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BEZZAL.OGOWE STATKI POWIETRZNE (DRONY) I NAJNOWSZE PROJEKTY REGULAC]I
PRAWNYCH DOTYCZACE ICH WYKORZYSTYWANIA

1. Wprowadzenie

W ostatnim czasie coraz wigkszym problemem staje si¢ (niemalze niczym) nieograni-
czona mozliwos¢ uzywania bezzalogowych statkéw powietrznych w polskiej przestrzeni
powietrznej. Urzadzenia te zaczynaja by¢ produkowane i uzywane na masows skale. Ich
cena stala si¢ przystepna dla prawie kazdego 1 w zwiazku z tym coraz czesciej pojawiaé sie
beda w polskiej przestrzeni powietrznej.

Z powodu zwigkszonego zainteresowania bezzalogowcami réwniez wérdd ludnosci
cywilnej, koniecznym staje si¢ dostosowanie polskich regulacji prawnych do otaczajacej nas
rzeczywisto$ci. Dlatego prowadzone sa juz od dluzszego czasu rozwazania o koniecznosci
wprowadzenia zmian poprzez odpowiednie dostosowanie prawa.

Do tej pory mielismy do czynienia z niemalze zupelng wolno$cia w zakresie wykorzy-
stania tych urzadzen, ograniczona jedynie w niewielkiej czesci przez przepisy prawa lotni-
czego. Teraz si¢ to zmieni, z uwagi na dostrzezone zagrozenia, jakie wiaza si¢ z wykorzy-
staniem bezzalogowcdw oraz problemy, jakie moga wynikna¢ z nieodpowiedzialnego ich
uzywania.

Realizacji postulowanych dzialan podjeto sie Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju,
ktore w dniu 2 grudnia 2014 1. przekazato do konsultacji publicznych projekt rozporzadze-
nia Ministra Infrastruktury i Rozwoju zmieniajacego rozporzadzenie w sprawie wylaczenia
zastosowania niektérych przepiséw ustawy — Prawo lotnicze do niektérych rodzajow stat-
kow powietrznych oraz okreslenia warunkéw i wymagan dotyczacych uzywania tych stat-
kow'. Projekt dotyczy zasad wykonywania lotéw w zasiegu wzroku VLOS. Natomiast dwa
dni pézniej w dniu 4 grudnia 2014 1. zostal przekazany do konsultacji publicznych projekt
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju zmieniajacego rozporzadzenie w sprawie
$wiadectw kwalifikacji®. Przewidywane zmiany, o ile wejda w zycie, nie beda stanowi¢ rewo-
lugji, ale sa oczekiwane i niezbedne.

2. Podstawowe pojecia

Bezzalogowe Statki Powietrzne (zwane dalej: ,,bezzalogowcami” lub ,,BSP”) nazywane
sq rowniez bezzalogowymi aparatami latajacymi lub bezzalogowymi samolotami czy tez
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http:/ /www.ulc.gov.pl/pl/prawo/projekty/krajowe/w-konsultacjach/3607-art-33-ust-2-i-4, stan na
dzien: 14.04.2015 1.
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blicznych/3606-art-104-ust-1, stan na dzien: 14.04.2015 r.
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potocznie — ,,dronami”. Zgodnie z Leksykonens Wiedzy Wojskowes bezpilotowe srodki napedu
powietrznego okreslane sa jako latajace aparaty sterowane (pilotowane) za pomoca auto-
nomicznych systeméw kierowania, samonaprowadzania i telekierowania bez udziatu czto-
wieka®. W latach 90. XX wicku pojawilo si¢ pojecie Unmanned (uninhabited) Aerial 1 ebicle’,
stad postugujemy si¢ dzisiaj powszechnie skrétem UAV rozumianym wlasnie jako ,,bezza-
fogowe statki powietrzne”.

W Polsce ciagle jeszcze obserwujemy zamieszanie terminologiczne dotyczace prawi-
dlowego okreslania tych urzadzen, ale wydaje sie, ze najwlasciwszym z wymienionych wcze-
$niej bedzie pojecie bezzalogowych statkdw powietrznych.

Pojecie to mozna zdefiniowaé réwniez nastepujaco: BSP jest to bezzalogowy, silni-
kowy statek powietrzny wielokrotnego uzytku, sterowany w sposéb zdalny, automatyczny
lub metoda bedaca kombinacja tych sposobdéw, przeznaczony do przenoszenia réznego
rodzaju wyposazenia 1 tadunkéw uzytecznych, czyniacych go zdolnym do wykonania zadan
operacyjnych®. Z uwagi na uktad konstrukcyjny BSP dzielimy na:

1. samoloty,

2. $miglowce,
3. pociski oraz
4. hybrydy.

