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Abstract. The article presents the current model of civil liability for damage
caused by unmanned aerial vehicles in light of the amendment to the Aviation
Law.

The dynamic development of unmanned aerial vehicle technology has made
drones a common tool used both recreationally and commercially. With their
increasing availability and increased use, there has emerged a need for compre-
hensive regulation of liability for damage to persons and property. The amend-
ment to the Aviation Law, introducing mandatory third-party liability insurance
for operators of drones weighing between 250 g and 20 kg, represents a signif-
icant step towards streamlining and standardizing the system. These changes
also align with the broader trend of adapting regulations to the rapidly evolving
drone market, the increasing number of applications for these devices, and the
evolving U-Space concept. This regulation has filled a previous legal gap, creating
amechanism for protecting injured parties. This article presents the development
of unmanned aerial vehicles over the years and the current principles of civil
liability for damage caused by such vehicles. The basic categories of drone op-
erations and classifications, which determine the scope of user responsibilities,
are also discussed. Additionally, part of the paper is devoted to the amendment’s
implications, including how the new regulations impact safety, the effectiveness
of law enforcement, and the effective protection of injured parties. An attempt is
also made to assess the minimum amount of insurance and its proportionality
to potential hazards.
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Wprowadzenie

Bezzalogowe statki powietrzne (BSP) staly sie w ostatnich latach jednym
z najszybciej rozwijajacych sie obszaréw wspodtczesnego lotnictwa.
Chociaz w jezyku potocznym funkcjonuja gtéwnie jako ,drony”, to
W ujeciu prawnym i technicznym pojecie to ma znacznie bardziej pre-
cyzyjny charakter. Zgodnie z Ustawa z dnia 3 lipca 2002 roku — Prawo
lotnicze! bezzalogowy statek powietrzny to statek powietrzny zdolny
do wykonywania lotu bez obecnosci pilota na poktadzie, sterowany
zdalnie lub dziatajacy autonomicznie?. System taki moze obejmowac
liczne urzadzenia pokladowe, komunikacyjne i naziemne, a nierzadko
stanowi cze$¢ szerszej infrastruktury, na ktéra sktadaja sie réwniez inne
platformy powietrzne, satelity i elementy tacznosci’.

Wraz z rozwojem regulacji prawnych zwiazanych z tym segmentem
lotnictwa cywilnego, coraz wieksza wage przyklada sie do wlasciwej
organizacji i nadzoru nad lotami bezzatogowych statkéw powietrznych.
W centrum tego wszystkiego znajduje sie operator, czyli osoba fizyczna
lub prawna eksploatujaca lub zamierzajaca uzytkowac bezzatogowy
statek powietrzny*. Kluczowa funkcje pelni takze pilot BSP, tj. osoba
fizyczna, ktérej zadaniem jest czuwanie nad bezpiecznym przebiegiem
lotu, niezaleznie od tego, czy steruje statkiem bezposrednio, czy jedynie
monitoruje jego prace w trybie autonomicznym, pozostajac gotowym
do ingerencji w kazdej chwili®. Regulacje wyrézniaja réwniez dwa pod-
stawowe rodzaje operacji: loty wykonywane w zasiegu wzroku — VLOS
(Visual Line of Sight) oraz loty poza zasiegiem wzroku — BVLOS (Bey-
ond Visual Line of Sight). Kazdy z tych trybéw wiaze si¢ z odmiennym
poziomem ryzyka oraz wymaga spelnienia okreslonych standardéw®.

! Ustawa z dnia 3 VI 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz.U. 2025, poz. 1431), dalej ,Prawo
lotnicze” lub ,u.p.l.”.

2 Art. 2 pkt Tau.p.l.

* P. Dobek, J. Dobek, Poczqgtki zastosowari bezzatogowych statkéw powietrznych oraz ich
aktualna klasyfikacja, ,Aviation and Security Issues” 2022, nr 2, s. 17.

* W. Wyszywacz, Drony. Przepisy, budowa i eksploatacja BSP, loty, meteorologia, nawigacja,
pilot, bezpieczetistwo, Brzezia Laka 2020, s. 20.

° Ibidem.

© M. Stoltny, P. Czech, G. Sierpinski, K. Turon, Bezzatogowe statki powietrzne, ,TTS
Technika Transportu Szynowego” 2017, nr 12, s. 275in.
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Z punktu widzenia prawa cywilnego kluczowe znaczenie ma fakt,
ze wzrost liczby operacji BSP powoduje proporcjonalny wzrost poten-
cjalnych zdarzen szkodowych, co prowadzi do koniecznosci okreslenia
jednoznacznych zasad odpowiedzialnosci odszkodowawczej. Proble-
matyka ta ma charakter wielowymiarowy, poniewaz obejmuje zaréwno
odpowiedzialno$¢ operatora, jak i ewentualna odpowiedzialnos¢ innych
podmiotéw uczestniczacych w eksploatacji systemu BSP, w tym produ-
centéw, dostawcé6w oprogramowania czy podmiotéw zarzadzajacych
infrastruktura systemowa’.

Rozwdj technologii sprawil, ze BSP znalazty liczne zastosowanie
w niemal kazdej dziedzinie zycia. Wykorzystuje sie je m.in. w zarza-
dzaniu kryzysowym, w zapewnianiu bezpieczenstwa publicznego
(monitoring miejski, poszukiwanie 0séb i pojazdéw, zabezpieczanie
imprez masowych), do monitorowania jakosci powietrza, do wsparcia
ratownictwa medycznego (transport lekéw i narzadéw), w rolnictwie
(opryski, monitorowanie upraw), w geodezji i kartografii oraz w celach
logistycznych czy rozrywkowych (wykonywanie zdje¢, realizacja ujed
filmowych)®. W sektorze obronnym bezzatogowe statki powietrzne
staly sie waznym elementem nowoczesnych systemoéw operacyjnych,
wspierajac dzialania rozpoznawcze, a takze bojowe. Ta wielofunkcyj-
nos¢ przektada sie bezposrednio na zréznicowanie ryzyka prawnego,
gdyz inne konsekwencje prawne rodzi szkoda wyrzadzona podczas
lotu rekreacyjnego, inne zas — podczas wykonywania profesjonalnej
dziatalnosci gospodarczej’.

