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Streszczenie

Artykut dotyczy integracji bezzatogowych statkow powietrznych z unijnym systemem lotnictwa
cywilnego. Autor przedstawia podstawowe pojecia i terminologie stosowang w organizacjach
miedzynarodowych i w Polsce. Charakteryzuje elementy bezzatogowego systemu powietrznego
i mozliwosci jego wykorzystania. Przedstawia proces ksztattowania sie ram prawnych unijnego
systemu funkcjonowania bezzatogowych statkow powietrznych oraz uwarunkowania i perspek-
tywy jego wdrozenia oraz omawia funkcjonowanie dronéw w Polsce.

Stowa kluczowe: transport; lotnictwo; drony; bezzatogowy statek powietrzny; statek powietrzny
bez pilota; bezpieczenstwo lotnictwa cywilnego; RPA; RPAS; UAV; UA; UAS.

JEL: L93, L98

I. Wprowadzenie

1. Podstawowe pojecia

Na wstepie nalezy stwierdzic¢, ze mimo powszechnosci wykorzystania statkow powietrznych
wykonujgcych loty bez pilota na poktadzie nie zostata zdefiniowana, i nie jest powszechnie sto-
sowana, jednolita terminologia takiego statku ani nazwa funkcji osoby nim sterujgcej. Srodowisko
lotnicze, w tym miedzynarodowe organizacje zajmujgce sie standaryzacjg przepiséw lotniczych,
nie porozumiaty sie w kwestii jej ujednolicenia. Réznie tez ttumaczy sie na jezyk polski teksty,
w tym przepisy, regulujgce budowe i wykorzystanie tego rodzaju statkbw powietrznych. Z tego
powodu nie tylko w jezyku potocznym i na specjalistycznych forach internetowych, lecz takze
w publikacjach i oficjalnych dokumentach najwazniejszych lotniczych organizacji miedzynarodo-
wych (szerzej: Bujnowski, 2016, s. 74) spotka¢é mozna rézng terminologie. W jezyku potocznym
mowi sie o bezpilotowcach, bezzatogowcach, ale najczesciej statek powietrzny wykonujgcy lot
bez zatogi na poktadzie to dron i to niezaleznie od rozmiaru, przeznaczenia i sposobu sterowania
nim (zdalnie przez operatora czy przez zaprogramowany wczesniej komputer poktadowy).

Termin ten, przejety z jezyka angielskiego od hatasu wydawanego przez silniki pierwszych
UAS', jest obecnie powszechnie — czesto zamiennie — uzywany w zargonie lotniczym, publi-
kacjach na temat bezzatogowych statkéw powietrznych i systeméw, w ktorych sktad wchodza.
Okresleniem tym postuguijg sie réwniez organizacje i wkadze lotnicze w informacjach kierowanych
do ogétu spoteczenstwa?. W publikacjach spotkaé sie mozna rowniez z takimi okresleniami, jak:

' Z ang. drone znaczy ,truten”. Internetowa encyklopedia PWN pod hastem dron techn. podaje: bezzatogowy statek latajgcy, przewaznie niewielkich
rozmiaréw, sterowany zdalnie lub poruszajacy sie zgodnie z zaprogramowang trajektorig. Pozyskano z: http://encyklopedia.pwn.pl/szukaj/dron.html.

2 Okreslenie dron uzyte zostato w deklaracji podpisanej na miedzynarodowej konferenciji organizowanej przez Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa,
wspolnie z EASA oraz ULC: Deklaracja Warszawska ,Drony jako zrédfo nowych miejsc pracy i wzrostu gospodarczego”.
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statek powietrzny bez pilota (Pilotless aircraft), bezzatogowe wehikuty powietrzne (Unmanned
Aerial Vehicles — UAV), powietrzne systemy bezzatogowe (Unmanned Aerial Systems — UAS) oraz
systemy zdalnie sterowanego statku powietrznego (Remotely Piloted Aircraft Systems — RPAS).

Podobnie sprawa ma sie z nazwg funkcji osoby zdalnie pilotujgcej statek powietrzny w lo-
cie — to w jednym przypadku pilot, a w innym operator — w zaleznosci od organizaciji lub kraju.
W literaturze anglojezycznej przyjeto sie osobe zdalnie sterujgcg BSP okreslac pilotem, jako ze
caty proces sterowania statkiem powietrznym nazywa sie pilotowaniem. W Polsce — to operator
bezzatogowego statku powietrznego.

Ponizej przedstawiam krotki rys historyczny ksztattowania sie tego pojecia i aktualng termino-
logie stosowang w wiodgcych organizacjach miedzynarodowych i polskich przepisach lotniczych.

1.1. Ksztaltowanie sie terminologii bezzalogowych statkéw powietrznych i systemoéw
1.1.1. Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego

Pojecie statku powietrznego bez pilota (Pilotless aircraft) weszto do oficjalnej terminologii mie-
dzynarodowego lotnictwa cywilnego w 1944 r. za sprawg konwencji chicagowskiej, ktéra w art. 8
ustanowita zasady przelotu statku powietrznego nadajgcego sie do lotu bez pilota nad terytorium
umawiajgcego sie panstwa. Nie zdefiniowata jednak samego pojecia takiego statku.

7 marca 2012 r., w 43 zmianie Zatgcznika 2 — Przepisy ruchu lotniczego, opublikowano de-
finicje zdalnie sterowanego statku powietrznego?, pilota zdalnie sterowanego statku powietrzne-
go*, obserwatora zdalnie sterowanego statku powietrznego®, stacji zdalnego sterowania statkiem
powietrznym® i systemu stacji zdalnego sterowania statkiem powietrznym’. Zdefiniowano réwniez
pojecie operacji lotniczej przeprowadzanej w zasiegu widocznosci wzrokoweijé. W dokumentach
roboczych ICAO UASSG?® i propozycji zmian SARPs'? do Zatgcznika 10" przedstawionej we
wrzesniu 2012 r. uzywa sie okreslenia operator zdalnie sterowanego statku powietrznego'2, ktére
rozni sie od opublikowanej kilka miesiecy wczesniej definicji w Zatgczniku 2 pilota zdalnie stero-
wanego statku powietrznego.

Roéznice w terminologii mogg wskazywac nie tyle na brak jednolitosci w stosowaniu same-
go nazewnictwa, ile na poszukiwanie bardziej precyzyjnego okreslenia i ewolucje pojecia oraz
inne rozumienie wykonywanej funkcji przez osobe sterujgcg statkiem powietrznym w czasie lotu
i sposobu/procedury wykonywania samego lotu. Teze te zdaje sie potwierdza¢ fakt, ze ICAO

3 Zdalnie sterowany statek powietrzny (Remotely piloted aircraft — RPA). Bezzatogowy statek powietrzny, ktory jest pilotowany ze stacji zdalnego
pilotowania statkiem powietrznym.

4 Pilot zdalnie sterowanego statku powietrznego (Remote pilot). Osoba upowazniona przez uzytkownika do petnienia obowigzkdéw istotnych dla funk-
cjonowania zdalnie sterowanego statku powietrznego, ktéra w nalezyty sposob steruje statkiem powietrznym w czasie jego lotu.

5 Obserwator zdalnie sterowanego statku powietrznego (RPA observer). Wyszkolona i kompetentna osoba, wyznaczona przez operatora, ktora poprzez
obserwacje wzrokowg zdalnie pilotowanego statku powietrznego pomaga pilotowi w bezpiecznym wykonywaniu lotu.

6 Stacja zdalnego sterowania statkiem powietrznym (Remote pilot station — RPS). Element systemu zdalnie pilotowanego statku powietrznego, za-
wierajgcego wyposazenie umozliwiajace zdalne pilotowanie statkiem powietrznym.

7 System stacji zdalnego sterowania statkiem powietrznym (Remotely piloted aircraft system — RPAS). Zdalnie sterowany statek powietrzny, stacja
zdalnego sterowania, wymagane tgcza dowodzenia i sterowania oraz inne elementy okreslone w projekcie typu.

8  Operacje w zasiegu widoczno$ci wzrokowej (Visual line-of-sight operation — VLOS). Operacje, w ktorych pilot lub obserwator bezpilotowego statku
powietrznego utrzymujg bezposredni kontakt wzrokowy z bezpilotowym statkiem powietrznym.

9 Unmanned Aircraft Systems Study Group — UASSG.

10 Standards and Recommended Practices — SARPs. Migdzynarodowe normy oraz zalecane metody i zasady postepowania zawarte w zatgcznikach
do konwencji chicagowskiej.

" Agenda Item 3d: C3 SARPs Command and Control (C2) link provision, link certification and requirement for Annex 10 SARPs (brainstorming),
UASSG/10-SN No. 6 04/09/12, Unmanned Aircraft Systems Study Group (UASSG) Tenth Meeting, Rio de Janeiro, 24 to 28 September 2012.

12 Operator Remotely Piloted Aircraft — ORPA.

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2017, nr 2(6) e www.ikar.wz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.2.6.6



77

Marian Bujnowski @  Integracja bezzatogowych statkdw powietrznych z unijnym systemem lotnictwa cywilnego

wyréznia bezzatogowe i zdalnie sterowane statki powietrzne. We wspomnianym Zatgczniku 2
definiuje zarowno balon wolny bezzatogowy'3 (Unmanned free balloon), jak i zdalnie pilotowany
statek powietrzny (Remotely piloted aircraft). Klasyfikacja nie uwzglednia jednak autonomicznych
bezzatogowych statkdéw powietrznych, ktére wykonywatyby caty lot (od startu do lgdowanie) bez
pilota na poktadzie i nie bytyby sterowane przez pilota/operatora, lecz przez wczesniej zaprogra-
mowany komputer poktadowy.

1.1.2. Terminologia stosowana w Komisji Europejskiej

Wyjasnienie znaczenia okreslenia ,cywilny dron” oraz podziat dronéw na grupy KE przed-
stawita kwietniu 2014 r. w swoim komunikacie'* do Parlamentu Europejskiego i Rady: ,Cywilny
dron — to dowolny typ statku powietrznego, ktéry jest zautomatyzowany i wykonuje lot bez pilota
na poktadzie. Okreslenie to stosuje sie do bezzatogowych statkéw powietrznych wykorzystywa-
nych do celéw cywilnych”.

Podzielono je na dwie grupy: a) RPAS'S — zdalnie pilotowane systemy powietrzne, w ktorych
statki powietrzne pilotowane sg zdalnie przez odpowiedzialnego za nie cztowieka-pilota. Jest to
jedyna grupa, ktéra — zgodnie z obecnie obowigzujgcymi przepisami — moze wykonywac loty
w przestrzeni powietrznej UE; b) drony niepilotowane'® — to statki powietrzne, ktére sg zaprogra-
mowane i wykonujg lot automatycznie/autonomicznie, nie bedace pilotowane, nawet zdalnie. Te
nie majg prawa wykonywac lotéw w przestrzeni powietrznej UE.

W 2016 r., KE uzupetnita przepisy'” i dodata definicje modelu statku powietrznego'® oraz
statku powietrznego bedgcego zabawkg'®.

1.1.3. Terminologia stosowana w Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego

Poczagtkowo w terminologii EASA korzystano z okreslenia Remotely Piloted Aircraft Systems
— RPAS. Wprowadzono je do nazwy dyrektoriatu i wydziatu w jego strukturze?® i funkcjonuje ono
do dzi$. Sytuacja ulegta zmianie po przyjeciu Deklaracji w Rydze (2015 r.). Przygotowujac dla KE
propozycje rozporzgdzenia?!, EASA przeprowadzita konsultacje proponowanych zmian struktury
legislacyjnej w sprawie wykorzystania dronéw?2, w wyniku ktorych otrzymata szereg propozyciji
nowych definicji i usystematyzowania kwestii operacji bezzatogowych statkéw powietrznych.

14 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady Nowa era w dziejach lotnictwa. Otwarcie rynku lotniczego na cywilne wykorzystanie syste-

mow zdalnie pilotowanych statkow powietrznych w bezpieczny i zrownowazony sposéb. COM(2014) 207 final.
5 Remotely Piloted Aviation Systems.
16 Unmanned drones.