Wsréd wielu innych podzialéw wyrdznia sie przyktadowo ponizszy, ktéry wskazuje na
bezzalogowe statki powietrzne rozpoznawcze, bojowe oraz specjalne:
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Zrodto: M. Adamski, |. Rajehel, Bezzalogowe statki powietrzne, Deblin 2013, s. 56.

> M. Laprus, Leksykon Wiedzy Wojskowej, MON 1979.
.

B. Senson, |. Ritter, Aerospace Engineering: From the ground np, Delmar, Cengage Learning, Nowy Jork 2011, s. 63.
> M. Adamski, J. Rajchel, Bezzatogowe statki powietrine. Cz. 1. Charakterystyka i wykorzystanie, D¢blin 2013, s. 15.



46 PRrZEGLAD PRAWNICZY UNIWERSYTETU WARSZAWSKIEGO

3. Rys historyczny rozwoju bezzatogowych statkow powietrznych

Zwykle uczestnicy dyskusji na temat BSP zaktadaja, Ze stanowia one wynalazek ostat-
nich dekad. Nie jest to jednak prawda, gdyz ich poczatki siegaja ok. 500 r. p.n.e., kiedy to
Archytas z Tarantas, nazywany réwniez ,,l.eonardem da Vinci Starozytnosci” skonstruowat
pierwszy bezzalogowy statek powietrzny®. Byl to mechaniczny gotab, ktéry poruszajac
skrzydtami tworzyl sil¢ nosna. Przypuszcza sig, ze mogl przelecie¢ nawet do 200 m, zanim
energia sprezonego powietrza potrzebna do lotu zostala wyczerpana. Podobne wynalazki
pojawily sie w Chinach ok. 400 r. p.n.e. W Europie po raz pierwszy uzyto latawcoéw w celach
wojskowych dopiero w bitwie pod Hastings w 1066 r., gdzie postuzyly do przekazywania
sygnaléw tacznosci. Natomiast w roku 1508 Leonardo da Vinci opracowal mechanicznego
ptaka z podwéjnym mechanizmem korbowym, ktéry poruszat skrzydtami’. W pézniejszym
okresie trwaly dalsze prace nad maszyna pionowego startu, ale dopiero Ponton d’Amecourt
w 1860 t. zastosowal mechanizm sterowania modelem helikoptera®. W roku 1880 Thomas
Alva Edison zaprojektowal model $§miglowca z nowgq konstrukcja wirnika nosnego i sil-
nika elektrycznego o odpowiedniej mocy’. W roku 1907 Paul Cornu skonstruowal maszyne
latajaca, ktora uznaje sie, za pierwsza, ktora uniosta czlowieka nad ziemia!’. Bojowe bez-
zalogowe statki powietrzne wiele zawdzieczaja rowniez Chatlsowi Perley, ktéry w 1863
roku skonstruowat balon z goracym powietrzem, wznoszacy si¢ na stosowna wysokos¢, by
w okreslonym momencie spas¢ na terytorium wroga.

Zaréwno przed 1 wojna $wiatowa, jak i po niej, trwaly wzmozone prace nad udosko-
nalaniem bezzalgowcow. 11 wojna §wiatowa spowodowala przyspieszenie prac nad kon-
struowaniem operacyjnych BSP uderzeniowych. Najbardziej rozpoznawalnym w tym czasie
tego typu obiektem, uzywanym podczas wojny, byly niemieckie bomby V-1"". Po wojnie
trwaly prace nad odrzutowym bezzalogowcem nowej generacji i w ich wyniku dopuszczono
do uzytku najbardziej rozpowszechniony BSP w historii §wiatowego lotnictwa — Ryan Q-2
Firebee'. Wykotzystywany byt jako cel latajacy, samolot rozpoznawczy, a pozniej nawet jako
nosiciel pociskéw rakietowych i glowicy nuklearnej. W dalszej kolejnosci opracowywano
bojowa wersj¢ tego modelu. Stany Zjednoczone wykorzystywaly UAV do lotéw nad niedo-
stepnymi terenami ZSRR 1 ChRL. W tym czasie doszto do swoistego sojuszu tych panistw,
ktore sprzymierzyly sie w walce na bezzalogowce z USA.

Po Wojnie Szesciodniowej Izrael zakupit kilkanascie sztuk Firebee o kodzie 1241, ktére
wykonywaly misje nad terytorium Egiptu i zostaly wykorzystane podczas wojny Yom Kip-
pur, przy czym uzywano ich nie tylko do rozpoznawania terenu, ale réwniez do zaktécen

¢ P Kimon Valavanis, Advances in Unmanned Aerial Vebicles. State of the Art and the Road to Autonomy, Tampa,
Florida, s. 35.

" J.G. Leishman, Principles of Helicopter Aerodynamsics with CD extra, Cambridge 20006, s. 9.
8 P. Kimon Valavanis, .Advances..., s. 35.

