadajac zdalny pomiar zanieczyszczen pod katem spalania np. pla-
stikowych butelek, ratuja zycie w Afryce (drony wyprodukowane przez Zipline wspo-
mogg transport medyczny w Tanzanii). Wykorzystywane sq takze w ratownictwie me-
dycznym. Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych stworzyl drona o nazwie AtraxM
przeznaczonego do wsparcia akcji ratowniczych oraz transportu lotniczego. Charak-
teryzuje si¢ on dugim zasiggiem wykonywanych misji (do 10 km) oraz dtugotrwato-
$cig lotu (do 40 min.). Doskonale sprawdza sie jako zwiadowca stworzony do wcze-
$niejszego rozpoznania miejsca zdarzenia, ilosci poszkodowanych i okreslenia skali
wypadku przed przyjazdem stuzb ratunkowych. Moze przewozi¢ apteczke pierwszej
pomocy, w ktorej sktad wchodza podstawowe materialy opatrunkowe; zestaw przeciw-
wstrzasowy, woreczki z krwig czy tez leki!. Ponadto niektére kraje, w tym Chiny i Pol-
ska, wykorzystuja obecnie drony do wsparcia dziatan zwiazanych ze zwalczaniem skut-
kéw COVID-195.

Nowa technologia w postaci dronéw, ktére w rozumieniu prawa publicznego sta-
nowiga statki powietrzne (art. 8 konwencji chicagowskiej® oraz art. 2 ust. 1 PrLot”) anga-
zuje w wykonywanie operacji lotniczych znaczna liczbe podmiotow, ktére majg zapew-
ni¢ bezpieczng ich eksploatacje m.in. poprzez wsparcie lub nadzér uzytkownikéw dro-
néw. Jest to niezbedne ze wzgledu na specyfike lotnictwa bezzalogowego. Szybki rozwoj
techniki i technologii wykorzystywanych przy operacjach z uzyciem dronéw wymusza
rozdzielenie réznych funkeji: produkcji dronéw, ich obstuge techniczna, w przysztosci
tez zapewnienie stuzb ruchu lotniczego, w tym stuzb kontroli tego ruchu. Wspomnie¢
nalezy takze o dziatalnosci nadzoru lotniczego (w Polsce Urzedu Lotnictwa Cywilnego),
ktory dotychczas wydawat tzw. $wiadectwa kwalifikacji dla uzytkownikéw dronéw oraz
wydaje zgody na dane operacje z uzyciem dronéw.

Skoro bezzalogowy statek powietrzny jest statkiem powietrznym, stosuje si¢ do
niego przepisy dotyczace zalogowych statkows. Niemniej jednak pozostaje wiele kwe-
stii zwiazanych z BSP, ktore wymagaja szczegdlnej regulacji, w tym m.in. wszelkiego
rodzaju kwestie operacyjne, w tym zapewnienie sluzby kontroli lotéw (w ktorych stre-
fach i do jakiej wysokosci moga lata¢), zapewnienie tacznosci pomigdzy pilotem a dro-
nem (np. radiowej), wymagania, jakie musza spelnia¢ bezzalogowe statki powietrzne,
by zostaly dopuszczone do lotu, certyfikacja zdatnosci do lotéw, kwalifikacje dla uzyt-
kownika (zasady szkolenia i licencjonowania pilotéw), uzycie komercyjne i rekreacyjne,

4 W. Lorenc, M. Chodnicki, P. Kordowski, M. Nowakowski, Drony transportowe. Zob. tez.
A. Konert, ]. Smereka, L. Szarpak, The Use of Drones in Emergency Medicine.

5 https://mamstartup.pl/drony-i-roboty-pomagaja-chinom-w-walce-z-rozprzestrzenianiem
-sie-koronawirusa, dostep: 4.4.2020 r. oraz https://cyfrowa.rp.pl/technologie/46599-polski-dron-
przywiozl-wymazy-od-pacjentow-pionierski-lot, dostep: 17.6.2020 r.

6 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia
7.12.1944 r. - Konwencja chicagowska (Dz.U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212 ze zm.).

