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Naukowecy z Instytutu Badawczego Uniwersytetu w Dayton (Ohio, USA) przeprowa-
dzili testy zderzeniowe drona typu DJI Phantom 2 ze skrzydlem samolotu Mooney
M20. Wedtug ich opinii samolot przetrwatby uszkodzenia, ktére wyrzadzit dron
przy predkosci ok. 383 km/h, jednak samoloty czesto lataja z wieksza predkoscia,
a wtedy dron staje sie juz realnym zagrozeniem?.

Bezzalogowe statki powietrzne (BSP)? sa tatwo dostepne, za do$¢ niska cene,
majac czesto proste sterowanie. Wobec tego staja sie coraz bardziej powszechne.
Nieodpowiedzialne zachowanie operatoréw BSP moze by¢ przyczyna wypadku
lotniczego (zderzenia z zalogowym statkiem powietrznym), czy tez sparalizowac
lotnisko, powodujac wielomilionowe straty zwiazane z odwolaniem i op6znieniem

1 Artykut powstat jako rezultat projektu badawczego ,Bezzalogowe statki powietrzne.
Nowa era w prawie lotniczym” finansowanego przez Narodowe Centrum Nauki (nr 2017/27/B/
HS5/00008).

* dr hab., profesor Uczelni Lazarskiego, Dziekan Wydziatu Prawa i Administracji Uczelni
Lazarskiego w Warszawie, e-mail: a.konert@lazarski.edu.pl, ORCID: 0000-0002-1188-7087

2 http://www.swiatdronow.pl/co-sie-stanie-gdy-dron-uderzy-w-skrzydlo-samolotu (dostep:
27.11.2020).

3 W praktyce pojawiaja sie watpliwosci terminologiczne. Zob. A. Konert, Bezzatogowe statki
powietrzne. Nowa era w prawie lotniczym. Zagadnienia cywilnoprawne, Warszawa 2020, s. 2 i n., oraz
K. Dalamagkidis, K.P. Valavanis, L. Piegl, On Integrating Unmanned Aircraft Systems Into the National
Airspace System: Issues, Challenges, Operational Restrictions, Certification, and Recommendations, Berlin
2012; B.I. Scott (red.), The Law of Unmanned Aircraft Systems. An Introduction to the Current and Future
Regulation under National, Regional and International, Kluwer Law International, The Netherlands,
2016. Dla celéw niniejszego artykutu uzywane beda zamiennie pojecia: bezzatogowe statki
powietrzne (BSP) oraz drony.
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lotéw. Istnieje réwniez niebezpieczenstwo wykorzystywania dronéw do celéw ter-
rorystycznych i celowe nakierowywanie ich na zatogowe statki powietrzne*.

W 2018 roku przedsiebiorstwo Dedron zainstalowalo swoje systemy wykrywa-
nia dronéw na czterech nieujawnionych lotniskach w Wielkiej Brytanii. Celem byto
dokonanie oceny i analizy aktywnoéci dronéw w ich poblizu. Te aktywno$¢ moni-
torowano przez 148 dni i wykryto 285 dronéw (Srednio 1,93 intruzji dziennie)®.

Regulacje wielu panstw przewiduja zakaz uzywania BSP w okolicy lotnisko.
Zdarza sie, niestety, ze operatorzy BSP, §wiadomie lub nie, tamia ten zakaz, powo-
dujac zagrozenie dla mienia oraz zdrowia i zycia wielu os6b’. W 2015 roku nad
Lotniskiem Chopina w Warszawie dron znajdowat sie 100 m od samolotu; 6 maja
2018 roku na lotnisku Londyn Luton Airbus A320 wznosit sie na wysokos¢ prze-
lotowa, kiedy na wysokosci ok. 2100 m piloci zauwazyli drona znajdujacego sie
zaledwie 3 m od kursu samolotu. Kolejny przykitad: 12 pazdziernika 2017 roku,
podczas podejScia do ladowania na lotnisku w Quebecu, samolot z dwuosobowa
zatoga oraz 6 pasazerami zderzyl sie z BSP. Do kolizji doszlo w przestrzeni kontro-
lowanej lotniska, gdzie BSP nie mial prawa lata¢. Dron zostal zniszczony, a samolot
doznat niewielkich uszkodzen skrzydtas. Dnia 19 pazdziernika 2017 roku, wie-
czorem, pilot statku powietrznego lecacego z Leeds w Wielkiej Brytanii, podczas
podchodzenia do ladowania na lotnisku Warszawa-Modlin zauwazyt drona. Urza-
dzenie przelecialo w odlegtosci ok. 100 m od skrzydta samolotu. Straz Graniczna
o zdarzeniu poinformowata dyzurnego KPP w Nowym Dworze Mazowieckim,
ktéry na miejsce wskazane przez pilota skierowat trzy patrole. Niestety, dziata-
nia te nie doprowadzily do ujawnienia i ujecia sprawcy zdarzenia. Kapitanowie
dwoch kolejnych rejséw ze Stansted i East Midlands podjeli decyzje o ladowaniu
na warszawskim Lotnisku Chopina®. W styczniu 2018 roku Airbus 319 minat drona
o 6 m. Najbardziej jednak spektakularnym i kosztownym skutkiem uzycia dronéw
nad lotniskiem byl paraliz lotniska Gatwick w grudniu 2018 roku, ktéry dotknat
ok. 140 tysiecy pasazeréw. Dwa drony byly widziane 40 razy. Okoto tysiac lotéw
zostato odwotanych lub opéznionych. Byt to okres §wiateczny, wiec wiele 0séb nie
mogto spedzi¢ $wiat z rodzina. Pasazerowie tychze lotéw poniesli réznego rodzaju
szkody, w tym koszt biletu, wydatki na hotel, na transport do hotelu, wyzywienie,

4 Zob. M. Pyzynski, Cyber Threats Within the Operations of Unmanned Aircraft System (UAS),
w: A. Konert, Prawne aspekty uzytkowania bezzatogowych statkéw powietrznych, Warszawa 2021,
s.129in.

