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Streszczenie

Dynamiczny rozwdj lotnictwa cywilnego w ostatnich latach symbolizuje rosngca popularnosc
bezzatogowych statkbw powietrznych, popularnie zwanych dronami. Gwattowny wzrost zainte-
resowania tymi maszynami, takze wsréd obywateli panstw cztonkowskich UE stat sie impulsem
do wprowadzenia regulacji, ktére umozliwig bezpieczne ich projektowanie, produkcje, obstuge
techniczng i wreszcie eksploatacje na terytorium catej Wspolnoty. Po diugich przygotowaniach
i debatach, Parlament Europejski i Rada wreszcie przyjety stosowny akt prawny w tej materii. Mowa
tu o rozporzadzeniu 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r., ktére weszto w zycie 11 wrzesnia 2018 r.
Artykut niniejszy jest prébg oceny przedmiotowego rozporzgdzenia pod katem realiow sektora
rynku dronow. Przedstawiono w nim garsc¢ statystyk obrazujgcych wptyw segmentu bezzatogo-
wych statkow powietrznych na rozwaj lotnictwa cywilnego, a takze wyjasniono, co w ogéle nalezy
rozumiec przez pojecie ,dron”. Rdzen tekstu stanowi oméwienie nowo przyjetych przepiséw o bez-
pieczenstwie lotniczym w UE wraz z krytycznymi uwagami o niedawno uchylonych przepisach.

Stowa kluczowe: bezzatogowy statek powietrzny; lotnictwo cywilne; Unia Europejska; bezpie-
czenstwo; rozwoj.

JEL: K23

I. Rozwdéj lotnictwa a sprawa dronéw

Stwierdzenie, Ze lotnictwo cywilne jest jedng z najdynamiczniej rozwijajgcych sie dziedzin
gospodarki to niemalze truizm. Od dekad obserwowany jest ciggty wzrost zainteresowania
tym Srodkiem transportu, czego dowodzg oficjalne statystyki. Tylko w latach 2006—2015 liczba
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pasazerow podrézujgcych drogg lotniczg na catym Swiecie systematycznie zwiekszata sie z 2,3 mid
(rok 2006) do 3,5 mld (rok 2015), co stanowi tgczny wzrost 0 53%'. Pozytywne wyniki nie ominety
takze panstw UE. W 2016 r. na ich terytorium z ustug transportu lotniczego skorzystaty 973 milio-
ny pasazerdw, co stanowito wzrost o prawie 6% w stosunku do roku poprzedniego?. Warto przy
tym zaznaczy¢, ze szczegolnie duze wzrosty dotyczg ,nowych” cztonkow Wspdlnoty — Butgarii,
Rumunii, Cypru, Wegier, a takze Polski.

Jednakze rozwdj tej gatezi gospodarki wyraza sie nie tylko w liczbach pasazeréw. Dzisiejsze
lotnictwo to takze sukcesywne wdrazanie nowych technologii, czego symbolem w ostatnim czasie
staty sie drony. Rosngca popularnos¢ maszyn, ktére dla swojej zdolnosci do lotu nie wymagajg
udziatu pilota spowodowata pilng wrecz potrzebe szczegétowego uregulowania tego segmentu
rynku. Dotyczy to takze panstw cztonkowskich UE, ktdre w najblizszych latach majg, wedtug pro-
gnoz, szczegodlnie odczué wptyw rozwoju sektora drondw na gospodarke. Ot6z Komisja Europejska
szacuje, ze w ciggu najblizszych 17 lat sektor 6w wygeneruje ponad 10 miliardéw € przychoddéw
i zatrudni ponad 100 tysiecy oséb3. Do niedawna obowigzujgce odno$ne ustawodawstwo unijne nie
byto jednak dostosowane do realidow rynku, w zwigzku z czym z inicjatywy KE podjeto kroki w celu
jego gruntownej zmiany. Efektem tego jest przyjecie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie wspodlnych zasad w dziedzinie lotnictwa
cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmieniajg-
cego rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008,
(UE) nr 996/2010, (UE) nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/30/UE
i 2014/53/UE, a takze uchylajgcego rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 552/2004 i (WE) nr 216/2008 i rozporzgdzenie Rady (EWG) nr 3922/91 (dalej: rozporzgdzenie
nr 2018/1139” lub nowe rozporzgdzeniem). Niniejszy artykut jest probg oceny de lege lata wspo-
mnianych regulacji, ktére majg zmierzyc¢ sie z wymaganiami stawianymi dzisiaj przez rynek dronow.