? Ibidem.

10 Ibidem.

" http://wwwheidelaget.republika.pl/v1-v2-v3.htm, dostep: 14.04.2015 1.

2 http:/ /www.ewatbirds.org/bqmfirebee.html, dostep: 14.04.2015 .
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stacji radiolokacyjnych®. Po tych wydarzeniach Izrael juz samodzielnie rozpoczal ekspery-
mentowanie przy konstruowaniu bezzalogowcdow.

Istotny problem w tym czasie stanowilo to, ze pierwsze projekty BSP byly bardzo
kosztowne 1 wykonane zostaly wedlug koncepcji jednokrotnego uzytku. W roku 1990
NASA rozpoczeta program rozwoju technologii, co spowodowalo wsparcie rynku UAV.

W Europie pozycje lidera w produkcji bezzalogowcow przez lata zajmowata Francja.
Modele wyprodukowane w tym panistwie braly udzial przyktadowo w operacji ,,Pustynna
Burza”, czy tez wykonywaly loty nad Bo$nig podczas wojny w latach 1992—-1995. W latach
80. US Navy zakupita Pionieer’y", co byto spowodowane strata trzech samolotéw, zestrze-
lonych podczas walk z terrorystami w dolinie Bekaa. Przy izraelskiej pomocy USA ustality,
ze powodem ich zestrzelenia bylo rozpoznanie pochodzace z malego BSP, ktéry nie zostat
wykryty przez systemy ostrzegajace, w jakie wyposazony byl amerykanski okret, z ktérego
startowaly samoloty.

Wydaje sie, ze teraz juz prawie wszyscy dostrzegaja ogromny potencjal bezzalogowych
statkéw powietrznych, dlatego tez Unia Europejska szacuje, ze do 2050 roku przemyst bez-
zalogowcow stworzy 150 000 miejsc pracy. We Francji wladze rozpisaly przetarg na systemy
obronne przeciwko bezzalogowcom, a francuski Minister Spraw Wewnetrznych zastanawia
sie¢ nad wprowadzeniem nowych $rodkéw zapobiegawczych m.in. urzadzen radiowych do
zakldcania sterowania.

Obserwowany przez nas tak szybki rozwéj BSP w ostatnich latach wynika z ogrom-
nego zainteresowania wojska, ktére inwestowalo i nadal inwestuje ogromne srodki finan-
sowe w tego typu konstrukcje.

4. Regulacje prawne dotyczace wykorzystywania bezzatogowych statkow
powietrznych

W Polsce obowiazuje kilka aktéw prawnych, ktére reguluja wykonywanie lotéw przez
bezzalogowce. Nowelizacja Prawa lotniczego z dnia 30 czerwca 2011 roku dopuszczono
loty bezzalogowcéw w polskiej przestrzeni powietrznej pod warunkiem ich odpowiedniego
wyposazenia 1 obstugiwania lotu przez wykwalifikowany personel lotniczy. Wérdéd wspo-
mnianych aktéw obowiazuje réwniez:

1) Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia
27 marca 2013 r. (Dz.U. z 2013 r., poz. 440), ktére reguluje szczegéltowe warunki
zasady wykonywania lotéw bezzalogowcami o masie do 25 kg;

2) Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa 1 Gospodarki Morskiej z dnia
26 kwietnia 2013 r. w sprawie przepiséw technicznych i eksploatacyjnych dotyczacych
statkow powietrznych kategorii specjalnej, nieobjetych nadzorem Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego (Dz.U. z 2013 r., Nr 524), ktére okresla warunki i zasady
eksploatacji i lotow bezzalogowcow ciezszych niz 25 kg,

Y http://w-zid.aon.edu.pl/WZiD/index.php/dokumenty-do-pobrania/category/37-zeszyty
-naukowe-wzid-obronnosc?download=503:0bronnosc-nr-1-2013, dostep: 14.04.2015 r.
" http://www.navy.mil/navydata/fact_display.asp?cid=1100&tid=2100&ct=1, dostep: 14.04.2015 r.
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3) Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia
7 czerweca 2013 1. w sprawie §wiadectw kwalifikacji personelu lotniczego (Dz.U. z 2013 1.
Nr 664).
Jednakze, to art. 126 Prawa lotniczego, jako jedyny przepis prawa powszechnie obo-
wiazujacego, stanowi podstawe prawna wykonywania lotéw przez bezzalogowce w Polsce.
Przepis ten stanowi, co nastepuje:

Art. 126 ust. 1. W polskiej przestrzeni powietrznej moga by¢ wykonywane loty
bezzalogowych statkéw powietrznych.