5 https://aeromind.pl/DRONY-NAD-CYWILNYMI-LOTNISKAMI-BADANIA-DEDRONE
-blog-pol-1549636138.html (dostep: 27.11.2020).

6 Zob. B.I. Scott (red.), The Law of Unmanned..., op. cit,, oraz A. Masutti, F. Tomasello,
International Regulation of Non-Military Drones, Edward Elgar 2018.

7 Odpowiedzialnoé¢ karna za uzywanie drona nad lotniskiem zob. A. Konert, M. Kotlinski,
,+How Come I Cannot Fly with the Drone Over the White House?” — Criminal and Civil Liability of the
Drone Operator in Poland, ,lus Novum” 2018, nr 4.

8 http://www.bst-tsb.gc.ca/eng/rapports-reports/aviation/2017/a17q0162/a17q0162.pdf
(dostep: 10.10.2020).

9 https://warszawawpigulce.pl/dron-przelecial-100-metrow-od-skrzydla-samolotu-pilot
-wyladowal-na-lotnisku-chopina/ (dostep: 26.11.2020).
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czy nawet szkode niemajatkowa polegajaca na cierpieniu z powodu braku mozli-
woéci spedzenia $wiat z rodzina itp.

Powstaje wobec tego pytanie: ktéry podmiot powinien ponie$¢ odpowiedzial-
noé¢ z tytulu opéznienia lub odwotlania lot z powodu uzywania BSP nad lotni-
skiem i dokonaé¢ wyptaty odszkodowania?

Niniejszy artykut ma na celu udzielenie odpowiedzi na to pytanie. Ponadto
celem publikacji jest oméwienie wynikéw analizy przepiséw nr 261/2004 Parla-
mentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 roku, ustanawiajacego wspélne
zasady odszkodowania i pomocy pasazeré6w w wypadku odmowy przyjecia na
poktad albo odwotania lub duzego op6znienia lotéw, uchylajacego rozporzadzenie
(EWG) nr 295/91 w kontekscie op6znienia lotu spowodowanego przez uzywanie
bezzatogowych statkéw powietrznych w rejonie lotniska.

Gléwnym problemem badawczym jest ustalenie kwalifikacji prawnej pojecia
,uzywanie bezzatogowych statkéw powietrznych” nad lotniskiem w rozumieniu
przepisow rozporzadzenia 261/2004.

PRZEPISY PRAWA PUBLICZNEGO W ZAKRESIE
UZYTKOWANIA BEZZALOGOWYCH STATKOW
POWIETRZNYCH

Przepisy prawa publicznego okreslaja warunki uzytkowania bezzatogowych stat-
kéw powietrznych, wskazujac na elementy konieczne dla zapewnienie bezpiecz-
nego wykonywania operacji z udziatem BSP0.

W dniu 11 wrzesnia 2018 roku weszto w zycie rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie wspélnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywil-
nego i utworzenia Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego Unii Europejskiej oraz
uchylajace rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008
(zwane nowym rozporzadzeniem bazowym lub NBR - New Basic Regulation).
Celem nowego rozporzadzenia jest ustanowienie i utrzymanie wysokiego, jedno-
litego poziomu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w Unii, w tym ujednolicenie
przepiséw w zakresie wykorzystywania BSP we wszystkich panstwach UE, dzieki
czemu operatorzy BSP beda mogli przyktadowo wykonywac¢ operacje poza krajem,
w ktérym zdobyli uprawnienia. W dniu 11 czerwca 2018 roku EASA opublikowata
rozporzadzenia delegowane i wykonawcze komisji w sprawie bezzalogowych stat-
kéw powietrznych!®:

10 L. Strieber, Safety Meets Efficiency: The Medical Device Drone’s Role in Bringing About
a Workable Regulatory Framework for Commercial Drones, ,Journal of Air Law and Commerce”
2018, vol. 83, issue 2; R. Clarke, L.B. Moses, The Regulation of Civilian drones’ Impacts on Public
Safety, ,Computer Law & Security Review” 2014, vol. 30, issue 3; P. Kasprzyk, Bezzatogowe statki
powietrzne..., op. cit,; P. Czech, P. Kasprzyk, Zarzqdzanie ryzykiem w regulacjach bezzatogowych
statkow powietrznych, w: A. Konert, Aspekty prawne..., op. cit.,, s. 17 i n.

11 Europabedzie pierwszym regionem na §wiecie, ktéry bedzie dysponowat kompleksowym
zestawem zasad zapewniajacych bezpieczne i zréwnowazone wykorzystywanie BSP zaréwno
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— Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2019/945 z dnia 12 marca 2019 r.
w sprawie bezzalogowych systeméw powietrznych oraz operatoréw bezzato-
gowych systeméw powietrznych z panstw trzecich'?

— Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/947 z dnia 24 maja 2019 r.
w sprawie przepiséw i procedur dotyczacych eksploatacji bezzatogowych stat-
kéw powietrznych!3.