7 Ustawa z 3.7.2002 r. - Prawo lotnicze (t.,j. Dz.U. z 2019 r. poz. 1580 ze zm.).

8 Zob. M.E. Peterson, The UAV and the Current and Future Regulatory Construct.
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okreslenie co moze by¢ przewozone na pokiadzie (istnieje niebezpieczenstwo przemytu
zakazanych towaréw itp.), identyfikacja drona i jego uzytkownika, monitorowanie gra-
nic obszaréw (ang. geofencing) i wreszcie kwestie dotyczace ochrony prywatnosci i da-
nych osobowych oraz odpowiedzialnosci cywilnej za wszelkiego rodzaju szkody po-
wstale podczas wykonywania operacji z uzyciem bezzalogowych statkéw powietrznych.

Sformulowanie tematu pracy wynikalo z zamierzen badawczych, a mianowicie
przedstawienia z jednej strony konstrukcji prawa lotniczego prywatnego i dokonanie
analizy przepiséw tworzonych dla lotnictwa zalogowego (i okreslenie zakresu ich sto-
sowania takze do lotnictwa bezzalogowego) oraz przepiséw powstatych dla lotnictwa
bezzalogowego. Z drugiej strony, analiza tych przepisow, a takze obserwacja rozwoju
technologicznego systemu bezzalogowych statkow powietrznych prowadzi do pytania,
czy nastapila nowa era w prawie lotniczym, poprzez rozwoj nowego rodzaju urzadze-
nia latajacego, ktére z uwagi na swoja specyfike, rodzaje, rozmiary, sposoby wykorzy-
stania, mozliwosci zwigzane z wykorzystaniem sztucznej inteligencji itp. nie powinno
by¢ traktowane raczej jako urzadzenie latajace nowej generacji, a nie statek powietrzny?
Przedmiotem analizy zostaly objete zagadnienia cywilnoprawne, w tym zwlaszcza kwe-
stie dotyczace odpowiedzialnosci cywilnej za szkode wyrzadzona podczas operacji wy-
konywanych przy uzyciu bezzatogowych statkéw powietrznych. Przedmiotem badan
sg glownie zagadnienia zwigzane z odpowiedzialnoscia deliktowa oraz quasi-deliktowa
(kwalifikowana), czyli za produkt niebezpieczny.

Temat rozprawy nie byt w ogéle przedmiotem rozwazan w polskiej prawniczej lite-
raturze naukowej. Istniejace opracowania dotycza gtéwnie kwestii publicznoprawnych.
Wiele zagadnien nie bylo réwniez przedmiotem analizy ze strony judykatury. Naukowe
opracowanie tego zagadnienia wymagato wykorzystania w szerokim zakresie literatury
1 orzecznictwa zagranicznego.

Gléwnym celem pracy jest omowienie tendencji w interpretacji istniejacych prze-
piséw dotyczacych odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane przez bezzalo-
gowe statki powietrzne, wskazujac na rézne jej rodzaje. Po pierwsze bowiem, BSP moze
spowodowac szkode na osobie, i to zaréwno poprzez bezposredni kontakt z poszko-
dowanym, np. uszkadzajac kregostup, jak i w sposéb posredni, poprzez przykladowo
zderzenie z zatogowym statkiem powietrznym lub samochodem. Po drugie, dron moze
naruszy¢ dobro osobiste w postaci prawa do prywatnosci, poprzez bezprawne nagry-
wanie nas w naszym mieszkaniu lub ogrodzie i naruszenie ochrony danych osobowych,
poprzez rejestracje i przetwarzanie naszych danych w postaci imienia i nazwiska. Po
trzecie, moze to by¢ szkoda w postaci naruszenia posiadania. Wreszcie, mozemy mie¢
do czynienia ze szkoda w mieniu, i tu réwniez spowodowang bezposrednio, np. poprzez
uderzenie drona w nasz samochdd stojacy na parkingu lub przez zdarzenie wywotane
przez drona, przykladowo, gdy uderza w cysterne, powodujac pozar na stacji benzyno-
wej. Zakres przedmiotowy i podmiotowy odpowiedzialnosci moze by¢ zréznicowany
w zaleznosci od wielu czynnikéw, ktore zostaly poddane analizie w niniejszej pracy.
Celem pracy jest rowniez wskazanie granic dozwolonej ingerencji w dobro osobiste
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w postaci prawa do prywatnosci oraz ochrony danych osobowych na skutek uzywania
bezzatogowych statkdw powietrznych.