17 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2016/1185 z dnia 20 lipca 2016 r. zmieniajgce rozporzadzenie wykonawcze (UE) nr 923/2012 w zakre-
sie aktualizacji i uzupetnienia wspdlnych zasad w odniesieniu do przepiséw lotniczych i operacyjnych dotyczacych stuzb i procedur zeglugi powietrznej
(cze$¢ C SERA) i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 730/2006 (Dz. Urz. WE 2016 L 196/6).

8 Model statku powietrznego” oznacza bezzatogowy statek powietrzny inny niz statek powietrzny bedacy zabawka, o masie operacyjnej nieprzekra-

czajacej dopuszczalnych wartosci okreslonych przez wtasciwy organ, zdolny do ciggtego lotu w atmosferze i wykorzystywany wytacznie na potrzeby
pokazéw lub rekreacji.

19 Statek powietrzny bedacy zabawkg” oznacza bezzatogowy statek powietrzny zaprojektowany lub przeznaczony, wytgcznie lub niewytgcznie, do

zabawy dla dzieci ponizej 14 roku zycia.

20 Nazwa dyrektoriatu brzmi: General Aviation & Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS), a nazwa wydziatu: Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS), Very
Light Aircraft (VLA), Gliders, Light Sport Aircraft (LSA), Balloons & Airships. Zob. na: https://www.easa.europa.eu/the-agency/agency-organisation-structure/
certification-directorate.

21 “Prototype’ Commission Regulation on Unmanned Aircraft Operations, European Aviation Safety Agency, 22 August 2016. Pozyskano z: https://www.

easa.europa.eu/system/files/dfu/UAS%20Prototype%20Regulation%20 final.pdf.
22 A-NPA 2015-10 Introduction of a regulatory framework for the operation of drones, 31.07.2015 r.
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W sierpniu 2016 r. — po analizie zgtoszonych uwag do NPA — zaproponowata nastepujgce defi-

nicje (ttumaczenie autora):

—  bezzatogowy statek powietrzny (unmanned aircraft — UA) oznacza kazdy statek powietrzny
wykonujacy lub zaprojektowany do wykonywania operacji bez pilota na poktadzie;

— system bezzatogowego statku powietrznego (unmanned aircraft system — UAS) oznacza bez-
zatogowy statek powietrzny oraz wszelki sprzet, aparature, wyposazenie, oprogramowanie
lub akcesoria, ktore sg niezbedne do bezpiecznego funkcjonowania UA.

Obie definicje sg bardzo ogdine. Wynika z nich, ze UA jest elementem UAS. Zdaniem Agencji,
0golnosc¢ definicji jest ich zaletg. Pozwala na ustanowienia zasad dla roznego rodzaju operacji
i okreslenie konkretnych zakresow obowigzkdéw i odpowiedzialnosci dla stacji naziemnej, bezzato-
gowego statku powietrznego zdalnie sterowanego i autonomicznego, w tym bezpilotowego statku
powietrznego przewozgcego pasazerow. Nalezy zwréci¢ uwage, ze definicje te obejmujg takze
urzgdzenia, ktore zwykle nie sg postrzegane przez ogét spoteczenstwa jako statki powietrzne,
takie jak latajgce zabawki, balony na uwiezi i latawce.

Ponadto Agencja zdecydowata, ze w komunikowaniu sie z ogétem spoteczenstwa na okre-
Slenie bezzatogowego statku powietrznego stosowac bedzie termin ,dron”.

1.1.4. Terminologia stosowana w przepisach polskich

W ustawie — Prawo lotnicze?? nie podano definicji bezzatogowego statku powietrznego ani
modelu latajgcego. Nie okreslono rowniez kim jest osoba pilotujgca taki statek lub model. Jednakze
z tresci zapiséw poszczegodlnych artykutéw okreslajgcych wymagania dla osob pilotujgcych takie
statki powietrzne oraz zasady korzystania z polskiej przestrzeni powietrznej wynika, ze dron i mo-
del latajgcy — to bezzatogowe statki powietrzne?*. Natomiast osoba pilotujgca taki statek w celach
innych niz rekreacyjne lub sportowe — to operator bezzatogowego statku powietrznego?®, a osoba
pilotujgca model statku powietrznego — to pilot-operator modelu latajgcego?®.

Okreslenia: bezzatogowy statek powietrzny i model latajgcy stosuje sie w rozporzgdzeniach
i ich nowelizacjach wydanych na podstawie ustawy — Prawo lotnicze. Nalezg do nich: a) rozpo-
rzadzenie w sprawie klasyfikacji statkbw powietrznych oraz okreslajgce szczegdtowe warunki
i wymagania dotyczgce uzywania rodzajow statkow powietrznych i sprzetu (wydane na podsta-
wie art. 33 ust. 1, 2 i 427 ustawy); b) rozporzgdzenie okreslajgce wymaog posiadania $wiadectwa
kwalifikacji dla operatora bezzatogowego statku powietrznego uzywanego w celach innych niz
rekreacyjne lub sportowe oraz wymagania dotyczgce kwalifikacji lotniczych w zakresie wiedzy,

23 Prawo lotnicze (Dz. U. 2002 Nr 130 poz. 1112 ze zm.).
24 Art. 126a. 1. ,Bezzatogowy statek powietrzny, w tym model latajgcy, moze ...”

25 Art. 95 ust. 2. pkt 5a) ustawy — Prawo lotnicze oraz Tabela nr 2 Wykaz egzamindw na licencje i $wiadectwa kwalifikacji oraz wysoko$¢ stawek optaty
lotniczej zwigzanej z egzaminami, Czes$¢ | Egzaminy, 1.2. Egzaminy praktyczne na licencje i $wiadectwa kwalifikacji oraz uprawnienia do nich wpisy-
wane, pkt 3, ppkt 7.

26 Tabela nr 2 Wykaz egzaminéw na licencje i $wiadectwa kwallifikacji oraz wysoko$¢ stawek optaty lotniczej zwigzanej z egzaminami, Czes¢ | Egzaminy,
1.2. Egzaminy praktyczne na licencje i $wiadectwa kwalifikacji oraz uprawnienia do nich wpisywane, pkt 3, ppkt 5.

27 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26 marca 2013 r. w sprawie wytaczenia zastosowania niektorych
przepiséw ustawy — Prawo lotnicze do niektérych rodzajow statkéw powietrznych oraz okreslenia warunkéw i wymagan dotyczacych uzywania tych
statkow (Dz. U. z 2013 r. poz. 440) zmienione w 2016 r. rozporzgdzeniem Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 8 sierpnia 2016 r. zmieniajgcym
rozporzgdzenie w sprawie wylgczenia zastosowania niektérych przepiséw ustawy — Prawo lotnicze do niektérych rodzajow statkéw powietrznych oraz
okreslenia warunkéw i wymagan dotyczacych uzywania tych statkéw (Dz. U. z 2016 r. poz. 1317). Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej z dnia 7 sierpnia 2013 r. w sprawie klasyfikacji statkow powietrznych (Dz. U. z 2013 r. poz.1032).
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umiejetnosci i praktyki dla tego swiadectwa (wydane na podstawie art. 94 ust. 8 i 9 oraz art. 104

ust. 128 ustawy).

Z analizy zatgcznikéw do rozporzadzenia MIiB z 8 sierpnia 2016 r. (poz. 1317) wynika,
ze kryterium podziatu na bezzatogowe statki powietrzne i modele latajgce jest cel ich uzycia.
Gdy uzywane sg w celach rekreacyjnych lub sportowych, nazywane sg modelami latajgcymi?®,
a gdy w celach innych niz rekreacyjne lub sportowe —bezzatogowymi statkami powietrznymi0.
W obu przypadkach przewidziano wykorzystanie tych statkéw powietrznych na uwiezi potgczo-
nej ze statym lub ruchomym punktem podtoza. W zatgcznikach tych podano réwniez znaczenie
terminu obserwator i operator.

W przypadku modeli latajgcych:

— operator — to osoba zdalnie pilotujgca model latajgcy;

—  obserwator — to osoba wyznaczona przez operatora, ktdra poprzez obserwacje wzrokowg
modelu latajgcego nieuzbrojonym okiem pomaga operatorowi w okreslaniu potozenia w prze-
strzeni powietrznej modelu latajgcego oraz w zapewnieniu bezpiecznej odlegtosci od innych
statkow powietrznych, przeszkod, oséb, zwierzat lub mienia.

W przypadku bezzatogowych statkbw powietrznych:

— operator — to osoba zdalnie pilotujgca bezzatogowy statek powietrzny;

— obserwator — to osoba wyznaczona przez operatora, ktéra poprzez obserwacje wzrokowg
bezzatogowego statku powietrznego nieuzbrojonym okiem pomaga operatorowi w bezpiecz-
nym wykonywaniu lotu.

2. Elementy systemu bezzatogowego statku powietrznego

Praktycznie kazdy cywilny bezzatogowy statek powietrzny (UA) jest jedynie elementem sy-
stemu bezzatogowego statku powietrznego, ktéry, funkcjonujgc jako catos¢, umozliwia wykona-
nie operacji lotniczej. Nawet w petni autonomiczny, tj. zautomatyzowany i zaprogramowany do
samodzielnego wykonania lotu UA potrzebuje technicznych elementéw wsparcia i hadzoru nad
przebiegiem misiji.

W zaleznosci od stopnia zaawansowania, wyposazenia i zasiegu dziatania w sktad bezzato-
gowego systemu powietrznego wchodzg co najmniej nastepujgce elementy (Zielinski, 2014, s. 45):
1) stacja kontroli — mieszczgca operatorow systemu, urzgdzenia umozliwiajgce wspétdziatanie

zespotdw i programow oraz interfejsy (umozliwiajgce wspotprace uzytkownika z oprogramo-

waniem systemu) oraz pozostate elementy kontroli;

2) bezzatogowy statek powietrzny wraz z tadunkiem, ktéry moze przenosic;

3) systemy tgcznosci pomiedzy stacjg kontroli a bezzatogowym statkiem powietrznym oraz
przenoszonymi przez niego urzadzeniami;

28 Rozporzgdzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 3 czerwca 2013 r. w sprawie $wiadectw kwalifikacji (Dz. U. z 2013
poz. 664) zmienione w 2016 r. rozporzgdzeniem Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 19 wrzes$nia 2016 r. zmieniajgcym rozporzgdzenie w sprawie
$wiadectw kwalifikacji (Dz. U. z 2016 r. poz. 1630).

29 Zatgcznik nr 1 do rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 8 sierpnia 2016 r., Rozdziat 1 Zastosowanie: ,Przepisy zatgcznika sto-
suje sie do bezzatogowych statkéw powietrznych o masie startowej nie wiekszej niz 150 kg, uzywanych wytgcznie w operacjach w zasiegu widocznosci
wzrokowej VLOS w celach rekreacyjnych lub sportowych, zwanych dalej ,modelami latajgcymi”.

30 Zatgcznik nr 2 do rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 8 sierpnia 2016 r., Rozdziat 1 Zastosowanie: ,Przepisy zatgcznika sto-
suje sie do bezzatogowych statkéw powietrznych o masie startowej nie wiekszej niz 150 kg, uzywanych wytgcznie w operacjach w zasiegu widocznosci
wzrokowej VLOS w celach innych niz rekreacyjne lub sportowe, zwanych dalej ,bezzatogowymi statkami powietrznymi”.
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4) wyposazenie pomocnicze zwigzane z obstugg oraz transportem poszczegdlnych elementéw
systemu.

Rozwdj techniczny bezzatogowych systeméw powietrznych spowoduje zapewne wzrost ich
autonomiczno$ci. Juz dzi$ sg one w znacznym stopniu zautomatyzowane, np. zdolne do wyko-
nywania manewrow w celu unikniecia zderzenia z innym statkiem powietrznym lub utrzymywania
miejsca w wyznaczonej strefie lotow. W przysztosci bedg zupetnie autonomiczne — bedg potrafity
sie ,uczy¢” i podejmowacé decyzje. Z czasem stacje kontroli bedg sie przeksztatcaty w stanowiska
monitorowania funkcjonowania floty bezzatogowych statkdéw powietrznych i przebiegu operacji.