Cele wprowadzenia nowych regulacji to przede wszystkim: zapewnienie bez-
pieczefistwa przy wykonywaniu operacji bezzalogowymi statkami powietrznymi
i ochrona prywatnosci, ochrona danych osobowych oraz ochrona §rodowiska, tak
by umozliwi¢ jednocze$nie swobodny dostep do przestrzeni powietrznej dla BSP.
Rozporzadzenia ustanawiaja wymagania techniczne i operacyjne, w tym przepisy
dotyczace eksploatacji bezzatogowych systeméw powietrznych oraz dotyczace
personelu (minimalne wymagania dotyczace szkolenia pilotéw), w tym pilotéw
bezzatogowych statkéw powietrznych i organizacji zaangazowanych w operacje
wykonywane z ich uzyciem. Najwazniejsza zmiana jest wprowadzenie obowiazku
rejestracji wszystkich BSP o masie powyzej 250 graméw, co utatwi identyfikacje
operatoréw w razie wyrzadzenia szkody osobom trzecim!4.

Rozporzadzenie 2019/947 wprowadza trzy kategorie BSP:

— otwarta (open), ktéra nie wymaga pozwolenia, lecz wprowadza sie wiele ogra-
niczen, np. w zakresie masy (do 25 kg), operacji (tylko operacje w zasiegu
wzroku, z wyjatkiem przypadkéw, gdy lot wykonywany jest w trybie podazania
za stacja bazowa lub wykorzystywany jest obserwator bezzalogowego statku
powietrznego), wymagan bezpieczenstwa (poprzez uzycie w tym celu regulacji
dotyczacej bezpieczenistwa produktu), obowiazku rejestracji operatoréw, czy tez
wprowadzenie tzw. systeméw limitacji geograficznej (geo-fencing); pilot musi
utrzymywac bezpieczna odleglo$¢ od 0séb oraz zapewni¢, aby jego lot nie prze-
biegal nad zgromadzeniami oséb, utrzymywac lot w odlegtosci, nie wiekszej niz
120 m od najblizszego punktu powierzchni ziemi, z wyjatkiem przypadkéw,
gdy przelatuje on nad przeszkoda, oraz nie przewozic i nie zrzuca¢ materiatéw
niebezpiecznych;

— szczegOlna (specific), ktéra wymaga autoryzacji wtadzy lotniczej opartej na ana-
lizach ryzyka proponowanych operacji; wtasciwy organ okresla, czy zezwole-
nie na operacje dotyczy zatwierdzenia pojedynczej operacji lub wielu operagji
okreslonych co do czasu lub miejsca;

— certyfikowana (certified), zwiazana z dziataniami o najwiekszym stopniu ryzyka,
pokrewna kategorii zalogowych statkéw powietrznych; w tej kategorii wyma-
gana jest certyfikacja BSP na podstawie rozporzadzenia (UE) 2019/945 i certyfi-
kacja operatora oraz, w niektérych przypadkach, uzyskania licencji przez pilota
BSP; operacje w tej kategorii wykonuje sie w ktérychkolwiek z nastepujacych

w celach komercyjnych, jak i rekreacyjnych. Wspélne zasady pomoga wspiera¢ inwestycje,
innowacje i wzrost w tym obiecujacym sektorze” — Patrick Ky, dyrektor wykonawczy EASA.
12 Dz.Urz. UE L, nr 152 z 11.06.2019 r.
13 Dz.Urz. UE L, nr 152/45 z 11.06.2019 r.
14 A. Konert, Bezzatogowe statki powietrzne. Nowa era w prawie lotniczym..., op. cit., s. 17.
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warunkéw: nad zgromadzeniami oséb; wiaze sie ona z przewozem oséb lub

wiaze sie ona z przewozem materialéw niebezpiecznych, ktére — w razie

wypadku — moga stanowi¢ wysokie ryzyko dla 0séb trzecich?S.

Nowe przepisy zaczely obowiazywac od dnia 1 stycznia 2021 roku.

Obecnie w Polsce, niezaleznie od masy BSP, istnieja szczegdlne zasady wykony-
wania lotéw rekreacyjnych lub sportowych w poszczegélnych strefach przestrzeni
powietrznej. Istnieje jednak zakaz wykonywania operacji w strefie lotnisk, poligo-
néw i jednostek wojskowych. W niektérych strefach mozna wykonywaé operacje
jedynie za zgoda zarzadzajacego strefa i na warunkach przez niego okreslonych?e.

W USA mozna wykonywac operacje na wysokosci lub ponizej 400 stép w nie-
kontrolowanej przestrzeni powietrznej lub , klasie G”. Jest to przestrzen powietrzna,
w ktérej FAA nie kontroluje zatogowego ruchu lotniczego. Istnieje zakaz wyko-
nywania lotéw w kontrolowanej przestrzeni powietrznej (wokét i powyzej wielu
lotnisk), chyba ze: przed lotem uzyska sie zezwolenie, tzw. LAANC (Low Altitude
Authorization and Notification Capability) lub na podstawie pisemnej umowy
z FAA (flying at a recreational flyer fixed)Y.