Gléwnym jednak problemem badwczym jest ustalenie kwalifikacji prawnej dro-
néw. Pojecie to bowiem jest roznie rozumiane. Z jednej strony drony definiowane sg
jako bezzalogowe statki powietrzne. Z drugiej natomiast, spotyka si¢ koncepcje, by
uznawac je za roboty®. Wprawdzie prawo publiczne definiuje bezzalogowe statki po-
wietrzne wlasnie jako statki powietrzne, do ktorych czesto maja zastosowanie reguly
wynikajace z prawa lotniczego, lub tez powstaja regulacje szczegdlne wychodzace poza
ramy tej dziedziny prawa. Jednakze zakwalifikowanie dronéw do jednej lub drugiej ka-
tegorii ma ogromne znaczenie z punktu widzenia prawa prywatnego, a zwlaszcza odpo-
wiedzialnosci cywilnej. Moga one bowiem stanowi¢ czgs¢ szerszej problematyki, ktora
w ostatnich latach wywoluje ozywione dyskusje, a mianowicie problematyki zwiazanej
z nowymi technologiami, w tym robotyki.

Tezy badawcze pracy zostaly podzielone na trzy czesci: tezy ogdlne, tezy dotyczace
odpowiedzialnosci cywilnej oraz tezy dotyczace prawa do prywatnosci.

Tezy ogdlne:

1. Wiele aspektow zwigzanych z uzyciem bezzalogowych statkéw powietrznych po-
zostaje poza zakresem szczegotowych regulacji prawnych. Stosowaé nalezy wiec ogolne
zasady, z ktorych to niektore powstaly np. w latach 60. XX w., a nawet w latach 30.
XX w.10 Poniewaz obowiazujace przepisy w wiekszosci nie uwzgledniajg drondw, za-
kres tych praw oraz ich egzekwowanie moga okazac si¢ niejasne, czy wrecz niemozliwe
do zrealizowania.

2. Teza o braku mozliwosci jednoznacznego zakwalifkowania drona jako statku po-
wietrznego. Dron miesci si¢ bowiem w tradycyjnyej definicji prawnej statku powietrz-
nego (prawa publicznego), ale konsekwencje ujecia drona jako statku na poziomie de-
finicji rodzi pytania w przypadku przepiséw dotyczacych statkéw powietrzych, bo te
bazujg na zalozeniu, ze na pokladzie statku jest zaloga.

Tezy dotyczace odpowiedzialnosci cywilnej:

1. Rezim odpowiedzialno$ci cywilnego przewoznika lotniczego w stosunku do pa-
sazerow (tzw. system warszawsko-montrealski), jesli juz znajdzie zastosowanie do od-
powiedzialno$ci operatora drona, to tylko w bardzo ograniczonym zakresie.

9 Raport Instytutu Mikromakro ,,Czlowiek — maszyna - bezpieczenstwo”, 2013; Raport Insty-
tutu Mikromakro ,,Roboty w przestrzeni publicznej”, 2014; Raport Instytutu Mikromakro ,,Rynek
dronéw w Polsce. Ksiega popytu i podazy”, 2015; Raport Instytutu Mikromakro ,,Rynek dronéw
w Polsce. Swit w dolinie §mierci”, 2017; Raport Instytutu Mikromakro ,Rynek dronéw w Polsce.
Jutrzenka”, 2018 oraz R. Kuchta, Trzy przyklady nowych robotéw, s. 10.

10 Stusznie zauwaza J. Lopuski, ze uregulowanie odpowiedzialnosci z tytutu ryzyka za szkody
wyrzadzone w zwigzku z uzyciem sit przyrody byto przejawem mysli legislacyjnej lat 30. minio-
nego stulecia, odzwierciedlajacej w pewien sposob dwczesne poglady mysli technicznej; zob. J. £o-
puski, Odpowiedzialnos¢, s. 668.
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2. Teza o stosowaniu przepisow Kodeksu cywilnego!! w zwigzku z trescia art. 206
PrLot. Niektore kategorie bezzatogowych statkéw powietrznych bedg spetniaty wszyst-
kie elementy definicji ,,mechanicznego srodka komunikacji” w rozumieniu art. 436 KC
i wobec tego beda mialy do niego zastosowanie przepisy Kodeksu cywilnego. Bedzie to
przede wszystkim przewdz osob lub rzeczy, dokonany przez osobe eksploatujaca statek
powietrzny (niekoniecznie przez przewoznika lotniczego), niezwiazane z umowsa prze-
wozu (przewozem 0s6éb lub towarow).