Nie sposdb jest podac jednej klasyfikacji UAS, albowiem sg one opracowywane przez po-
szczegolne podmioty na ich potrzeby i wedtug przyjetych przez nie kryteriéw. Najczesciej stosowa-
ne sg kryteria techniczne i operacyjne?’, takie jak kategoria statku powietrznego (np. $migtowiec,
samolot, sterowiec lub ich warianty), masa startowa (od kilku graméw w przypadku nanodronéw
do kilkunastu ton3?), rodzaj napedu (silniki ttokowe, turbinowe, elektryczne — zasilane energig
elektryczng z akumulatoréw lub z paneli stonecznych), zasieg, putap i dlugotrwatos¢ lotu, klase
wykorzystywanej przez nie przestrzeni powietrznej, ztozono$¢ operacji i wigzacy sie z nimi poziom
ryzyka. To ostatnie kryterium proponuje przyjg¢ EASA.

3. Zastosowanie bezzatogowych systemoéw statkéw powietrznych

Zakres stosowania UAS jest szerszy niz zatogowych statkow powietrznych, obejmuje bowiem
zadania niewykonywane przez statki zatogowe z powodu niekorzystnych warunkow srodowiska
lub ograniczeh wydolnosci zatég oraz wtasciwosci technicznych obecnych konstrukcji zatogowych.
Bedzie sie on rozszerzat wraz z rozwojem technologii w kierunku zapewnienia potrzeb spotecz-
nych, takich jak monitoring réznego rodzaju zjawisk i procesow, zbieranie i transmisja danych,
globalny dostep do Internetu — niektore UAS zastgpig statki kosmiczne na niskich orbitach.

Niekorzystne warunki Srodowiska — to gtdwnie jego zanieczyszczenie Srodkami chemiczny-
mi lub pytami, promieniowanie oraz niska lub wysoka temperatura, niskie cisnienie powietrza na
duzych wysokosciach lotu.

Ograniczenia dotyczgce wydolnosci zatdég — to przede wszystkim diugotrwatos¢ lotu UAS
znacznie przekraczajgca dopuszczalny czas wykonywania obowigzkow stuzbowych, ale i wrazli-
wos$¢ organizmu cztowieka na wspomniane wyzej niekorzystne warunki srodowiska.

Ograniczenia techniczne — to gtéwnie masa i rozmiary zatogowych statkdw powietrznych oraz
towarzyszacy ich operacjom hatas, ktére nie pozwalajg na ich wykorzystanie w pewnych strefach,
np. w miastach czy parkach narodowych.

Dodatkowo, na korzy$¢ UAS dziatajg czynniki ekonomiczne znane z automatyzacji proceséw
przemystowych i zastosowan robotéw w innych sektorach gospodarki. Automatycznie funkcjonuja-
ce urzadzenia sg efektywniejsze w pracy — nie potrzebujg przerw, urlopow i, co w ostatnich latach
stato sie zmorg zatogowego lotnictwa cywilnego, nie strajkujg. Mozna wiec elastycznie planowac
i terminowo wykonywac operacje lotnicze (np. szybko reagowac na popyt na ustugi bez ponosze-
nia dodatkowych kosztow osobowych). W wielu przypadkach mozna bedzie uprosci¢ konstrukcje

3" Np.: Ibidem, s. 33 oraz EASA Opinion of a technical nature. Introduction of a regulatory framework for the operation of unmanned aircraft.). Pozyskano
z: https://www.easa.europa.eu/document-library/opinions/opinion-technical-nature.

32 Najciezszy obecnie bezzatogowy statek powietrzny RQ-4 Global Hawk wazy ok 14 000 kg. Rozpieto$¢ jego skrzydet jest poréwnywalna z rozpietoscig
skrzydet Boeing’a 737. Moze prowadzi¢ rozpoznanie z putapu 20 km przez 24 godziny bez przerwy.
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obecnie wykorzystywanych statkow zatogowych i produkowac je w wersji dostosowanej do UAS.
Przetozy sie to na obnizenie kosztéw i zwiekszy ich mozliwosci techniczne — jako ze kazda insta-
lacja kosztuje i wazy. Rezygnujgc z wyposazenia statku powietrznego w instalacje ogrzewania
czy utrzymania wtasciwego sktadu i cisSnienia powietrza w kabinie zatogi — niezbedne przy lotach
na duzych wysokosciach — bedzie mozna przewiez¢ wiecej fadunku lub zabra¢ wiecej paliwa.

Il. Ksztattowanie ram prawnych funkcjonowania dronéw
w Unii Europejskiej

1. Uwarunkowania

Jest rzeczg powszechnie znang, ze sektor lotniczy stymuluje rozwoj ekonomiczny i spotecz-
ny. Bezposrednio przejawia sie to w szybkim, tanim i niezawodnym transporcie oséb i towarow
w ramach Swiatowej sieci potgczen lotniczych. Inspiruje takze do poszukiwania innowacyjnych
rozwigzan technicznych i organizacyjnych — przyczyniajgc sie do rozwoju wielu innych gatezi
gospodarki. Postep wigze sie nierozerwalnie z pojawieniem sie nowych konstrukcji lotniczych,
w tym kategorii statkéw powietrznych pilotowanych zdalnie lub wykonujgcych lot samodzielnie
(autonomicznych, w petni zautomatyzowanych).

Rozwdj europejskiego przemystu wytworczego i sektora ustug lotniczych w segmencie dro-
noéw uzalezniony jest od stworzenia wtasciwych warunkéw do petnego wykorzystanie powstaja-
cych konstrukcji oraz nowych sposobow wykonywania operacji powietrznych i Swiadczenia ustug.
Nalezato zatem podjg¢ dziatania w celu otwarcia jednolitego rynku europejskiego na pojawiajgce
sie nowatorskie rozwigzania i zwiekszy¢ korzysci ptyngce z dotychczasowego wykorzystania lot-
nictwa. Do dziatan tych zaliczono cywilne wykorzystanie zdalnie pilotowanych systemow statkow
powietrznych (RPAS)33.

KE uznata, ze w celu stworzenia wiasciwych warunkéw do rozwoju RPAS nalezy zacza¢
od oceny aktualnych warunkéw ich funkcjonowania na jednolitym rynku europejskim i usuniecie
barier stojgcych na drodze do powszechnego ich wykorzystywania do celéw cywilnych i w 2009 r.
Zlecita przeprowadzenie konsultacji. W 2011 r. — jeszcze przed zakohczeniem konsultacji (trwa-
ty do 2012 r.) — przedstawita wizje europejskiego transportu powietrznego w perspektywie do
2050 r.34, w ktdrej prognozowata funkcjonowanie we wspdlnych blokach przestrzeni powietrznej
roznorodnych statkow powietrznych, w tym znacznej liczby zdalnie sterowanych i autonomicznych
RPAS. Szczegdlnie w misjach innych niz transportowe, gdy operacje sg dtugotrwate lub warunki
ich wykonania trudne.

Z analizy materiatow uzyskanych w ramach konsultacji®® wynikato, ze upowszechnienie RPAS
przyczyni sie do utworzenia nowych, wymagajgcych wysokich kwalifikacji miejsc pracy, szcze-
golnie w takich dziedzinach, jak technologie informatyczne i przetwarzania danych pozyskanych
za ich posrednictwem, a takze w sektorze produkcyjnym RPAS i zabezpieczenia ich operacji
(kierowania operacjami i obstugi technicznej). Ponadto pojawiajgce sie technologie opracowane
dla RPAS w zastosowaniach pozamilitarnych (komercyjnych, niekomercyjnych lub rzgdowych)

33 Terminologia oryginalna, stosowana w tamtym czasie przez KE.
34 Szerzej w: ,Flightpath 2050 — Europe’s Vision for Aviation”, s. 10. ISBN 978-92-79-19724-6.

35 Whnioski KE z konsultacji zostaty przedstawione Radzie UE 4.9.2012 r. w: Staff Working Document “Towards a European strategy for the develop-
ment of civil applications of Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS)”, SWD(2012) 259 final.
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mogg przyczynic sie do zwiekszenia konkurencyjnosci przemystu, promowania przedsiebiorczosci
i tworzenia nowych przedsiebiorstw, co bedzie generowato wzrost gospodarczy i zatrudnienia.

Poniewaz RPAS sg systemami ztozonymi — sktadajg sie na nie liczne, wspotpracujace ze
sobg urzgdzenia oraz przenoszg réznorodne tadunki, to do ich prawidtowego funkcjonowania
konieczne jest zaangazowanie szerokiej gamy dostawcow towardw i ustug z réznych sektorow
gospodarki. Oprocz producentéw RPAS i integratoréw systemow potrzebni sg dostawcy techno-
logii wspomagajgcych (np. sterowanie lotem, komunikacja, naped, energia, czujniki, telemetria)
oraz liczny personel zabezpieczenia i obstugi operacji. W konsekwencji rozwoj technologii po-
winien spowodowac znaczgce przyspieszenie rozwoju w wielu cywilnych sektorach gospodarki
i spowodowac pojawienie sie nowego sektora ustug.

Zebrane informacje wskazywaty na istnienie szeregu przeszkdéd w wykorzystaniu petnego
potencjatu RPAS. Do najistotniejszych zaliczono ucigzliwe procedury uzyskiwania zgody na lot
— wydawane na podstawie analizy kazdego przypadku i ograniczajgce loty RPAS do wydzielo-
nej przestrzeni powietrznej. Ponadto okazato sie, ze w wielu panstwach UE wtadze lotnicze juz
wydaty przepisy regulujgce funkcjonowanie RPAS lub sg na zaawansowanym etapie ich przygo-
towywania. Procesy te prowadzone niezaleznie (bez wzajemnych konsultacji miedzy panstwa-
mi) powodowaty zréznicowanie wymagan legislacyjnych i niespdjnos¢ standardéw operacyjnych
w panstwach cztonkowskich UE.

Uznano wiec, ze do wykorzystania petnego potencjatu RPAS w UE niezbedne byto zniesie-
nie ograniczen w korzystaniu z przestrzeni powietrznej i standaryzaciji przepiséw ich wykorzysta-
nia w skali europejskiej. Zaproponowano opracowanie jednolitych ram prawnych i zwiekszenia
koordynacji réznych inicjatyw badawczo-rozwojowych bedgcych w toku. Uzgodniono przy tym,
ze w procesie wspierania integracji RPAS z unijnym systemem lotnictwa cywilnego RPAS nale-
zy traktowac tak samo, jak zatogowe statki powietrzne — przy jednoczesnym uwzglednieniu ich
specyfiki. Nalezy przez to rozumiec, ze przepisy regulujgce funkcjonowanie RPAS nie powinny
naktadaé niepotrzebnych obcigzen dla nowo rozwijajgcego sie przemystu. Szczegdlnie, ze wiek-
sz0$¢ przedsiebiorstw dziatajgcych w tym sektorze, to przedsiebiorstwa mate i Srednie, ktére nie
bytyby w stanie sprosta¢ niewspotmiernym wymaganiom regulacyjnym, co wptynetoby negatywnie
na rozwoj innowacyjnosci i ustug tego sektora. Ponadto integracja RPAS z unijnym systemem lot-
nictwa cywilnego powinna uwzglednia¢ aspekty spoteczne ich funkcjonowania, dotyczgce takich
kwestii, jak odpowiedzialnos¢ cywilna czy zachowanie prywatnosci.