Loty bezzatogowych statkéw powietrznych wokét lotnisk w Wielkiej Bryta-
nii sa Sciéle ograniczone. Dronem dowolnej wielkoSci nie wolno lata¢ w strefie
ograniczen lotéw (FRZ) lotniska bez odpowiedniego pozwolenia. Strefa ograniczen
lotéw skiada sie z trzech elementéw: 1. strefy ruchu lotniskowego: o promieniu
2 lub 2,5 mili morskiej wokét lotniska, rozciagajaca sie na 2000 stép nad poziomem
gruntu; 2. strefy ochronnej drogi startowej: to prostokat rozciagajacy sie 5 km od
progu drogi startowej z dala od lotniska, wzdluz przedtuzonej linii sSrodkowej
drogi startowej i 500 m po obu stronach — réwniez do wysokosci 2000 stép nad
poziomem gruntu; 3. strefy dodatkowej: w przypadku, gdy granica 1 km lotniska
rozciaga sie poza strefe ruchu lotniskowego i nie bytaby przez nia chroniona, strefa
ograniczenia lotéw bedzie zawierata ,wybrzuszenie” (granica lotniska + 1 km)
w celu ochrony tej czesci lotniskals.

ODPOWIEDZIALNOSC ZA OPOZNIENIE LOTU W SWIETLE
PRZEPISOW ROZPORZADZENIA 261/2004

Kwestia odpowiedzialnoéci za opdznienie lub odwotanie lotu zostata uregulowana
w rozporzadzeniu (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego
2004 roku, ustanawiajacym wspélne zasady odszkodowania i pomocy pasazeréw

15 Ibidem. Zob. szerzej P. Kasprzyk, Bezzatogowe statki powietrzne. Nowa era w prawie
lotniczym. Rozwdj regulacji prawnych dotyczqcych bezpieczeiistwa lotnictwa bezzatogowego, Warszawa
2021, oraz M. Sasak, Bezzatogowe statki powietrzne w kontekscie reformy systeméw oceny zgodnosci
i nadzoru rynku, w: A. Konert, Aspekty prawne..., op. cit.,, s. 41 i n.

16 Zob. A. Konert, Bezzatogowe statki powietrzne..., op. cit., s. 21 i n.

17 Ibidem, s. 27 i n.

18 https://www.caa.co.uk/Consumers/Unmanned-aircraft/Our-role/Airspace-restrictions-
for-unmanned-aircraft-and-drones/ (dostep: 26.11.2020).
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w wypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opéznienia

lot6éw, uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91%.

Wedtlug przepiséw rozporzadzenia pasazerowie lotéw odwotanych i op6znio-
nych maja tzw. prawo do opieki, w ramach ktérego przewoznik lotniczy oferuje:
- wyzywienie i napoje w iloéci odpowiedniej do czasu oczekiwania na kolejny lot;
- dwie rozmowy telefoniczne, faksy, dalekopisy lub e-maile;

— zakwaterowanie w hotelu wraz z transportem pomiedzy lotniskiem a miejscem
zakwaterowania w przypadku koniecznoéci oczekiwania na ten lot przez jedna
lub wiecej nocy.

Prawo do opieki nie przystuguje w przypadku, gdy opéznienie lotu trwa mniej
niz:

- 2 godziny w przypadku lotéw do 1500 km;

- 3 godziny w przypadku lotéw wewnatrzwspélnotowych dtugosci powyzej
1500 km;

— 3 godziny w przypadku lotéw innych niz wewnatrzwspélnotowe o dtugosci
pomiedzy 1500 km a 3500 km;

— 4 godziny w przypadku lotéw innych niz wewnatrzwspdlnotowe o dtugosci
ponad 3500 km.

19 Dz.Urz. UE L, nr 46, s. 1. Zob. A. Konert, European Vision for Air Passengers, 2014;
eadem, Zryczattowane odszkodowanie za opéiniony lot — glosa do wyroku TS (czwarta izba) z dnia
19 listopada 2009 r. w sprawach potaczonych C-402/07 i C-432/07 Sturgeon v. Condor i Bick v. Air
France, ,Glosa — Prawo Gospodarcze w Orzeczeniach i Komentarzach” 2013, nr 2; eadem,
Odmowa przyjecia na poktad statku powietrznego wedtug przepiséw rozporzqdzenia 261/2004, ,Ruch
Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny” 2013, nr 4; eadem, Zakres zastosowania Rozporzqdzenia
261/2004 — glosa do wyroku TS (czwarta izba) z dnia 10 lipca 2008 r. w sprawie C-173/07 Emirates
Airlines Direktion fiir Deutschland v. Dietherowi Schenkelowi, ,Europejski Przeglad Sadowy” 2014,
nr 4; eadem, Pojecie odwotania lotu — glosa do wyroku TS (trzecia izba) z dnia 13 pazdziernika 2011 r.
w sprawie C83/10 Rodriguez v. Air France, ,,Europejski Przeglad Sadowy” 2012, nr 8; A. Kunert-
Diallo, Pojecie odwotania lotu — glosa do wyroku TSz 13 X 2011 w sprawie C-83/10 Rodriguez v. Air
France, ,Europejski Przeglad Sadowy” 2012, nr 8; eadem, Odwotanie lotu moze rodzic roszczenie
o0 zado$cuczynienie, ,Prawo Europejskie w Praktyce” 2011, nr 10; T. Skoczny, Odszkodowanie dla
pasazera w przypadku odmowy przyjecia na poktad (overbooking) albo odwotania lub duzego opdznienia
lotu, w: Polityki Unii Europejskiej: polityki sektoréw infrastrukturalnych. Aspekty prawne, A. Jurkowska,
T. Skoczny (red.), Warszawa 2010; M. Stec, O niektérych postaciach niewykonania lub nienalezytego
wykonania pasazerskiej umowy przewozu lotniczego (na kanwie rozporzqdzenia Parlamentu i Rady Unii
Europejskiej z 2004 r.), w: A. Brzozowski, W.J. Kocot, K. Michatowska (red.), W kierunku europeizacji
prawa prywatnego. Ksigga pamiqtkowa dedykowana Profesorowi Jerzemu Rajskiemu, Warszawa 2007;
idem, Przestanki odstqpienia od umowy przewozu w europejskim pasazerskim transporcie lotniczym
w rozporzqdzeniu Parlamentu i Rady (WE) nr 261/2004, ,,Europejski Przeglad Sadowy” 2010, nr 4;
idem, Prawo do odszkodowania w przypadku opdéinienia lotu — glosa do wyroku TS z 19 listopada
2009 r. w sprawie C-402/07 Sturgeon v. Condor oraz Bock i Lepuschitz v. Air France, ,Europejski
Przeglad Sadowy” 2011, nr 2; idem, Prawo do odszkodowania w przypadku odmowy przyjecia
pasazera na pokiad samolotu — glosa do wyrokéw TS: z 4.10.2012 r. w sprawie C-321/11 Cachafeiro
v. Iberia oraz z 4.10.2012 r. w sprawie C-22/11 Finnair v. Lassooy, , Europejski Przeglad Sadowy”
2013, nr 2; M. Zylicz, Zasady odpowiedzialnosci za szkody na osobie pasazera w miedzynarodowym
europejskim i polskim prawie lotniczym, ,Palestra” 2004, nr 5-6; idem (red.), Wdrazanie zobowiqzari
migdzynarodowych Polski w zwiqzku z cztonkostwem w Unii Europejskiej, Radom 2004.
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W przypadku odwotania lotu albo opéznienia lotu o 5 lub wiecej godzin pasa-
zer ma prawo odstapi¢ od umowy, a przewoznik zobowiazany jest wéwczas zwré-
ci¢ w formie pienieznej pasazerowi peten koszt biletu, w terminie 7 dni, po cenie,
za jaka zostal kupiony, za cze$¢ lub czedci nieodbytej podrézy oraz za cze$¢ lub
czesci juz odbyte, jezeli lot nie stuzy juz dtuzej jakiemukolwiek celowi zwiazanemu
z pierwotnym planem podrézy pasazera, oraz zapewnié pasazerowi, gdy jest to
odpowiednie, w najwcze$niejszym mozliwym terminie lot powrotny do pierwot-
nego miejsca wylotu. Za pisemna zgoda pasazera zwrot petnego kosztu biletu
moze nastapi¢ w formie vouchera lub zapewnienia innych ustug.