Celem niniejszego artykutu jest analiza odpowiedzialnosci cywilnej
za szkody wyrzadzone przez bezzalogowe statki powietrzne w swietle
nowelizacji ustawy Prawo lotnicze. W szczegélnosci podjeto probe
ustalenia, czy wprowadzone zmiany prowadza do zwiekszenia efek-
tywnosci systemu oraz czy obowiazujace regulacje zapewniaja wystar-
czajaca ochrone osobom poszkodowanym w zdarzeniach z udziatem
BSP. Podstawowy problem badawczy sprowadza sie do nastepujacych
pytan: (1) Jaki rezim odpowiedzialno$ci cywilnej znajduje zastosowanie

7 M. Lutek, Wybrane aspekty problematyki odpowiedzialnosci za szkody spowodowane
bezzalogowymi statkami powietrznymi, ,Przeglad Ustawodawstwa Gospodarczego” 2019,
t. 72, nr 3(849), s. 129.

8 A. Konert, M. Sakowska Baryta, Prawne uregulowania w zakresie uzywania bezzato-
gowych statkéw powietrznych przez media, ,International Journal of Legal Studies” 2020,
nr 2(8), s. 49.

° Uchwata sktadu siedmiu sedziéw Sadu Najwyzszego (SN) z 14 1 2022 r., sygn. akt
III CZP 7/22, Legalis nr 2651258.
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w przypadku szkéd wyrzadzonych przez bezzatogowe statki powietrz-
ne? oraz (2) W jakim zakresie nowelizacja prawa lotniczego wptywa na
praktyczna mozliwos¢ dochodzenia roszczen przez poszkodowanych?
W tym kontekscie szczegélnej analizie poddano relacje pomiedzy prze-
pisami prawa lotniczego a regulacjami kodeksu cywilnego. W artyku-
le zastosowano metode dogmatycznoprawna polegajaca na analizie
obowiazujacych przepiséw prawa krajowego i unijnego regulujacych
eksploatacje BSP.

W celu lepszego zrozumienia obecnego ksztattu, zaréwno prawne-
go, jak i technologicznego, warto przyjrze¢ sie ewolucji dronéw i ich
rosnacej roli w lotnictwie militarnym i cywilnym.

1. Historyczny rozwoj bezzalogowych statkow powietrznych

Historia bezzalogowych statkéw powietrznych, powszechnie okresla-
nych jako drony, siega znacznie dalej, niz moze sie wydawac w Swietle
wspolczesnej popularnosci tego typu urzadzen. Rozwdj tych konstrukeji
przebiegal na styku postepu technologii lotniczych, wojskowosci, elek-
troniki oraz potrzeb gospodarczych i spotecznych. Chociaz wspodtczesne
definicje BSP odnosza sie do skomplikowanych systeméw teleinfor-
matycznych, sama idea stworzenia obiektu zdolnego do dzialania na
odleglos¢, bez fizycznej obecnosci czlowieka, pojawiata sie wielokrotnie
w historii.

Pierwsze znane nam zastosowanie urzadzen latajacych, ktére mozna
postrzegac jako odlegtych przodkéw dronéw, pojawily sie juz w Grecji
na przetomie VIiV w. p.n.e. Za pierwszego wynalazce samodzielnej
maszyny latajacej nalezy uznac¢ Archytasa z Tarentu, ktéry skonstruowat
mechanicznego golebia napedzanego para wodna. Ptak wykonany
byt z drewna i szacuje sig, ze na wytworzonej przez siebie energii byt
w stanie przeleciec¢ ok. 200 metréw™’.

W podobnym czasie w Chinach rozwdj technologii lotniczych
przebiegatl bardziej intensywnie. Chinczycy od wczesnych wiekéw
wykazywali duza pomystowos¢, tworzac zaawansowane urzadzenia
latajace, ktore nie tylko fascynowaly obserwatoréw, ale w czesci miaty
rowniez zastosowania militarne. Znaczacym osiagnieciem bylo roz-
winiecie techniki konstruowania latawcow, ktére poza zapewnianiem

10 P. Dobek, J. Dobek, op. cit., s. 18.
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rozrywki stuzyly do sygnalizacji, zastraszania wroga czy przenoszenia
przedmiotow!!.

Na przetomie XVIII i XIX wieku technologia balonéw, gtownie w po-
staci balonéw na ogrzane powietrze i gaz lzejszy od powietrza, zna-
lazta zastosowanie obserwacyjne i militarne. Balony te nie wymagaly
obecnosci pilota i mogly by¢ stosowane do obserwacji pola walki oraz
kierowania tadunkéw. Przykladem eksperymentalnego wykorzystania
tej technologii byla préba zbombardowania Wenecji w 1849 r. przy
uzyciu balonéw z tadunkami wybuchowymi. Wspomnie¢ nalezy, iz
podobne srodki uzyto réwniez podczas wojny secesyjnej w Stanach
Zjednoczonych, prowadzonej w latach 1861-1865". Te epizody — cho¢
marginalne w skali wojskowosci — ukazuja ciagtos¢ dazenia do wyko-
rzystywania obiektéw latajacych z intencja realizacji celéw bojowych
bez udziatu zatogi.

Moment zwrotny w ewolucji wspdtczesnych bezzalogowych stat-
kow powietrznych datuje sie na przelom XIX i XX wieku. Rozwdj radio-
techniki, automatyki oraz mechaniki umozliwit powstanie pierwszych
koncepcji zdalnego sterowania oraz automatycznego utrzymywania
kursu, rozwijanych réwnolegte przez dwéch wybitnych wynalazcow.
W 1898 r. Nikola Tesla zaprezentowal urzadzenie sterowane bezprze-
wodowo za pomoca fal radiowych. Chociaz byta to torpeda podwodna,
Tesla jednoznacznie wskazal, ze zasada dziatania moze zosta¢ prze-
niesiona réwniez na pojazdy ladowe i powietrzne'®. Réwnolegte roz-
wijala sie druga kluczowa galaz technologiczna dotyczaca systeméw
stabilizacji i automatyzacji lotu. Ich pionierem byl Elmer Ambrose
Sperry, ktéry w 1912 r. skonstruowal pierwszy system wspomagania
pilotéw oparty na zyroskopach. Urzadzenie to umozliwiato stabilizacje
statku powietrznego w locie, utrzymanie kursu bez ingerencji pilota,
a takze automatyczne korygowanie zaklécen powodowanych przez
warunki atmosferyczne®.

Podczas I wojny swiatowej rosto zapotrzebowanie na nowe $rod-
ki walki. Intensywny rozwdj techniki wojskowej wymagal wdro-
zenia rozwiazan zwiekszajacych skutecznos¢ dziatan ofensywnych

1 T. Zielinski, Funkcjonowanie bezzatogowych systemoéw powietrznych w sferze cywilnej,
Poznan 2014, s. 13.

12 J. Chojnacki, D. Pasek, Historia wykorzystywania bezzatogowych statkow powietrznych,
+Rocznik Bezpieczenstwa Miedzynarodowego” 2017, nr 11(1),s. 177.