3. Teza o stosowaniu art. 436 § 2 KC wylacznie do sytuacji zderzenia dwoch bezza-
togowych statkéw powietrznych.

4. Teza o konieczno$ci wprowadzenia do Kodeksu cywilnego, zamiast archaicznego
art. 435 KC, przepisu o odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka za wprowadzenie niebez-
pieczenstwa do otoczenia.

5. W przypadku koncepcji U-space nalezy odejs¢ od tradycyjnego rezimu odpowie-
dzialnosci cywilnej, gtoszac podejscie zakladajace zarzadzanie ryzykiem, ktére polega
na tzw. channelingu obowiazku wyplaty odszkodowania do jednego podmiotu, ktory
moze zminimalizowa¢ ryzyko i podjaé dziatania w odniesieniu do negatywnych skut-
kéw, a do tego generuje korzysci finansowe z danej dziatalnosci.

6. Zasadne jest ustawowe unormowanie kwesii odpowiedzialnosci cywilnej
za szkody spowodowane przez autonomiczne bezzalogowe statki powietrzne, biorac
pod uwage przede wszystkim zapewnienie bezpieczenstwa, zwlaszcza poprzez zapobie-
ganie kolizjom oraz ochrong osob i mienia na ziemi.

7. Postuluje sie dostosowanie istniejacych przepiséw o odpowiedzialnosci za pro-
dukty wadliwe do zmieniajacego sie na skutek czwartej rewolucji technologicznej
$wiata, zwlaszcza na podstawie analizy przypadkow.

Tezy dotyczace prawa do prywatnosci:

1. Nie istnieje jeden czyn niedozwolony dotyczacy naruszenia prawa do prywatno-
$ci.

2. Artykul 143 KC powinien stanowi¢ samodzielng podstawe do okreslenia mini-
malnej wysokosci lotu bezzalogowego statku powietrznego.

3. Brak naruszenia prawa wlasno$ci przez operatora drona nie wyklucza mozliwosci
naruszenia przez niego dobr osobistych w postaci prywatnosci czy danych osobowych.

4. Kwestie zwiazane z ochrong prywatnosci i danych osobowych powinny by¢ re-
gulowane, przy duzym udziale nadzoru lotnictwa cywilnego.

W pracy wskazuje si¢ na silng integracje prawa publicznego z prawem prywatnym.
Chodzi tu gtéwnie o mozliwo$¢ wykorzystania przepiséw publicznoprawnych regulu-
jacych kwestie zwiazane z uzytkowaniem dronéw, w tym kwestie zwigzane z bezpie-
czenstwem, do ustalania zakresu odpowiedzialnosci podmiotow za szkody wyrzadzone
podczas wykonywania operacji BSP. Przepisy prawa publicznego regulujace dzialal-
nos¢ zawsze nalezy bra¢ pod uwage, analizujac rezim odszkodowawczy dotyczacy szkod
wyrzadzonych wskutek tej dzialalnosci. Przy odpowiedzialnoéci na zasadzie ryzyka,

11 Ustawa z 23.4.1964 r. - Kodeks cywilny (t.j. Dz.U. z 2019 r. poz. 1145 ze zm.).
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lepsze zrozumienie regulacji publicznoprawnych, a wigc i specyfiki dzialalnosci, po-
zwala cho¢by na lepsze zrozumienie ryzyka wyrzadzenia szkody przez dang dziatalnos¢.
Przepisy prawa publicznego (z Konstytucja RP2 na czele) okreslaja reguty odpowie-
dzialno$ci cywilnej (zwlaszcza odszkodowawczej), poniewaz przy ich pomocy ustala
sie bezprawnosé¢ zachowania (zwlaszcza dla deliktow). Maja wiec znaczenie, gdy w gre
wchodzi ocena winy (bezprawnosci), np. przy zderzeniu dronéw, przy odpowiedzial-
nosci podmiotéw na zasadzie winy, np. obstugi technicznej, regresie ubezpieczyciela,
przyczynieniu si¢ poszkodowanego, przestankach egzoneracyjnych (np. dla oceny wy-
tacznej winy poszkodowanego operator powinien dziala¢ zgodnie z przepisami prawa
publiznego). Ponadto nalezy podkresli¢, iz w razie popelnienia przez operatora prze-
stepstwa wydluza si¢ przedawnienie roszczen cywilnoprawnych. Wreszcie, znajomos¢
regulacji nowego rodzaju dzialalnosci jest przydatna przy interpretacji przepisdw prawa
cywilnego, takze tych o odpowiedzialnoéci na zasadzie ryzyka. Przykladowo bowiem,
znajac regulacje prawa publicznego okreslajace czym jest dron, mozna ocenia¢, czy jest
mechanicznym $rodkiem komunikacji w rozumieniu Kodeksu cywilnego, czy statkiem
powietrznym w rozumieniu Prawa lotniczego itd.