W przypadku wiec odwotania lub opéznienia lotu na skutek pojawienia sie
dronéw nad lotniskiem przewoznik lotniczy ma obowiazek zwréci¢ pasazerowi
koszt biletu (jesli opdéznienie jest powyzej 5 godzin) oraz zapewnié opieke pasaze-
rom podczas oczekiwania na lot opézniony lub alternatywny.

Rozporzadzenie przewiduje ponadto obowiazek wyptaty zryczattowanego
odszkodowania pasazerom w razie odwolania lotu. Wysoko$¢ odszkodowania
zalezy od dtugosci trasy i wynosi:

a) 250 EUR dla wszystkich lotéw o dtugosci do 1500 km;
b) 400 EUR dla wszystkich lotéw wewnatrzwspdlnotowych dtuzszych niz 1500 km

i wszystkich innych lotéw o dtugosci od 1500 km do 3.500 km;

c) 600 EUR dla wszystkich innych lotéw niz loty okre$lone w lit. a) lub b).

Pomimo niebudzacych watpliwosci przepiséw rozporzadzenia co do braku
mozliwosci uzyskania odszkodowania w sytuacji opéznienia lotu, Trybunat
Sprawiedliwosci w wyroku z dnia 19 listopada 2009 r. w sprawach potaczonych
C-402/07 i C-432/0720 Sturgeon v. Condor i Bick v. Air France orzekl, ze taka mozli-
wo§¢ istnieje, jezeli pasazerowie przybeda do ich miejsca docelowego co najmniej
trzy godziny po pierwotnie przewidzianej przez przewoznika lotniczego godzinie
przylotu?l.

Okreslone na podstawie rozporzadzenia odszkodowanie jest odszkodowaniem
zryczattowanym, tj. wyptacanym bez wzgledu na fakt powstania szkody i jej
wysokos¢, stanowiacym ipso iure rekompensate za poniesione przez pasazera nie-
dogodnosci zwiazane z zakléceniem podrézy. Zgodnie z interpretacja Trybunatu

20 Dz.Urz. UE C, nr 283 z 24.11.2007 r.

21 Trybunat nie posiada kompetencji prawodawczych, ale jako jedyna instytucja unijna
uprawniony jest do orzekania o wazno$ci przepiséw unijnych oraz do dokonywania
wyktadni legalnej. Wprawdzie orzeczenia Trybunatu maja charakter quasi-precedenséw
i sady, wydajac wyroki w podobnych sprawach, nie zmieniaja wytyczonego juz kierunku
interpretacji, niemniej nie jest to réwnoznaczne z wykluczeniem mozliwoéci modyfikacji
tego stanowiska. Zob. A. Konert, Prawotwdrcza moc trybunatu sprawiedliwoéci Unii Europejskiej —
clara non sunt interpretanda?, w: eadem (red.), Internacjonalizacja i europeizacja prawa lotniczego,
Warszawa 2015, oraz M. Stec, Prawo do odszkodowania w przypadku opéznienia lotu — glosa do wyroku
TS z 19.11.2009 r...., oraz bogate orzecznictwo w tym zakresie — por. przyktadowo: Wyrok TS
z 4.06.2009 r. w sprawie C-8/08, T-Mobile Netherlands BV, KPN Mobile NV, Vodafone Libertel
NV, Orange Nederland NV v. Raad van bestuur van de Nederlandse Mededingingsautoriteit,
wyrok SN z dnia 15 maja 2014 r. ITI SK 28/13, OSNP 2015, nr 10, poz. 143,wyrok WSA w Warszawie
z dnia 5 sierpnia 2014 r,, V SA/Wa 914/14, LEX nr 1500584, wyrok TS z dnia 21 grudnia 2011 r.
C-482/10, ZOTSiS 2011/12C-/1-14139-14155.
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poczyniona w sprawie C-344/2004 jest innym rodzajem odszkodowania od tego
przystugujacego na podstawie konwencji montrealskiej. Art. 12 ust. 1 rozporzadze-
nia wskazuje, ze rozporzadzenie nie narusza praw pasazeréw do dochodzenia dal-
szego odszkodowania. Odszkodowanie na podstawie niniejszego rozporzadzenia
moze zostaé potracone z takiego odszkodowania?2.