2. Bezzalogowy statek powietrzny (UAV) musi by¢ wyposazony w takie same
urzadzenia umozliwiajace lot, nawigacje 1 lacznos$¢ jak zalogowy statek powi-
etrzny wykonujacy lot z widocznoscia (VEFR) lub wedlug wskazan przyrzadéw
(IFR) w okredlonej klasie przestrzeni powietrznej. Odstepstwa majace zastosow-
anie w tym zakresie dla zalogowych statkéw powietrznych stosuje si¢ jednakowo do
bezzatogowych statkow powietrznych (UAV).

3. Loty bezzalogowych statkéw powietrznych wyposazonych zgodnie z ust. 2
moga by¢ wykonywane na podstawie zlozonego planu lotu, w sposéb i zgodnie
z warunkami, o ktérych mowa w ust. 5, z zastrzezeniem art. 149.

4. Loty bezzalogowych statkéw powietrznych nieposiadajacych wyposazenia,
o ktérych mowa w ust. 2, moga by¢ wykonywane w strefach wydzielanych
z ogoblnodostepnej dla lotnictwa przestrzeni powietrznej, z uwzglednieniem przepiséw
wydanych na podstawie art. 121 realizacja zarzadzania ruchem w polskiej przestrzeni
powietrznej, ust. 5.

5. Minister wlasciwy do spraw transportu w porozumieniu z Ministrem Obrony
Narodowej okresli, w drodze rozporzadzenia, szczegdtowy sposob 1 warunki wykonywania
lotéw przez bezzalogowe statki powietrzne w polskiej przestrzeni powietrznej oraz pro-
cedury wspolpracy operatorow tych statkéw z instytucjami zapewniajacymi stuzby ruchu
lotniczego, uwzgledniajac zasady bezpiecznego korzystania z przestrzeni powietrznej®.

Polska przestrzen powietrzna podziclona zostala na dwie klasy:

1) przestrzen niekontrolowana — klasa G; siggajaca od ziemi (GND) do wysokosci ok.

3000 m (FL0O95);

2) przestrzen kontrolowana — klasa C; siggajaca od ok. 3000 m (FL0O96) do wysokosci

FL460';

Przestrzen powyzej FLO96 okreslana jest jako przestrzen niesklasyfikowana, taki sam
status maja specjalnie wydzielone elementy przestrzeni kontrolowanej np. przestrzen D
(Danger Area), P (Prohibited Area), R (Restricted Area) i inne'”. W przestrzeni niekontrolo-
wanej znajdujg si¢ réwniez elementy przestrzeni kontrolowanej, tj.:

15 Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (Dz.U. z 2002 r., Nr 130, poz. 1112).
1 Ibidem.

17 Rozporzadzenic Ministra Infrastruktury z dnia 8 marca 2004 r. w sprawie podziatu i szczegbétowych
zasad korzystania z polskiej przestrzeni powietrznej oraz sposobow wspotdzialania panstwowego organow
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— Control Zone, strefa kontrolowana lotniska (CTR),

— Terminal Control Area, rejon kontrolowany lotnisk(a) (TMA),
— Military Control Zone (MCTR),

— Military Terminal Control Area (MTMA)*.

W duzym uproszczeniu nalezy przyjaé, ze obecnie w Polsce mozna wykorzystywaé
bezzalogowce, jezeli:

— ich wykorzystanie ma charakter rekreacyjny lub sportowy,
— loty odbywaja sie w zasiegu wzroku,
— bezzalogowiec wazy mniej niz 25 kg,

Po spetnieniu powyzszych wymagan dozwolone jest uzywanie bezzalogowcoéw bez
zezwolenia. Bezzalogowe samoloty latajace moga aktualnie by¢ uzywane w przestrzeni do
poziomu FL0O95, czyli do wysokosci ok. 3000 m nad ziemia. W razie checi poruszania sie
w strefach lub rejonach kontrolowanych nalezy spetni¢ dodatkowo nastepujace warunki:

— bezzalogowiec musi posiadaé urzadzenia nawigacyjne i takie, ktére umozliwia utrzy-
manie tacznosci;

— lot powinien zosta¢ wykonany zgodnie ze zgloszonym odpowiednim stuzbom planem
lotu.

Jezeli natomiast bezzalogowiec wazy wiecej niz 25 kg to jego operator musi spetni¢
jeszcze inne wymagania, tj.:

— uzyskaé pozwolenie Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego,
— musi by¢ zakoficzony proces zwiazany z nadzorem nad budowg statku powietrznego.

W sytuacji, gdy bezzalogowiec wykonywalby lot bez widocznosci z ziemi, czyli z uzy-
ciem sprzetu FPV (First Person View) to w takim przypadku obowiazuja takie same wyma-
gania, jak dla wszystkich innych statkéw powietrznych, tj. wyposazenie bezzalogowca
w urzadzenia do nawigacji 1 komunikacji (transponder, aczno$¢ radiowa) oraz realizacja
lotu wedlug ustalonego planu.