Dlatego tez zasadne jest omowienie w rozdziale I przepiséw publicznoprawnych
na szczeblu miedzynarodowym, europejskim i krajowym w zakresie mozliwosci wy-
konywania operacji bezzalogowymi statkami powietrznymi. Jest to niezbedne w celu
dalszej analizy przepiséw z zakresu prawa prywatnego, bowiem przy ustalaniu odpo-
wiedzialnosci cywilnej niezbedna jest znajomos¢ przepiséw dotyczacych zasad i sposo-
bow wykonywania operacji BSP. W rozdziale I zostaly ponadto wyjasnione watpliwosci
interpetacyjne zwigzane z réznorodnoscig pojeé uzywanych dla okreslenia bezzalogo-
wych statkéw powietrznych.

W rozdziale IT dokonano analizy istniejacych przepiséw na szczeblu migdzynarodo-
wym, europejskim i krajowym pod katem mozliwosci ich zastosowania do kwestii od-
powiedzialno$ci za szkody spowodowane przez bezzatogowe statki powietrzne. Celem
tego rozdzialu jest analiza hipotetycznych zdarzen z udzialem drona oraz stworzenie
szerokiego zakresu podmiotowego odpowiedzialnosci, w tym przewoznika lotniczego
(w razie przewozu pasazeréw lub towar6ow), pilota/operatora drona za szkody na ziemi,
kontrolera lotniczego i agencji zapewniajacej stuzby kontroli ruchu lotniczego, a takze
organu nadzoru lotnictwa cywilnego oraz podmiotéw panstwowych uzywajacych dro-
now.

Ponadto obecnie rozwijane sa koncepcje dotyczace autonomii dronéw, ktére uta-
twia wykonywanie operacji poza zasiegiem wzroku oraz dlugodystansowych, i ktére
odbywaja si¢ bez jakiegokolwiek nadzoru czlowieka. Do tego typu operacji niezbgdna
jest odpowiednia infrastruktura, a nastepnie konieczne bedzie réwniez okreslenie prze-
piséw dotyczacych odpowiedzialnosci za szkody spowodowane przez tego typu opera-
cje. Skoro loty autonomiczne odbywaja si¢ bez jakiejkolwiek kontroli czlowieka, anali-
zujac podstawowe przestanki odpowiedzialno$ci, najwigkszy problem moze stanowi¢

12 Ustawa z 2.4.1997 r. - Konstytucja Rzeczpospolitej Polskiej (Dz.U. Nr 78, poz. 483 ze zm.).
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zwiazek przyczynowy, ktdry trzeba bedzie odnie$¢ do dziatania maszyny, a nie dzia-
talnosci czlowieka, co stanowi pole do rozwazan nad kwestia maszyny jako podmiotu
prawa. Krag podmiotéw odpowiedzialnych moze by¢ tu szeroki. W gre wchodzi wta-
$ciciel (posiadacz) bezzalogowego statku powietrznego, producent, twoérca aplikacji,
dostawca ustug telekomunikacyjnych niezbednych do prawidtowego funkcjonowania
BSP, dostawcy danych do systemu operacyjnego BSP.

Wreszcie, najwigkszym wyzwaniem dla ustawodawcy wydaje si¢ by¢ stworzenie re-
zimu odpowiedzialnosci za szkody spowodowane przez bezzatogowe statki powietrzne
uzytkowane w ramach tzw. koncepcji U-space (smart city), czyli w wydzielonej prze-
strzeni powietrznej charakteryzujacej si¢ specjalng infrastruktura umozliwiajaca bez-
kolizyjne, zintegrowane operacje z uzyciem dronéw, w szczegolnosci operacje o cha-
rakterze komercyjnym, gospodarczym oraz panstwowym, wykorzystujaca sztuczng in-
teligencje oraz rozwinieta na szeroka skale mikroelektronike, w tym wykonujaca loty
poza zasiegiem wzroku lub autonomiczne!3.