Do zniesienia ograniczenia funkcjonowania RPAS jedynie w wydzielonej przestrzeni po-
wietrznej konieczne byto zaciesnienie wspotpracy miedzy wieloma podmiotami zajmujgcymi sie
rézng dziatalnoscig — poczynajgc od legislacyjnej, poprzez badawczg i rozwojowa, po operacyjna.
Jednakze ze wzgledu na fakt, ze nie wszystkie kluczowe technologie umozliwiajgce loty RPAS
poza wydzielong przestrzenig byty dostepne lub dostatecznie sprawdzone uznano, ze integracja
w przestrzeni powietrznej powinna przebiega¢ ewolucyjnie. Oznaczato to, ze istniejgce ograni-
czenia bedg — w miare rozwoju technologii i wzrostu akceptacji spotecznej dla operacji RPAS —
systematycznie tagodzone.
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2. Regulowanie funkcjonowania bezzatogowych statkéw powietrznych w UE

Aktualnie obowigzujgce w UE przepisy regulujg funkcjonowanie bezzatogowych statkow
powietrznych wykorzystywanych do celéw niewojskowych w oparciu o kryteria techniczne, a kon-
kretnie o kryterium masy operacyjnej i wyposazenie, lub nie, w silnik spalinowy. | tak:

1) bezpilotowe statki powietrzne3® o masie operacyjnej przekraczajgcej 150 kg wykorzystywane
w celach cywilnych podlegajg regulacjom EASA®7;

2) bezpilotowe statki powietrzne eksperymentalne lub konstrukcje amatorskie, wojskowe i rzg-
dowe (przeznaczone do lotéw niemilitarnych) oraz cywilne o masie operacyjnej nieprzekra-
czajgcej 150 kg i modele statkéw powietrznych podlegajg regulacjom poszczegdlnych panstw
cztonkowskich UE38;

3) zabawki, nawet zdolne do latania, ale niewyposazone w silnik spalinowy, podlegajg dyrekty-
wie 2009/48/WE®°.

3. Europejska mapa drogowa dla RPAS

Europejska mapa drogowa dla RPAS zostata przedtozona Komisji Europejskiej 20 czerwca
2013 r. podczas Air Show w Paryzu. Przygotowata jg European RPAS Steering Group (ERSG)
wraz grupg interesariuszy reprezentujgcych gtowne europejskie organizacje lotnicze*. Propozycje
przedstawione w mapie drogowej dotyczyty wszystkich RPAS z wyjatkiem modeli statkéw po-
wietrznych i zabawek. Regulowanie zasad wykorzystywania modeli pozostawiono w kompetencji
panstw cztonkowskich. Natomiast zabawki wytgczono, poniewaz byly juz one objete, wspomnia-
nymi wyzej, regulacjami europejskimi (dyrektywa 2009/48/WE).

W dokumencie przedstawiono zasadnicze kwestie, ktore nalezy rozwigza¢ oraz zapropo-
nowano metodyke postepowania w celu integracji RPAS z europejskim systemem lotniczym.
Dokumentowi towarzyszg 3 zatgczniki: zatgcznik 1 zawierat plan prac legislacyjnych i propozycije
niezbednych zmian w istniejgcych ramach regulacyjnych, aby umozliwi¢ RPAS funkcjonowanie
poza wydzielong przestrzenia powietrzng; zatgcznik 2 przedstawiat plan strategiczny prowadzenia
prac badawczo-rozwojowych koniecznych do bezpiecznego zintegrowania RPAS z europejskim
systemem lotnictwa cywilnego; zatgcznik 3 prezentowat wyniki analizy aspektow spotecznych
funkcjonowania RPAS.

4. Nowa era w dziejach lotnictwa — europejska strategia dla RPAS

Problematykg wtgczenia RPAS do cywilnej przestrzeni powietrznej zajeta sie Rada Europejska
na szczycie 19 grudnia 2013 r. Zdecydowata ona, ze stopniowe wigczenia RPAS do ogdlnodo-
stepnej przestrzeni powietrznej w Europie powinno nastgpi¢ w 2016 r. Do podjecia stosownych
dziatan zobowigzata za$ KE. Realizujgc powyzsze zadanie, w kwietniu 2014 r. KE przedstawita

37 Art. 4. rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspolnych zasad w zakresie lotnictwa
cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajace dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002
i dyrektywe 2004/36/WE (Dz. Urz. WE 2008 L 79/1).

38 Zatgcznik Il do wyzej wymienionego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008.
39 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/48/WE z dnia 18 czerwca 2009 r. w sprawie bezpieczenstwa zabawek (Dz. Urz. WE 2009 L 170/1).
40 EASA, EUROCONTROL, SESAR JU, JARUS, ESA, EDA, EUROCAE, EREA, ECA, ASD.
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swoje stanowisko*! w kwestii podejscia do wykonywania operacji lotniczych przez RPAS na
szczeblu europejskim, w tym zatozenia realizacji europejskiej strategii dla RPAS i proponowane
dziatania w celu rozwijania ich potencjatu.

4.1. Podstawowe zalozenia strategii

Do realizacji europejskiej strategii dla RPAS Komisja przyjeta nastepujgce zatozenia:

1. Bezpieczenstwo jest priorytetem polityki lotniczej UE.

2. Standardy funkcjonowania RPAS w europejskiej przestrzeni powietrznej musza zapewniac
poziom bezpieczenstwa réwnowazny do zatogowych operaciji lotniczych.

3. Rynek komercyjny RPAS powinien rozwijac sie stopniowo, przy jednoczesnym wiasciwym
zabezpieczeniu interesow publicznych.

4. Procesy ksztattowania ogolnoeuropejskich ram legislacyjnych i prace badawczo-rozwojowe
powinny by¢ prowadzone z udziatem krajowych organow lotnictwa cywilnego, wiodgcych
miedzynarodowych lotniczych organizaciji europejskich*?, przemystu wytworczego i innych
podmiotéw gospodarczych z branzy RPAS.

5. Zatozony cel (wtgczania RPAS do przestrzeni powietrznej od 2016 r.) osigga¢ z poszanowa-
niem obaw obywateli i przez podejmowanie stosownych dziatan ochronnych.

6. We wszystkich koniecznych przypadkach prowadzac¢ debaty publicznej i informowac spote-
czenstwo o podejmowanych dziataniach w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa, ochrony
prywatnosci i danych osobowych, odpowiedzialnosci cywilnej oraz ubezpieczen i ochrony.

7. Zintensyfikowac i poprawi¢ koordynacje prac badawczo-rozwojowych tak, aby umozliwi¢ jak
najszybsze wdrazanie nowych technologii. Do wspierania dziatah badawczo-rozwojowych
nalezy wykorzystac¢ program ,Horyzont 202043,

8. Uwzglednic¢ fakt, ze rynek RPAS ma charakter globalny. Dziatania UE w tym obszarze po-
winny by¢ koordynowane z partnerami miedzynarodowymi, przy czym powstajgce programy
rozwoju RPAS powinny wspiera¢ konkurencyjnosé¢ europejskich sektoréw gospodarczych.

9. Proponowane rozwigzania prawne powinny tworzy¢ strukture regulacyjng przyjazng branzy
RPAS i zapewnia¢ odpowiednig pewnos¢ prawa oraz okreslac rzetelny harmonogram, tak
aby przemyst mégt podejmowac decyzje inwestycyjne i tworzy¢ miejsca pracy.

4.2. Proponowane dziatania w celu rozwijania potencjatu RPAS

W celu stopniowego wigczania operacji RPAS do ogdélnodostepnej europejskiej przestrzeni
powietrznej od 2016 r. KE zaproponowata podjecie szeregu dziatan w obszarach ram prawnych,
technologii prorozwojowych, zapewnienie ochrony operacji RPAS, ochrony praw podstawowych
obywateli, gwarancji odpowiedzialnosci cywilnej i ubezpieczen, wsparcia rozwoju rynku oraz
przemystu europejskiego*4.

mow zdalnie pilotowanych statkéw powietrznych w bezpieczny i zrownowazony sposéb”, COM(2014) 207 final.

42 Zaliczono do nich: EASA, Europejskg Organizacje Wyposazenia Lotnictwa Cywilnego (EUROCAE), EUROCONTROL, Zrzeszenie wiadz ds. tworzenia
przepiséw o systemach bezzatogowych (JARUS), wspolne przedsiewziecie w celu opracowania europejskiego systemu zarzgdzania ruchem lotniczym
nowej generacji (SESAR) i Europejska Agencje Obrony, Europejska Agencje Kosmiczna.

43 Program ramowy UE w zakresie badan naukowych i innowacji — Horyzont 2020.

44 |bidem, s. 5i nast.
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4.2.1. Nowe europejskie ramy prawne funkcjonowania RPAS

KE zalecita, aby przy tworzenia nowych ram prawnych umozliwiajgcych wigczenie RPAS do
europejskiej przestrzeni powietrznej od 2016 r. kierowac sie nastepujgcymi przestankami:

1) wigczenie RPAS do europejskiego systemu lotnictwa powinno opierac sie na zasadzie ze-
rowych ustepstw w dziedzinie bezpieczenstwa, tzn. ze operacje RPAS powinny cechowac
sie poziomem bezpieczehstwa rownowaznym do lotéw zatogowych;

2) Dbiezacy podziat rynku RPAS na bardzo lekkie i ciezkie statki powietrzne jest watpliwy z punk-
tu widzenia spojnej polityki bezpieczenstwa RPAS; w tym wzgledzie ograniczenie zakresu
kompetencji EASA do bezzatogowych statkéw powietrznych powyzej 150 kg na podstawie
tradycyjnych przestanek dotyczgcych zdatnosci do lotu*® ma charakter arbitralny i nalezy je
ponownie rozwazyc;

3) nowe przepisy muszg by¢ zgodne z normami ICAO oraz powinny opierac sie na porozu-
mieniu miedzynarodowym; w proces ich tworzenia i konsultacji powinny by¢ zaangazowane
JARUS*6, EASA*" i EUROCAE.

4.2.2. Technologie prorozwojowe

Poniewaz nie wszystkie kluczowe technologie niezbedne do bezpiecznej integracji RPAS
byty wowczas dostepne, KE uwazata, ze nalezy skoncentrowaé sie na prowadzeniu dziatan
badawczo-rozwojowych tych technologii, a nastepnie dgzy¢ do jak najszybszego ich przete-
stowania i zatwierdzania. W dziatania te powinny by¢ zaangazowane rézne podmioty, w tym
EUROCONTROL, Europejska Agencja Obrony (EDA) i Europejska Agencja Kosmiczna (ESA)*8.
Do technologii tych naleza:

1) sterowanie RPAS, w tym przydziat czestotliwos$ci i zarzadzanie nimi;

2) technologie antykolizyjne;

3) ochrona przed atakami fizycznymi, elektronicznymi lub cyberatakami;

4) przejrzyste i zharmonizowane procedury awaryjne;

5) zdolnos¢ decyzyjna zapewniajgca standardowe i przewidywalne zachowanie RPAS we
wszystkich fazach lotu;

6) kwestie czynnika ludzkiego, takie jak pilotaz.

4.2.3. Zapewnienie ochrony operacji RPAS

W ocenie KE istniato szereg zagrozen dla operacji RPAS, ktére uniemozliwiaty powszechne
ich uzywanie w ogdlnie dostepnej przestrzeni powietrznej. Przede wszystkim nie byty one od-
porne na ewentualne dziatania bezprawne — istniato zagrozenie, ze mogtyby zosta¢ uzyte jako

45 Rozporzadzenie (WE) nr 216/2008 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cy-
wilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (Dz. Urz. WE 2008 L 79/1).

46 JARUS powinien odgrywac role wspdlnego forum dla wiedzy eksperckiej z panstw cztonkowskich i organizacji miedzynarodowych, stuzgcego do
wypracowania takiego porozumienia.

47 EASA powinna odgrywaé przewodnig role w procesie konsultacji w ramach JARUS, przyjmujgc swoje cele jako podstawe do opracowania przepisow
wykonawczych lub wytycznych. EASA powinna takze wspétpracowac z, Europejskg Organizacjg Wyposazenia Lotnictwa Cywilnego (EUROCAE), ktora
opracowuje normy. Dopoki zakres kompetencji EASA nie zostanie formalnie rozszerzony, tak aby wyj$¢ poza ograniczenie 150 kg, EASA mogtaby
przyjmowac swoje cele w formie wytycznych dla Izejszych systemoéw. Nastepnie — wraz z rozszerzeniem kompetencji EASA — wytyczne te zyskatyby
status europejskich przepisow.