Pasazerowie, ktérych lot zostat odwotany lub opé6zniony z powodu uzycia
drona w rejonie lotniska, co do zasady maja uprawnienie do zadania tzw. zryczal-
towanego odszkodowania, a takze tzw. dalszego odszkodowania, np. za utracone
zarobki lub inne szkody powstate w zwiazku z dotarciem do miejsca przeznacze-
nia z opdéznieniem, w tym zadoS¢uczynienie za szkode niemajatkowa w postaci
utraty mozliwosci spedzenia §wiat z rodzina?3. Osoba odpowiedzialna, wedlug
przepiséw rozporzadzenia, jest przewoznik lotniczy. Ma on jednak mozliwosé
wystapienia z regresem do jakiejkolwiek innej osoby, w tym od 0s6b trzecich
(art. 13 rozporzadzenia). Nie ulega wiec watpliwosci, iz przewoznik bedzie mdgt
wystapic z regresem do operatora drona (jesli ten zostanie zidentyfikowany).

Zryczattowane odszkodowanie (w wysokosci 250, 400 lub 600 EUR), o ktérym
stanowi rozporzadzenie, nie przystuguje jednak, gdy odwotanie (lub opéznienie
lotu jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie
mozna bylo unikna¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéw. Prze-
stanka ta dotyczy jedynie wyptaty odszkodowania, ale juz nie ma znaczenia jesli
chodzi o zapewnienie pasazerom pomocy oraz zwrotu za bilet.

Mimo kilkunastu lat obowiazywania, stosowanie przepiséw rozporzadzenia
budzi nadal wiele watpliwosci doktryny i judykatury. Jest to jedno z najbardziej
kontrowersyjnych rozporzadzen europejskich z zakresu prawa lotniczego. Budzi
ono kontrowersje przede wszystkim ze wzgledu na zakres zagadnien zwiazanych
z odpowiedzialno$cia przewoznika lotniczego regulowanych na styku obowiazy-
wania z konwencjami miedzynarodowymi. Watpliwosci pojawily sie takze przy
zdefiniowaniu tzw. ,nadzwyczajnych okoliczno$ci”. Poniewaz brak definicji legal-
nej, doprecyzowaniem tego pojecia zajety sie doktryna i judykatura?4.

Trybunat stwierdzil, iz usterka techniczna moze stanowi¢ okolicznos$é zwalnia-
jaca przewoznika z odpowiedzialnoéci tylko wtedy, gdy nie wpisuje sie w ramy
normalnego wykonywania dziatalno$ci przewoznika i nie pozwala na skuteczne

22 A. Konert, A. Kunert-Diallo, Concepto de compensacion suplementaria conforme al art. 12 del
Reglamento 261/2004, ,Revista Latino Americana de Derecho Aerondutico” 2017, Nimero 39 —
Octubre.

2 Co do mozliwosci dochodzenia zado$¢uczynienia zob. ibidem.

24 Rozporzadzenie 261/2004 stwierdza jedynie w preambule, iz za nadzwyczajne
okolicznosci powinno sie uwaza¢é ,sytuacje, w ktérej decyzja kierownictwa lotéw w stosunku
do danego samolotu spowodowata danego dnia powstanie duzego op6znienia, przetozenie lotu
na nastepny dzien albo odwotanie jednego lub wiecej lotéw tego samolotu pomimo podjecia
wszelkich racjonalnych $rodkéw przez zainteresowanego przewoznika, by uniknaé tych
opo6znien lub odwotan lotéw”. Niestety, tak ogélne sformutowanie prowadzi niejednokrotnie do
nadinterpretacji tego pojecia przez przewoznikéw. Do takich ,nadzwyczajnych okolicznosci”
rozporzadzenie zalicza destabilizacje polityczna, warunki meteorologiczne uniemozliwiajace
dany lot, zagrozenia bezpieczenstwa, nieoczekiwane wady mogace wplynac na bezpieczenstwo
lotu, strajki.
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nad nim panowanie ze wzgledu na jej charakter lub zr6dto25. Wobec tego zaré6wno
problemy techniczne statku powietrznego, ktéry nie byt poddany wymaganym
przegladom, jak i problemy, ktére zostaty wykryte podczas takiego koniecznego
przegladu nie moga stanowié przestanek zwalniajacych z odpowiedzialnosci. Nato-
miast jakakolwiek innego rodzaju usterka moze by¢ ,nadzwyczajna okolicznoscia”,
a ostateczne ustalenia w tym zakresie Trybunat przyznal sadom krajowym?26.
Wedtug Trybunatu nadzwyczajnej okolicznoéci nie stanowi wiec przedwczesna
wadliwos¢ okreslonych czesci samolotu, poniewaz awaria tego rodzaju jest niero-
zerwalnie zwiazana z systemem funkcjonowania maszyny. Zapewnienie obstugi
technicznej i wtasciwego funkcjonowania samolotu jest bowiem zadaniem prze-
woznikéw lotniczych.