Podmiotem, ktéry ma ogromny wplyw na zapewnienie bezpiecznego uzywania
bezzatogowych statkéw powietrznych jest ich producent. Chodzi tu nie tylko o produ-
centa samych dronéw, lecz réwniez calego systemu stuzacego do ich uzytkowania, czyli
elementéw wchodzacych w sktad systemu bezzalogowego, takich jak: platforma nosna,
wyposazona w sensory do pozyskiwania danych, system kontroli lotu (flight control
system — FCS), system awioniki do zdalnego lub autonomicznego sterowania lotem,
naped, baterie, system transmisji danych (command i control link), oprogramowanie
do przetwarzania danych, naziemna stacja kontrolna (GCS) itp. Ryzyko zwigzane z od-
powiedzialnoscig za produkt stanowi obecnie jedno z najwigkszych wyzwan stojacych
przed producentami bezzalogowych systeméw powietrznych, a zwlaszcza bezzalogo-
wych statkéw powietrznych autonomicznych. Problematyka ta jest przedmiotem ana-
lizy rozdziatu III.

W rozdziale IV oméwione zostaly kwestie zwiazane z ochrong prywatnosci i da-
nych osobowych. Potencjalna ingerencja w te dobra osobiste za posrednictwem bezza-
togowych statkéw powietrznych stanowi powazny problem. Operator drona wyposa-
zonego w urzadzenie rejestrujace obraz lub dzwigk moze z tatwoscig wchodzi¢ w po-
siadanie filmow i zdje¢ wykonanych podczas lotu nad prywatng wilasnoscia oraz duzej
ilosci danych pozwalajacych zidentyfikowaé dana osobe, ktdra nie wyrazita na to zgody.
W rozdziale tym zostaly poddane analizie regulacje na szczeblu migdzynarodowym,
europejskim i krajowym dotyczace prawa do prywatnosci i ochrony danych osobowych
pod katem uzytkowania bezzalogowych statkéw powietrznych. Celem tego rozdzialu
jest ponadto ustalenie granic ochrony prawa wiasnosci, w tym proba znalezienia odpo-
wiedzi na pytanie, dokad sigga nasze prawo wiasnosci oraz czy dozwolone jest znisz-
czenie drona znajdujacego sie na naszej nieruchomosci.

13 Zob. EASA Opinion 01/2020, High-level regulatory framework for the U-space, https://
www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/Opinion%20N0%2001-2020.pdf, dostep: 17.6.2020 r.
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Rozpoznanie i analiza problematyki szeroko rozumianej odpowiedzialnosci cywil-
nej wynikajacej z uzywania bezzalogowych statkéw powietrznych wymagaty zastoso-
wania kilku metod badawczych: metody historycznej, metody analizy formalno-do-
gmatycznej, metody prawno-poréwnawczej, a takze metody analizy bezpieczenstwa
wypadkow z udzialem bezzatogowych statkéw powietrznych oraz metody badan an-
kietowych.

Metoda historyczna, uzyta w bardzo ograniczonym zakresie, pozwolila na przed-
stawienie genezy prawa i rozwoju techonologicznego w zakresie uzywania bezzatogo-
wych statkéw powietrznych. Metoda analizy formalno-dogmatycznej, najbardziej cha-
rakterystyczna dla tekstow prawniczych, zostala uzyta we wszystkich rozdziatach pracy.

Metoda prawno-poréwnawcza byla konieczna z uwagi na brak uregulowan wielu
zagadnien zwigzanych z uzywaniem bezzatogowych statkéw powietrznych na szcze-
blu migdzynarodowym. Wobec tego konieczna byla analiza przepiséw poszczegdlnych
panstw. Metoda ta pozwolila przedstawi¢ rézne modele odpowiedzialnosci za szkody
spowodowane przy uzyciu dronéw, w tym odpowiedzialnosci producenta. Metoda ta
umozliwila ponadto dostrzezenie réznic pomiedzy uregulowaniami w systemie com-
mon law i prawa cywilnego (civil law).

