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ODPOWIEDZIALNOSC PRODUCENTA W PRZYPADKU
ZDERZENIA STATKOW POWIETRZNYCH
ZE ZWIERZETAMI!

Wprowadzenie

Na wstepie nalezy wskazac, iz kwestia odpowiedzialnoSci producenta w przy-
padku zderzenia statkow powietrznych z ptakami, jest materia rzadko
poddawang analizie, tak w literaturze jak i orzecznictwie, w poroOwnaniu z zagad-
nieniem odpowiedzialnoSci podmiotdéw zarzadzajacych lotniskami czy tez stuzb
kontroli ruchu lotniczego.

Znaczna cze$¢ przepiséw regulujacych materi¢ niniejszego artykutu stanowi
techniczne, hermetyczne zbiory norm prawnych — co powoduje, iz sam artykut
poswiecony zostal w duzej mierze na omowienie technicznych rozwigzan stoso-
wanych przez producentdw przy tworzeniu produktow lotniczych oraz podczas
ich certyfikacji. Zdaniem autoréw artykutu nie sposob rozwaza¢ zagadnienia
odpowiedzialnoSci producenta za naruszenie norm prawnych — bez przyblizenia
tych norm, ich obecnego charakteru, wraz ze wskazaniem ewentualnej perspek-
tywy ich rozwoju.

W ujeciu przedmiotowym, do podstawowych kwestii w zakresie rozwazania
odpowiedzialnoSci producenta w przypadku zderzenia statkdw powietrznych z pta-
kami, nalezy wskazanie obszaréw, gdzie taka odpowiedzialno$¢ moze si¢ pojawic.

Pierwszym obszarem mozliwej odpowiedzialnosci bedzie prawidiowe funkcjo-
nowanie urzadzen zainstalowanych na lotnisku lub w jego poblizu, ktore znajduja
zastosowanie do, ogolnie rzecz biorac, wywierania bezpoSredniego wplywu na

I Artykut stanowi drugg cze$¢ opracowania, ktore powstalo na skutek projektu badawczego, ktorego
rezultaty zostaly przedstawione na konferencji organizowanej przez Zespo6l ds. zderzen statkow powietrz-
nych ze zwierzgtami Urzedu Lotnictwa Cywilnego w Lodzi w dniach 13-14 czerwca 2013 r. Pierwsza czg§¢
zostata opublikowana w Tus Novum 1/2014.
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ptaki. Wplyw bezposredni natomiast mozna podzieli¢ na oddzialywania odstra-
szajace, oraz ploszace (rozpraszajace) ptaki.

Drugi zakres zagadnieni stanowi¢ bedzie funkcjonowanie urzadzen stuzacych
do wykrywania bytnosci ptakow w strefach niebezpiecznych.

Natomiast jako trzecig grupe problemow wskaza¢ mozna wplyw urzadzen
nieprzeznaczonych do wywierania interakcji z ptakami, ktére w sposob nieza-
mierzony taka interakcje wywoluja.

W opracowaniach dotyczacych zderzen z ptakami wskazywany jest czwarty
obszar — mianowicie konstrukcja statku powietrznego i jej odporno$¢ na zde-
rzenia, a w szczeg6lnosci konstrukcja silnikow lotniczych i ich poszczegdlnych
elementow, lecz takze skrzydel, owiewek i oszklenia kabiny pilotoéw, urzadzen
podwieszanych, aparatury odczytujacej parametry lotu, konstrukcji skrzydel,
kadtuba i ogona statku powietrznego, rotora w przypadku $migtowcéw oraz
innych elementow statkow powietrznych.

Pigtym zakresem zagadnief, pozostajacym poza ponizszymi rozwazaniami,
beda skutki dziatania urzadzen z dwoch pierwszych grup, na pozostate sktadniki
srodowiska, w tym przede wszystkim na ludzi przebywajacych w zasiegu dziatania
tych urzadzen.

W ujeciu podmiotowym, do podstawowych kwestii w zakresie rozwazania
odpowiedzialnosci producenta w przypadku zderzenia statkow powietrznych
z ptakami mozna zaliczy¢ odpowiedzialno$¢ producenta wzgledem: uzytkowni-
kow statkOw powietrznych, pasazerdw i zalogi statkow powietrznych, osob prze-
bywajacych na ziemi, oraz wladz lotniczych oraz skarbu panstwa.

W innym ujeciu, mozna wyr6zni¢ odpowiedzialno$¢ cywilnoprawng (odszko-
dowawczg) oraz odpowiedzialno$¢ karna.

Odpowiedzialno$¢ cywilna za produkt lotniczy to odpowiedzialno$¢ produ-
centOw statkOw powietrznych za szkody na osobie i w mieniu wynikajace z wadli-
wego projektu lub wadliwego wytworzenia produktow lotniczych, z dostawy
wadliwych materialow lub z braku ostrzezefi o ewentualnych szkodach, ktore
moga powsta¢ na skutek uzywania produktow lotniczych.

Mozna wskazaé, iz odpowiedzialno$¢ cywilna za produkt lotniczy to najtrud-
niejszy do ubezpieczenia rodzaj dziatalnosci lotniczej?. Trudnos¢ dotyczy przede
wszystkim ustalenia wysokosci sktadki ubezpieczeniowej. Problemem jest rowniez
fakt, iz istnieje diugi okres (czesto kilka lat) pomiedzy wyprodukowaniem produktu
i wlaczeniem go do samolotu lub pomiedzy wytworzeniem produktu i jego awaria
lub uszkodzeniem. Obecne narazenie na wadliwo$¢ produktu jest wiec zwigzane
z wydarzeniami, ktore nastapily w przesztosci. W przypadku szkody, ktdra powstata
kilka lat po wytworzeniu produktu, otoczenie prawne, w ktorych dochodzone sa
roszczenia bedzie si¢ r6zni¢ od istniejacego w momencie sprzedazy3. Ponadto,

R. Margo, AviationInsurance, LexisNexis Butterworths UK 2001, s. 267.
3 Ibidem.
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problem stanowi r6znorodno$¢ regut dotyczacych odpowiedzialnoSci cywilnej za
wadliwo$¢ produktdéw lotniczych wynikajacych z roznych systeméw prawnych.

Odpowiedzialnos¢ kontraktowa oraz odpowiedzialno$¢ deliktowa
producenta urzadzen odstraszajacych ptaki

agadnienie odpowiedzialnoSci producenta rozwazaé nalezy, co oczywiste,
w zakresie odpowiedzialnoSci umownej (kontraktowej) oraz w zakresie
odpowiedzialnoSci za popelnienie czynu niedozwolonego.