13 Ibidem, s. 178 i n.

14 T. Zielinski, op. cit., s. 15.
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i defensywnych, a jednoczesnie minimalizujacych ekspozycje zolnie-
rzy na bezposrednie zagrozenia. Powstaly pierwsze powazne projekty
bezzalogowych statkéw powietrznych — brytyjski Aerial Target oraz
amerykanski Kettering Bug. Oba projekty byly pionierskimi prébami
stworzenia platform zdolnych do samodzielnego przebycia zaprogra-
mowanej trasy i wykonania zadania bojowego bez udziatu pilota.

Projekt Aerial Target opieral sie na koncepcji zdalnie kontrolowa-
nego celu'®, natomiast Kettering Bug, rozwijany przez Charlesa Ket-
teringa we wspodlpracy ze Sperrym, na konstrukcji znacznie bardziej
zaawansowanej, opartej na zespotach zyroskopowych, mechanizmach
zegarowych oraz systemach automatycznego odliczania dystansu'é.
W Swietle wspoélczesnych kryteriow byta to konstrukcja obdarzona
cechami autonomicznego statku powietrznego.

Okres miedzywojenny stal sie etapem systematycznego przecho-
dzenia od eksperymentalnych konstrukcji bezzatogowych do bardziej
dopracowanych, praktycznych urzadzen wykorzystywanych w celach
szkoleniowych i bojowych. Doskonalenie zyroskopdw oraz miniatury-
zacja podzespolow sterujacych sprawity, ze koncepcja drona — wéwczas
w formie samolotu-celu — zaczeta nabierac realnego wymiaru operacyj-
nego. Najbardziej znaczace prace prowadzono w brytyjskiej marynarce
wojennej. To wlasnie tam powstal zdalnie sterowany radiowo samolot-
-cel, zwany Queen Bee'’.

Punktem zwrotnym w historii bezzalogowych statkéw powietrznych
byla II wojna swiatowa. Zapotrzebowanie na srodki walki o duzym
zasiegu, zdolne do penetracji linii obrony przeciwnika bez narazania
pilotéw oraz dynamiczny rozwdj technologii radarowej i balistycznej
doprowadzity do pierwszych masowych zastosowan dronéw w dzia-
taniach wojennych. Najbardziej znanym przykladem jest niemiecka
samosterujaca bomba latajaca V1 (Fi 103 Vergeltungswaffe). Konstrukcja
ta byta zdolna do przelatywania setek kilometréow i uderzania w cele bez
udziatu pilota'®. Réwnolegle Stany Zjednoczone intensywnie rozwijaty
wlasne programy bezzatogowe, m.in. Projekt Afrodyta' oraz Projekt

1> W. Le$nikowski, Drony. Bezzatogowe aparty latajgce. Od starozytnosci do wspélczesnosci,
Torun 2016, s. 46 in.

16 T. Zielinski, op. cit., s. 15-17.

17 ]. Chojnacki, D. Pasek, op. cit., s. 180.

8 W. Lesnikowski, op. cit., s. 51.

19 P. Bukowski, G. Szala, Bezzatogowe statki powietrzne - geneza, terazniejszosc¢ i przysztosc,
,Postepy w Inzynierii Mechanicznej” 2018, nr 11(6), s. 14.
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Anvil®?, polegajace na przeksztatcaniu samolotéw bombowych w zdal-
nie sterowane platformy bojowe.

Po zakonczeniu II wojny swiatowej nastapila konsolidacja wiedzy
i technologii, napedzana wyscigiem technologicznym zimnej wojny.
Rozwdj systemédw nawigacyjnych, radaréw oraz termowizji zwiekszyt
mozliwosci wykorzystania systemow bezzatogowych. W latach 60.
XX wieku powstata seria bezzatogowych helikopteréw, stworzona przez
Ryana Firebee. Urzadzenia te znalazly szerokie zastosowanie jako ma-
szyny rozpoznawcze, a takze wykorzystywane byly do stawiania zaston
dymnych, wsparcia misji ratunkowych oraz jako wsparcie ogniowe?..

Wojna w Wietnamie byta pierwszym z konfliktow, w ktérym bezza-
togowe statki powietrzne zostaly wykorzystane na niespotykana dotad
skale. Do ich zadan nalezalo dostarczanie informacji zwiadowczych
(rozpoznanie fotograficzne, telewizyjne i elektroniczne), walka i roz-
poznanie radioelektroniczne oraz zadania propagandowe polegajace
np. na zrzutach ulotek®.

Zasadniczy przelom we wspolczesnej historii bezzalogowych stat-
kéw powietrznych nastapit w latach 90. XX wieku wraz z wprowadze-
niem do stluzby amerykanskiego drona MQ-1 Predator. Byt to pierwszy
bezzalogowy aparat latajacy o zdolnosciach dlugotrwatego lotu, mogacy
samodzielnie zlokalizowa¢, rozpoznac i zniszczy¢ dowolny obiekt®.
Wraz z upowszechnieniem dronéw Predator znacznie zwiekszyl sie
zakres zastosowan BSP, obejmujacy odtad ochrone infrastruktury kry-
tycznej i obiektéw strategicznych oraz bezposrednie wsparcie wojsk
ladowych. Drony umozliwily réwniez nadzér nad konwojami, wczesne
wykrywanie zasadzek i improwizowanych tadunkéw wybuchowych?.
W kolejnych latach opracowano ulepszona wersje tego systemu — MQ-9
Reaper, charakteryzujacego sie wiekszym udzwigiem oraz zdolnoscia-
mi bojowymi. Dron ten uznawany jest obecnie za jeden z najbardziej
$miercionosnych bezzatogowcoéw wykorzystywanych na swiecie®.