48 EDA koordynuje prace w ramach projektu MIDCAS (Mid Air Collision Avoidance System) po$wieconego stworzeniu systemu antykolizyjnego; ESA
natomiast — projekt DeSIRE stuzacy wykazaniu mozliwosci wykorzystania satelitdw do bezpiecznego wigczenia RPAS w Europie.
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bron. Mozliwe byto réwniez zaktdcenie sygnatow systemow nawigacyjnych lub tgcznosci czy tez
przejecie naziemnych stacji kontroli.

W zwigzku z tym KE zalecita przeprowadzenie analizy zagrozen w zakresie ochrony informaciji
i tgcznosci, a na ich podstawie opracowanie wymagan ochrony. Do ich stosowania powinni by¢
zobowigzani wszyscy kluczowi uczestnicy rynku, w tym instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi
powietrznej, operatorzy RPAS i dostawcy ustug telekomunikacyjnych. Nalezyte stosowanie zasad
powinno podlega¢ nadzorowi wtasciwych organow.

4.2.4. Ochrona praw podstawowych obywateli

Jednym z wymagan stawianych operacjom RPAS jest, aby nie powodowaty naruszen praw
podstawowych obywateli, w tym praw poszanowania zycia prywatnego i rodzinnego oraz ochrony
danych osobowych. Wiele potencjalnych cywilnych zastosowan RPAS moze obejmowac zbieranie
i gromadzenie danych. Takie dziatania RPAS, jak prowadzenie nadzoru, monitorowanie, nanoszenia
obiektéw na mape lub nagrania wideo mogg budzi¢ watpliwosci czy prawa te sg wtasciwie chro-
nione. W zwigzku z tym KE uwaza, ze operatorzy RPAS musieliby przestrzega¢ obowigzujgcych
przepiséw dotyczacych ochrony danych, w odniesieniu do wymogéw okreslonych w przepisach
krajowych ustanowionych na podstawie dyrektywy 95/46/WE*° oraz decyzji ramowej 2008/9775°.
Wszystkie procesy przetwarzania danych osobowych bedg musiaty odbywac sie zgodnie z obo-
wigzujgcym prawem, a kwestia ochrony prywatnosci wymagaty bedg statego monitorowania przez
wtasciwe organy ds. nadzoru nad ochrong danych.

4.2.5. Gwarancje odpowiedzialnosci cywilnej i system ubezpieczen

Powszechnie wiadomo, ze wypadkdéw nie da sie unikngé. Zdarzajg sie nawet przy stosowa-
niu najwyzszych standardéw bezpieczenstwa. Nalezy zatem dgzy¢ do tego, aby zagwarantowac
poszkodowanym rekompensate i moc fatwo ustali¢ winnych, ktorzy wywigzg sie z powstatych
zobowigzan. Aktualny system ubezpieczen od odpowiedzialnosci cywilnej w odniesieniu do prze-
woznikow lotniczych i operatorow statkow powietrznych®! stosuje kryterium masy (od 500 kg),
ktéra warunkuje minimalng kwote ubezpieczenia. Masa wielu RPAS jest mniejsza, co wyklucza
je z tego systemu.

Istnieje wiec potrzeba analizy obowigzujgcych zasad ubezpieczenh i dostosowania ich do tych
RPAS, ktérych masa jest mniejsza niz 500 kg, z jednoczesnym uwzglednieniem czynnikéw faktycz-
nego ryzyka, jakie niosg ich operacje i dostosowania do nich wysokosci opfat za ubezpieczenia.

4.2.6. Wsparcie rozwoju rynku oraz przemystu europejskiego

W poczatkowej fazie funkcjonowania rynek RPAS wymaga wsparcia. Do rozwoju przemystu
RPAS zamierza sie wykorzystac¢ unijne instrumenty, takie jak Program ramowy UE w zakresie ba-
dan naukowych i innowacji (Horyzont 2020) i Europejski program na rzecz MSP (COSME). Zakres
wsparcia wynika¢ powinien z potrzeb uzytkownikéw i obejmowac wiele sektorow gospodarki. Jego

49 Dyrektywa 95/46/WE w sprawie ochrony oséb fizycznych w zakresie przetwarzania danych osobowych i swobodnego przeptywu tych danych
(Dz. Urz. WE 1995 L 281/31).

50 Decyzja ramowa Rady 2008/977/WSiSW z dnia 27 listopada 2008 r. w sprawie ochrony danych osobowych przetwarzanych w ramach wspotpracy
policyjnej i sadowej w sprawach karnych (Dz. Urz. WE 2008 L 350/60).

51 Rozporzadzenie (WE) nr 785/2004 w sprawie wymogdw w zakresie ubezpieczenia w odniesieniu do przewoznikdw lotniczych i operatorow statkow
powietrznych (Dz. Urz. WE 2004 L 138/1).
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przyznanie powinno by¢ uzaleznione od spetnienia zasad konkurencyjnosci i stymulowac innowa-
cyjnosc¢ — zarowno w rozwinietych sektorach przemystu, jak i w matych i Srednich przedsiebiorstw
(MSP) — oraz zachecaé przedsiebiorcéw do podejmowania dziatalno$ci w tym sektorze.

Istotng rzeczg jest, aby szczegdtowo okresli¢ dziatania na rzecz wsparcia rozwoju rynku RPAS
w ramach programéw Horyzont 2020 (Program ramowy UE w zakresie badan naukowych i inno-
wacji) i COSME (Europejski program na rzecz MSP) oraz zagwarantowaé wszystkim podmiotom,
w szczegolnosci MSP, petny i rownoprawny dostep do tych narzedzi. Aby unikng¢ naktadania sie
dziatah oraz wykorzysta¢ efekt synergii w ramach dostepnych srodkéw, nalezy rowniez ustali¢
niezbedne mechanizmy wspétpracy w ramach wspolnego przedsiewziecia SESAR.

5. Deklaracja z Rygi

Konferencja w Rydze5? potwierdzita wole wspotpracy europejskiego srodowiska lotniczego
w celu przygotowania wiasciwych regulacji zapewniajgcych innowacyjny rozwéj ustug swiadczonych
przez drony w catej Europie, poczgwszy od 2016 r. Na jej zakonczenie zebrani przyjeli deklara-
cje dotyczgcg zdalnie sterowanych statkéw powietrznych (dronéw) — ,Ksztattowanie przysztosci
lotnictwa“53. Okreslili w niej nastepujgce zasady, ktdre powinny lec u podstaw procesu tworzenia
ram prawnych, regulujgcych funkcjonowanie dronéw w Europie:

1) drony musza by¢ traktowane jako nowe typy statkdw powietrznych i funkcjonowa¢ w oparciu

o przepisy uwzgledniajgce ryzyko wykonywanych przez nie operaciji;

2) europejskie przepisy bezpiecznego swiadczenia ustug przez drony muszg by¢ opracowane
juz teraz;

3) technologie i standardy powinny by¢ tworzone z myslg o petnej integracji dronéw z europej-
skg przestrzenig powietrzng;

4) akceptacja spoteczna jest podstawg rozwoju ustug dronow;

5) operator drona jest odpowiedzialny za jego wykorzystanie.

Wymienione zasady byly zgodne z — omowionymi w poprzednim punkcie — podstawowymi za-
tozeniami strategii przedstawionymi przez KE w komunikacie Komisji do Parlamentu Europejskiego
i Rady w kwietniu 2014 r. (COM(2014) 207 final).

W dokumencie koncowym uczestnicy konferencji zadeklarowali swoje zaangazowanie
w prace na rzecz realizacji wymienionych zasad i podkreslili koniecznosc¢ pilnego opracowania
ram prawnych dla dronéw, aby mozliwe byto od 2016 r. wykonywanie ustug z ich wykorzystaniem
w catej Europie. EASA zostata zobowigzana do przeprowadzenia (do potowy 2015 r.) powszech-
nych konsultacji w sprawie ram regulacyjnych operacji drondéw i przedstawienia do konca 2015 .
(w oparciu o wyniki tych konsultacji) propozycji prawnych dla operacji niskiego ryzyka.

Agencja wywigzata sie z postawionych zadan w terminie. W maju 2015 r. przedstawita
~,Koncepcje prowadzenia operacji z wykorzystaniem dronéw. Oparte na ryzyku podejscie do ure-
gulowania kwestii bezzatogowych statkow powietrznych”. W okresie od 31— lipca do 25 wrzesnia
2015 r. przeprowadzita konsultacje w sprawie proponowanych zmian (A-NPA 2015-10). W grudniu

52 Konferencja w Rydze odbyta sie w dniach 5-6 marca 2015 r. w ramach Lotewskiej Prezydencji Rady UE. Uczestniczyli w niej przedstawiciele KE,
dyrektorzy generalni lotnictwa cywilnego panstw cztonkowskich UE, przedstawiciele organéw ochrony danych oraz liderzy przemystu wytworczego
i Swiadczgcy ustugi lotnicze.

53 Riga Declaration on Remotely Piloted Aircraft (drones) “Framing the Future of Aviation”. Pozyskano z: http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/
files/modes/air/news/doc/2015-03-06-drones/2015-03-06-riga-declaration-drones.pdf.
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2015 r. przedstawita KE ,Opinie techniczng”, ktéra w czesci 4 zawiera nowelizacje mapy drogowej
z 2013 r. W sierpniu 2016 r. zaprezentowata szkic projektu rozporzadzenia KE w sprawie ope-
racji bezzatogowych statkdbw powietrznych dla kategorii otwartej i specjalnej. Ponadto Agencja
przygotowata materiaty pomocnicze i doradcze, w tym dla organizacji projektujgcych® — poma-
gajace wybra¢ odpowiednie specyfikacje certyfikacyjne (z majgcych zastosowanie do lotnictwa
zatlogowego), na podstawie ktérych mozna przygotowaé podstawy certyfikacji projektu RPAS oraz
informator dla uzytkownikéw dronéw (Flying a dron) zawierajgcy podstawowe zasady bezpiecz-
nego postugiwania sie RPAS.

6. Koncepcja prowadzenia operacji z wykorzystaniem dronéw

.Koncepcja prowadzenia operacji z wykorzystaniem dronéw. Oparte na ryzyku podejscie do
uregulowania kwestii bezzatogowych statkow powietrznych”®® zostata opracowana w celu inte-
gracji dronéw z europejskim systemem lotnictwa cywilnego w sposdb bezpieczny i harmonijny
oraz stymulowania innowacyjnosci i konkurencyjnosci europejskiego przemystu dronow, tworzenia
nowych miejsc pracy, w szczegdlnoéci dla MSP. Do naijistotniejszych postulatéw przedstawionych
w koncepcji naleza:

1) dziatalnos¢ drondéw regulowacé proporcjonalnie do ryzyka, jakie niosg ze sobg poszczegdine
operacje;

2) zwazywszy na szeroki zakres operacji i wielorakos¢ typow bezzatogowych statkéw powietrz-
nych je wykonujgcych, ustali¢ 3 kategorie dziatalnosci i zwigzane z nimi regulacje prawne:
otwarta, specjalna i certyfikowana.

Kategoria otwarta — nie powinna wymagaé¢ zezwolenia wtadz lotniczych na wykonywania
lotow, ale operatorzy mieliby obowigzek stosowania sie do okreslonych ograniczen dotyczgcych
operacji (np. zachowania odlegtosci od osdb, lotnisk i innych obiektow). Zaliczatyby sie do nigj
drony o bardzo niskim poziomie ryzyka operacji. Nie podlegatyby one wtadzom lotniczym, nawet
w przypadku operacji handlowych. Nie przewiduje sie réwniez potwierdzania zdatnosci do lotow,
zatwierdzania operaciji ani $wiadectw/licencji dla operatorow/pilotéw. Ryzyko dla innych uzytkow-
nikdw przestrzeni powietrznej bytoby tagodzone przez separowanie ich z przestrzeni powietrznej,
w ktérej odbywajg sie loty zatogowe. Drony tej kategorii musiatyby by¢ pilotowane w zasiegu wi-
docznosci wzrokowej VLOS 500 m, na wysokosci nieprzekraczajgcej 150 m nad ziemig lub wodg,
poza ustalonymi obszarami zastrzezonymi (np. lotniska, parki narodowe, obiekty chronione).
Operacje kategorii otwartej mogg by¢ nadzorowane przez policje, tak jak ma to miejsce w przypad-
ku pojazdow samochodowych. Przepisy lotniczego systemu regulacyjnego odnosityby sie do nich
w minimalnym stopniu — koncentrujgc sie gtdwnie na okresleniu ograniczen tej kategorii operacji.