W pierwszej kolejnoSci, w przypadku zaistnienia zderzenia z ptakami na lot-
nisku lub w jego bezpoSrednim otoczeniu, analizowana powinna by¢ kwestia, czy
urzadzenia majace zmniejszac ryzyko takiego zdarzenia dziataty w chwili zdarze-
nia prawidtowo oraz czy sposéb ich dziatania byt zgodny z deklarowanym przez
producenta, czyli, czy spelnial wymagania stawiane mu przez podmiot je eks-
ploatujacy, a zawarte w umowie pomiedzy eksploatujacym a dostawca urzadzen.

Naturalnie, nie musi wystepowac tozsamos¢ dostawcy urzadzen i ich producenta.
Dostawca nie musi by¢ takze tozsamy z podmiotem, ktOry instalowat urzadzenia na
lotnisku. Zatem po stronie producenta wskaza¢ mozna producenta urzadzen sensu
stricto oraz dostawcow i instalujacych urzadzenia na lotnisku. Zakresy ewentualne;j
odpowiedzialno$ci tych podmiotéw beda, co oczywiste, rdznic si¢ od siebie. Nie
ulega watpliwosci, iz wadliwe dzialanie urzadzen spowodowane moze by¢é wada
samego urzadzenia, ktora istniata w chwili jego wyprodukowania, moze wynikac
takze ze zlego sposobu transportu podzespotow urzadzenia, zlej jego instalacji, czy
w koncu nieprawidlowej eksploatacji oraz uszkodzef spowodowanych przez przy-
czyny zewnetrzne, takie jak np. warunki atmosferyczne czy dziatania osob trzecich.

Do stosowanych powszechnie na lotniskach rozwigzan technicznych odstra-
szajacych ptaki naleza urzadzenia bio-akustyczne* (wiele duzych europejskich
lotnisk zaopatrzonych jest np. w systemy produkowane przez ScarecrowBio-
-Acoustic Systems — m.in. Lotnisko im. Chopina w Warszawie, Gatwick w Wiel-
kiej Brytanii i inne), urzadzenia hukowe, zielone lasery, elektroniczne systemy
odstraszania, czy tez bariery tradycyjne — ogrodzenia, siatki, kolce instalowane
na powierzchniach, na ktérych moga gromadzi¢ si¢ ptaki.

Na lotniskach instalowane sa systemy majace wykrywac¢ obecno$¢ ptakow —
takie jak czujniki ruchu czy tez kamery pokazujace widmo cieplne ptakow. Poza

4 Producent ScarecrowBio-Acoustic Systems Ltd. podaje, ze laczone stosowanie systemOow rozprasza-
nia dzwigkowego z innymi systemami rozpraszania moze dawac, jak sam twierdzi, skuteczno§¢ zblizong
do 100% rozpraszania. Systemy bio-akustyczne generalnie bazujg na emitowaniu odgtoséw alarmowych
wydawanych przez poszczegdlne rodzaje ptakow lub krzykow ptakow drapieznych — majacych zniechgcaé
ptaki do przebywania na obszarze, gdzie dZzwigki sa emitowane. Problematyczne, podobnie jak przy urza-
dzeniach hukowych, pozostaje uzytkowanie takich urzadzeh w porze nocnej, lub obszarach sasiadujacych
z zabudowg mieszkalna.
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instalowaniem urzadzef, zarzadzajacy lotniskami podejmuja szereg aktywnych
dziatan w rodzaju stosowania drapieznikéw (sokoly) w doraznym ptoszeniu ptakow,
inspekcji plyty lotniska. Organy administracji publicznej zapobiegaja powstawaniu
w otoczeniu lotnisko obiektéw naturalnych i budowlanych mogacych przywabiac
ptaki, zakazane jest prowadzenie hodowli ptakow (gotebi) w bezposredniej blisko-
Sci lotniska etc. Wszystkie te dziatania wspOlnie sie uzupetniaja, tworzac system
majacy ogranicza¢ ryzyko zderzenia statkow powietrznych z ptakami w obrebie
lotniska. Przedmiotem niniejszych rozwazan jest jednak ewentualna odpowiedzial-
no$¢ dostawcow i producentdw urzadzen z pierwszej, wyzej wskazanej grupy.

Powracajac do giéwnego nurtu rozwazan nalezy stwierdzié, iz nie istniejg
przeszkody, by w przypadku wadliwego dziatania urzadzen majacych odstrasza¢
ptaki, ktore to wadliwe dziatanie wynika z ich nieprawidtowej konstrukcji lub
wady, rodzilo to podstawy do odpowiedzialnoSci, zar6wno kontraktowej, jak
i deliktowej, a nawet odpowiedzialnoSci karne;j.

Po pierwsze, watpliwa pozostaje rzeczywista skuteczno$¢ ptoszenia owych
urzadzen, w relacji do deklarowanej przez producentéw. Przyktadowo produ-
cent urzadzenia Airport Bird WailerMkIIIbS zapewnia, iz dzialanie urzadzenia
powoduje, ze ptaki poruszaja sie po powierzchni ziemi, nie wzbijajac sie w powie-
trze, podczas dziatania urzadzenia. Deklaruje on rowniez skuteczno$¢ swojego
systemu rz¢du 80-90% w zaleznoSci od gatunkow ptakoéw. Mozna zatem przyjac
hipotetyczng sytuacje, iz zarzadzajacy lotniskiem, ktory zakupi i zainstaluje 6w
system na lotnisku, w przypadku wystapienia zderzenia samolotu z ptakiem na
lotnisku i wystapienia w stosunku do niego z roszczeniami odszkodowawczymi
przez podmioty poszkodowane, zechce wystapi¢ z roszczeniem regresowym do
producenta sprzetu, dowodzac, iz nie spetnia on swojej roli. Nie mozna wyklu-
czy¢ wystapienia przed sadem ,bitwy ekspertyz”, podobnie jak w przypadku
sprawy Genua 2, czy w innych przypadkach rozstrzygania sporow w sprawach
odszkodowan za zderzenia z ptakami. Przedmiotem badan bieglych sadowych
w postepowaniu moze stac si¢ takze skuteczno$¢ metod odstraszania ptakow —
a doktadniej rozdzwick pomiedzy skutecznoScia rzeczywista a deklarowang przez
producentdw urzadzen. Udowodnienie znacznej roznicy pomigdzy tymi dwoma
parametrami skutkowaé¢ moze dla producenta nie tylko odpowiedzialno$cig na
gruncie prawa cywilnego, lecz takze i karnego, z zarzutami od doprowadzenia
do katastrofy w ruchu powietrznym wiacznie, w razie przyjecia, iz zarzadzajacy
lotniskiem podjatby inne dziatania, w miejsce ploszenia ptakdéw nieskutecznym
systemem odstraszajacym, gdyby posiadal wiedze na temat jego rzeczywistej sku-
tecznoSci, a wprowadzony w biad przez producenta urzadzen — poniechat innych
dzialan w tym obszarze. Oczywiscie, w razie, gdyby zarzadzajacy lotniskiem wie-
dzial wcze$niej o niskiej skutecznoSci urzadzenia lub jej zupetnym braku, odpo-
wiedzialno$¢ karna, jak sie wydaje, bedzie rozciagac si¢ takze na ten podmiot.