W przypadku, gdy lot ma charakter komercyjny, nalezy uzyskac certyfikat UAVO, ktéry
wydawany jest przez Urzad Lotnictwa Cywilnego, a co wiecej oprocz tego, ze obowiazuja
wszystkie powyzsze wymagania, nalezy dodatkowo przejs¢ badania lotniczo-lekarskie oraz
wykupi¢ ubezpieczenie OC.

Loty nad miastami, ktére posiadaja lotniska mozliwe sa jedynie po uzyskaniu zgody
Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej. Nalezy pamietaé, ze nawet niewielkie urzadzenie moze
zakléci¢ ruch lotniczy w tej cze$ci przestrzeni powietrznej. Urzad Lotnictwa Cywilnego
wspolpracuje z wlasciwymi organami $cigania, a osoby naruszajace przepisy zobowigzane
beda poniesé odpowiedzialnosé. Przyktadem moze by¢ przeprowadzona interwencja policji
w okolicach stadionu Legii w Warszawie. Niestety, ze wzgledu na brak szczegdlowych ure-
gulowan okreslajacych zasady odpowiedzialnosci, takie interwencje naleza ciagle do rzadko-
$ci'’. Pomimo podjecia dziatan przez Policj¢ po otrzymaniu zgloszenia, nie udalo si¢ ustalic

zarzadzania ruchem lotniczym z cywilnymi i wojskowymi lotniskowymi organami stuzb ruchu lotniczego
(Dz.U. Nr 44, poz. 413).

8 Thidem.

' http:/ /wyborcza.biz/biznes/1,101716,17573828,Bedzie_prawo_jazdy_na_drona__ Bezzalogowe_tro-
pia_ihtml, dostep: 14.04.2015 r.
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kim byl operator bezzalogowca, ktéry przypuszczalnie zamierzal skierowaé lot nad popu-
larng ,,Zylete”. Wlasnie nieustalenie sprawcy stanowi gléwna przyczyne nieskutecznosci
wszelkich dzialan organéw $cigania.

W zwigzku z coraz wigkszym zainteresowaniem bezzalogowcami wsréd ludnosci
cywilnej, Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego powolal, w marcu 2013 r., Zesp6t do spraw
bezzalogowych statkéw powietrznych, ktéry podejmuje proby bezzwlocznego rozwiazywa-
nia pojawiajacych si¢ probleméw, dotyczacych uzywania bezzalogowcdw wbrew aktualnym
skapym regulacjom prawnym, a ponadto prowadzi badania w tym zakresie.

W 2013 1. Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC) przygotowal raport dotyczacy zasto-
sowania bezzalogowych statkéw powietrznych, ktory zawiera ujecie potencjalnych szans
na dalszy rozwoj dla tego sektora lotnictwa, oraz ciekawsa konkluzje wskazujaca, ze brak
odpowiednich regulacji prawnych nie zahamowal jego szybkiego rozwoju. Korzysci plynace
z uzytkowania bezzalogowcow sa tak ogromne, ze brak uregulowania przez ustawodawce
kwestii dotyczacych zaréwno ich produkcji, sprzedazy, jak 1 uzywania, jedynie zachecil uzyt-
kownikéw do ich zakupu i wykorzystywania na masowa skale. Uzytkownicy pozbawieni
wyobrazenia o tym, czym zagraza jego uzycie w takim miejscu jak np. lotnisko cywilne oraz
zacheceni coraz nizszymi cenami, bardzo chetnie napedzaja rynek drondéw. Niewiedza nie
odstraszyla ich, a wrecz przeciwnie. W zwiazku z tym w chwili obecnej w niewyobrazalny
sposob rozrasta si¢ rynek producentéw, firm szkoleniowych, firm fotograficznych oraz
innych powigzanych w gléwnej mierze z mediami.

Polskie przepisy dotyczace uzywania bezzalogowcéw naleza do najmniej restrykeyj-
nych, podobnie sytuacja wyglada w Stanach Zjednoczonych. Wykonywanie lotéw bezza-
togowcami w celach rekreacyjnych obwarowane jest jedynie trzema wspomnianymi wyzej
warunkami. W Stanach Zjednoczonych opublikowano w 1981 roku podrecznik zawierajacy
nieobowiazkowe wytyczne do ich uzywania. Natomiast brytyjskie prawo (Air Navigation
Order 2009) pozwala na loty bezzalogowcoéw wazacych do 20 kg z uwzglednieniem kilku
warunkow, tj. zakaz lotéw w odleglosci mniejszej niz 150 m od miast, skupisk ludzkich
1 obszaréw zamieszkalych, zakaz lotéw w odlegto$ci mniejszej niz 30 m od ludzi oraz obo-
wiazek posiadania ubezpieczenia OC. Zgodnie z zapowiedziami, to wlasnie prawo brytyj-
skie sta¢ ma si¢ wzorem dla przyszlych polskich uregulowan prawnych. Prawo niemieckie
natomiast jest najbardziej restrykcyjne i zawiera regulacje, ktére nie pozwalaja na loty poza
zasiegiem wzroku, ani maszynami przekraczajacymi wage 25 kg,