Il. ,,Dron” — charakterystyka pojecia

Rozwazania o regulacji sektora dronéw warto rozpoczg¢ od zdefiniowania samego pojecia.
,Dron” to nic innego, jak uzywane w jezyku potocznym okreslenie urzadzen, ktére w literaturze
fachowej nazywane sg ,bezzatogowymi statkami powietrznymi”. Aby w petni zobrazowac zakres
pojeciowy tego okreslenia, nalezy wpierw dokona¢ analizy poszczegdlnych jego cztondw.

Przez ,statek powietrzny” rozumie sie kazde urzgdzenie zdolne do unoszenia sie w atmosferze
na skutek oddziatywania powietrza innego niz oddziatywanie powietrza odbitego od powierzchni
ziemi (Zylicz, 2011, s. 25)*. Aby za$ taki statek powietrzny nazwaé ,bezzatogowym”, musi byé on
zdolny do wykonywania lotéw w przestrzeni powietrznej bez obecnosci pilota na poktadzie (Finn
i Wright, 2012, s. 1).

Rozwdj nauki i szerokie zainteresowanie badaczy tematykg dronéw doprowadzity ponadto
do wyksztatcenia sie réznorakich definicji. Przyktadowo G. Rostan opracowat definicje, ktora

Pozyskano z: https://www.icao.int/annual-report-2015/Documents/Appendix_1_en.pdf (20.04.2018).
2 Eurostat, Air transport statistics. Pozyskano z: http://ec.europa.eu/eurostat/statisticsexplained/index.php/Air_transport_statistics (20.04.2018).
3 Komisja Europejska, DG GROW, Unmanned aircrafts, pozyskano z: http://ec.europa.eu/growth/sectors/aeronautics/rpas_en (20. 04. 2018).

4 Definicjg tg postuguja sie takze zatgczniki do Konwenciji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym podpisanej w Chicago 7 grudnia 1944 r. W prawie
polskim podobng definicjg postuguje sie ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz.U. 2017, poz. 959 z p6zn. zm.) w art. 2. Wobec tego nalezy
ja uznac¢ za definicje legalng statku powietrznego.
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jakkolwiek precyzyjnie obrazuje, czym w istocie jest bezzatogowy statek powietrzny, to jednak
cechuje sie wiekszg przydatnoscig w badaniach z dziedziny nauk wojskowych: ,aparat (wehikut,
statek, obiekt) powietrzny wielokrotnego uzycia o dowolnej konfiguracji aerodynamicznej, mogacy
przenosi¢ uzbrojenie lub inne wyposazenie, ktéry nie ma na poktadzie pilota-operatora i zdolny
jest do wykonywania lotu po zaprogramowanej trasie” (Rostan, 2005, s. 36).

Warto przy tym dodac, ze nazwa ,bezzatogowy statek powietrzny” jest polskojezycznym od-
powiednikiem wyrazenia unmanned aircraft (unmanned aerial vehicle), powszechnie uzywanego
w anglojezycznej literaturze naukowej, a stosowanego takze w aktach jednostronnych organizacji
miedzynarodowych, takich jak Organizacja Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO)°.