5 Birdbusters, 707 South Gulfstream Avenue #405, Sarasota, Florida.
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Wydaje sig, iz wypracowanie przez miedzynarodowe lub krajowe wtadze
lotnicze systemu certyfikacji urzadzen odstraszajacych lub ploszacych ptaki jest
rozwiagzaniem mogacym wplywac pozytywnie na skuteczno$¢ owych urzadzen.

Co zrozumiate, producenci urzadzen odstraszajacych ptaki juz chwili obecnej
staraja si¢ zabezpieczac przed ewentualng odpowiedzialnoScig spowodowana niepra-
widlowym dziataniem produkowanych przez nich urzadzen. Przykladowo, w tresci
wzorca umowy najmu urzadzef odstraszajacych przedsiebiorcy dziatajacego pod
firma ScarecrowBio-Acoustic Ltd. pt. Hire Agreement Terms and Conditions, zawarte
sq klauzule majace ograniczaé odpowiedzialno$¢ producenta. Do wynajmowanego
urzadzenia dofgczane sg warunki w postaci: Operating and Safety Instructions. W czg-
Sci 5 Warunkow pt. ‘Hirer’s obligations’, zamieszczono obowiazek najemcy w postaci
regularnego sprawdzania stanu urzqdzeri w okresie uzytkowania (pkt. 5.2. Warunkow),
a w pkt 5.3. Warunkow, zapewnianie bezpiecznego uzytkowania (security and safe
keeping). W czeSci 9 omawianego wzorca umowy pt. Liability, okreslone zostaly
warunki odpowiedzialno$ci umownej producenta, a w zasadzie warunki braku jego
odpowiedzialno$ci. Wynajmujacy zastrzega, iz jego odpowiedzialnos¢ za awarie spro-
wadza si¢ do wymiany wadliwych urzadzen na nowe oraz zwrotu kosztow (czynszu
najmu) poniesionych przez najemce za okres, w ktorym urzadzenia nie dziataly.
Dodatkowo, to najemca ma obowiazek ubezpieczy¢ urzadzenia przed zaginigciem,
uszkodzeniem lub kradzieza. W $wietle takich warunkdéw, jedyng droga wyegze-
kwowania odpowiedzialnosci od producenta pozostaje odpowiedzialno$¢ deliktowa,
w przypadku faktycznego zaistnienia czynu zabronionego po stronie producenta.

Na marginesie rozwazan nalezy wskaza¢, iz producenci urzadzen odstrasza-
jacych nie oferuja rozwigzan chroniacych przed zderzeniem z nietoperzami,
cho¢ wiele zderzef w nocy, przypisywanych ptakom, powodowanych jest przez
te latajace ssaki. Niektore kraje ponadto prowadza odrebne statystyki dotyczace
zderzen ze zwierze¢tami innymi niz ptaki, takimi jak wiasnie nietoperze, jelenie,
psy, zwierzeta hodowlane, a nawet wielbiady.

Poza obszarem niniejszego opracowania pozostaje odpowiedzialnoS¢ produ-
centOw urzadzen odstraszajacych ptaki za ich ewentualny negatywny wplyw na
Srodowisko — przede wszystkim za negatywne oddzialywanie na gatunki chro-
nione, ich siedliska, ewentualnie zwigkszong Smiertelnos¢ tych gatunkéw. Prze-
pisy krajowe wymagaja, by w przypadku zabijania, chwytania czy tez ptoszenia
chronionych gatunkéw zwierzat, podmiot dokonujacy tych czynnoSci uzyskat
decyzje wydang przez wlaSciwego miejscowo Regionalnego Dyrektora Ochrony
Srodowiskal. Brak owej decyzji w obliczu prowadzenia dziatan polegajacych na
ploszeniu lub zabijaniu chronionych ptakéw skutkowaé moze odpowiedzialnoscia
karna podmiotu dokonujacego takich czynnoSci.

6 Decyzja w sprawie zezwolenia na odstgpstwa w stosunku do gatunkéw chronionych moze zostac
wydana na podstawie art. 56 ust. 4 i 4a ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 roku o ochronie przyrody (tekst
jedn. Dz.U. z 2013 r., poz. 627).
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Odpowiedzialnos¢ kontraktowa oraz odpowiedzialnos¢ deliktowa
producentow statkow powietrznych oraz ich podzespotow
a certyfikacja konstrukgcji lotniczych

Nie istnieja zadne przeszkody, by producent statku powietrznego oraz jego
poszczegolnych podzespotow, w pewnych okolicznosciach ponosit odpowie-
dzialnos¢ cywilng za wadliwe dziatanie tych urzadzen. W Stanach Zjednoczonych
znane sg przypadki dochodzenia roszczen od producentdw statkOw powietrznych
w przypadku ich awarii, skutkujacej wypadkiem, w tym od producentow silnikow
lotniczych.

Taka sytuacja byla przedmiotem badania przez sad m.in. w sprawie Boutte
v. Era Helicopters L.L.C.7, ktora to sprawa dotyczyla roszczen wiasciciela $mi-
glowca, w stosunku do producenta. Smiglowiec ten ulegt zniszczeniu w wyniku
awaryjnego ladowania na wodzie, majacego miejsce wskutek usterki silnika. Wia-
Sciciel smigtowca pozwat o odszkodowanie za zniszczong maszyng¢ zardwno pro-
ducenta Smigtowca, jak i producenta silnika. Nalezy stwierdzi¢, iz takze w USA
odpowiedzialno$¢ producenta za awarie urzadzen, ktore nastapily po fakcie
sprzedazy produktu, gdzie w chwili sprzedazy pozostawaly one sprawne — jest
problematyczna. Sad w przywolanej sprawie stwierdzit, iz moze mie¢ miejsce
jedynie odpowiedzialnos$¢ z tytutu wady wystepujacej w trakcie sprzedazy urza-
dzen, a w pozostalym zakresie po stronie producenta odpowiedzialno$¢ moze
wystepowac wprost tylko z tytulu ewentualnej (umownej) gwarancji.