Zawsze ocena, czy dane zdarzenie wpisuje sie w ramy normalnego wykonywa-
nia dziatalno$ci przez przewoznika, zalezy od sadu rozpatrujacego dana sprawe.

Czy wiec uzycie drona nad lotniskiem stanowi tzw. nadzwyczajna okolicznos¢,
pozwalajaca przewoznikowi lotniczemu na odmowe wyplaty zryczattowanego
odszkodowania pasazerom lotéw op6znionych?

Dotychczas nie zostalo wydane orzeczenie w podobnej sprawie. Nalezy wiec
odnies¢ sie do samych przepiséw oraz do orzeczein wydanych w podobnych spra-
wach. Czy mozna wiec na przyktad poréwna¢ latanie drona nad lotniskiem z lata-
niem ptakéw i tzw. bird strike’iem?

W sprawie majacej za przedmiot opdznienie lotu z powodu zderzenia z pta-
kiem, rzecznik generalny Yves Bota odwotat sie do dwéch argumentéw Swiad-
czacych o tym, ze zderzenie samolotu z ptakiem wpisuje sie w ramy normalnego
wykonywania dziatalnosci przewoznika lotniczego, mianowicie do czestotliwoéci
tego typu zdarzen oraz do podejmowania srodkéw ostroznoéci. Trybunat Sprawie-
dliwos$ci Unii Europejskiej w sprawie C-315/15 Marcela Peskovd i Jiri Peskd/ Travel
Service a.s.2’rozstrzygnat, ze zderzenie samolotu z ptakiem stanowi nadzwyczajna
okolicznoéé?8. Wedtug Trybunatu zderzenie samolotu z ptakiem, a takze ewentu-
alne uszkodzenia spowodowane tym zderzeniem nie sa nierozerwalnie zwiazane
z systemem funkcjonowania maszyny, poniewaz zderzenie takie, ze wzgledu na
swdj charakter i swoje zrédlo, nie wpisuje sie w ramy normalnego wykonywania
dziatalnodci danego przewoznika lotniczego i nie podlega jego skutecznej kon-
troli. Wobec tego zderzenie samolotu z ptakiem stanowi nadzwyczajna okoliczno$¢
w rozumieniu rozporzadzenia. Wobec powyzszych rozwazan nalezy stwierdzid,
iz zderzenie samolotu z dronem nie jest zwiazane z systemem funkcjonowania
maszyny i powinno by¢ uznane za nadzwyczajna okoliczno$¢. Latanie ptakéw nad

25 Wyrok Trybunatu (czwarta izba) z dnia 22 grudnia 2008 r. Friederike Wallentin-Hermann
przeciwko Alitalia — Linee Aeree Italiane SpA (Sprawa C-549/07).

26 Zob. A. Konert, European Visition for Air Passengers, Warszawa 2014. Zob. cytowane tam
orzeczenia dotyczace ,nadzwyczajnych okolicznosci” oraz eadem, , Nadzwyczajne okolicznosci”
jako przestanka zwalniajgca z odpowiedzialnodci przewoznika lotniczego, w: Aktualne problemy prawa
lotniczego, A. Tomczyk (red.), Rzeszéw 2015.

27 Opublikowany w ZOTSiS 2017/5/1-342.

28 Niemniej sprawy sa przedmiotem rozstrzygnie¢ sadéw krajowych, ktére podejmuja
odmienne wyroki w takim samym stanie faktycznym.
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lotniskiem jest bowiem czeéciej zdarzajacym sie i bardziej ,normalnym”, czy tez
powszechnym zjawiskiem niz latanie dronéw. Ponadto istnieje mniejsza mozliwosé
kontroli czy tez zapobiegania pojawianiu sie ptakéw w rejonie lotnisk.

Poniewaz wykonywanie operacji z uzyciem BSP w rejonie lotnisk to czynnos¢
zakazana przez przepisy prawa publicznego, w tym réwniez przepisy karne,
przewoznik lotniczy tym bardziej nie powinien ponosi¢ za to odpowiedzialnosci.
Mozna by te sytuacje poréwnaé do aktéw bezprawnej ingerencji, ktére sa réwniez
zakazane przez prawo i ktére zostaly wyraznie i wielokrotnie wymienione przez
TSUE jako bedace nadzwyczajna okolicznoécia. Wprawdzie Trybunal wskazywat
na akty terrorystyczne popetnione umyslnie (np. sabotaz), niemniej nalezatoby
uznad, ze skoro sam ustawodawca przewidzial sankcje za pewnego rodzaju zda-
rzenia jako zabronione i stwarzajace niebezpieczefistwo, to przewoznik nie miat
zadnej mozliwosci przeciwdzialania takiemu zdarzeniu i nie wpisuje sie w ramy
normalnego wykonywania przez niego dziatalnosci.

