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Il libro è un saggio, composto da quattro sezioni principali, che risulta incentrato su una 
materia, quale quella della responsabilità civile degli Unmanned Aircraft Systems (UAS), 
o nel linguaggio comune droni, che presenta profili di notevole interesse e che risulta 
ancora non definita in modo uniforme e, dunque, attualmente in via di evoluzione al 
livello regolatorio europeo.  
Ciò è dovuto in parte alla sua complessità giuridica e tecnica intrinseca, in parte alla 
difficoltà di disciplinare uniformemente tale materia a causa dei differenti regimi vigenti 
nei diversi Paesi dell’Unione europea, in relazione soprattutto ai profili di collisione in 
volo tra i veicoli in questione e tra questi e altri aeromobili, su cui manca, appunto, una 
specifica disciplina eurounitaria. Da qui l’interesse dell’Autrice per la ricostruzione di 
questo ambito, ancora poco esplorato. 
Al fine di entrare nel cuore della specifica trattazione, la medesima tratta inizialmente 
alcuni profili di inquadramento fondamentali per il settore, quali quelli della normativa in 
una materia che è prodromica rispetto alla questione della responsabilità civile, ossia la 
safety (con esposizione dettagliata delle varie categorie operative di matrice europea di 
aperta, specifica e certificata) e la sua sistemazione entro un quadro più ampio, che è 
quello della cornice sociale ed economica in cui si vanno a collocare tali velivoli, i quali 
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negli ultimi anni sono stati oggetto di una ascesa davvero dirompente nella molteplicità 
di usi civili che ne sono stati effettuati. 
Nel primo paragrafo, infatti, sono introdotti, con lungimiranza rispetto ad una loro sicura 
valenza futura, gli UAS autonomi, ossia quelli progettati per volare autonomamente, 
accanto agli attuali velivoli senza pilota a pilotaggio remoto (Remotely Piloted Aircraft 
Systems – RPAS), che tecnicamente sono quelli autorizzati dalla normativa ICAO a volare 
nello spazio aereo non segregato. 
L’Autrice, in modo molto pertinente, afferma che occorrerebbe parlare di differenti gradi 
di automazione, distinguendo tra quest’ultima qualità e l’autonomia, ed evidenziando 
come, grazie allo sviluppo dell’intelligenza artificiale (AI), il concetto di velivolo 
autonomo senza pilota sia peraltro già preso in considerazione dall’acquis comunitario, 
(ad esempio, nell’articolo 2.17 del regolamento (UE) 2019/947, il quale prevede la 
nozione di “operazione autonoma”, definendola: “un’operazione durante la quale un 
aeromobile senza equipaggio opera senza che il pilota remoto sia in grado di 
intervenire”), anche se attualmente risulta presente ad uno stato essenzialmente 
progettuale.  
La tecnologia dovrebbe, infatti, raggiungere il cosiddetto livello 5 di completa 
automazione (nel quale il drone si controllo da solo in ogni circostanza senza attendere 
l’intervento umano) attraverso diverse metodologie di AI come, a titolo esemplificativo, 
quella di apprendimento automatico, per potersi avere UAS perfettamente autonomi in 
grado di gestire eventuali situazioni di emergenza impreviste ed imprevedibili in uno 
spazio aereo non controllato. 
La disciplina europea, comunque, in termini di responsabilità, e considerando in via 
prevalente le situazioni di UAS pilotati a distanza, attribuisce al pilota remoto la 
responsabilità di supervisionare la rotta del velivolo onde modificarla in qualsiasi 
momento al fine di evitare collisioni con altri aeromobili o cadute su persone in superficie. 
Ecco che, quindi, l’Autrice introduce la piattaforma U-space, progettata e introdotto con 
i regolamenti (UE) 2021/664, 2021/665 e 2021/666 per ottenere una gestione autorizzata 
del traffico degli UAS accanto all’aviazione con equipaggio con lo scopo in prospettiva 
di fornire una mobilità connessa, più digitale ed automatizzata, soprattutto alla luce delle 
iniziative di smart mobility presenti ormai in molte città europee. 