Podobnie jak w przypadku producentéw urzadzen odstraszajacych ptaki —
w przypadku producentéw statkdéw powietrznych mozna rozwazaé ich odpowie-
dzialno$¢ za wadliwe dziatanie konstrukcji w pewnych granicach.

Czytelng granica odpowiedzialnoSci producenta pozostaje praktyka certyfi-
kacji konstrukgji lotniczej w ramach badania zdatnosci do lotu poszczegdlnych
typow statkow powietrznych oraz ich podzespotow.

Zaréwno w ramach rozwigzan prawnych przyjmowanych przez Europejska
Agencje Bezpieczenistwa Lotniczego (dalej: EASA) jak i Federalng Wtadze Lot-
nicza w USA - Federal Aviation Authority (dalej: FAA) zaklada si¢ zapewnienie
okre§lonego poziomu bezpieczenistwa konstrukcji lotniczych na wypadek zde-
rzenia z ptakami.

Opierajac si¢ na danych statystycznych zbieranych i opracowywanych na
podstawie raportow sporzadzanych w zwiazku ze zderzeniami, znane sg typowe
okolicznosci dotyczace zderzen. Przykitadowo R Nicholson® podaje statystyke
uderzen ptakow w poszczegdlne elementy samolotow: 44% uderzen w silnik,

7 K. Lavalley, Products Liability in Maritime Law: A Court Refusal to Impose Liability on a Manufac-
turer for Failure to Warn of Post-Sale Defects Where the Injury Suffered Was Purely Economic, ,,The Journal
of Air Law and Commerce” 2008, vol. 73, number 1, s. 105 i n.

8 R. Nicholson, Strategies for Prevention of Bird-Strike Events, Aero 2011 r., artykul dostgpny pod
adresem: http://www.boeing.com/commercial/aeromagazine/articles/2011_q3/4/, dostep 8.06.2013 r.
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31%w skrzydta, 13% w owiewke, 8% w nos statku powietrznego, 4% w kadtub.
Przywotany autor podaje, iz informacje dotyczace zderzen sg uzyteczne dla pro-
ducentéw (m.in. Boeing, inni) jako podstawa do wielu rozwiagzan projektowych
w budowie samolotéw, dokonywanych we wspdipracy m.in. z przewoznikami
lotniczymi®.

W Europie tracace moc obowigzujaca normy JAR dotyczace certyfikacji silni-
koéw lotniczych wymagaly zapewnienia maksimum bezpieczefistwa dla pasazerow
statku powietrznego. Bezpieczna kontynuacja lotu przez statek powietrzny miata
by¢ zapewniona po uderzeniu w pojedynczego ptaka.

Na podstawie danych przyjeto nastepujace rozwigzania w obszarze certyfi-
kacji silnikow lotniczych. Dokument EASA CS-E Certification Specification for
Engines w cz¢Sciach Subpart D Turbine Engines; Design and Construction CS-E
540 Strike and Ingestion of Foreign Matter oraz Subpart E Turbine Engines — Type-
Substantiation CS-E 800 ‘Bird Strike and Ingestion’ zawiera wymagania dotyczace
konstruowania silnikow lotniczych oraz ich odpornosci na zassadnie ptaka do
komory silnika i uderzenie ptaka w silnik. W odniesieniu do rozwigzan amery-
kanskich nalezy wskaza¢ na dokument FAA Part 25 (FAR 25) AirworthinessStan-
dards: Transport CategoryAirplanes — Subpart D — Design and Constructions 25.631
Bird Strike Damage oraz dokumenty FAA FAR Part 33 — AirworthinessStandards:
Aircraft Engines w czeSci Subpart E — Design and Construction; Turbine Aircraft
Engines §33.76 Bird ingestion — jako na Zrodio wymagan certyfikacyjnych maja-
cych znaczenie w omawianym przypadku.

Zarowno w Europie, jak i w USA, w ramach procedury certyfikacyjnej silni-
kow turbowentylatorowych badany jest m.in. wplyw zassania do silnika duzych,
Srednich i matych ptakow oraz uderzenia ptakow w silnik, a dokladniej mowiac:
w przednig cze$¢ silnika (Srodek rotora).

W stosunku do silnikow wykonywane sg testy: single large bird ingestion ftest,
large flocking bird oraz medium and small birds ingestion test.

Pierwszy test wykonywany jest z zastosowaniem duzego ptaka wystrzeliwa-
nego z predkoscig 200 wezldéw, przy parametrach pracy silnika nie nizszych niz
100% mocy startowej silnika, w najbardziej newralgiczne miejsce pracujacego
rotora. Minimalne masy ptakéw wyznaczono w zalezno$ci od powierzchni wloto-
wej silnika okreslonych w metrach kwadratowych (1,85 kg mniejsza niz 1,35 m?,
2,75 kg do 3,90 m2, 3,65 kg powyzej 3,90 m2). Moc silnika musi by¢ utrzymywana
na tym samym poziomie przez minimum 15 sekund od zassania ptaka do silnika.
Kryterium pozytywnej certyfikacji jest niezaistnienie w wyniku testu uszkodzenia
silnika w postaci okreslanej w dokumentach EASA jako Hazardous Engine Effect.
Taki stan ryzykowanego uszkodzenia silnika jest zdefiniowany w czeSci CS-E 510

9 Lufthansa na przyktad podaje, iz uzytkowane w jej flocie silniki sg testowane w ramach badania
large Bird ingestion test — polegajacego na wstrzeleniu z predkoscia 360 km/h ptaka lub bloku zelatyny
o wadze okoto 3,65 kg w rotor silnika.
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(g) dokumentu, poprzez wskazanie zaistnienia jednej z okolicznoSci: catkowita
lub czgsciowa utrata mocy lub ciggu silnika, niepelne spalanie paliwa, koncen-
tracja toksycznych substancji w silniku przedostajacych si¢ na poktad samolotu,
groznych dla pasazerdw i zatogi, znaczacy ciag w innym kierunku niz wskazany
przez pilota, niekontrolowany ogienn w silniku, odpadniecie silnika, oddzielenie
sie Smigta lub rotora od samolotu, niemoznoS¢ wytaczenia silnika.

Drugi z testow — large flokcing bird polega, podobnie jak pierwszy, na wstrze-
leniu ptaka do Srodka silnika, a nastgpnie na utrzymywaniu i modyfikowaniu
odpowiednich parametréw mocy silnika. Migdzy innymi utrzymywana jest stata
moc przez okres co najmniej 1 minuty, nastgpnie zmniejszona zostaje do 50%
mocy okreslanej jako Rated Take-off Thust, kolejne 2 minuty 30-35% mocy,
nastepnie minuta 5-10% mocy, nastepie nast¢puje utrzymywanie silnik na biegu
jatowym az do jego wylaczenia, tak jak w procedurze wykonywanej na ziemi.
W pierwszej fazie utrzymywania stalej mocy — nie moze ona spas¢ ponizej 50%
mocy przelotowej. Rowniez w tym tescie nie moze dojs¢ do wskazanego w pierw-
szym teScie powaznego, ryzykowanego uszkodzenia silnika.