KONKLUZ]JE

Analiza przepis6w rozporzadzenia 261/2004 oraz orzecznictwa TSUE dokonana
w niniejszym artykule prowadzi do sformulowania tezy, wedtug ktérej uzywanie
bezzatogowych statkéw powietrznych nad lotniskiem stanowi nadzwyczajna oko-
licznoé¢ w rozumieniu przepiséw rozporzadzenia, ktéra pozwala przewoznikowi
lotniczemu uwolni¢ sie z obowiazku wyplaty zryczattowanego odszkodowania za
opézniony lub odwotany lot. Okolicznoé¢ ta nie powinna jednak stanowi¢ powodu
odmowy zapewnienia przez przewoznika opieki pasazerom oraz zwrotu kosztéw
za bilet (gdy zostana spelnione przestanki konieczne do uzyskania zwrotu).

Jesli pasazer nie mégtby dochodzi¢ odszkodowania na podstawie przepiséw
rozporzadzenia 261/2004 od przewoznika lotniczego, to méglby to uczynic¢ wobec
portu lotniczego na zasadach ogélnych (ktéry mialby regres do operatora BSP) lub
bezposrednio do operatora BSP (na podstawie przepiséw ustawy Prawo lotnicze
oraz Kodeksu cywilnego), pod warunkiem, ze operator zostanie zidentyfikowany.

Z uwagi na coraz czestsze przypadki uzycia dronéw nad lotniskiem lub
w innych niedozwolonych miejscach, wprowadza sie rézne metody ich wykrywa-
nia i niszczenia. Przyktadowo uzywa sie technologii opartych na czestotliwosci
radiowej, dzieki ktérym mozliwe jest wySledzenie dronéw i zagtuszanie sygna-
16w, ktérych dron uzywa do komunikacji z pilotem. Innym rozwiazaniem jest
tzw. dron , hunter” — wiekszy dron, ktéry moze polowac na inne drony w powie-
trzu; wystrzeliwuje on sieé, aby schwyta¢ drona, ktéry narusza prawo, po czym
bezpiecznie sprowadza go na ziemie. Wreszcie, uzywa sie ptakéw drapieznych,
takich jak orly, ktére zostaty przeszkolone do niszczenia dronéw?.

29 https://abcnews.go.com/Technology/strategies-stopping-rogue-drones-flying-illegal
-airspace/story?id=59973853 (dostep: 27.11.2020).
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ODPOWIEDZIALNOSC OPERATORA BEZZALOGOWEGO STATKU
POWIETRZNEGO ZA OPOZNIENIE LUB ODWOLANIE LOTU

Streszczenie

Bezzatogowe statki powietrzne (BSP), w tym modele latajace, sa powszechnie dostepne i moga
by¢ uzywane w zasadzie przez kazdego. Pomimo zakazu wykonywania operacji z uzyciem
dronéw w rejonie lotnisk, zdarzaja sie sytuacje, w ktérych to nieodpowiedzialne zachowa-
nie operatoréw dronéw moze spowodowaé wypadek lotniczy czy tez sparalizowac lotnisko,
powodujac wielomilionowe straty zwiazane z odwotaniem i opéznieniem lotéw. Pasazerowie
tychze lotéw ponosza réznego rodzaju szkody, w tym na przyktad szkode w postaci utraty
potaczenia (koszt biletu), wydatki na hotel, na transport do hotelu, wyzywienie, czy nawet
szkode niemajatkowa, polegajaca na cierpieniu z powodu braku mozliwosci spedzenia Swiat
z rodzina itp. I powstaje pytanie: kto powinien te szkody pokry¢? Niniejszy artykul ma celu
udzielenie odpowiedzi na to pytanie oraz wskazanie, czy odwotanie lotu z powodu poja-
wienia sie drona nad lotniskiem stanowi tzw. nadzwyczajna okoliczno$é, ktéra zwalniataby

przewoznika lotniczego z obowiazku wyptaty odszkodowania.

Stowa kluczowe: bezzatogowe statki powietrzne, drony, prawo dronéw, odszkodowanie za
opé6zniony lot, nadzwyczajne okolicznoéci, rozporzadzenie 261/2004, prawa pasazeréw lot-
niczych

LIABILITY OF OPERATORS OF UNMANNED AERIAL VEHICLES
FOR FLIGHT DELAYS OR CANCELLATIONS

Summary

Unmanned aircraft, including flying models, are widely available and can be used by almost
everyone. Despite the ban on operations with the use of drones in the area of airports, there
are situations in which the irresponsible behavior of drone operators may cause an air accident
or paralyze the airport, causing multi-million losses related to the cancellation and delay of
flights. Passengers of these flights suffer various types of damage, including, for example,
loss of connection (ticket cost), hotel expenses, hotel transport, meals, or even non-pecuniary
damage consisting in suffering from the inability to spend holidays with family, etc. The
question is who should be liable and pay compensation? This article aims to answer this
question and indicate whether the cancellation of a flight due to the appearance of a drone
over an airport is a so-called an extraordinary circumstance which would exempt the air

carrier from its obligation to pay compensation.

Key words: unmanned aerial vehicles, drones, drone laws, compensation for flight delays,
extraordinary circumstances, Regulation 261/2004, airline passengers’ rights

Ius Novum
1/2021



ODPOWIEDZIALNOSC OPERATORA BEZZALOGOWEGO STATKU... 165

Cytuj jako: Konert A., Odpowiedzialno$c operatora bezzatogowego statku powietrznego za opéz-
nienie lub odwotanie lotu, ,Tus Novum” 2021(15) nr 1, s. 153-165. DOI: 10.26399 /iusnovum.
v15.1.2021.09/ a.konert

Cite as: Konert, A. (2021) ‘Liability of operators of unmanned aerial vehicles for flight delays
or cancellations’. Ius Novum (Vol. 15) 1, 153-165. DOI: 10.26399/iusnovum.v15.1.2021.09/
a.konert

Tus Novum
1/2021