Soffermandosi, successivamente, sul composito quadro normativo europeo relativo ai 
profili di safety e di security, che sono ritenuti di tutela preventiva, nonché con interessanti 
spunti (presenti nel paragrafo 3 della prima sezione) relativi alle problematiche che gli 
UAS sono suscettibili di cagionare alla privacy, alla protezione dei dati e all’ambiente, 
l’Autrice viene a rilevare, invece, la carenza di regolazione armonizzata con riguardo ai 
profili di trattamento della responsabilità civile e dei correlati obblighi assicurativi.  
Pur avendo già dal 2013 la Commissione europea commissionato alcuni studi in vista 
della necessità di redigere un testo armonizzato nell’ambito della responsabilità civile, la 
medesima ha poi rinunciato alla sua emanazione, a causa della mancanza di volontà in tal 
senso da parte delle autorità nazionali (o forse proprio, diremmo qui, per lasciare loro 
spazio in questa delicata materia, secondo alcuni autori o, ancora, per la mancanza di dati 
relativi al numero di incidenti o inconvenienti causati da UAS, circostanza che avrebbe 
dissuaso le l’iniziale interesse normativo degli organismi europei). 
Tuttavia, l’Autrice sottolinea criticamente questa “lacuna” in vista del prevedibile 
aumento delle controversie nel prossimo futuro, essendo presente nel citato regolamento 
(UE) 2019/947 [all’articolo 12 c)] solo un generico richiamo alla dichiarazione effettuata 
dall’operatore UAS, in cui si conferma che l’operazione prevista è conforme alle norme 
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nazionali e dell’Unione applicabili, in particolare per quanto riguarda la responsabilità 
civile e la necessità di assicurazione. 
Secondo l’Autrice, pertanto, a fronte di tale contesto non regolato al livello europeo in 
modo armonizzato ed uniforme, l’unica soluzione risulterebbe quella di applicare ai 
problemi di responsabilità civile insorgenti dalla circolazione degli UAS la legge 
spagnola sulla navigazione aerea del 1960 (Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegación 
Aérea, la cosiddetta LNA). Quest’ultima disciplina è stata sviluppata per disciplinare la 
responsabilità civile degli aeromobili con equipaggio, ma è applicabile anche a quelli 
senza pilota a bordo ed è stata riformata recentemente con il Real Decreto-ley 26/2020, 
de 7 de julio, de medidas de reactivación económica para hacer frente al impacto del 
COVID-19 en los ámbitos de transportes y vivienda. 
Ecco che, dunque, al di là della applicabilità della Convenzione di Roma del 1952 (che 
peraltro non ha trovato molte ratifiche), in relazione ai danni causati a terzi in territorio 
spagnolo dall’azione diretta di UAS (in superficie e in caso di collisione in aria con altri 
velivoli con equipaggio) registrati in Spagna, nonché per un aeromobile straniero, 
proveniente da un Paese non contraente della Convenzione di Roma per il quale viene 
ritenuto applicabile il diritto spagnolo in virtù delle norme di diritto internazionale 
privato, la LNA (nei suoi articoli da 119 a 124) risulterà la norma appropriata, poiché allo 
stato non esiste, appunto, un adeguato corpus normativo europeo in proposito. 
La seconda sezione del lavoro si sofferma, quindi, sulla trattazione della responsabilità 
civile declinata in senso oggettivo e limitato, nonché sul regime di responsabilità 
assicurativa obbligatoria ed anch’essa limitata, effettuando una interessante ed esaustiva 
esposizione, con riferimenti ad alcune delle corrispondenti previsioni presenti nelle 
legislazioni di differenti Paesi europei e non (quali Germania, Italia, Francia, Stati Uniti 
e Australia). 