W trzecim teScie — z uzyciem Srednich i malych ptakow, podobnie jak w tescie
drugim, silnik musi utrzymywac¢ moc przez wskazane okresy czasu po zassaniu ptaka.
Test ze Srednimi i matymi ptakami przeprowadza si¢ takze dla silnikow Smigtowcow.

Wymogi konstrukcyjne, postawione w czeSci CS-E 540 stanowia, ze silnik
nie moze ulec awarii w postaci Hazardous Engine Effect, w przypadku zassania
jakiegokolwiek obiektu do silnika, w przypadku zdarzen mogacych zagrazac tylko
jednemu silnikowi w czasie lotu. Dla zdarzefi mogacych nastapi¢ w stosunku
do wiekszej iloSci silnikdéw, dla pozytywnego wyniku certyfikacji — stawiane sa
warunki: mozliwos¢ bezpiecznej kontynuacji lotu i lgdowania, nieakceptowalnego
braku utraty wydajnosci silnika, nieakceptowalnego pogorszenia charakterystyki
obstugi, nieakceptowalnego przekroczenia ograniczen operacyjnych.

Obok wymagan stawianych silnikom lotniczym wprowadzone sg zasady odno-
Snie do catych konstrukcji statkow powietrznych. Raport sporzadzony na zlecenie
EASA10 podaje ilosci wypadkoéw w poszezegdlnych klasach statkow powietrznych
oraz ilos¢ wypadkow skutkujacych uszkodzeniami w poszczegélnych klasach.
Zgodnie z przyjeta w USA i Europie klasyfikacja, wyroznia si¢ poszczegdlne
klasy statkéw powietrznych, spos§rdd ktorych znaczenie dla niniejszych rozwa-
zafn maja nastepujace klasy: CS-23 (normalne, uzytkowe, akrobatyczne, mate
samoloty), CS-25 (duze samoloty), CS-27 (male helikoptery), CS-29 (helikoptery
duze/transportowe). Przywotany powyzej raport dotyczy badan nad przebiegiem
zderzen, na tle wymogdw certyfikacji dla poszczeg6lnych klas statkow powietrz-
nych. W kategorii CS-25 jest najwigcej raportowanych zderzen i zarazem naj-

10 Bird Strike Damage & Windshield Bird Strike Final Report, raport opracowany dla EASA przez
Atkins Limited, raport dostgpny pod adresem: http://www.easa.europa.eu/rulemaking/docs/research/
Final%20report%20Bird %20Strike %20Study.pdf, dostep 8.06.2013 r.
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mniej — jedynie 9% - zderzen skutkujacych uszkodzeniami. W kategorii CS-27
natomiast jest ich najwigcej — 49% zderzen skutkujacych uszkodzeniami.

W kategorii CS-27 i czgSciowo kategorii CS-23 nie ma szczegbdlnych wymagan
wytrzymato$ciowych odnos$nie zderzen z ptakami — co zdaniem autoréw raportu
skutkuje wigksza iloscig wypadkdéw (a nie incydentow) w tych klasach, szczegol-
nie przypadkami przebicia owiewki przez ptaki.

Przy ponad 90% przypadkach wszystkich zderzen z ptakami wyzwalana jest
energia powyzej 1500 J, czyli ponad wartoSci certyfikacyjne. 28% raportowanych
zderzen to zderzenia z wieloma ptakami — a ani FAA, ani EASA, nie przewiduja
wymagan co do dostosowania konstrukcji do zderzen w wieloma ptakami oraz ogra-
niczaja wymagania wytrzymaloSciowe do okreSlonych wartoSci energii kinetyczne;.

Przebicie owiewki przez uderzajacego ptaka bylo, jak dotad, cecha okoto 50%
wszystkich wypadkéw. W raporcie podano, iz istnieje silny zwigzek pomiedzy
energig kinetyczng uderzenia, wymogami certyfikacji dla owiewek, a prawdopodo-
bienstwem uszkodzenia. Raport jednoznacznie stwierdza, ze podnoszenie wymo-
gow certyfikacyjnych jest skuteczne dla obnizania ryzyka powstania uszkodzen.

Dla kategorii CS-23 stawiane jest wymaganie, by owiewka oraz kabina pilota
byta w stanie wytrzymac, bez przebicia, uderzenie ptaka o wadze 0,91 kg (2 1b)
przy maksymalnej predkoSci poziomej danego samolotu. Organizacja paneli
owiewki musi by¢ taka, by w przypadku zabrudzenia jednego z nich, pilot
mogt ze swojego fotela prowadzi¢ obserwacj¢ przez pozostale panele. Ponadto,
powinny by¢ zainstalowane na statku powietrznym podwdjne zestawy rurek
Pitota, w odpowiednim oddaleniu od siebie, tak by nie mogly ulec uszkodzeniu
na skutek pojedynczego zderzenia z ptakiem.

W odniesieniu do wymagaf wytrzymaloSci owiewki — w Europie w kategorii
CS-25 sa one obnizone w stosunku do rozwigzan FAA. Ten element konstrukcji ma
wytrzymac¢ zderzenie z ptakiem o masie 1,82 kg (4 1b) przy predkosci przelotowe;.

Dla kategorii CS-25 oba systemy, zarowno amerykanski jak i europejski, wpro-
wadzaja wymaganie kontynuowania lotu i bezpiecznego ladowania przez statek
powietrzny po zderzeniu z ptakiem o masie 0,4 1b przy predkoSci przelotowej na
wysokosci odpowiadajacej poziomowi morza lub 2438 metrow (w zalezno$ci od
tego, ktora jest bardziej krytyczna).

Owiewka w samolocie kategorii CS-25 w Europie ma posiada¢ opcje otwie-
rania, chyba, ze mozna wskaza¢, iz pomimo zabrudzenia widocznos¢ dla pilota
pozostanie wystarczajaca.

W USA wyzsze wymogi wytrzymaloSci stawiane sg usterzeniu, ktére ma
wytrzymac¢ uderzenie ptaka o masie 8 Ib przy predkosci przelotowe;.