Jednoczesnie technologia bezzalogowych statkéw powietrznych
zaczela stopniowo przenikac do sektora cywilnego. Poczatkowo proces

2 J. Chojnacki, D. Pasek, op. cit., s. 181.

21 Ibidem, s. 182.

22 W. Lesnikowski, op. cit., s. 74 i n.

23 Ibidem, s. 98.

2 P. Polkowski, Bezzatogowe statki powietrzne, ,Rocznik Bezpieczenstwa Miedzyna-
rodowego” 2016, nr 10(1), s. 241.

% J. Chojnacki, D. Pasek, op. cit., s. 183-185.
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ten miat charakter powolny i ograniczony gtéwnie do zastosowan spe-
cjalistycznych, takich jak kartografia, geodezja, inspekcja infrastruktury
energetycznej czy obserwacje srodowiska. Dopiero gwattowny rozwdj
przemystu elektronicznego oraz upowszechnienie modutéw GNSS
(Global Navigation Satellite System), lekkich czujnikéw inercyjnych
i wydajnych baterii litowo-polimerowych sprawity, ze produkcja nie-
wielkich drondéw stata sie ekonomicznie uzasadniona. W efekcie od
ok. 2010 r. nastapita globalna ekspansja rynku dronéw komercyjnych
i rekreacyjnych. Wzrost dostepnosci BSP umozliwil ich zastosowanie
w wielu sektorach gospodarki. Rolnictwo precyzyjne zaczeto wykorzy-
stywac¢ drony do monitorowania upraw i opryskéw, stuzby ratownicze
do poszukiwania zaginionych, biznes do celéw marketingowych i logi-
stycznych, a media do dokumentowania wydarzen z powietrza. Rosnaca
autonomicznos¢ systemoéw, rozwdj algorytmow sztucznej inteligencji
oraz integracja z sieciami komunikacji doprowadzily do powstania wizji
zaawansowanych systemoéw U-Space?, umozliwiajacych réwnoczesne
zarzadzanie ruchem tysiecy dronéw na réznych wysokosciach w ob-
szarach miejskich?”. Dynamiczna ekspansja rynku cywilnego dronéw
w ostatniej dekadzie wywotata jednak konieczno$¢ rewizji istniejacych
struktur prawnych.

2. Odpowiedzialno$¢ cywilna za szkody wyrzadzone przez
bezzalogowe statki powietrzne

Bezzalogowe statki powietrzne w ciagu ostatnich dwdch dekad przeszty
droge od technologii niszowej, stosowanej niemal wylacznie w dziata-
niach wojskowych, do jednego z najbardziej dynamicznie rozwijajacych
sie segmentow rynku lotniczego. Znaczacy wzrost liczby urzadzen
pozostajacych w rekach uzytkownikéw cywilnych, zaréwno profesjo-
nalnych, jak i rekreacyjnych, spowodowatl koniecznos¢ przystosowania
istniejacych regulacji prawnych do nowych realiéw technologicznych

% U-Space — system organizacji ruchu dronéw w przestrzeni powietrznej, umozli-
wiajacy ich bezpieczne i sprawne wykorzystanie. Zob. Polski Instytut Ekonomiczny, Biafa
Ksigga Rynku Bezzatogowych Statkow Powietrznych. U-Space-Rynek-Wizja, Warszawa 2019,
https://pie.net.pl/wp-content/uploads/2021/12/Biala_Ksiega_Bezzalogowych_Stat-
kow_Powietrznych.pdf (dostep: 28 XI 2025).

¥ A. Kochan, A. Kruk, P. Rutkowska, Perspektywy rozwoju rynku bezzatogowych stat-
kéw powietrznych w Polsce, ,Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej. Transport” 2018,
nr 123, s.49.


https://pie.net.pl/wp-content/uploads/2021/12/Biala_Ksiega_Bezzalogowych_Statkow_Powietrznych.pdf
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i spotecznych. Dron stat sie nie tylko narzedziem pracy, lecz takze przed-
miotem rozrywki, a w wielu przypadkach potencjalnym ryzykiem szko-
dy. Wraz z rozwojem technologii pojawil sie¢ bowiem zupelnie nowy
rodzaj ryzyka - ryzyko szkody wyrzadzonej przez maszyne pozostajaca
w fizycznym oderwaniu od operatora, a niejednokrotnie réwniez wyko-
nujaca lot autonomicznie lub pétautonomicznie. Zasadnicze znaczenie
ma ustalenie, jaki rezim odpowiedzialnosci znajduje zastosowanie
w przypadku wyrzadzenia szkody przez bezzatogowe statki powietrzne.
Kluczowe jest tu rozréznienie miedzy odpowiedzialnoscia na zasadzie
winy a odpowiedzialnoscia na zasadzie ryzyka, gdyz kwalifikacja deter-
minuje zarowno zakres ochrony poszkodowanego, jak i ciezar dowodu
w procesie odszkodowawczym?.

W polskim systemie prawnym zagadnienie odpowiedzialnosci cy-
wilnej operatoréw bezzalogowych statkéw powietrznych do 2025 r.
pozostawalo w duzej mierze fragmentaryczne i niedostosowane do
prawdziwego poziomu ryzyka. Szczegélne kontrowersje wzbudzat fakt,
ze obowiazkowe OC obejmowalo jedynie operatoréw dronéw o masie
powyzej 20 kg, podczas gdy wiekszos¢ incydentéw i szkéd powodowaty
statki powietrzne znacznie mniejsze, czesto nieprzekraczajace kilku
kilograméw. Stanowito to niewatpliwa luke w systemie ochrony poszko-
dowanych, ale tez operatoréw dornéw, ktéra ustawodawca postanowit
uzupelni¢ nowelizacja ustawy Prawo lotnicze, ktéra weszta w zycie
13 listopada 2025 r., wprowadzajac obowiazek posiadania ubezpiecze-
nia OC dla operatoréw dronéw o masie od 250 g do 20 kg.

Podstawowa struktura organizujaca cale wspodtczesne prawo dro-
nowe w Polsce, podobnie jak w pozostatych krajach Unii Europejskiej,
jest podziat operacji BSP okreslony w rozporzadzeniu Komisji (UE)
2019/947%, w ramach ktérego wyrdznia sie trzy kategorie operacji:

e otwarta (ang. open) — dotyczy operacji niskiego ryzyka, wyko-

nywanych najczesciej przez uzytkownikéw rekreacyjnych i ma-
tych operatoréw. Warunkiem jest spelnienie wielu ograniczen

% M. Szmigiero, M. Paz, Wybrane aspekty odpowiedzialnosci deliktowej za szkody wy-
rzadzone przez bezzalogowe statki powietrzne, Prawo nowych technologii, b.d., https://
prawodronow.pl/prawo-dronow/wybrane-aspekty-odpowiedzialnosci-deliktowej-za-
—szkody—wyrzadzone—przez—bezzalogowe—statki—powietrzne/ (dostep: 28 X1 2025).

» Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 201 9/947 zdnia24V2019r.w sprawie
przepiséw i procedur dotyczacych eksploatacji systeméw bezzalogowych statkéw po-
wietrznych (Dz.Urz. UE L z 24 V 2019, Nr 152, s. 45-71), dalej ,rozporzadzenie Komisji
(UE) 2019/947".


https://prawodronow.pl/prawo-dronow/wybrane-aspekty-odpowiedzialnosci-deliktowej-za-szkody-wyrzadzone-przez-bezzalogowe-statki-powietrzne/
https://prawodronow.pl/prawo-dronow/wybrane-aspekty-odpowiedzialnosci-deliktowej-za-szkody-wyrzadzone-przez-bezzalogowe-statki-powietrzne/
https://prawodronow.pl/prawo-dronow/wybrane-aspekty-odpowiedzialnosci-deliktowej-za-szkody-wyrzadzone-przez-bezzalogowe-statki-powietrzne/
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dotyczacych m.in. masy drona, wysokosci lotu, odleglosci od os6b
postronnych oraz predkosci®;

e szczegodlna (ang. specific) — dotyczy operacji o podwyzszonym
ryzyku, ktére wymagaja przeprowadzenia szczegétowej analizy
ryzyka SORA (Specific Operations Risk Assessment) lub wyko-
nywania lotu zgodnie ze standardowymi scenariuszami (STS-01,
STS-02);

 certyfikowana (ang. certified) — obejmujaca operacje najbardzie;
ryzykowne, polegajace na lotach nad zgromadzeniami, transpor-
tem os6b lub materialéw niebezpiecznych. Wymaga certyfikacji
drona, operatora oraz pilota®.

Dodatkowo kategoria otwarta ze wzgledu na ograniczenia operacyj-
ne, wymogi techniczne i wymogi, jakim podlegaja piloci bezzalogowych
statkéw powietrznych, zostata podzielona na trzy podkategorie: A1, A2
i A3%. Specyfike omawianych kategorii i podkategorii obrazuje tabela 1.

Réwnie istotne jest rozporzadzenie Komisji (UE) 2019/945% zawie-
rajace klasyfikacje dronéw na klasy C0-C6. Klasy te odzwierciedlaja
poziom ryzyka zwiazanego z eksploatacja konkretnego urzadzenia oraz
determinuja dopuszczalne kategorie operacji, wymagania dotyczace
kompetencji pilota, obowiazki techniczne oraz poziom odpowiedzial-
nosci operatora.

Klasy bezzatogowych systemow powietrznych przedstawiono w ta-
beli 2.

Do 2025 r. powyzsza klasyfikacja pelnila przede wszystkim funkcje
bezpieczenstwa operacyjnego, jednakze wraz z nowelizacja ustawy
Prawo lotnicze zyskata réwniez znaczenie w kontekscie odpowiedzial-
nosci cywilnej, poniewaz obowiazek ubezpieczeniowy dotyczy przede
wszystkim grup C1-C4, czyli dronéw stanowiacych podstawe rynku. Co
wiecej, nowelizacja nie obejmuje klasy CO (masa < 250 g), ktéra prawo
unijne uznaje za najmniej ryzykowna, co pozostaje spojne z brakiem
obowiazkowych szkolen dla tej klasy.

30 Ibidem, art. 4.

31 Ibidem, art. 5.

32 Ibidem, art. 6.

3 W. Wyszywacz, op. cit., s. 108 i n.

3 Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2019/945 z dnia 12 111 2019 r. w sprawie
systemow bezzalogowych statkow powietrznych oraz operatoréw systemdéw bezzato-
gowych statkéw powietrznych z panistwa trzecich (Dz.Urz. UE L z 11 VI 2019, Nr 152,
s.1-40), dalej ,rozporzadzenie Komisji (UE) 2019/945".
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Ryzyko | Kategoria Podkategoria Kiedy Wymagania
Wysokie | Certyfikowana | ---- Loty nad Certyfikowany
zgromadzeniami, | BSP, jezeli Urzad
przewdz oséb Lotnictwa Cywilnego
lub materialéw | (ULC) po ocenie
niebezpiecznych | ryzyka uzna, ze
nalezy ograniczy¢
ryzyko réwniez przez
certyfikacje BSP
i operatora
Srednie |Szczegblna ---- Po przekroczeniu | Zgoda ULC po
jednego analizie ryzyka
z ograniczen
dla kategorii
otwartej
Niskie Otwarta A3 Loty z dala od Szkolenie i egzamin,
ludzi BSP posiada
A2 klase lub zostat
Loty blisko ludzi | skonstruowany do
Al uzytku prywatnego;
Loty nad ludzmi | MTOM (Maksymalna
Masa Startowa)
ponizej 25 kg; VLOS
maks. wysokos¢
120 m
Zrédlo: opracowanie wlasne.
Tabela 2. Podziatl na klasy BSP
Klasa co C1 c2 C3 C4 C5 Cé6
Mtom 250 g <900g* |<4kg |<25kg |<25kg |<25kg | <25kg
Maks. predkosé | < 19 m/s | < 19 m/s | nd. nd. nd. wedlug | wedlug
STS STS
Maks. 120 m 120 m 120m |120m |120m | wedlug | wedtug
wysokos¢ lotu STS STS
Wymagane nie tak tak tak tak tak tak
szkolenie
i egzamin
Dodatkowe nie tak tak tak nie tak tak
wymagania
techniczne

*lub w przypadku zderzenia z predkoscia koricowa z ludzka glowa energia przenoszona na

glowe bedzie mniejsza niz 80 ]

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Przed nowelizacja odpowiedzialnos¢ cywilna operatora BSP opierala
sie na dwoch filarach: odpowiedzialnosci na zasadzie winy, znajduja-
cej zastosowanie zwlaszcza w sytuacjach, w ktérych szkoda wynikata
z zawinionego bledu operatora (art. 415 k.c.*), oraz cze$ciej odpowie-
dzialnosci za ruch statku powietrznego o charakterze zblizonym do
odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka (art. 206 i art. 207 u.p.1.)**.