Dawniej bardziej popularng nazwg byta ,bezpilotowe statki powietrzne”, zawarta m.in.
w niedawno uchylonym rozporzgdzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008
z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspdélnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajgcym dyrektywe Rady 91/670/EWG,
rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE (dalej: Rozporzgdzenie nr 216/2008
lub dawne Rozporzadzenie)®. W nowym rozporzgdzeniu zrezygnowano z tej nazwy i zastoso-
wano juz okreslenie ,bezzatogowy statek powietrzny”, ktore takze zdefiniowano w art. 3 pkt 30,
jako ,kazdy statek powietrzny wykonujgcy operacje lub przeznaczony do wykonywania operacji
samodzielnie lub bedac [...] pilotowanym zdalnie bez pilota na poktadzie™.

W dalszej narracji niniejszego artykutu, pojecia ,dron” i ,bezzatogowy statek powietrzny”
bedg traktowane synonimicznie.

lll. Obecne rozwigzania prawne na poziomie unijnym

Podstawowym dokumentem legislacyjnym odnoszgcym sie do bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego w UE jest wspomniane w poprzednim rozdziale rozporzadzenie nr 2018/1139. Akt ten
obowigzuje od niedawna, albowiem wszedt w zycie 11 wrzesnia 2018 r. Podstawowym celem
tego aktu jest zapewnienie wysokiego i jednolitego poziomu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego
w catej UE (przy jednoczesnym zachowaniu swobody przeptywu oséb, towardw i ustug), nad kto-
rym to czuwacé ma Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (w rozporzgdzeniu
nr 216/2008 zwana Europejskg Agencjg Bezpieczenstwa Lotniczego). Aby ten cel zrealizowac,
w akcie przyjeto rozwigzania odnoszgce si¢ do:

1) zdatnosci do lotu;

2) ochrony srodowiska;

3) licencjonowania zatég lotniczych;
4) lotnisk i kontroli ruchu lotniczego;

5 Okreslenie unmanned aircraft jest zdefiniowane m.in. w okolniku ICAO nr 328 poswigconemu wiasnie bezzatogowym statkom powietrznym. Zob.:
ICAO Circular 328, Unmanned aircraft systems, Glossary. Chociaz okélniki wydawane przez ICAO nalezy traktowa¢ jako soft law, czyli deklaracje o cha-
rakterze politycznym, anizeli wigzace prawo, to jednak ze wzgledu na fakt, ze sama organizacja migedzynarodowa jest gtdwnym $wiatowym architektem
w dziedzinie prawa lotniczego, definicje zawarte w jej dokumentach sg dobrym wyznacznikiem w rozwazaniach naukowych. W tym samym okolniku
ICAO sugeruje takze uzywanie nazwy unmanned aircraft w miejsce unmanned aerial vehicle, ktérg uznaje za przestarzata.

6

,Bezpilotowy statek powietrzny” to nazwa, ktéra funkcjonowata m.in. w nieobowigzujgcym juz rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 15 lipca
2003 r. w sprawie klasyfikacji statkdw powietrznych (Dz.U. z dnia 8 sierpnia 2003 r.). Definiowane byly jako ,statki powietrzne bez pilota, nie przeznaczo-
ne do celéw sportowych lub rekreacyjnych, zdolne do lotu autonomicznego programowanego lub zdalnie sterowanego” (wiecej: Becmer, 2007, s. 34).

7 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie wspolnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilne-
go i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmieniajace rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
2111/2005, (WE) nr 1008/2008, (UE) nr 996/2010, (UE) nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/30/UE i 2014/53/UE, a takze
uchylajgce rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004 i (WE) nr 216/2008 i rozporzgdzenie Rady (EWG) nr 3922/91 (Dz. Urz.
UE 2018 L 212/1), art. 3 pkt 30.

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2018, nr 7(7) e www.ikarwz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.7.7.13



132

Mateusz Osiecki e  Drony — przysztos¢ lotnictwa i wyzwanie legislacyjne. Kilka uwag o nowych regulacjach unijnych...

5) kompetencji poszczegolnych instytucii;
6) innych zagadnieh.