W przypadku wirnikowcow z kategorii CS-27 i CS-29 zardwno europejskie
jak i amerykanskie normy przedstawiajg si¢ podobnie. W odniesieniu do matych
wirnikowcOw — nie ma specjalnych wymagan certyfikacyjnych. W przypadku kate-
gorii duzych wirnikowcoéw — wyrozniane sa dwie podkategorie — podkategoria
A — wirnikowce 0 MTOW wigkszej niz 20 000 Ibs (9 067 kg) i 10 lub wigkszej
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iloSci miejsc pasazerskich oraz podkategoria B — obejmujaca pozostate duze
wirnikowce. Duze wirnikowce z kategorii A powinny po zderzeniu z ptakiem
o masie 1 kg m6c kontynuowac lot i wyladowac bezpiecznie, statki z kategorii
B po takim zderzeniu musza utrzymaé mozliwo$¢ bezpiecznego wyladowania.

Nalezy zauwazy¢, iz stosowany powszechnie ingestion test ma takze okreSlone
wady — poniewaz gestoS$¢ samych ptakow takze odgrywa znaczenie w przypadku
zassania ich do silnika czy uderzenia w poszycie samolotu!l.

Z konkluzji raportu wynika miedzy innymi to, ze dla kategorii CS-23 wpro-
wadzenie dla certyfikacji wymagania odpornoSci na zderzenie z ptakiem o masie
2 1b pozwolifoby uniknaé 26% zdarzajacych si¢ wypadkow. Wprowadzenie dla
kategorii CS-27 wymagania odpornoSci na zderzenie z ptakiem o masie 1 kg
pozwolitoby z kolei na uniknigcie 66% zdarzajacych si¢ wypadkow.

Podsumowujac zatem problematyke odpowiedzialnosci producenta za ele-
menty konstrukcyjne statku powietrznego, na tle procesu certyfikacji, mozna
dopuszczaé jego odpowiedzialno$¢, przy zatozeniu, iz proces certyfikacji przebiega
nieprawidlowo. Nalezy przyja¢ odpowiedzialno$¢ producenta za ,,0szukanie”
instytucji certyfikujacej i doprowadzenie do uzytkowania statku powietrznego
o parametrach wytrzymaloSci na zderzenia z ptakami nizszymi niz zadeklaro-
wane i wymagane w procesie certyfikacji.

Skoro 96% zderzen statkow powietrznych z ptakami ma miejsce podczas
startu, ladowania, wznoszenia i podchodzenia do ladowania — mozna przyja¢, iz
wickszos$¢ przypadkow dotyczy strefy lotniska — a zatem w pierwszej kolejnosci
w przypadku zderzenia bedzie brana pod uwage odpowiedzialno$¢ stuzb, ktore
majaca za zadanie nie dopuszcza¢ do zderzen w tym obszarze.

Kiedy zatem, oprdcz przypadkoéw oczywistych, famania przepiséw dotyczacych
certyfikacji, moze wchodzi¢ w gre odpowiedzialno$¢ producenta? Mozna wska-
za¢ na dwie ewentualne konstrukcje.

Pierwsza z nich, to wiedza producenta co do zachowania si¢ danego typu
statku powietrznego w przypadku zderzenia z ptakami. Jezeli producent, na
podstawie zaistniatych wczeSniej zdarzen, posiada wiedze¢ o zagrozeniach wyni-
kajacych z konstrukgcji statku i istnieje mozliwos¢ by w drodze modyfikacji typu
— takie zagrozenie usungé — a producent nie podejmuje tych krokdéw — mozna
rozwazaé jego dalsza odpowiedzialno$¢ odszkodowawcza z tytutu deliktu — nie-
dbalstwa lub wrecz dziatania umyslnego. Taka konstrukcja opiera si¢ bowiem
na ogdlnym zalozeniu, iz w razie wiedzy o zagrozeniu w ruchu powietrznym,
istnieje prawny obowiazek cigzacy na wszystkich podmiotach prawa — w tym i na
producencie — by przeciwdziata¢ temu zagrozeniu.

11 Jako przyklad podaje si¢ szpaki, ktorych gesto$¢ ciala jest o ponad 20% wigksza niz u innych
ptakow, przez co przy malych rozmiarach moga dokonywaé wigkszych uszkodzen, w szczegolnosci poprzez
penetracje owiewek czy elementow poszycia. W testach martwe ptaki zastgpowane sg przez bloki zelatyny,
co moze zupelnie zmienia¢ obraz badan.
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Druga z konstrukcji mogtaby opieraé si¢ na badaniu okoliczno$ci wypad-
kéw i zarazem wspOtmiernoSci uszkodzen statku powietrznego do zaistniatych
warunkow zderzenia. Innymi stowy, nalezy bada¢, czy skutki zderzenia w danych
warunkach sa ,,zwyczajne” czy ,,nadzwyczajne”. Przyktadowo — samolot zderza
sie z pojedynczym ptakiem o masie 0,5 kg, ktory rozbija si¢ na owiewce kabiny
pilotow. Zwyczajnym skutkiem takiego zdarzenia bedzie np. pekniecie owiewki
i jej zabrudzenie. Nadzwyczajnym skutkiem mogloby by¢ zupelne rozbicie
owiewki i $miertelne zranienia czlonkdw zatogi przez jej elementy, a co za tym
idzie katastrofa samolotu. Za nadzwyczajne skutki zderzen mozna by uznac¢ takze
np. eksplozje silnika, penetracje kadtuba maszyny przez fopaty rotora etc.

Przy nadzwyczajnych skutkach zderzen nalezy rozwazyC szerszy zakres odpo-
wiedzialno$¢ producenta — mozna bowiem przyja¢, iz konkretny model samolotu,
pomimo uzyskania przez producenta certyfikacji dla danego typu — nie przeszedt
pomyS§lnie proby, a zatem posiadal rzeczywiste parametry nizsze niz wymagane
przez prawo. W takim przypadku nie zachodzitaby konieczno$¢ ustalania, kto
ponosi dalsza odpowiedzialno$¢ za wypadek, a zatem taka konstrukcja zbliza si¢
do odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka.

Nalezy rozdzieli¢ takze sytuacje poszczegdlnych wypadkow, na te, ktore mialy
miejsce w ramach limitow certyfikacji (waga ptaka, predkos¢, energia kinetyczna
etc.) i powyzej tych limitow. W tej drugiej sytuacji mozna rozwazy¢ zaistnienie
odpowiedzialnoSci producenta jedynie za nadzwyczajne skutki zderzen. W obre-
bie limitow certyfikacji natomiast takze za normalne skutki zderzen.

Wydaje sie, iz producent nie moze odpowiada¢ powyzej limitow, inaczej niz
na zasadzie winy. Za nadzwyczajne skutki zderzefi w ramach limitow — na zasa-
dzie ryzyka.

W przypadku braku limitow w konkretnej kategorii statkow powietrznych,
skutki zdarzen nalezy traktowac¢ tak samo, jak zdarzenia w ramach limitow.