Kategoria specjalna — bedzie wymagac zezwolenia wiadz lotniczych na wykonywanie opera-
cji, w ktorym okreslone beda warunki ich wykonywania. Zaliczatyby sie do niej operacje, ktore nie
spetniajg kryteriéw kategorii otwartej, a ryzyko zwigzane z ich operacjami musiatoby by¢ tagodzone
przez wprowadzenie dodatkowych ograniczen operacyjnych lub wyzszych wymagan dla uzywa-
nego sprzetu i kwalifikacji personelu. Do tej kategorii bytyby zaliczane operacje, ktére niostyby
ze sobg jakiekolwiek zagrozenie dla osob, nad ktorymi sg wykonywane lub wykorzystywatyby

5 Doc E.Y013-01 — EASA policy statement: airworthiness certification of Unmanned Aircraft Systems (UAS).

55 Concept of Operations for Drones. A risk based approach to regulation of unmanned aircratft.
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przestrzen powietrzng powyzej 150 m. Ryzyko poszczegolnych operacji i proponowane metody
jego tagodzenia bytyby analizowane przez wtasciwe wtadze przed wydaniem zezwolenia na ich
wykonywanie.

Certyfikacja bedzie wymagana do prowadzenia operaciji, w ktérych wystepowac bedzie
podwyzszony poziom ryzyka wynikajgcego z rodzaju operacji. Moze by¢ tez przeprowadzona na
zyczenie organizacji Swiadczgcej ustugi (na zasadzie dobrowolnosci), takiej jak zdalny pilotaz lub
producenta wyposazenia (np. zapobiegajgcego kolizjom w powietrzu).

W pozostatej czesci, dokument zawiera uzasadnienia dla przedstawionych postulatéw i wy-
magania dla systemu regulacyjnego, ktére pozwolityby osiggng¢ zaktadane cele. Przedstawione
informacje miaty przekona¢ opinie publiczng o wtasciwym zabezpieczeniu intereséw publicznych,
takich jak prywatnosc¢ i bezpieczenstwo oraz o korzysciach ekonomicznych i swobodzie podejmo-
wania i rozwijania dziatalno$ci gospodarczej. Propozycje wprowadzenia trzech rodzajow operaciji
dronéw EASA skierowata do powszechnych konsultacji w lipcu 2015 r. (A-NPA 2015-10)5%.

7. Opinia EASA na temat ram prawnych funkcjonowania bezzatogowych statkéw powietrznych

Opinia prezentujgca ramy prawne funkcjonowania bezzatogowych statkéw powietrznych®’
powstata jako rezultat konsultacji A-NPA 2015-10 przeprowadzonych od lipca do wrzesnia 2015 .
Agencja ogtosita jg 18 grudnia 2015 r. Ma ona charakter techniczny, tzn. Ze nie jest opinig Agencji
w znaczeniu artykutu 19 rozporzgdzenia bazowego.

Celem opinii byto poinformowanie o podstawowych ustaleniach i proponowanych zmianach
w obowigzujgcych przepisach, ktére majg postuzy¢ za punkt wyjscia do dalszych prac nad ramami
prawnymi funkcjonowania dronéw. Miata tez odgrywac role wytycznych dla panstw cztonkowskich
UE do opracowania lub modyfikowania swoich przepiséw dla mniejszych bezzatogowych statkow
powietrznych (o masie startowej ponizej 150 kg), w celu zapewnienia zgodnosci z przysztymi wy-
maganiami europejskimi. Prezentujgc planowane dziatania w celu rozwijania przepiséw, Agencja
podkreslata wole Scistej wspotpracy ze wszystkimi zainteresowanymi stronami i stosowania pro-
cedur tworzenia prawa w UE.

Opinia zawiera 27 konkretnych propozycji przepiséw regulujgcych wykonywanie operacji przez
wszystkie bezzatogowe statki powietrzne. Istotng cechg postulowanych rozwigzan prawnych jest
to, ze Agencja proponuje nowe podejscie do klasyfikacji dronéw. Uwaza ona, ze wazniejsze jest
to, jak beda drony uzywane niz jakie sg ich charakterystyki techniczne, w tym masa. EASA propo-
nuje stosowanie zasady proporcjonalnosci wymagan do ryzyka, tzn. im bardziej skomplikowane
i niebezpieczne operacje bedg wykonywane, tym surowsze bedg wymagania. Na przyktad wyma-
gania dotyczgce operacji kategorii certyfikowanej bedg podobne do tych dla lotnictwa zatogowego.

Biorgc powyzsze pod uwage, KE zaproponowata ustanowienie 3 kategorii operacji drondw:
otwartej — dla operacji niskiego ryzyka; specjalnej — dla operacji sredniego ryzyka; certyfikowanej
— dla operacji wysokiego ryzyka. Przedstawita takze kryteria bezpieczenstwa kwalifikowania dla
kazdej z nich, przy czym najistotniejszy kryterium stanowi poziom ryzyka operacji.

56 European Aviation Safety Agency, Advance Notice of Proposed Amendment 2015-10 Introduction of a regulatory framework for the operation of
drones. Pozyskano z: https://www.easa.europa.eu/document-library/notices-of-proposed-amendment/npa-2015-10.

57 Opinion of a technical nature. Introduction of a regulatory framework for the operation of unmanned aircraft. Pozyskano z: https://www.easa. europa.
eu/ document-library/opinions/opinion-technical-nature.
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Z przedstawionych propozycji wnioskowac nalezy, ze wiekszo$¢ zastosowan dronow nalezeé
bedzie do kategorii otwartej, przewidzianej dla operacji z niskim ryzykiem, wymagajgcej minimalnej
ilosci zasad bezpieczenstwa, nadzorowanej przez organy scigania. Jednym z najwazniejszych
srodkéw bezpieczehstwa przyjetym dla tej kategorii bedzie okreslenie stref, w ktérych funkcjono-
wania dronéw bedzie ograniczone lub niedozwolone w ogéle. Aby zapobiec przypadkowym lotom
w niedozwolonych strefach lotéw, przewiduje sie stosowanie oprogramowania automatycznego
ograniczenia dostepu do pewnych obszaréw geograficznych lub przestrzeni powietrznej, tzw.
geofencing®8.

W czesci czwartej opinia zawiera mape drogowg integracji bezzatogowych statkow powietrz-
nych z europejskg przestrzenig powietrzng i unijnym systemem lotnictwa cywilnego, nowelizuja-
cg mape drogowg z 2013 r. Do dokumentu zatgczono sze$¢ anekséw zawierajgcych informacje
uzupetniajgce, w tym — w zatgczniku Il — propozycje zmian w rozporzgdzeniu bazowym.

8. Szkic projektu rozporzadzenia Komisji Europejskiej w sprawie operacji bezzatogowych
statkéw powietrznych dla kategorii otwartej i specjalnej

Wypetniajgc zadanie — postawione przez KE — przygotowania przepiséw wykonywania ope-
racji przez bezzatogowe statki powietrzne kategorii otwartej i specjalnej oraz wychodzgc naprze-
ciw oczekiwaniom panstw cztonkowskich UE i zainteresowanych stron, 22 sierpnia 2016 r. EASA
przedstawita szkic projektu rozporzgdzenia KE w tej sprawie®.

Dokument ma charakter informacyjny i prezentuje éwczesne stanowisko Agencji. Ma postu-
zy¢ zainteresowanym stronom za punkt wyjscia do dyskusji o przysztym ksztatcie europejskich
ram prawnych funkcjonowania bezzatogowych statkéw powietrznych w UE, w tym wprowadzenia
zmian (jezeli bedg konieczne) w rozporzgdzeniu bazowym. W szkicu Agencja proponuje konkretne
zapisy artykutéw dla wykonywania operacji w kategorii otwartej i specjalnej, ktére jednoznacznie
okreslajg obszary odpowiedzialnosci i swobody tworzenia rozwigzan prawnych przez panstwa
cztonkowskie.

Publikacja szkicu miata postuzy¢ zainicjowaniu dyskusji i zebraniu opinii (mozna je byto
zgtaszac do potowy pazdziernika 2016 r.) do opracowania ostatecznego tekstu zawiadomienia
o proponowanej zmianie (NPA), ktérego publikacja planowana jest na koniec 2016 r.

9. Deklaracja Warszawska

Deklaracje Warszawskg dotyczgca bezzatogowych statkéw powietrznych ,Drony jako zrod-
to nowych miejsc pracy i wzrostu gospodarczego”? przyjeto 24 listopada 2016 r. na Konferencji
Wysokiego Szczebla w Warszawie®'.

Na konferencji podjeto prébe analizy obecnej sytuacji na rynku bezzatogowych statkéw po-
wietrznych, w tym dziatan zmierzajgcych do utworzenia jednolitego rynku ustug dla dronéw oraz

58 Geofencing oznacza funkcje automatycznego ograniczania dostepu bezzatogowego statku powietrznego do obszaréw przestrzeni powietrznej lub
geograficznych, okreslanych na podstawie potozenia bezzatogowych statkow powietrznych i danych nawigacyjnych.

59 ‘Prototype’ Commission Regulation on Unmanned Aircraft Operations, European Aviation Safety Agency, 22 August 2016.

60 Deklaracja dostepna jest na: http://ulc.gov.pl/_download/wiadomosci/11_2016/Deklaracja_Warszawska_dotycz%C4%85ca_bezza%C5%820gowych_
statk%C3%B3w_powietrznych.pdf.

61 Konferencja Wysokiego Szczebla ,Drony jako zrédto nowych miejsc pracy i wzrostu gospodarczego” odbyta sie w Warszawie w dniach 23—-24.11.2016 1.
Zorganizowato jg Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa wraz z ULC i EASA. Gospodarzem konferencji byt Minister Infrastruktury i Budownictwa
Andrzej Adamczyk. Uczestniczyli w niej: Komisarz Europejska Violeta Bulc, Dyrektor Wykonawczy EASA Patrick Ky, p.o. Prezesa ULC Piotr Samson,
Dyrektor Wykonawczy SESAR Joint Undertaking Florian Guillermet, dyrektorzy generalni lotnictwa cywilnego panstw cztonkowskich UE, przedstawiciele
ICAO, miedzynarodowych stowarzyszen, organéw UE, agencji oraz przemystu lotniczego.
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ich integracji z unijnym systemem lotniczym zatogowych statkdéw powietrznych. Wyrazono ocze-
kiwania wobec przysztych regulacji okreslajgcych zasady i standardy funkcjonowania UAS, w tym
w przemysle oraz potrzebe skuteczniejszej koordynacji dziatah uczestnikow procesu tworzenia
ram prawnych. Okreslono zadania i terminy realizacji opracowania koncepcji U-Space i stworze-
nia unijnego systemu UAS.

Zagadnienia poruszane w wystgpieniach uczestnikéw konferencji mozna podzieli¢ na naste-
pujgce grupy tematyczne: a) podsumowanie wykonania wnioskéw z konferencji w Rydze; b) prob-
lematyka ekonomiczna (dotyczyta w szczegdlnosci: oceny potencjatu rynku drondw, wspierania
konkurencyjnosci, modeli biznesowych i nowych technologii, inwestowania w integracje dronéw
Z unijnym systemem lotniczym, w tym stosowanie mechanizméw finansowania; c) problematy-
ka legislacyjna (dotyczyta w szczegdlnosci: przygotowania kompleksowego systemu prawnego
wpierajgcego wykorzystywanie dronéw, zasad odnoszgcych sie do bezpieczenstwa, standardow
w przemysle lotniczym, przestrzeni powietrznej); d) problematyka koordynac;ji i wspotpracy (do-
tyczyta w szczegdlnosci: wspotpracy pomiedzy organami zajmujgcymi sie ochrong, obrong i bez-
pieczenstwem, w tym cyberbezpieczenstwem, mechanizmu skutecznej koordynacji pomiedzy KE,
wiadciwymi agencjami UE a interesariuszami, edukac;ji i przeprowadzania kampanii promocyjnych
majacych na celu zwigkszenie swiadomosci funkcjonowania UAS u wszystkich uzytkownikow).