Wiele rozwigzan zawartych w nowym rozporzgdzeniu wzorowanych jest zresztg na tych, ktére
uwzgledniato rozporzgdzenie nr 216/2008, zwtaszcza w kwestiach bezpieczenstwa. Analiza sta-
tystyk wypadkéw i incydentéw lotniczych w UE z ostatnich lat wyraznie dowodzi, ze rozwigzania
przyjete w dawnym rozporzadzeniu przyczyniaty sie do wzrostu bezpieczenstwa lotniczego, a wiec
spetniaty zamierzony cel. W latach 2009-2016 (a zatem juz po jego wejsciu w zycie) srednia licz-
ba ofiar Smiertelnych w wypadkach lotniczych na terytorium panstw cztonkowskich UE wynosita
mniej niz 25 osob/rok®. Wyjgtkiem byt 2015 r., kiedy miata miejsce katastrofa lotu Germanwings
9525, w wyniku ktorej $mier¢ poniosto 150 0sob?®.

Pomimo tak dobrych wynikéw w zakresie bezpieczenstwa, rozporzgdzenie nr 216/2008
zupetnie odbiegato od realiéw tego segmentu lotnictwa, jakim sg bezzatogowe statki powietrzne
(co wynika chociazby z faktu, ze weszto ono w zycie w czasie, gdy drony dopiero zyskiwaty po-
pularnos$¢ wsrdd prywatnych uzytkownikow, a pozostawaty domeng sit zbrojnych). Poswiecono
im w zasadzie tylko jeden przepis, a mianowicie lit. i) w zatgczniku nr Il do rozporzadzenia
nr 216/2008, ktory stanowit, ze ,[Alrt. 4 ust. 1, 2 i 3 [Rozporzadzenia] nie majg zastosowania
do statkdw powietrznych objetych co najmniej jedng sposrdd kategorii okreslonych ponizej: [...]
bezpilotowe statki powietrzne o masie operacyjnej nieprzekraczajgcej 150 kg”'°. Wspomniany
w poczatkowej czesci przepisu art. 4 to swojego rodzaju katalog statkéw powietrznych, ktére na
mocy przepisow rozporzgdzenia podlegaty regulacjom na poziomie wspdlnotowym. W praktyce
oznaczato to wiec tyle, ze gdy obowigzywato dawne rozporzadzenie, to jakiekolwiek przepisy
wspolnotowe odnoszace sie do certyfikacji, kwestii bezpieczenstwa, czy ruchu lotniczego miaty
zastosowanie jedynie do bezzatogowych statkéw powietrznych ciezszych niz 150 kg. Regulacja
zas pozostatych typow jednostek lezata w gestii panstw czionkowskich.

Wielu autoréw juz od dawna postulowato zmiane ustawodawstwa unijnego, gdyz przy dzisiej-
szej popularnosci dronodw, ich uzytkownicy zapewne oczekujg, ze niezaleznie od tego, na teryto-
rium ktérego panstwa cztonkowskiego sie znajdujg zasady, podiug ktérych uzywajg dronéw bedg
podobne. Dlatego tez potrzeba uchwalenia nowych regulacji odnoszgcych sie do tego segmentu
rynku lotniczego stata sie niezwykle pilna.

IV. Nowe rozporzadzenie a potrzeby rynku dronéw

Wobec problemow wskazanych w poprzednim rozdziale, Unia podjeta dziatania zmierzajgce
do ujednolicenia przepisow prawnych odnoszgcych sie do dronéw na obszarze Wspolnoty.

W grudniu 2015 r. Komisja Europejska opublikowata komunikat pt. ,Lotnicza Strategia
dla Europy” (Aviation Strategy for Europe), ktéra zasadniczo omawia znaczenie sektora lot-
niczego dla europejskiej gospodarki oraz przedstawia wyzwania, z ktérymi rynek lotniczy
zmierzy sie w najblizszych latach, w tym wiasnie wzrost popularnosci i rozwoj technologii

8 Piszac o terytorium danego panstwa nalezy mie¢ takze na wzgledzie jego przestrzen powietrzng. Por.: Bierzanek i Symonides, 2005, s. 196.