W innych krajach réwniez wzmozono prace nad regulowaniem tego nowego zjawi-
ska. Francja jako pierwsza zezwolila na niemilitarne uzycie bezzalogowcdw w przestrzeni
powietrznej. Wydano dwa rozporzadzenia z dnia 11 kwietnia 2012 1. regulujace uzycie bez-
zalogowcdw we francuskim systemie cywilnym. Ich tre$¢ reguluje wlasciwosci 1 warunki,
jakie musza spelni¢ te urzadzenia. Ponadto, sporzadzono listy klasyfikujace réznego rodzaju
urzadzenia wraz z okresleniem zasad, na jakich moga one wlaczy¢ sie w ruch powietrzny
oraz jakie czynnosci moga wykonywac. Kazdy bezzalogowiec musi posiadaé¢ swiadectwo
zdatno$ci do lotu wydane przez jego producenta. Uzywanie bezzalogowcow wazacych do 2
kg nie jest objete zadnym ograniczeniami.

2 http:/ /www.ulc.gov.pl/pl/bezzalogowe-statki-powietrzne, dostep: 14.04.2015 r.
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Na szczeblu unijnym, Komisja Europejska prowadzi od 2009 1. debat¢ dotyczaca kon-
sekwencji zwiazanych z mozliwo$ciami rozwoju rynku bezzalogowcow. W zwiazku z wyda-
nym rapotrtem z posiedzenia Komisji z 8 pazdziernika 2009 r. (IREN F2/LT/GF/gc D
(2009))*" oraz raportu z konferencji zorganizowanej w dniu 1 lipca 2010 r. na temat lekkich
bezzalogowych systemdw latajacych, widaé, iz unijne wladze stosunkowo szybko dostrze-
gly olbrzymi potencjal zwiazany z bezzalogowcami cywilnymi oraz konieczno$§¢ ustalenia
planu dotyczacego jednolitych dziatan na szczeblu europejskim. W dniu 20 czerwea 2013 r.,
zespo! specjalistow dzialajacych na zlecenie Komisji Europejskiej (European RPAS Steering
Group (ERSG) przedstawit plan dzialania w celu bezpiecznego wdrozenia bezzalogowcdw
cywilnych w europejski system lotniczy od 2016 1. (European Roadmap for the integration of civil
Remotely-Piloted Aircraft Systems into the European Aviation System)™. 7. dokumentu zawieraja-
cego ten plan wynika, iz kilka probleméw musi jeszcze zostac rozwiazanych, zanim cywilne
bezzalogowce beda mogly na trwale zadomowic si¢ na europejskim niebie.

Mowa tutaj o takich zagadnieniach jak:

— uzyskanie dostgpu do przestrzeni powietrznej stosownie do ogdlnych zasad bezpie-
czenistwa lotniczego;

— ustalenie stosownych zasad dotyczacych przydatnosci do odbywania lotéw czy tez
szkolenia personelu;

—  przestrzeganie zasad poufnosci i ochrony danych itd.

Sposréd podstawowych zatozen wyrdznia sie to, ktore powierza potrzebe uregulowania
prawnie kwestii odnoszacych si¢ do eksploatacji wszystkich cywilnych bezzatogowych stat-
kéw powietrznych Huropejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), ktéra aktu-
alnie uprawniona jest do zarzadzania maszynami, ktérych masa przekracza 150 kg. Istotne
w tym kontekscie jest to, ze wchodzace w zycie przepisy musza by¢ zgodne z normami
Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) i powinny zosta¢ oparte na
porozumieniu miedzynarodowym.

W dniu 10 lipca 2013 r. po uzyskaniu rezultatéw prac specjalistow Komisja Europejska
zdecydowala si¢ wydac decyzje o inwestycji w wysoko$ci 600 mln euro w badania naukowe,
ktore maja zniwelowad zbyt duze zaggszczenie w europejskiej przestrzeni powietrznej™. Jak
podkresla Komisja, badania te majq zasadnicze znaczenie dla stworzenia jednolitej europej-
skiej przestrzeni powietrznej o trzykrotnie wigkszej przepustowosci 1 o potowe nizszych
kosztach zarzadzania ruchem lotniczym oraz wlaczenia do systemu zarzadzania ruchem
lotniczym nowych typéw statkéw powietrznych, takich jak statki bezpilotowe.