9.1. Wnioski i decyzje podjete na konferencji

W trakcie obrad uczestnicy konferencji przeprowadzili analize skutecznos$ci dotychczaso-
wych dziatan rozwijajgcych ramy prawne funkcjonowanie dronéw w UE. Zgtosili wiele propozyciji
i oczekiwan dotyczgcych przysztych rozwigzan prawnych i organizacyjnych funkcjonowania unij-
nego rynku dronéw. Podjeli takze konkretne decyzje terminowych dziatan. Stanowisko uczest-
nikdow znalazto swdéj wyraz w, podpisanej na zakonczenie konferencji, Deklaracji Warszawskiej.
Najwazniejsze oceny, wnioski i decyzje brzmig nastepujgco:

1) dotychczasowe dziatania w tworzeniu elastycznych ram prawnych dotyczgcych bezpieczen-
stwa na poziomie UE w oparciu o zasady zawarte w Deklaracji z Rygi oceniono pozytywnie;

2) dalszy rozwdj jednolitego rynku dronéw powinien odbywac sie w oparciu o zasady
konkurencyjnosci;

3) istnieje potrzeba dalszych prac nad systemem prawa wpierajgcego wykorzystywanie dro-
now, a przyszte rozwigzania legislacyjne powinny spetnia¢ nastepujgce warunki:

a) system prawa powinien by¢ kompleksowy, tatwy w stosowaniu, przystepny, przyjazny pod

wzgledem komercyjnym i operacyjnym, a jednoczesnie zapewniajgcy bezpieczenstwo
i chronigcy prywatno$¢ oraz Srodowisko;

b) zasady bezpieczenstwa powinny by¢ proste, proporcjonalne do zagrozen ptyngcych ze
strony operacji, oparte na swiatowych standardach i skuteczne w dziataniu oraz uwzgled-
nia¢ przyszte rozwigzania prawne;

c) standardy dla przemystu lotniczego powinny czyni¢ go otwartym i opiera¢ sie na zasadzie
skutecznosci dziatania;

d) koncepcja wykorzystania przestrzeni powietrznej powinna by¢ spojna, w szczegdélno-
Sci dotyczgca U-Space (dostepu do mniejszych wysokosci w przestrzeni powietrznej,
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zwlaszcza na terenach miejskich), a wykonalnos¢ jej wymogow i standardow zostanie
jak najszybciej przetestowana;
4) konieczne jest rozwigzanie probleméw wspotpracy i skutecznej koordynaciji dziatan KE i wtas-
ciwych agencji UE a interesariuszami w zakresie:

a) ochrony, obrony i bezpieczenstwa, w tym cyberbezpieczenstwa, ochrony prywatnosci
i Srodowiska naturalnego;

b) monitorowania, doradzania i pomocy przy ustanowieniu ram prawnych, w tym opraco-
wania standardéw dla przemystu i zasad finansowania projektéw dotyczgcych integracji
bezzatogowych statkdéw powietrznych oraz koncepcji U-Space;

c) edukacji i prowadzenia kampanii promocyjnych majgcych na celu zwiekszenie swiado-
mosci wszystkich uzytkownikéw, w szczegdlnosci tych, ktdrzy nie majg wyksztatcenia
w zakresie lotnictwa;

5) przyjeto do realizacji dwa terminowe zadania:

a) w ciggu szesciu miesiecy nakreslic koncepcje U-Space; zarys ten powinien odnosi¢ sie
do kwestii zwigzanych z modelami biznesowymi oraz zarzagdzaniem i obejmowac idee
operacji;

b) do 2019 r. stworzy¢ unijny system bezzatogowych statkéw powietrznych w oparciu o za-
sady zawarte w Deklaracji z Rygi.

lll. Funkcjonowanie dronéw w Polsce

W obecnie realizowanych cywilnych operacjach lotniczych, podczas poruszania sie na ziemi
i normalnych warunkach lotu (gdy lot przebiega bez zakitdcen), bezzatogowe statki powietrzne
pozostajg pod zdalng kontrolg operatora w czasie catej operacji. Niemniej jednak automatyka
poktadowa moze mie¢ mozliwos¢ wykonania manewru bez polecenia od operatora w sytuacjach
awaryjnych. Na przyktad w przypadku utraty potgczenia na kanale dowodzenia i kontroli lub bez-
posredniego ryzyka kolizji w powietrzu z innym statkiem powietrzem.

1. Wymagania techniczne

Przepisy techniczne i eksploatacyjne dotyczace bezzatogowych statkow powietrznych ciez-
szych niz 25 kg okresla rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
z dnia 26 kwietnia 2013 .2 wydane na podstawie art. 53¢ ust. 1 ustawy — Prawo lotnicze. Zgodnie
Z jego postanowieniami wszystkie bezzatogowe statki powietrzne o MTOM®3 przekraczajgcej 25 kg
wymagajg dopuszczenia do lotu oraz rejestracji przez Urzad Lotnictwa Cywilnego.

Dopuszczenie do lotu poprzedzone jest przeprowadzeniem oceny technicznej. Bezzatogowe
statki powietrzne o MTOM powyzej 25 kg, ktére zostaty dopuszczone do lotéw otrzymujg warunki
wykonywania lotéw i sg wpisywane do Rejestru Cywilnych Statkéw Powietrznych w kategorii ,,spe-
cjalny” — zgodnie z przepisami ustawy — Prawo lotnicze oraz rozporzadzenia Ministra Transportu,

62 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26 kwietnia 2013 r. w sprawie przepiséw technicznych i eksplo-
atacyjnych dotyczacych statkéw powietrznych kategorii specjalnej, nieobjetych nadzorem Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (Dz. U.
z 2013 r. poz. 524).

63 Maksymalna masa startowa (Maximum Take-Off Mass — MTOM).
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Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 6 czerwca 2013 r.%4 Przydziela sie im znaki rejestra-
cyjne rozpoczynajace sie od liter SP-X...

Bezzatogowe statki powietrzne o MTOM nie wigekszej niz 25 kg nie podlegajg obowigzkowi
wpisywania do Ewidencji Cywilnych Statkéw Powietrznych. Jednakze ustawodawca umozliwia
wiascicielowi takiego statku ztozenie wniosku o jego rejestracje®®.

2. Kwalifikacje personelu

Wymagania dla operatora bezzatogowego statku powietrznego uzywanego w celach innych
niz rekreacyjne lub sportowe oraz mechanika poswiadczenia obstugi bezzatogowego statku
powietrznego uzywanego w celach innych niz rekreacyjne lub sportowe okresla art. 95 ustawy
— Prawo lotnicze. Zgodnie z jego trescig powinni oni posiadac¢ swiadectwo kwalifikacji, ktore jest
dokumentem stwierdzajgcym posiadanie okreslonych kwalifikacji i upowaznia do wykonywania
okreslonych czynno$ci lotniczych.

Swiadectwa kwalifikacji wydawane s3g przez Prezesa Urzedu. W celu jego uzyskania osoba
ubiegajgca sie o nie musi mie¢ ukonczone 18 lat, ukonczy¢ szkolenie®®, zda¢ egzamin teoretycz-
ny i praktyczny oraz przejs¢ badania lekarskie. W przypadku kandydata na operatora VLOS sg
to podstawowe badania lekarskie, a w przypadku operatora BVLOS badania lotniczo-lekarskie.

Swiadectwo kwalifikacji wydane przez wtasciwy organ lub uprawniony podmiot panstwa
cztonkowskiego Unii Europejskiej, Konfederacji Szwajcarskiej lub panstwa cztonkowskiego
Europejskiego Porozumienia o Wolnym Handlu (EFTA) — strony umowy o Europejskim Obszarze
Gospodarczym nie wymagajg uznania przez Prezesa Urzedu. Wydane przez inne organy lub
uprawnione podmioty wymagajg uznania przez Prezesa Urzedu.

3. Bezzalogowe statki powietrzne w polskiej przestrzeni powietrznej

Do wykorzystania cywilnych bezzatogowych statkdw powietrznych w polskiej przestrzeni
powietrznej majg zastosowanie przepisy ustawy — Prawo lotnicze i wydane na jej podstawie
rozporzadzenia ministra wtasciwego do spraw transportu oraz szczego6towe zasady wykonywa-
nia lotdw, wymogi i wytyczne wydane przez Polskg Agencje Zeglugi Powietrznej (PAZP), Biuro
Ochrony Rzgdu®’ i Szefostwo Stuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP®8, a w szczegolnosci:
1) Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26 marca

2013 r. w sprawie zastosowania niektorych przepisow ustawy — Prawo lotnicze do niektérych

rodzajéw statkow powietrznych oraz okreslenia warunkow i wymagan dotyczgcych uzywania

tych statkdw®9,

64 Rozporzgdzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 6 czerwca 2013 r. w sprawie rejestru cywilnych statkéw powietrznych
oraz znakdw i napiséw na statkach powietrznych wpisanych do tego rejestru (Dz. U. z 2013 r. poz. 726).

65 Rozporzgdzeniem Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10 kwietnia 2013 r. w sprawie wytgczenia zastosowania niekto-
rych przepiséw ustawy — Prawo Lotnicze do niektorych rodzajow statkéw powietrznych oraz okreslenia warunkéw i wymagan dotyczgcych uzywania
tych statkéw (Dz. U. z 2013 r. poz. 440 ze zm.).

66 Programy szkolenia okresla i publikuje Prezes Urzedu. Szkolenie kandydatow do uzyskania $wiadectwa kwalifikacji operatora bezzatogowego statku
powietrznego oraz uprawnien wpisywanych do tego $wiadectwa odbywa sie na zasadach okreslonych w nastepujacych przepisach: art. 95a-95e ustawy
z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze; ustawa z dnia 2 lipca 2004 r. o swobodzie dziatalnosci gospodarczej; §3 Rozporzadzenia Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 12 wrze$nia 2013 r. w sprawie dziatalnosci szkoleniowej personelu lotniczego podlegajgcej wpisowi do rejestru
podmiotéw szkolgcych (Dz. U. z 2013 poz. 1068); §29-33 Rozporzgdzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 3 czerwca
2013 r. w sprawie $wiadectw kwalifikacji (Dz. U. z 2013 poz. 664 ze zm.).

67 Organ odpowiedzialny za ochrone 0séb i obiektéw waznych ze wzgledu na dobro i interes panstwa.
68 W strefach ruchu lotniskowego lotnisk wojskowych.

69 Dz. U.z 2013 r. poz. 440 ze zm. Ostatnie zmiany obowigzujg od 7 wrzes$nia 2016 r.
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2) Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 8 marca 2004 r. w sprawie podziatu i szczego-
towych zasad korzystania z polskiej przestrzeni powietrznej oraz sposoboéw wspotdziatania
panstwowego organu zarzgdzania ruchem lotniczym z cywilnymi i wojskowymi lotniskowymi
organami stuzb ruchu lotniczego®.

3) Wymogi Biura Ochrony Rzgdu zwigzane z wydaniem zgody na lot w ROL 4871,

4) Zasady wykonywania lotow bezzatogowych statkow powietrznych i modeli latajgcych (RPA)
wydane przez PANSA2,

5) Zasady wykonywania lotdw modeli latajgcych oraz bezzatogowych statkéw powietrznych
niebedgcych na wyposazeniu lotnictwa panstwowego w strefach ruchu lotniskowego lotnisk
wojskowych (MATZ). Wytyczne Szefa Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej’.

Art. 126 ustawy — Prawo lotnicze pozwala bezzatogowym statkom powietrznym na wykony-
wanie lotéw w polskiej przestrzeni powietrznej. Bezzatogowe statki powietrzne o masie startowe;j
nie wiekszej niz 150 kg, uzywane wytgcznie w operacjach w zasiegu widocznosci wzrokowej
VLOS, zostaty wytgczone ze stosowania przepiséw art. 126 ust. 2-5 ustawy — Prawo lotnicze,
z uwzglednieniem przepisow okreslonych w zatgcznikach nr 6 i 6a do rozporzgdzenia MTBIGM
z 26 marca 2013 r. (Dz. U. z 2013 r. poz. 440 ze zm.).