9 Eurostat, Air safety statistics in the EU. Pozyskano z: http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Air_safety_statistics_in_the_EU
(23.04.2018).
10 Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywil-

nego 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), Zatacznik Il, lit. i) (uchylone).
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dronéw". Jednym z nadrzednych elementow jej strategii stat sie projekt rozporzgdzenia doty-
czgcego wspolnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i powofania agencji bezpieczehstwa
lotnictwa UE. W grudniu 2017 r. ambasadorowie unijni potwierdzili porozumienie zawarte pomie-
dzy Parlamentem Europejskim i Radg wtasnie w kwestii projektu rozporzgdzenia, a w czerwcu
2018 r. postowie do PE zdecydowang wiekszoécig zagtosowali za jego przyjeciem. 22 sierpnia
opublikowano nowe rozporzgdzenie, oficjalnie zas weszto ono w zycie 11 wrzesnia w tym samym
roku'?. Dalsza czes$¢ artykutu poswiecona jest ocenie zawartych w nim rozwigzan dotyczacych
bezzatogowych statkdw powietrznych.

Rozporzadzenie nr 2018/1139 jest konstrukcyjnie podzielone na 6 rozdziatow, ktére kolejno
traktujg o:

1) vogolnych zasadach lotnictwa cywilnego;

2) zarzadzaniu bezpieczenstwem lotniczym;

3) istotnych wymogach w zakresie ochrony srodowiska, zdatnos$ci do lotu, operaciji lotniczych itp.;
4) wspolnym systemie certyfikacji, nadzoru i egzekwowania przepisow;

5) Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (dalej: Agencja);

6) zmianach w obowigzujgcych przepisach.

Bezzatogowym statkom powietrznym poswiecono oddzielng sekcje o numerze VIl w roz-
dziale Ill. Zawarty w niej art. 55 zawiera odestanie do zatgcznika IX, ktory szczegdtowo okresla
zasadnicze wymogi projektowania, produkcji, obstugi technicznej oraz eksploatacji niezbedne do
zachowania standardéw bezpieczenstwa dronéw wypuszczonych na rynek's.

Na podstawie proponowanego rozporzgdzenia spory zakres kompetencji w kwestii czuwania
nad spetnieniem wymogow bezpieczenstwa dronéw uzyskata Komisja Europejska. Na podstawie
art. 57 moze ona wydawac akty delegowane stanowigce m.in. o nastepujgcych zasadach:

1) wydawaniu, zawieszaniu i odwotywaniu certyfikatow dla projektowania, produkcji, uzytkowa-
nia i obstugi technicznej drondw i ich podzespotéw;

2) warunkach i procedurach, na podstawie ktérych operator bezzatogowego statku powietrznego
bedzie stosowat sie do certyfikatéw;

3) odpowiedzialnosci i przywilejach posiadaczy certyfikatow i operatoréw;

4) oznaczaniu i identyfikacji dronow;

5) wprowadzaniu zakazow lub ograniczen w uzytkowaniu dronow ze wzgledu na bezpieczen-
stwo publiczne.

Oproécz tego, Komisja Europejska wyposazona zostata w prawo do wydawania aktéw de-
legowanych zmieniajgcych postanowienia zatgcznika nr IX (patrz: wyzej) oraz zatgcznika nr lll
(dotyczgcego wymagan w zakresie ochrony srodowiska), o ile bedzie to konieczne do realizacji
celu, jakim jest zapewnienie wysokiego poziomu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w UE,
0 czym mowa w art. 58 ust. 2.

(24.04.2018).

2. Rada Europejska, Rada Unii Europejskiej, Drony: reforma unijnego bezpieczeristwa lotniczego. Pozyskano z: http://www.consilium.europa.eu/pl/
policies/drones/ (24.04.2018).
13 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r., art. 57.

4 Komisja Europejska ma prawo do wydawania aktow delegowanych z upowaznienia aktow ustawodawczych na mocy art. 290 TFUE (wiecej: Gorka,
2012, s. 48-49).