W ujeciu dogmatycznym odpowiedzialnos¢ deliktowa za szkody
wyrzadzone przez bezzalogowe statki powietrzne wymaga kazdora-
zowo zbadania klasycznych przestanek odpowiedzialnosci cywilnej,
tj. zdarzenia sprawczego, szkody, zwiazku przyczynowego oraz pod-
stawy odpowiedzialnosci. Dopiero laczne spelnienie tych elementow
pozwala na przypisanie obowiazku naprawienia szkody*. Zdarzeniem
sprawczym moze by¢ zaréwno bezposrednie dziatanie operatora (np.
nieprawidlowe sterowanie), jak i dziatanie samego systemu BSP, w tym
jego autonomicznych elementéw. W tym drugim przypadku pojawia sie
istotny problem kwalifikacji prawnej zdarzenia, poniewaz szkoda po-
wstaje bez bezposredniego aktu woli cztowieka. Powstaje wiec pytanie,
czy nalezy ja traktowac jako rezultat dzialania rzeczy niebezpiecznej,
produktu wadliwego czy dzialalnosci szczegdlnie ryzykownej®.

W literaturze prezentowany jest rowniez poglad, ze BSP spelnia defi-
nicje mechanicznego srodka komunikacji, co otwiera droge do stosowa-
nia w przypadku wyrzadzenia szkody art. 435 i art. 436 k.c. Tym samym
operator mogltby odpowiadac na zasadzie ryzyka, a wiec niezaleznie od
winy, podobnie jak posiadacze pojazdéw mechanicznych®. Kwalifikacja
ta ma istotne znaczenie praktyczne, poniewaz przy odpowiedzialnosci
na zasadzie ryzyka poszkodowany nie musi wykazywac¢ winy spraw-
cy, lecz jedynie fakt zaistnienia szkody oraz adekwatny zwiazek przy-
czynowy pomiedzy ruchem urzadzenia a powstalym uszczerbkiem.
Oznacza to odwrécenie ciezaru dowodu na korzys¢ poszkodowanego®.
Podstawowy problem polegal jednak na tym, ze przepisy te tworzone
byty z mysla o lotnictwie pasazerskim, a nie o lekkich dronach, ktérych
specyfika znaczaco odbiega od klasycznych statkéw powietrznych.

% Ustawa z dnia 23 IV 1964 r. — Kodeks cywilny (Dz.U. 2025, poz. 1071), dalej ,k.c.".

3% M. Szmigiero, M. Paz, op. cit.

¥ Wyrok SN z 7 V 2008 r., sygn. akt CSK 4/08, LEX nr 424363.

3% M. Lutek, op. cit., s. 131.

% A.Fortonska, Aspekty prawne korzystania z dronéw, ,Revista Europea de Derecho de
la Navegacion Maritima y Aerondutica” 2021, nr 37, s. 51.

4 W. Dubis, Art. 435436, w: Kodeks cywilny. Komentarz, wyd. 12, pod red. E. Gniewka,
P. Machnikowskiego, Warszawa 2025, Legalis.
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W doktrynie powstal spdr interpretacyjny dotyczacy wlasciwego rezimu
odpowiedzialnosci, ktéry mozna sprowadzi¢ do trzech konkurencyjnych
koncepcji:

1. odpowiedzialnosci na zasadzie winy operatora;

2. odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka zwiazanego z ruchem

urzadzenia;

3. odpowiedzialnosci mieszanej, uwzgledniajacej elementy obu

rezimow.

Brak jednoznacznego rozstrzygniecia ustawowego powodowal, ze
kwalifikacja zalezata od konkretnego stanu faktycznego oraz przyjetej
wykladni, co z punktu widzenia pewnosci prawa nalezy ocenic krytycz-
nie. Prowadzito to do znaczacej rozbieznosci pomiedzy, wydawac by
sie mogto, wysokim poziomem ochrony poszkodowanych wynikajacym
z prawa lotniczego a brakiem skutecznych narzedzi do dochodzenia
roszczen, zwlaszcza gdy szkoda byla wyrzadzona przez dron rekre-
acyjny, a sprawca byl nieznany.

Do momentu wejscia w zycie nowelizacji, zgodnie z rozporzadze-
niem (WE) nr 785/2004*, jedyna grupa operator6w zobowiazana do po-
siadania obowigzkowego ubezpieczenia OC byli uzytkownicy dronéw
o masie powyzej 20 kg. Skonstruowany tak obowiazek byt w praktyce
nieadekwatny, poniewaz:

e liczba dronéw powyzej 20 kg w polskiej przestrzeni powietrznej

jest marginalna;

* za wiekszo$¢ szkéd wyrzadzonych przez drony odpowiadaly te

o masie od kilkuset gramoéw do kilku kilograméw;

* operatorzy rekreacyjni stanowili grupe catkowicie pozbawiona

ochrony.

W praktyce oznaczatlo to, ze w przypadku kolizji drona z samocho-
dem, wybicia szyby czy uszkodzenia ciala osoby postronnej poszko-
dowany byt zdany wytacznie na majatek sprawcy lub czesciej — wlasna
polise. Brak powszechnego obowiazku OC prowadzit do tego, ze realnie
ochrone poszkodowanym zapewnialy jedynie ubezpieczenia dobro-
wolne, rzadko jednak wykupywane przez przecietnego uzytkownika.

Warto podkresli¢, iz celem nowelizacji byto zwiekszenie bezpie-
czenstwa prawnego osob poszkodowanych, dostosowanie prawa do

# Rozporzadzenie (WE) nr 785/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 IV
2004 r. w sprawie wymogoéw w zakresie ubezpieczenia w odniesieniu do przewoznikéw
lotniczych i operatoréw statkéw powietrznych (Dz.Urz. UE L z 30 IV 2004, Nr 138, 5. 1-6),
dalej ,rozporzadzenie (WE) 785/2004".
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realnego poziomu ryzyka, a takze wsparcie rozwoju sektora U-Space,
w ktorym ekspansja lotéw autonomicznych wymaga skutecznej odpo-
wiedzialnosci cywilnej.

W aktualnym stanie prawnym odpowiedzialnos¢ operatora BSP
w dalszym ciagu ma strukture mieszana, jednakze czyni ja realnie eg-
zekwowalna, poniewaz operator ma obowiazek posiadania polisy OC
obejmujacej szkody wyrzadzone osobom trzecim.