In particolare, delineando il quadro normativo di riferimento, l’Autrice esplica la 
giustificazione della scelta nella LNA di un modello di responsabilità di tipo oggettivo a 
causa della pericolosità potenziale (e dei connessi rischi) delle differenti attività che con 
gli UAS sono suscettibili di essere esercitate (quali, ad esempio, consegna di medicinali 
in aree estreme, semina ed impollinazione di terreni, logistica e trasporto in zone 
pericolose, etc.). Allo stesso tempo viene rilevato come una tale scelta si presenti anche 
in linea con l’opzione prevista dalla Proposta di regolamento europeo sulla responsabilità 
civile per l’AI per i settori che implementano sistemi di AI ad alto rischio, come gli UAS 
autonomi. 
L’Autrice effettua, poi, una approfondita analisi della cornice normativa prevista in 
materia di obblighi assicurativi, ponendo in evidenza l’importanza di richiedere, da parte 
della disciplina europea, almeno l’identificazione a distanza, in forma digitale, di quasi 
tutte le classi di UAS e l’obbligo di stipula dell’assicurazione di responsabilità civile.  
Tuttavia, la stessa nota come il sistema di assicurazione previsto insieme dalle fonti 
europee e da quelle nazionali risulta basato su parametri concepiti per i grandi aeromobili 
con equipaggio, con emersione di conseguenti possibili disparità di trattamento. Risulta 
chiaro, infatti, che gli eventuali danni causati a terzi, nel complesso, saranno molto più 
bassi e saranno prevedibilmente coperti nella loro interezza quando un incidente si 
verifica nell’ambito di un’operazione di categoria aperta. 
In questa prospettiva, la medesima Autrice suggerisce di prendere in esame l’opportunità 
di fondare i differenti livelli di risarcimento su un unico parametro, ossia la massa 
massima al decollo (MTOM), anche in considerazione della nuova classificazione 
europea (aperta, specifica e certificata). 
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Risulta, inoltre, trattato in modo analitico il profilo del rischio quale criterio di 
imputazione della responsabilità per l’esercizio di attività con UAS, ai sensi delle 
specifiche previsioni della LNA e del codice civile spagnolo, con un riferimento anche 
agli standard di due diligence richiesti all’operatore e al pilota remoto (se presente), a 
seconda della categoria operativa di riferimento, rilevando come siano in corso studi 
dell’EASA in relazione alle misure di sicurezza da richiedere per operazioni e sistemi 
operanti nella categoria certificata, che è quella prevista per le operazioni ad alto rischio 
(ad es. trasporto di persone o merci pericolose). 
Infine, l’Autrice declina in modo esauriente le diverse responsabilità dei differenti 
soggetti coinvolti nell’ambito delle operazioni con UAS, approfondendo in particolar 
modo (e con riferimenti comparatistici alle normative francese e tedesca) la responsabilità 
dell’operatore, quale soggetto ritenuto responsabile dell’operazione sotto il profilo della 
safety e della security e sul quale grava, peraltro, ai sensi del plurimenzionato regolamento 
(UE) 2019/947, l’onere di adottare idonee misure di protezione e sicurezza contro 
eventuali interferenze illecite nella traiettoria degli UAS, che possono determinare 
attacchi informatici intenzionalmente condotti per provocare danni. 
In conclusione, la monografia si pone come un valido contributo nel panorama degli 
studi sugli Unmanned Aircraft Systems, finalizzato ad approfondire un settore, quale 
quello della responsabilità civile, che si prospetta sempre più cruciale per garantire 
adeguati livelli di safety, se si pensa agli sviluppi della Urban Air Mobility (UAM), che 
abbraccerà, nelle intenzioni della Commissione europea (si veda la Strategia europea 2.0 
per i droni), non solo il trasporto passeggeri tramite aerotaxi, ma anche servizi essenziali 
come il trasporto di sangue, organi, monitoraggio del traffico e sicurezza pubblica ad un 
livello avanzato,  con l’obiettivo di fare degli UAS i vettori della mobilità intelligente e 
sostenibile del futuro. 

 
 
 
 
 