5 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r., art. 58.
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Do przepiséw art. 57 nawigzuje bezposrednio art. 56. Stanowi on o obowigzku certyfikaciji
i deklaracji wyptywajgcych z aktéw delegowanych wydawanych przez KE, wtasnie na podstawie
art 57. Zaréwno certyfikacji, jak i deklaracji mogg podlega¢ projektowanie, produkcja, obstu-
ga techniczna oraz eksploatacja dronéw. Certyfikacje majg by¢ wydawane na wniosek przez
stosowny organ, deklaracja zas przez samego zainteresowanego na jego odpowiedzialnos¢
(np. producenta czy konserwatora dronéw). Cel wydawania obu dokumentéw to zapewnienie
odpowiednich poziomow bezpieczenstwa w uzytkowaniu drondéw'®. Przepis stanowi takze o nie-
stosowaniu do wymogdw koniecznych postanowien rozdziatow IV i V, {j. traktujgcych odpowiednio
o wspolnej certyfikacji i prerogatywach Agencji, o ile tak stanowig akty delegowane wydawane
na podstawie art. 577,

Istnieje pewne ratio legis wprowadzenia powyzszych przepiséw. Bezzatogowe statki po-
wietrzne, cho¢ sg technologig innowacyjng i majg ogromny potencjat ekonomiczny, to niewtas-
ciwie zaprojektowane, konserwowane lub uzytkowane mogg stanowi¢ powazne zagrozenie dla
0s6b i mienia (podobnie jak w przypadku pozostatych statkéw powietrznych). Unijny prawodawca
wprowadza wiec pewne normy (okreslone w zatgczniku IX do nowego rozporzadzenia), ktére,
jesli bedg przestrzegane, powinny zapewni¢ bezpieczne uzytkowanie dronéw — jako ze normy te
ujeto w akcie prawnym, ktoéry docelowo ma obowigzywacé na terytorium wszystkich panstw UE,
to uzytkownicy bedg mogli oczekiwac, ze niezaleznie od tego, w ktérym z panstw cztonkowskich
maszyna zostata zaprojektowana lub wypuszczona na rynek, bedzie cechowata sie wysokim
poziomem bezpieczenstwa.

Jednakze rynek drondw jest niestychanie zréznicowany — zupetnie inne ryzyko niesie za sobg
uzytkowanie czy projektowanie dronu, ktory jest przeznaczony jedynie do celéw rekreacyjnych
lub jako zabawka dla dzieci, od tego towarzyszgcego statkom wykorzystywanym przyktadowo
do transportowania ciezkich tadunkéw. Z tego wzgledu rozporzadzenie nr 2018/1139 réznicuje
formalizm zwigzany z koniecznoscig uzyskania stosowanego certyfikatu lub wydania deklaracji
w zaleznoéci od tego, z jak duzym ryzykiem wigze sie projektowanie, produkcja, obstuga tech-
niczna czy wreszcie operowanie dronami. Docelowo o tym, z jakim typem ryzyka bedziemy mieli
do czynienia ma decydowa¢ Komisja Europejska w formie wspomnianych aktéw delegowanych.
W niektoérych wypadkach akty te mogg nawet catkowicie wytgczac stosowanie skomplikowanych
procedur certyfikacji okreslonych w rozdziatach IV i V, w stosunku np. do masowo produkowanych
prostych dronéw wykorzystywanych jako zabawki. Zréznicowanie stopnia ryzyka jest zatem jak
najbardziej racjonalnym dziataniem ze strony prawodawcy unijnego.

Kolejnym istotnym rozwigzaniem przewidzianym w nowym rozporzgdzeniu jest odstgpie-
nie od obowigzku stosowania przepiséw rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady UE
nr 996/2010 w sprawie badania wypadkéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz zapobie-
gania im oraz uchylajgcego dyrektywe 94/56/WE wobec niewielkich bezzatogowych statkow
powietrznych (dalej: rozporzgdzenie nr 996/2010")'8. Te propozycje rowniez nalezy oceni¢ jak

16 |bidem, art. 56.