Pozostate im podlegajg i musza spetnia¢ wymagania w zakresie wyposazenia w urzgdzenia
umozliwiajgce lot, nawigacje i fgcznosc¢ jak zatogowy statek powietrzny wykonujacy lot z widocz-
noscig (VFR) lub wedtug wskazan przyrzadéw (IFR) w okreslonej klasie przestrzeni powietrzne;.

Loty mogg by¢ wykonywane na podstawie ztozonego planu lotu — z zastrzezeniem wykony-
wania lotéw migdzynarodowych przez obce cywilne bezzatogowe statki powietrzne’. Loty bez-
zatogowych statkéw powietrznych niespetniajgcych wymagan w zakresie wyposazenia mogg byc¢
wykonywane w strefach wydzielanych z ogdlnodostepnej dla lotnictwa przestrzeni powietrzne;,
z uwzglednieniem przepiséw wydanych na podstawie art. 121 ust. 57°,

Ustawodawca okreslit rowniez przypadki, w ktérych bezzatogowy statek powietrzny moze
zostac zniszczony, unieruchomiony albo nad jego lotem moze zostac przejeta kontrola oraz kto
jest uprawniony do zniszczenia lub unieruchomienia bezzatogowego statku powietrznego albo
przejecia kontroli nad jego lotem.

Szczegdbtowe zasady wykonywania lotow bezzatogowymi statkami powietrznymi i modelami
latajgcymi o masie startowej nie wiekszej niz 150 kg, uzywanymi wytgcznie w operacjach w zasie-
gu widocznosci wzrokowej VLOS oraz warunki i wymagania uzytkowania tych statkdéw okreslajg
zafgczniki nr 6 i 6a do rozporzgdzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
z dnia 26 marca 2013 r. (Dz.U. 2013, poz. 440 z p6zn. zm.).

70 Dz. U.z2004 r. Nr 44 poz. 413.
71 ROL 48 — to Rejon Ograniczen Lotow 48. Pozyskano z: http://www. bor.gov.pl/index. php?fk=1104.

72 Pozyskano z: http://www.pansa.pl/index.php?menu_lewe=ops&lang=_pl&opis=OPS/ops_rpa.

73 Wytyczne Szefa Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej nr 7 z dnia 5 kwietnia 2016 r. w sprawie uszczegétowienia
zasad wykonywania lotéw modeli latajgcych oraz bezzatogowych statkow powietrznych o MTOM nie wigkszej niz 25 kg w strefach ruchu lotniskowego
lotnisk wojskowych (MATZ). Pozyskano z: http://ssrlszrp.wp.mil.pl/plik/file/DroneRadar/Wytyczne_.pdf.

74 Wymagajg one zezwolenia udzielonego przez Prezesa Urzedu w porozumieniu z wtasciwymi organami wojskowymi (art. 149 ustawy — Prawo lotnicze).

75 Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 8 marca 2004 r. w sprawie podziatu i szczegétowych zasad korzystania z polskiej przestrzeni powietrz-
nej oraz sposobow wspdtdziatania panstwowego organu zarzadzania ruchem lotniczym z cywilnymi i wojskowymi lotniskowymi organami stuzb ruchu
lotniczego (Dz. U. z 2004 r. Nr 44 poz. 413); Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11 marca 2004 r. w sprawie szczegotowych technicznych
przepisow ruchu lotniczego (Dz. U. z 2004 r. Nr 44 poz. 414); Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11 marca 2004 r. w sprawie zasad dziatania
stuzb ruchu lotniczego (Dz. U. z 2004 r. Nr 44 poz. 415).
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Wymagania dotyczgce ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej osob eksploatujgcych
bezzatogowe statki powietrzne o masie startowej do 20 kg oraz minimalne wysokosci sum gwa-
rancyjnych tego ubezpieczenia okresla zatgcznik nr 7 tego rozporzadzenia.

3.1. Koordynacja lotow bezzatogowych statkéw powietrznych

Wykonanie lotéw bezzatogowych statkéw powietrznych oraz modeli latajgcych o MTOM nie-
przekraczajgcej 25 kg, w niektérych strefach przestrzeni powietrznej i na pewnych wysokosciach,
wymaga ich koordynowania z zarzgdzajgcymi danymi strefami’®.

Planujacy loty w zasiegu widocznosci wzrokowej VLOS w strefach kontrolowanych lotnisk
(CTR) majg obowigzek dokonaé zgtoszenia do PAZP/ASM1 na minimum 3 dni robocze przed pla-
nowanymi lotami celem okreslenia mozliwosci i warunkéw wykonania lotéw. Wykonywanie lotow
bezzatogowych statkow powietrznych i modeli latajgcych wytgcznie w zasiegu wzroku operatora
w pozostatych strukturach przestrzeni powietrznej wymaga uzyskania zgody (o ile loty w nich sg
dozwolone) od zarzgdzajgcych tymi strefami.

Loty poza zasiegiem widocznosci wzrokowej BVLOS mogg by¢ wykonywane w strefach wydzie-
lanych z ogdélnodostepnej dla lotnictwa przestrzeni powietrznej. Przed ich wykonaniem wymagane
jest ich zgtoszenie do PAZP/ASM1 na minimum 120 dni roboczych przed planowanymi lotami.

Loty specjalne (okreslone w art. 4 rozporzgdzenia wykonawczego Komisji (UE) 923/201277)
wymagajg uzyskania przez operatora zezwolenia od Prezesa ULC i zatgczenie go do formularza
zgtoszenia lotéw do PAZP.

Illl. Podsumowanie

Integracja bezzatogowych systemow statkdw powietrznych (potocznie nazywanych dronami)
z unijnym systemem lotnictwa cywilnego znajduje sie w poczgtkowej fazie, a cywilny rynek UAS
jest jeszcze w powijakach. Posiada on jednak duzy potencjat — na konferencji w Warszawie jego
warto$¢ oszacowano na sto miliardow euro w nadchodzgcych latach.

Dziatania na rzecz stworzenia wtasciwych warunkéw do wykorzystanie petnego potencjatu
UAS KE prowadzi od 2009 r. W tym czasie przeprowadzita analizy warunkéw funkcjonowania
UAS i przygotowata szereg dokumentéw, w ktérych zaprezentowata wizje europejskiego trans-
portu powietrznego w perspektywie do 2050 r., okreslita kierunki dziatania w celu jej realizacji
i wymagania dla jednolitych ram prawnych funkcjonowania UAS, zwiekszyta takze koordynacije
inicjatyw badawczo-rozwojowych.

Problematyce ksztattowanie przysztosci lotnictwa i dronow jako zrodta nowych miejsc pracy
i wzrostu gospodarczego poswiecono dwie konferencje wysokiego szczebla, na ktérych podej-
mowano decyzje o znaczeniu strategicznym dla sektora UAS. Uzgodniono m.in., ze w procesie
wspierania integracji UAS z unijnym systemem lotnictwa cywilnego nalezy je traktowac tak samo,
jak zatogowe statki powietrzne — przy jednoczesnym uwzglednieniu ich specyfiki. Nalezy przez
to rozumiec, ze przepisy regulujgce funkcjonowanie UAS nie powinny naktada¢ niepotrzebnych

76 Szerzej zob.: Informacja O$rodka Planowania Strategicznego PAZP ,Zasady wykonywania lotéw bezzatogowych statkéw powietrznych i modeli
latajgcych (RPA)”. Pozyskano z: http://www.pansa.pl/index.php?menu_lewe=ops&lang= pl&opis=OPS/ops_rpa.-

77 Rozporzgdzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 923/2012 z dnia 26 wrze$nia 2012 r. ustanawiajgce wspdlne zasady w odniesieniu do przepisow
lotniczych i operacyjnych dotyczacych stuzb i procedur zeglugi powietrznej oraz zmieniajgce rozporzadzenie wykonawcze (WE) nr 1035/2011 oraz roz-
porzadzenia (WE) nr 1265/2007, (WE) nr 1794/2006, (WE) nr 730/2006, (WE) nr 1033/2006 i (UE) nr 255/2010 (Dz. Urz. WE 2012 L 281/1)
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obcigzen dla nowo rozwijajgcego sie przemystu. Ponadto integracja UAS z unijnym systemem
lotnictwa cywilnego powinna uwzglednia¢ aspekty spoteczne ich funkcjonowania, dotyczgce ta-
kich kwestii, jak odpowiedzialnos¢ cywilna, czy zachowanie prywatnosci.

Obecnie najintensywniejsze prace trwajg przy standaryzacji przepisow bezpieczenstwa i ochrony
operacji UAS w skali europejskiej, znoszenia ograniczen w korzystaniu z europejskiej przestrzeni
powietrznej oraz otwierania jednolitego rynku europejskiego na nowatorskie rozwigzania. Duzo
uwagi poswieca sie zapewnieniu prywatnosci, ochronie Srodowiska oraz podnoszeniu swiadomo-
Sci uzywania UAS w poblizu oséb i obiektéw chronionych lub w strefach ograniczonego dostepu.
W tym celu prowadzi sie kampanie edukacyjne i promocyjne oraz publikuje materiaty doradcze.

Prace nad szczegotowymi rozwigzaniami prawnymi kompleksowego systemu integrujgcego
bezzatogowe statki powietrzne z unijnym systemem lotnictwa cywilnego znajdujg sie na roznych
etapach zaawansowania. Jedne sg w fazie procedowania konkretnych przepiséw — jak prace pro-
wadzone przez EASA nad zasadami bezpieczenstwa funkcjonowania UAS, inne w fazie opraco-
wywania koncepcji — jak prace nad utworzeniem U-Space oraz standardoéw dla przemystu i zasad
finansowania projektéw dotyczacych integracji bezzatogowych statkéw powietrznych. Jednym
z nich wyznaczono terminy zakonczenia prac koncepcyjnych (koncepcja U-Space powinna by¢
gotowa w ciggu 6 miesiecy), a innym nie. W Swietle postanowien konferencji przedstawionych
w Deklaracji Warszawskiej, opracowania spéjnego unijnego systemu bezzatogowych statkéw
powietrznych w oparciu o zasady zawarte w Deklaracji z Rygi nalezy sie spodziewa¢ w 2019 r.

Na rozwigzanie czeka wiele problemdw we wspétpracy i skutecznej koordynaciji dziatan KE
i unijnych agencji w usuwaniu barier stojgcych na drodze do powszechnego wykorzystywania UAS
do celow cywilnych. Efektywne funkcjonowanie jednolitego rynku dronéw w Europie uzaleznione
jest w duzym stopniu od przygotowania szczegodtowych standardéw regulujgcych jego otwartosé
i przejrzystosci zasad finansowania projektéw z funduszy unijnych.

Optymizmem napawa fakt, ze dotychczasowe plany KE realizowata terminowo — w czym
niewatpliwa zastuga EASA, ktéra sprawnie przeprowadzita akcje informacyjng i konsultacje pro-
pozycji wymagan dla UAS oraz przedstawita KE propozycje nowego rozporzgdzenia i poprawek
do rozporzgdzenia bazowego. Nalezy mie¢ nadzieje, ze réwnie sprawnie potoczg sie prace w po-
zostatych obszarach, podlegajgcym innym agencjom UE.

Polskie przepisy regulujgce funkcjonowanie dronéw sg spdjne z europejskimi przepisami
bezpieczenstwa i europejskg koncepcjg integracji UAS z ogélinodostepng przestrzenig powietrzng.
Sprzyjajg tez rozwojowi przemystu i rynku ustug w tym sektorze. Kluczowg kwestig dla rozwoju
polskich przedsiebiorstw sektora UAS bedzie wdrozenie standardow, ze szczegdélnym uwzgled-
nieniem zasad innowacyjnosci i konkurencyjnosci, a takze umiejetne korzystanie z unijnych na-
rzedzi wsparcia rozwoju rynku UAS, takich jak Horyzont 2020 — Program ramowy UE w zakresie
badan naukowych i innowacji i COSME — Europejski program na rzecz matych i srednich przed-
siebiorstw (MSP).
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