3. Skutki nowelizacji: ubezpieczenia, egzekucja i ochrona
poszkodowanych

Wprowadzenie obowiazkowego ubezpieczenia OC dla operatoréw
dronéw o masie od 250 g do 20 kg stanowi istotna zmiane w polskim
systemie prawa lotniczego oraz w systemie ochrony cywilnoprawnej
0s6b trzecich. Nalezy jednak podkresli¢, Ze nowelizacja nie zmienia
wprost materialnoprawnych przestanek odpowiedzialnosci deliktowej,
lecz wptywa przede wszystkim na jej praktyczna egzekwowalnos¢.
Oznacza to, ze ustawodawca nie dokonat zasadniczej rekonstrukcji
podstaw odpowiedzialnosci, lecz wzmocnil mechanizm kompensacyjny
poprzez zapewnienie realnej wyptacalnosci podmiotu odpowiedzialne-
go. Wczesniejszy brak obowiazku ubezpieczeniowego dla wiekszosci
BSP powodowal, ze poszkodowani w wypadkach byli zdani wylacznie
na majatek operatora lub musieli pokrywac szkody z wtasnych srodkéw.
Nowelizacja wprowadzita mechanizm, ktéry uszczelnia dotychczasowa
luke prawna, wprowadzajac jednolity standard ochrony w calym sek-
torze dronéw masowych.

Warto zaznaczy¢, ze obowiazkowe ubezpieczenie OC pelni funkcje
zaréwno kompensacyjna, jak i prewencyjna. Wymusza na operatorach
zachowanie ostroznosci i przestrzeganie zasad bezpieczenstwa lotow,
ajednoczesnie daje poszkodowanym pewnos¢ uzyskania odszkodowa-
nia w przypadku szk6éd w mieniu i na osobie. Ponadto operator, ktéry
nie posiada polisy, naraza sie na sankcje finansowe lub zakazy wyko-
nywania lotéw, a w przypadku wyrzadzenia szkody — na obowiazek
jej pokrycia. Ubezpieczenie OC stalo sie wiec integralnym elementem
odpowiedzialnosci cywilnej, a jego brak nie jest juz jedynie ryzykiem
majatkowym, lecz faktycznym naruszeniem prawa.

Szczegdlnego znaczenia nabiera problem odpowiedzialnosci w sy-
tuacji, gdy BSP dziata w trybie autonomicznym lub pétautonomicznym,
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poniewaz w takich przypadkach decyzje operacyjne podejmowane sa
przez algorytmy sterujace, a rola operatora ogranicza sie do nadzoru*.
Rodzi to fundamentalne pytanie o mozliwos¢ przypisania winy czlowie-
kowi w sytuacji, gdy nie podejmowat on bezposrednich dziatan spraw-
czych, lecz jedynie sprawowat kontrole nad systemem®. W literaturze
wskazuje sig, ze w przypadku systeméw autonomicznych klasyczne
konstrukcje odpowiedzialnosci deliktowej moga okaza¢ sie niewy-
starczajace, gdyz tradycyjny model odpowiedzialnosci opiera sie na
zalozeniu istnienia bezposredniego sprawcy zdarzenia. Tymczasem
w systemach opartych na algorytmach decyzyjnych proces sprawczy
ma charakter rozproszony, wieloetapowy i czesto obejmuje wiele pod-
miotow uczestniczacych w projektowaniu, wytwarzaniu i eksploatacji
systemu. W konsekwencji rozwazania dotyczace odpowiedzialnosci za
szkody wyrzadzone przez BSP wymagaja odejscia od schematyczne-
go utozsamiania sprawcy szkody wylacznie z operatorem urzadzenia
i przyjecia szerszej perspektywy analitycznej. W zaleznosci od okolicz-
nosci konkretnego zdarzenia odpowiedzialnos¢ moze bowiem zosta¢
przypisana réznym podmiotom uczestniczacym w funkcjonowaniu
systemu BSP, w szczegdlnosci operatorowi, pilotowi systemu, produ-
centowi urzadzenia, twércy oprogramowania sterujacego, podmiotowi
zarzadzajacemu infrastruktura systemowa lub organizatorowi operacji
lotniczej. W doktrynie zwraca sie réwniez uwage na mozliwos¢ zasto-
sowania konstrukcji odpowiedzialnosci za produkt niebezpieczny. Jesli
szkoda wynika z wadliwej konstrukcji bezzatogowego statku powietrz-
nego, btedéw w oprogramowaniu sterujacym lub nieprawidlowego
dzialania systeméw autonomicznych, odpowiedzialno$¢ moze zosta¢
przypisana producentowi na podstawie przepiséw regulujacych odpo-
wiedzialnos$¢ za produkt niebezpieczny (art. 449! k.c.). Konstrukcja ta
nabiera szczeg6lnego znaczenia w przypadku zaawansowanych tech-
nologicznie systeméw BSP, w ktérych proces powstania szkody moze
by¢ zwiazany nie tylko z dzialaniem operatora, lecz takze z wada same-
go produktu lub jego elementéw programowych*. Tak uksztattowany
wielopodmiotowy model odpowiedzialnosci jest charakterystyczny
dla szkéd wyrzadzonych przez zaawansowane technologie i powoduje

#2 G. Urbanik, Odpowiedzialnos¢ za szkody wyrzqdzone przez pojazd autonomiczny w kon-
tekscie art. 446 kc, ,Studia Prawnicze. Rozprawy i Materiaty” 2019, nr 2(25), s. 83 i n.

4 Ibidem, s. 91.

4 P. Ratusznik, Art. 449", w: Kodeks cywilny. Komentarz, wyd. 34, pod red. red. K. Osajdy,
W. Borysiaka, Warszawa 2025, Legalis.
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koniecznos¢ stosowania konstrukcji odpowiedzialnosci solidarnej albo
regresowej, ktére pozwalaja na zapewnienie skutecznej ochrony po-
szkodowanego niezaleznie od stopnia skomplikowania struktury tech-
nologicznej zdarzenia®.

Powyzsze zagadnienia pozostaja w Scistym zwiazku z problemem
relacji przepiséw prawa lotniczego do regulacji kodeksu cywilnego,
poniewaz ustalenie wlasciwej podstawy odpowiedzialnosci wymaga
okreslenia wzajemnego stosunku obu reziméw normatywnych. Nalezy
przyjaé, ze przepisy szczego6lne prawa lotniczego maja pierwszenstwo
stosowania w zakresie przez nie uregulowanym, natomiast w pozosta-
tym zakresie zastosowanie znajduja przepisy ogélne prawa cywilnego.
W praktyce stosowania prawa prowadzi to do koniecznosci réwnole-
glej analizy obu podstaw normatywnych oraz ustalenia, czy dany stan
faktyczny podpada pod regulacje szczegélna, czy tez powinien by¢
oceniany na gruncie przepiséw ogoélnych. Wielowarstwowa kwalifikacja
prawna stanowi jedno z najistotniejszych wyzwan interpretacyjnych
zwiazanych z odpowiedzialnoscia za szkody wyrzadzone przez bez-
zalogowe statki powietrzne®.