17 Dla masowo produkowanych bezzatogowych statkéw powietrznych (takich jak ,zabawkowe” drony) przewidziano stosowanie mechanizmu nadzoru
opartego na rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 9 lipca 2008 r. ustanawiajgce wymagania w zakresie akredytacji i nadzoru rynku
odnoszgce sie do warunkéw wprowadzania produktéw do obrotu i uchylajgce rozporzadzenie (EWG) nr 339/93 oraz decyzji Parlamentu Europejskiego
i Rady nr 768/2008/WE z dnia 9 lipca 2008 r. w sprawie wspolnych ram dotyczacych wprowadzania produktow do obrotu, uchylajgca decyzje Rady
93/465/EWG..

8 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r., art. 135.
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najbardziej pozytywnie. Wspomniane wyzej rozporzgdzenie nr 996/2010 jest aktem prawnym
szczegotowo regulujgcym procedury zwigzane z badaniem wypadkow i powaznych incyden-
téw lotniczych zaistniatych na terytorium panstw cztonkowskich. Uwzgledniono w nim przepisy
m.in. o: sposobach dziatania organéw badajgcych zdarzenie, powiadamianiu cztonkéw rodziny
ofiary wypadku, dokumentowaniu czynnosci itp. Cato$¢ sktada sie zresztg na do$¢ skompliko-
wang i nierzadko czasochtonng procedure, ktéra cho¢ faktycznie ma na celu ogdlne poprawie-
nie bezpieczenstwa lotnictwa, to jednak z uwagi witasnie na dos¢ rozbudowany system norm
sprawdza sie w badaniu wypadkéw z udziatem samolotéw wykorzystywanych w lotnictwie ko-
mercyjnym lub ogolnym. W $wietle art. 135 rozporzgdzenie nr 2018/1139 witasciwy organ ds.
badania zdarzen lotniczych moze zdecydowac o niewszczynaniu procedury badania wobec
zdarzenia z udziatem dronu niewymagajgcego certyfikacji lub deklaracji. To stuszne podejscie,
wydaje sie bowiem, Zze nie ma potrzeby, aby przepisami rozporzgdzenia nr 996/2010 obejmo-
wac incydenty, w ktorych to nieumiejetnie sterowany dron zderzyt sie z innym obiektem i tym sa-
mym doszto do jego powaznego uszkodzenia lub tez na skutek problemow z tgcznoscig zaginagt
i inne podobne.

Kolejnym istotnym przepisem zawartym w proponowanym rozporzgdzeniu jest art. 136.
Wprowadza on zmiany do rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady UE nr 376/2014 z dnia
3 kwietnia 2014 r. w sprawie zgtaszania i analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym oraz podejmowa-
nych w zwigzku z nimi dziatah nastepczych, zmiany rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 996/2010 oraz uchylenia dyrektywy 2003/42/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady i rozporzgdzeh Komisji (WE) nr 1321/2007 i (WE) nr 1330/2007 (dalej: rozporzgdzenie
nr 376/2014). Jest to kolejny unijny akt prawny majgcy na celu poprawienie bezpieczenhstwa lotni-
czego, w tym wypadku poprzez ustanowienie obowigzku zgtaszania zdarzen, ktére mogg zagrozic¢
bezpieczenstwu lotniczemu. Nowe rozporzgdzenie ma wprowadzi¢ zmiane polegajacg na tym,
Ze wytgczone z zakresu rozporzadzenia nr 376/2014 beda zdarzenia z udziatem bezzatogowych
statkéw powietrznych, ktére nie wymagajg certyfikacji lub deklaracji zgodnie z art. 56 nowego
rozporzadzenia (patrz: wyzej), chyba ze wskutek takiego zdarzenia doszto do $miertelnego lub
powaznego zranienia osoby fizycznej. Poszczegdlne panstwa cztonkowskie mogg jednak zdecy-
dowac o zwigzaniu sie proponowanym rozporzgdzeniem w taki sposéb, ze zdarzenie z udziatem
dronu bedzie obowigzkowo zgtaszane'®.