Analiza przypadkéw z udziatem BSP ma na celu wskazanie przyczyn wypadkow,
ktore spowodowaly szkody na osobie i wskazanie potencjalnych podmiotéw odpowie-
dzialnych, rozwazajac poszczegolne czynniki, ktore doprowadzity do zdarzenia.

Wreszcie, w ramach projektu badawczego zostata przeprowadzona ankieta wéréd
operatoréw BSP, ktorej wyniki zostana przedstawione w niniejszej pracy i przeanalizo-
wane pod katem wplywu na ksztaltowanie si¢ odpowiedzialnosci cywilnej.

Problematyka uzytkowania bezzalogowych statkéw powietrznych ma szczegdlne
znaczenie nie tylko dla doktryny prawa (polskiego i miedzynarodowego), lecz réwniez,
a moze przede wszystkim, dla praktyki (w tym dla sektora ustug bezzalogowych stat-
kéw powietrznych), zwlaszcza w $wietle toczacej si¢ dyskusji o koniecznosci wspierania
rozwoju gospodarczego w tym sektorze i objecia ochrong zaréwno producentéw, w tym
duzych przedsigbiorstw oraz innowacyjnych podmiotéw, tzw. startupdw, jak i uzyt-
kownikéw koncowych. Rozwdj bezzalogowych statkéw powietrznych stanowi jedno
z najwazniejszych wyzwan przysztosci. W USA 1 na 10 firm wykorzystuje juz drony,
a 88% z nich odnotowata zwrot z inwestycji w przeciagu zaledwie roku!4. Rynek dro-
néw wykazuje ciaglty wzrost w Europie. Niektdre prognozy przewiduja, ze europejski
rynek dronéw zwigkszy sie ponaddwukrotnie w latach 2018-202415. Inni przewiduja,
ze przychody generowane z komercyjnego wykorzystania dronéw w Europie wzrosna

14 Gospodarka dronowa 1.0, https://biznes.interia.pl/gospodarka/news-gospodarka-drono-
wa-1-0,n1d,4214450, dostep: 25.5.2020 r.

15 https://www.droneii.com/the-drone-market-2019-2024-5-things-you-need-to-know, do-
step: 4.4.2020 1.
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z 251 min w 2020 r. do 3 mld dolaréw w 2025 r.16 Polski Instytut Ekonomiczny sza-
cuje, ze wartos$¢ polskiego rynku dronéw konsumenckich w latach 2017-2026 wyniesie
1,08 mld z17.

Biorac pod uwage duzy ekonomiczny i spoleczny potencjat technologii bezzalogo-
wych statkow powietrznych oraz réznorodnos¢ czynnikéw zwigzanych z ich uzytkowa-
niem, nalezy dokladnie rozwazy¢ przepisy dotyczace tych statkow powietrznych oraz
ich zastosowania. Analiza proponowanych rozwiazan na poziomie miedzynarodowym,
UE oraz ocena obowiazujacych regulacji krajowych pozwoli na udzielenie odpowiedzi
na pytanie o wplyw tychze regulacji na uzytkowanie dronéw w przestrzeni powietrznej,
pozwalajac przy tym okresli¢ zakres odpowiedzialnosci poszczegdlnych podmiotow,
mogacych sta¢ sie odpowiedzialnymi. Kwestia odpowiedzialnoséci cywilnej za szkody
spowodowane przez bezzalogowe statki powietrzne jest wazna dla operatoréw, produ-
centéw dronéw, organéw regulacyjnych oraz ustawodawcow. Nalezy jednak zaakcen-
towa¢, ze odpowiedzialno$¢ odszkodowawcza ma charakter kompensacyjny, a wiec jej
priorytetem jest naprawienie szkody doznanej przez poszkodowanego.

Monografia powstala w ramach projektu badawczego ,Bezzalogowe statki po-
wietrzne. Nowa era w prawie lotniczym” finansowanego przez Narodowe Centrum Na-
uki (Nr 2017/27/B/HS5/00008).

Warszawa, sierpien 2020 r.
Anna Konert

16 https://www.tractica.com/newsroom/press-releases/commercial-drone-hardware-and-se-
rvices-revenue-to-reach-12-6-billion-by-2025/, dostep: 4.4.2020 r.
17 Biata Ksiega Rynku Bezzatogowych Statkéw Powietrznych.
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