Jedynym z kluczowych elementéw nowelizacji jest okreslenie mi-
nimalnej sumy gwarancyjnej okreslonej przez ustawodawce na kwote
50 000 SDR* (ang. special drawing rights). SDR to miedzynarodowa
jednostka rozrachunkowa Miedzynarodowego Funduszu Walutowego,
oparta na koszyku pieciu walut, w sklad ktérego wchodza dolar amery-
kanski, euro, funt szterling, jen oraz yuan renminbi*. W dniu 28 listopa-
da 2025 r. wedtug NBP kurs SDR wynosit 4,9813 zt*’, co w przeliczeniu
daje kwote 249 005 zt. Jest to minimalna kwota, natomiast wykupione
ubezpieczenie moze przewidywac wyzsza sume gwarancyjna. Noweli-
zacja jest bez watpienia znaczacym krokiem w rozwoju polskiego prawa

# G. Urbanik, op. cit.

0 K. Wojciechowska, Art. 206, w: Prawo lotnicze. Ustawa o szczegélnych zasadach przy-
gotowania i realizacji inwestycji w zakresie uzytku publicznego. Komentarz, wyd. 1, pod red.
K. Wojciechowskiej, Warszawa 2022, Legalis.

¥ Rozporzadzenie Ministra Finansow i Gospodarki z dnia 24 X 2025 r. w sprawie
obowiazkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej operatora systemu bezza-
togowego statku powietrznego (Dz.U. 2025, poz. 1485), § 4, ust. 1.

* W. Bozek, Special Drawing Rights w ustawie o bezpieczeristwie morskim i ich wplyw na
okreslenie wymiaru administracyjnych kar pienieznych stanowigcych Zrédlo dochodéw budzetu
patistwa, ,Prawo Budzetowe Panistwa i Samorzadu” 2022, nr 1(10), s. 105.

# Tabela nr 231/A/NBP/2025 z dnia 28 XI 2025, Narodowy Bank Polski, 20 11 2026,
https://nbp.pl/statystyka-i-sprawozdawczosc/kursy/tabela-a/ (dostep: 28 XI 2025).
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dronowego. Pojawia sie jednak pytanie, czy minimalna suma gwaran-
cyjna na poziomie 50 000 SDR jest wystarczajaca. Chociaz niewatpliwie
zapewnia ona ochrone w przypadku typowych szkéd majatkowych,
moze by¢ niewystarczajaca w sytuacjach, gdy skutkiem zdarzenia jest
np. ciezki uszczerbek na zdrowiu. Koszty leczenia i rehabilitacji, a takze
odszkodowania za doprowadzenie do utraty zdolnosci do pracy moga
znaczaco przekroczy¢ sume gwarancyjna. Ten problem wskazuje na
potrzebe rozwazenia przez operatora mozliwosci wykupienia ubez-
pieczenia OC ze zwiekszona kwota ubezpieczenia, ktéra potencjalnie
pokrywataby ryzyko duzych szkod.

Nowelizacja ma rowniez znaczenie systemowe. Wprowadzenie po-
wszechnego obowiazku OC stanowi element budowania zaufania do
sektora bezzalogowych statkéw powietrznych, co jest warunkiem roz-
woju systemow U-Space i operacji autonomicznych na wieksza skale.
Bez stabilnego systemu odpowiedzialnosci cywilnej trudno bytoby
zaakceptowac intensyfikacje operacji dronowych w przestrzeni zurba-
nizowanej. Odpowiedzialnos¢ cywilna pelni wiec funkcje stabilizujaca
rozwoj technologiczny poprzez redukcje ryzyka spotecznego.

Podsumowanie

Nowelizacja ustawy Prawo lotnicze wprowadzajaca obowiazkowe ubez-
pieczenie OC dla operatoréw dronéw o masie od 250 g do 20 kg stano-
wi istotny etap porzadkowania polskiego systemu odpowiedzialnosci
cywilnej w obszarze bezzalogowych statkéw powietrznych.

Analiza przeprowadzona w niniejszym artykule prowadzi do kilku
wnioskéw. Po pierwsze, odpowiedzialno$¢ za szkody wyrzadzone przez
BSP ma charakter zlozony i moze opierac¢ sie na ré6znych podstawach
normatywnych, w zaleznosci od przyjetej kwalifikacji prawnej oraz
okolicznosci zdarzenia. Po drugie, autonomicznos¢ systeméw BSP rodzi
nowe wyzwania prawne, w szczegdlnosci w zakresie przypisania winy
i identyfikacji odpowiedzialnego podmiotu. Tradycyjne konstrukcje
prawa cywilnego wymagaja w tym obszarze dalszej interpretacji. Po
trzecie, nowelizacja nie zmienia zasadniczo materialnoprawnych prze-
stanek odpowiedzialnosci, lecz w istotny spos6b wzmacnia jej efektyw-
nos¢ poprzez zapewnienie gwarancji finansowej. Przy czym podkresli¢
nalezy, ze cho¢ obowiazkowe OC wzmacnia bezpieczenstwo prawne
uczestnikow obrotu, minimalna suma gwarancyjna moze okazac
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sie niewystarczajaca w przypadku powaznych szkdéd na osobie lub
mieniu. W praktyce moze to prowadzi¢ do koniecznosci korzystania
z rozszerzonego zakresu ochrony, zwlaszcza w dziatalnosci komer-
cyjnej lub w przypadku lotéw prowadzonych w terenach zurbanizo-
wanych. Po czwarte, obecny model odpowiedzialnosci nalezy ocenia¢
jako przejsciowy, w miare rozwoju autonomii systemdéw bezzalogowych
statkéw powietrznych oraz koncepcji U-Space konieczne moze okazac
sie wypracowanie bardziej jednolitego i jednoznacznego rezimu odpo-
wiedzialnosci, by¢ moze zblizonego do modelu odpowiedzialnosci na
zasadzie ryzyka technologicznego.

W sSwietle powyzszych rozwazan nalezy stwierdzi¢, ze nowelizacja
ustawy Prawo lotnicze stanowi istotny krok w kierunku zwiekszenia bez-
pieczenstwa i efektywnosci dochodzenia roszczen przez osoby poszko-
dowane. Nie rozstrzyga ona jednak wszystkich watpliwosci interpretacyj-
nych zwiazanych z odpowiedzialnoscia cywilna za szkody wyrzadzone
przez bezzatogowe statki powietrzne, ktére wraz z dalszym rozwojem
technologii BSP moga wymagac¢ dalszych zmian legislacyjnych.
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