Trudno jednoznacznie stwierdzi¢ czy art. 136 przyczyni sie do poprawienia bezpieczenstwa
lotnictwa na terytorium panstw cztonkowskich. Z pewnoscig na pozytywng ocene zastuguje ge-
neralna zasada naktadajgca obowigzek zgtaszania zdarzen z udziatem bezzatogowych statkow
powietrznych moggcych zagrozi¢ bezpieczenstwu lotniczemu, gdyz pozwoli to na oszacowanie
w przysztosci czy rzeczywiscie liczba wypadkow ulega zmniejszeniu (ergo lotnictwo cywilne staje
sie jeszcze bezpieczniejsze), a w konsekwencji sprawdza sie takze system certyfikacji i deklara-
cji. Docelowe wytgczenie jednak z kategorii obowigzkowych zgtoszen mniej powaznych zdarzen,
w ktdérych nie doszito do uszczerbku na zdrowiu osoby fizycznej moze wptyngé na tworzenie nie-
petnych danych o bezpieczenstwie.

19 |bidem, art. 136.
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V. Uwagi koncowe

Przedstawione w artykule rozwigzania zawarte w rozporzadzeniu nr 2018/1139 to z pew-
noscig skuteczna recepta na istniejgce do niedawna niedobory regulacji w nieustannie rozwija-
jacym sie rynku bezzatogowych statkow powietrznych. To wtasnie ten sektor, ktory jeszcze kilka
lat temu byt ,zarezerwowany” dla lotnictwa panstwowego, tj. stuzb policyjnych, celnych, a przede
wszystkim wojskowych, zdobywa coraz wiekszg popularnos$¢ takze wsrod prywatnych uzytkow-
nikow. Poniewaz tendencje te nie omijajg panstw UE, stusznie nalezy oceni¢ starania instytucji
w celu uregulowania kwestii bezpieczehstwa zwigzanych z produkcja, projektowaniem, obstugg
techniczng i eksploatacjg dronow.

Przepisy nowego rozporzgdzenia to przede wszystkim dostosowanie istniejgcych juz w lotni-
ctwie cywilnym rozwigzan do rynku bezzatogowych statkow powietrznych. Obowigzek certyfikacji
czy spetniania wysrubowanych norm bezpieczehstwa na poziomie unijnym to pewne powszechnie
przyjete standardy, ktore stosuje sie do wiekszosci statkdw powietrznych, tak wiec ich uwzgled-
nienie w segmencie dronow jest jak najbardziej stuszne.

Z uwagi na dos¢ duzg réznorodnosé tego segmentu rynku na uznanie zastuguje takze wy-
posazenie KE w prawo wydawania odnosnych aktéw delegowanych, ktore zrelatywizujg zawarte
W nowym rozporzadzeniu przepisy dot. bezpieczenstwa w oparciu kategorie dronow, z jakg mamy
do czynienia. Takowe rozwigzanie pozwalajg Komisji na szybkie reagowanie w sytuaciji, gdy okre-
Slony rodzaj dronu okaze sie mniej bezpieczny dla uzytkownikéw niz sie poczgtkowo wydawato.
Wydawanie aktow delegowanych nie jest bowiem zwigzane z dlugotrwatg procedurg legislacyjng
zarezerwowang dla unijnych aktow ustawodawczych (wiecej: Barcz, 2012, s. 23-24).

Oczywiscie przedstawione tu wnioski sg jedynie oceng jakosciowg samych rozwigzan praw-
nych zawartych w nowym rozporzadzeniu. Ze wzgledu na fakt, ze dopiero niedawno weszto ono
w zycie, zbyt wczesnym bytoby ocenianie jego rzeczywistego wptywu na rynek dronéow w UE.
Takie wnioski bedzie mozna przedstawi¢ dopiero po uptywie czasu i przeanalizowaniu statystyk
0 bezpieczenstwie i wskaznikéw ekonomicznych w tym segmencie.
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