Podejmujac temat ewentualnej odpowiedzialnosci karnej za uzywanie bezzalogowcow
przez osoby prywatne nieprzestrzegajace wymagan stawianych przez obowiazujace przepisy
nalezy przypomnie¢ dwie sprawy wszczete we Francji w 2014 1. Pierwsza z nich dotyczyla
uzycia przez mloda osobg bezzalogowcea celem wykonania filmu z lotu odbytego nad mia-
stem. W rezultacie najpierw osoba ta otrzymala pismo z Generalnej Dyrekcji Lotnictwa
Cywilnego (DGAC), a nastepnie wszczeto sprawe karna przeciwko niej. Druga z tych spraw
zwiazana byla z osoba turysty pochodzacego z Ekwadoru, ktory zostal zatrzymany za lot

1 http://ec.europa.eu/transport/modes/air/doc/2009_10_08_hearing uas.pdf, dostep: 14.04.2015 .
Z http://ec.curopa.cu/enterprise/sectors/acrospace/uas/, dostep: 14.04.2015 .
% http://europa.cu/rapid/press-release_IP-13-664_pl.htm, dostep: 14.04.2015 r.
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jego miniaturowego bezzalogowca wielkosci 50 cm na wysokosci pierwszego pictra Wiezy
Eiffla. W obu przypadkach sprawcom postawiono zarzut spowodowania zagrozenia zycia
dla 0séb trzecich®. W polskich realiach zapewne analogiczny zarzut mozna by postawi¢
z art. 160 § 1 kk., ktdry przewiduje karg nawet do 3 lata pozbawienia wolnosci®.

Inny problem pojawia si¢ w kontekscie nielegalnego uzycia bezzalogowcéw celem
rejestracji r6znego rodzaju danych np. numeréw tablic rejestracyjnych samochodéw albo
dziet objetych prawami autorskimi. Gromadzenie danych droga powietrzng zostalo uregu-
lowane przykladowo we Francji regulacja zawartq w art. D 133-10 francuskiego kodeksu
lotnictwa cywilnego, ktory wymaga uzyskania wczesniejszej autoryzaciji®, aby mozna byto
zgromadzic¢ jakiekolwiek dane.

Aktualnie szczegdlnie wrazliwym obszarem bezpieczefistwa s te kwestie, ktore zwiazane
sq z zachowaniem prywatnosci i z tym tez wiaze si¢ najwicksze ryzyko zwigzane z uzywaniem
bezzatlogowcow dla ludnosci. W swoim komunikacie z dnia 8 kwietnia 2014 1. Komisja Euro-
pejska (COM(2014)207)* stwierdza, ze ,,szereg sposrod wielu potencjalnych cywilnych zasto-
sowa RPAS moze obejmowaé gromadzenie danych osobowych, a wigc budzi¢ watpliwosci
pod wzgledem etyki, prywatnosci badz ochrony danych, w szczegdlnosci w obszarach nad-
zoru, monitorowania, nanoszenia na mape lub nagran wideo”. Zatem to zagrozenie w zakre-
sie wykorzystania bezzalogowcow jest szczegdlnie duze z uwagl na to, ze moga one poruszac
si¢ niezauwazone 1 §ledzi¢ obickt zainteresowania. Oczywistym jest rowniez, ze moga uzy-
ska¢ dostep do miejsc szczegdlnie inwazyjnych np. okna doméw. W grudniu 2012 r. odbyt
si¢ w San Francisco konkurs DroneGames, podczas ktérego zespdl programistéw z firmy
Groupon zhakowal bezzalogowca, ktéry zmuszony zostal do zrobienia zdje¢ osobom obec-
nym na widowni. Nastepnie wykorzystano go przy uzyciu programu do rozpoznawania ryséw
twarzy. W efekcie dokonano publikacji poprzez wpisy na Tweeterze wraz ze zdjeciem kazdej
osoby z publicznosci oraz opisem zawierajacym jej nazwisko. Zagadnienie ochrony prywatno-
$ci przy uzyciu bezzalogowcow inicjuje burzliwe dyskusje w konteksécie poszanowania praw
1 wolnosci obywateli oraz ich zastosowania w monitoringu publicznym m.in. w Stanach Zjed-
noczonych. W Polsce trudnoséci moga si¢ pojawi¢ w zwiazku z obowiazkiem przestrzegania
przepiséw dotyczacych ochrony danych osobowych tj. dyrektywy 95/46/WE? i decyzji ramo-
wej 2008/977%. Wspomniane utrudnienia moga przykladowo pojawi¢ si¢ w kwestii prawa
wgladu do zarejestrowanych danych. Natomiast na podstawie art. 488 k.c. osoba, ktérej dobro
osobiste w postaci wolnoéci lub wizerunku zostalo naruszone, moze domagac sie zados¢-
uczynienia i mozna tego rodzaju dziatania powstrzymac poprzez np. rozmazywanie pewnych

obszaréw obrazu, tak aby uniemozliwi¢ identyfikacje osoby™.