Natomiast w razie wystapienia czynu niedozwolonego — nalezy rozwazyé
odpowiedzialno§¢ producenta na zasadzie ryzyka.

Po raz kolejny, na marginesie rozwazan, nalezy zaznaczy¢, iz certyfikacja
produktow lotniczych oraz konstrukcji statkdw powietrznych przebiega jedynie
w kierunku odpowiedniej ich wytrzymatoSci w przypadku zderzenia z ptakami.
Wspomniane we wczesniejszej czesci tekstu przypadki zderzen z innymi niz ptaki
zwierzgtami, np. zwierzeta domowe, dziko zyjace ssaki, czy tez nietoperze — nie sta-
nowia obecnie przedmiotu zainteresowania producentow pod katem certyfikacji.

Pozostale zagadnienia
Stosunkowo nowym zjawiskiem sg dzialania producentéw skierowane do zalog

statkow powietrznych, w szczegolnoSci do pilotow. R. Nicholson twierdzi, iz
zatogi statkow powietrznych moga obnizy¢ mozliwoS$¢ oraz konsekwencje zde-
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rzen z ptakami poprzez zwigkszenie czujnosci i stosowanie si¢ do odpowiednich
zasad postepowanial2.

W opracowaniu Flight Safety Foundation — Bird Strike Mitigation Beyond the
Airport13, wskazuje si¢ na zalogi statkow powietrznych, jako na podmioty, ktore
moga minimalizowa¢ ryzyko zderzen z ptakami. Zatem ich dzialanie lub jego
brak moga by¢ rozpatrywane w kontekScie odpowiedzialnoSci, a tym samym
traktowane nawet jako przestanka ekskulpacyjna ze strony producentéw jako
zachowanie pozostajace w zwigzku przyczynowym ze zdarzeniem!4. Nie budzi
watpliwosci okoliczno$¢ obcigzania odpowiedzialnoscia za zderzenie z ptakiem
czlonkdw zatogi statku powietrznego, ktorzy dziatajac niezgodnie z przepisami
prawa oraz wigzacymi ich instrukcjami — naruszaja te przepisy, narazajac statek
powietrzny na powazne uszkodzenia lub nawet zniszczenie. W takim przypadku
wina tych osdb wydaje si¢ bezsporna.

Z. pozostatych kwestii dotyczacych odpowiedzialnoSci za zderzenia z ptakami
mozna rozwaza¢ wystagpienie odpowiedzialnosci technikdéw obstugi naziemnej,
ktoérzy po zderzeniu z ptakiem nie usung wszystkich uszkodzen, co skutkowaé
bedzie w pdzniejszym terminie awaria i wypadkiem.

Nalezy takze wskaza¢, iz w odniesieniu nawet do konstrukcji, ktorym nie
sa stawiane szczegOlne warunki odnoSnie odpornosci na zderzenia z ptakami,
zarowno producent jak i certyfikowana obsluga naziemna maja zapewni¢ bez-
pieczne uzytkowanie tych elementéw — i w tym przypadku takze moga zaistnieé
przestanki odpowiedzialnosci za niewlasciwy serwis, skutkujacy w przysztosci
wypadkiem i powstaniem szkody majatkowe;.

Podsumowanie

Na gruncie przepisow krajowych nalezy zatem ujmowac odpowiedzialno$§é
producentow urzadzen odstraszajacych ptaki oraz producentow statkow

12 R. Nicholson, Strategies for Prevention of Bird-Strike Events, Aero 2011 r., artykul dostgpny pod
adresem: http://www.boeing.com/commercial/aeromagazine/articles/2011_q3/4/, dostep 8.06.2013 r.

13 Eshenfelder P, Defusco R., Bird Strike Mitigation Beyond the Airport, artykul dostepny pod adre-
sem: http://flightsafety.org/aerosafety-world-magazine/august-2010/bird-strike-mitigation-beyond-the-
airport, dostep 4.06.2013 r.

14 W przywotanym dokumencie wskazuje si¢ rowniez mniejsza odpornos¢ na zderzenia z ptakami
samolotow operujacych w ramach general aviation. Przytoczone sa przykiady rozbijania przez ptaki owie-
wek i szyb w kabinach — skutkujgce utrata panowania przez pilotéw nad maszyna. Co warto podkresli¢
— jako zagrozenia dla bezpieczefistwa w obliczu zderzenia z ptakami wskazuje si¢: zagrozenia na lotnisku,
awarie komunikacyjne, niewlasciwe wyszkolenie pilotow, niewltasciwe procedury, braki wytycznych ope-
racyjnych ze strony uzytkujacych statki powietrzne. Natomiast, jako podnoszace poziom bezpieczenstwa
wskazuje si¢ wspOlne dziatania taczace nastepujace elementy: lotniska, uzytkownikow statkow powietrz-
nych, kontroleréw ruchu lotniczego, producentéw statkow powietrznych oraz producentéw silnikow,
organy i podmioty wydajace przepisy.
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powietrznych — w sposob klasyczny, kodeksowy, z uwagi na brak szczeg6lnych
rezimdéw odpowiedzialnosci.

Za wady ukryte urzadzen, ktore istnialy w chwili sprzedazy — producenci
ponosza odpowiedzialno$¢ kontraktowa, co nie wyklucza dodatkowo odpowie-
dzialnosSci deliktowej, zgodnie z art. 443 k.c.

W razie niezgodnoSci urzadzen lub konstrukcji z umowa — tj. nizszej niz zade-
klarowana ich skutecznoSci lub wytrzymatoSci — réwniez wchodzi w gre odpowie-
dzialnos$¢ kontraktowa, jak rowniez mozliwa jest odpowiedzialnos¢ deliktowa.

Naturalng okoliczno$cia wysuwania roszczenia w stosunku do producenta
wydaje si¢ regres ze strony zarzadzajacego lotniskiem lub stuzb ruchu lotniczego
— w przypadku wadliwego dziatania urzadzen odstraszajacych ptaki, albo regres
ze strony uzytkownika statku powietrznego, w stosunku do producenta.

W przypadku urzadzen odstraszajacych nie ma jednolitego modelu ich cer-
tyfikacji, zatem producenci uciekajg si¢ do klauzul umownych ograniczajacych
ich odpowiedzialnos¢.

W przypadku konstrukcji statkow powietrznych, kwestie odpowiedzialnosci
limituja wymagania certyfikacyjne. Z jednej strony przyczyniajq si¢ do podnosze-
nia poziomu bezpieczenstwa. Z drugiej za$ strony, w razie wypadku utrudniaja
dochodzenie ewentualnej odpowiedzialnoSci od producenta. W tym zakresie
kluczowe wydaje si¢ ustalenie wszystkich okolicznoSci zdarzenia, by po pierwsze
ustalié, czy nastepstwa zderzenia odpowiadajg skutkom, ktérych mozna oczeki-
wac przy spelnieniu wymagac certyfikacyjnych, czy tez odbiegaja od nich.