% https://www.portalodo.com/entry/drony-warunki-cksploatacji-odpowiedzialnosc-i-dane-osobowe,
dostep: 14.04.2015 r.

% Ustawa z dnia 6 czerwea 1997 roku — Kodceks karny (Dz.U. z 1997 r. Nr 88, poz. 553).

% Ihidem.

# http://ec.curopa.cu/transport/modes/air/doc/com%282014%29207_en.pdf, dostep: 14.04.2015 t.

% http:/ /www.giodo.gov.pl/568/id_art/603/j/pl/, dostep: 14.04.2015 r.

% http://eur-lex.curopa.cu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0]:1.:2008:350:0060:0071:pl: PDF,
dostep: 14.04.2015 r.

% Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 roku — Kodeks cywilny (Dz.U. z 19964, Nr 16, poz. 93).
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Projektowane zmiany wprowadza wyrazne rozréznienie lotéw na hobbystyczne
1 komercyjne. Zmiany dotyczy¢ beda réwniez zasiegu lotu. Aktualnie dopuszcza sie lot
w zasiegu wzroku, a po projektowanych zmianach bedzie to 500 m w poziomie i 150 m
w pionie. Co prawda, lot powyzej 150 m bedzie mozliwy, ale pod warunkiem np. obecnosci
dodatkowego obserwatora lotu.

W razie wykorzystania bezzalogowca w celach komercyjnych operator bedzie musial,
tak jak to jest obecnie wymagane, posiada¢ §wiadectwo kwalifikacji, ktére potocznie nazy-
wane jest ,,prawem jazdy na drona”. Natomiast dodatkowy obserwator nie bedzie musiat
posiadaé takiego dokumentu. Obecnie, aby otrzymac takie $wiadectwo, nalezy przyswoic
wiedze samodzielnie, a po zmianach trzeba bedzie ukonczy¢ specjalistyczny kurs uwieni-
czony egzaminem, ktérego catosciowy koszt moze wynie$¢ nawet ponad 2000 z1. Swiadec-
twa beda, tak jak do tej pory, wydawane bezterminowo. Réwniez badania lekarskie nadal
pozostana obowiazkowe.

Ciagle jeszcze trwajq konsultacje publiczne, wprowadzane sa zmiany oraz pod rozwage
brane sa wszelkie uwagi uzytkownikéw bezzalogowcedw.

5. Podsumowanie

W zwiazku z ogromnym zainteresowaniem bezzalogowcami, ktérych ceny spadly
nawet do kilkuset ztotych, uregulowanie mozliwosci ich wykorzystywania na gruncie praw-
nym jest niezbedne i powinno nastapi¢ jak najszybciej, celem zapewnienia bezpieczenstwa
spoleczenstwu.

Bezzalogowce wykorzystywane sa w réznych celach. W pierwszej fazie rozwoju bylo
to jedynie zastosowanie militarne, a aktualnie wykorzystywane sa zaréwno przez rézne
instytucje padstwowe, np. Straz Graniczna, jak i prywatnych przedsi¢biorcow, a ciagle poja-
wiaja sie nowe mozliwosci ich zastosowania. Wynika z tego, ze potencjal bezzalogowcow
jest ogromny i nieznany nam w petni.

Chociaz historia rozwoju bezzalogowca ma ponad 2 000 lat, dopiero teraz dostrzegamy
jego ogromne mozliwosci i doceniamy wezesniejsze wynalazki. Na wspolczesny bezzalogo-
wiec skfada sie¢ bowiem praca wielu wybitnych konstruktoréw, bez ktérych wkladu nie osia-
gneliby$my tak zaawansowanej technologii, jaka stosuje si¢ obecnie w tych urzadzeniach.

Wprowadzenie projektowanych, bardziej restrykcyjnych regulacji, dotyczacych uzywa-
nia bezzalogowcow nie zahamuje rozwoju tej zaawansowanej technologii, pozwoli jedynie
na wicksza ochrone bezpieczenistwa spoleczenstwa i da podstawy do dalszych prac ustawo-
dawczych nad tymi zagadnieniami.
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Unmanned Aerial Vehicle (drones) and project for the new rules
governing use of drones

Summary

The use of Unmanned Aerial Vehicles (UAV) is a very popular topic of discussion among
scientists, lawyers and consumers. The progress in the wide usage of drones is caused by huge
military investments made by army. Drones are used not only in army but also for instance in
the entertainment or delivery business. In Poland the usage of drones is not regulated by law. In
relation to this, Polish government decided to regulate this issue and prepared two regulations,
which are in public consultation at present. Both government and society is expecting that these
projected regulations will prevent us from incorrect using UAV by unqualified users.
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