Wiedza producenta o zagrozeniu zwigzanym z eksploatacja konkretnego typu
statku powietrznego w razie zderzenia z ptakami — jezeli moze zosta¢ udowod-
nione, iz pomimo tej wiedzy producent nie podjat krokow do usunigcia zagro-
zenia — takze powinna stanowi¢, w ocenie autoréw, podstawe¢ do ponoszenia
odpowiedzialnosci przez producenta.

Z. pewnosciag na obecnym etapie rozwoju techniki — nie mozna w petni wyeli-
minowa¢ wypadkow statkow powietrznych bedacych nastepstwem zderzen z pta-
kami, jaki samych zderzef. Jednakze podnoszenie wymogow certyfikacyjnych,
prowadzenie skoordynowanych dzialan w zakresie ochrony lotnictwa, wprowa-
dzanie nowych procedur oraz presja odszkodowawcza na producentdéw — przy-
czyniajg sie do zwickszania bezpieczenstwa.

Nie uda si¢ jednak catkowicie wyeliminowac ptakow z lotnisk, zresztq, prosze mi
wierzyc, nikt tego nie chce. Piloci mowig: «dzielimy si¢ tym samym niebem». Naszym
celem powinno wiec by¢ zero tolerancji dla ptakéw w bezposredniej bliskosci pasa
startowego i kontrolowana ich liczba w pozostatych rejonach lotniskals.

15 Luit Buurma, przewodniczacy Mig¢dzynarodowego Komitetu ds. Zderzen z Ptakami.
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ODPOWIEDZIALNOSC PRODUCENTA W PRZYPADKU ZDERZENIA
STATKOW POWIETRZNYCH ZE ZWIERZETAMI

Streszczenie

Zderzenie statkOw powietrznych ze zwierzgtami jest zjawiskiem towarzyszacym
lotnictwu od poczatkéw jego istnienia. Szacuje sig, ze co roku Swiatowe lotnictwo
komunikacyjne odnotowuje straty od 1,5 do 2 miliardow dolaréw na skutek zderzef
z ptakami. Liczba odnotowywanych zderzen statkOw powietrznych z ptakami niestety
roS$nie. Zderzenia statkOw powietrznych ze zwierz¢tami mogg powodowaé uszko-
dzenia samolotow, a co za tym idzie takze Smier¢ lub uszkodzenie ciala pasazerow,
czlonkéw zalogi, czy nawet osOb trzecich przebywajacych na ziemi. Przedmiotem
niniejszego artykutu jest wskazanie podmiotow, ktdre moga potencjalnie stac si¢
odpowiedzialne za tego typu zdarzenia oraz analiza problematyki odpowiedzialnoSci
tych podmiotdéw — w pracy szczegdlny nacisk ktadziony jest na odpowiedzialno$é
producenta.

PRODUCER’S LIABILITY IN THE EVENT OF AIRCRAFT’S COLLISION
WITH ANIMALS

Summary

Aircraft collision with animals is a phenomenon that has accompanied aviation since
its very beginning. It is estimated that global transport aviation records a loss of
$ 1.5-2 billion every year as a result of collisions with birds. Unfortunately, the
number of those collisions is rising. They may cause damage to aeroplanes and
these can result in injuries and even deaths of passengers, crew and even people on
the ground. The present article aims to highlight which entities can be potentially
responsible for such incidents and to analyse the issues regarding their liability.
Special emphasis is placed on the liability of aircraft producers.

LA RESPONSABILITE DU PRODUCTEUR DANS LE CAS DE LA COLLISION
DES AERONEFS ET DES ANIMAUX

Résumé

La collision des aéronefs et des animaux est un phénomene qui est observé dans
Paviation depuis son début de I’existance. On compte que chaque année I’aviation
mondiale de communication note les pertes de 1,5 a 2 mld $ en résultat des collisions
avec des oiseaux. Et il faut ajouter que le nombre des collisions entre des aéronefs
et des oiseaux monte chaque année. Les collisions des aéronefs et des animaux
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peuvent causer des endommagements des avions ce qui peut provoquer aussi la
mort ou les Iésions des corps des passagers, des membres de ’équipage, ou bien les
personnes tiers sur le sol. Lobjet de l'article présent est I'indication des sujets qui
peuvent potentiellement devenir responsables pour tous ces événements ainsi que
P’analyse de la problématique de responsabilité des ces sujets. Et on y mets un appui
particulier sur la responsabilité des producteurs des aéronefs.

OTBETCTBEHHOCTDH NPON3BOIUTEJS B CIYUYAE CTOJKHOBEHUSA
CAMOJIETOB C ) KUBOTHBIMU

Pe3iome

CTONKHOBEHNE CaMOJIETOB C JKMBOTHBIMU — SIBJICHIE, COITy TCTBYIOIIEEe aBUALMU C HAaUaja
eé cyuectBoBaHus. [TocuuTaHo, YTO KaXK/blil TOJl MUPOBbIE aBUAJUHUU HECYT YObITKU
B pasMepe oT 1,5 do 2 MumapioB JIONJIApOB B Pe3ysibTaTe CTOJKHOBEHUI C MTHULAMM.
Yuco 3aperucTpUpOBaHHBIX CTOJIKHOBEHHI CAMOJIETOB C MTULAMH, K COXKAJICHUIO, PACTET.
CTONKHOBEHHS CAMOJIETOB C XXMBOTHBIMU MOTYT TIPMBECTH K MOBPEXKICHNUSM CaMOJIETOB,
YTO MOXKET TIOBJIEYh 3a CO00il CMEpTh JMOO TPaBMbI MACCAKUPOB, WICHOB SKWIaXKa,
a Ja’ke TPeTbUX JIWI], HAXOMSIIMXCs Ha 3emJie. [IpeMeToM HACTOSIIEel CTAThH SIBISICTCS
onpejeseHne CyObeKTOB, MOTEHUUANTbHO HECYIIMX OTBETCTBEHHOCTb 3a TMOI00HbIE
CTOJIKHOBEHUSI, a TAKXKE aHaJau3 HpO6JIeMaTV[KV[ OTBETCTBECHHOCTHU OTHUX Cy6']:.€KTOB —
B UCCJIE[JOBAHMU 0CO00€ BHUMAHUE OOpPAILLEHO Ha OTBETCTBEHHOCTbL INPOU3BOAUTEJNEH
CaMOJIETOB.
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