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AKTUALNE REGULACJE PRAWA MIEDZYNARODOWEGO
I UNIJNEGO DOTYCZACE EKSPLOATAC]I
BEZZALOGOWYCH STATKOW POWIETRZNYCH

CURRENT REGULATIONS OF INTERNATIONAL
AND EUROPEAN UNION LAW CONCERNING
THE OPERATION OF UNMANNED AIRCRAFT

Streszczenie: Bezzalogowy statek powietrzny (BSP) jest maszyna, ktéra wykonuje swoje
operacje lotnicze bez zalogi na pokladzie. Jest on pilotowany zdalnie lub sterowany za pomo-
ca systemdéw autonomicznych. Poczatkowo eksploatacja bezzalogowych statkéw powietrz-
nych dotyczyla jedynie kwestii wojskowych. W miare uptywu czasu i rozwoju tego sektora
znalazly one swoje zastosowanie réwniez w innych dziedzinach naszego Zycia. Pandemia
COVID-19, pozary, transport przesylek, czy nawet organéw do przeszczepu — wszedzie tam
drony sg niezwykle przydatne. Jednak aby tak sie stato, potrzebne sa odpowiednie regula-
cje prawne. Rozwijaja si¢ one na trzech plaszczyznach: miedzynarodowej, unijnej i krajo-
wej. Plaszczyzny te wzajemnie na siebie oddzialujg i sie uzupetniajg. Pomimo to w dalszym
ciggu na wielu polach brakuje odpowiednich regulacji prawnych. Wplywa to bezposrednio
na miedzynarodowe bezpieczenstwo w przestrzeni powietrznej. Efektywne uregulowanie
prawne tej tematyki to w chwili obecnej jedno z najwiekszych wyzwan takich organizacji jak
ICAO czy Unia Europejska. W przysztoéci sektor ten bedzie nieustannie sie rozwijal. Aby
nie blokowac jego rozwoju, przepisy prawne muszg przynajmniej za nim nadaza¢, w innym
przypadku bedg go hamowad.

Stowa kluczowe: prawo lotnicze, drony, ICAO, Unia Europejska, bezzalogowe statki po-
wietrzne
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Summary: An unmanned aerial vehicle (UAV) is a machine that carries out its flight oper-
ations without a crew on board. It is remotely piloted or controlled by autonomous systems.
Initially, their exploitation concerned only military matters. As time goes by and the develop-
ment of this sector, unmanned aerial vehicles have also found their application in other areas
of our lives. The COVID-19 pandemic, fires, transporting parcels or even organs for transplant
- drones are extremely useful everywhere there. However, to make it happen, appropriate legal
regulations are needed. They develop on three levels: international, union and national. These
planes interact and complement each other. Despite this, there is still a lack of appropriate legal
regulations in many areas. This has a direct impact on international air safety. Effective legal
regulation of this subject is currently one of the greatest challenges for organizations such as
ICAO or the European Union. In the future this sector will develop systematically. In order
not to block its development, regulations must at least follow it, otherwise they will inhibit it.

Keywords: aviation law, drones, ICAQO, European Union, unmanned aerial vehicles

WSTEP

Bezzalogowy statek powietrzny (BSP), jak wskazuje sama nazwa, jest to maszy-
na, ktéra wykonuje lot bez zatogi na pokladzie, a do utrzymania si¢ w powietrzu
wykorzystuje sife nosna, wytworzona wskutek dziatania praw aerodynamiki, na sta-
tych (skrzydta) lub ruchomych powierzchniach nosnych (wirnik), albo site wypo-
ru aerostatycznego (aerostat). Jest on pilotowany zdalnie lub sterowany za pomoca
systemow autonomicznych'.

Bezzalogowe statki powietrzne wbrew pozorom towarzysza nam juz od dluz-
szego czasu. Poczatkowo ich potencjal probowano wykorzysta¢ w trakcie trwania
konfliktéw zbrojnych - pierwsze modele bezzalogowych statkéw powietrznych po-
wstaly juz w 1917 r.> Znacznie roznily sie one od tych, znanych nam w dzisiejszych
czasach, a ich eksploatacja dotyczyla jednorazowego uzytku ze wzgledu na to, iz
po uderzeniu w cel dochodzito do ich destrukcji. W 1940 r. rozpoczeto masowa
produkcje niewielkiego 3-metrowego drona Radioplane OQ-2. 15 tysigcy sztuk,
wyprodukowanych do konca II wojny swiatowej, bylo pierwszym, tak powaznym,
przedsiewzigciem w tym zakresie. W 1955 r. dron MQM-57 zostal wyposazony
w zestaw kamer, a takze flary, dzieki ktérym mozna bylo doswietli¢ fotografowany
teren, co zrewolucjonizowalo rynek BSP°.

' N. Tusnio, A. Nowak, J. Tusnio, P. Wolny, Bezzalogowe statki powietrzne w dziataniach Paristwowej
Strazy Pozarnej - propozycja dedykowana Paristwowej Strazy Pozarnej, ,,Zeszyty Naukowe SGSP” 2016,
nr 58, tom 1, s. 106.

2 'W. Michalska, K. Jozwiak, Historyczne i wspotczesne uwarunkowania uzycia samolotow bezzatogo-
wych na polu walki, Warszawa 1994, s. 7.

> 'W. Lesnikowski, Drony. Bezzalogowe aparaty latajgce od starozytnosci do wspétczesnosci, Torun
2016, s. 42, 49-51.
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W miare uptywu czasu drony zaczeto wykorzystywaé w coraz wigkszym stopniu,
aich zastosowanie uleglo znacznemu rozszerzeniu. Co wigcej, mozna przewidywac,
ze to dopiero poczatek ich rozwoju, a ich eksploatacja w przyszlosci znacznie si¢
rozszerzy. Przykladowo - amerykanskie przedsiebiorstwo handlowe Amazon za-
powiedzialo, ze bedzie nimi dostarczalo przesylki, rzad Nowej Zelandii zarzadzit
stosowanie dronéw w zwalczaniu szkodnikéw i choréb roslin uprawnych. Dzi$
drony wykorzystywane sg coraz czgsciej w aspekcie cywilnym, kiedy$ odbywato si¢
to jedynie na kanwie militarnej, a zwigkszajacy sie konsumpcjonizm temu sprzy-
ja*. Biala Ksiega BSP, wydana przez Ministerstwo Infrastruktury i Polski Instytut
Ekonomiczny, szacuje, ze warto$¢ globalnego rynku dronéw cywilnych w latach
2017-2026 osiaggnie 73,5 mld USD - to ekwiwalent rocznego PKB Litwy i Lotwy.
Wartos¢ europejskiego rynku dronéw cywilnych w latach 2017-2026 wyniesie 20,7
mld USD, co stanowi 3-krotno$¢ rocznego PKB Kosowa. Warto$¢ polskiego rynku
dronéw cywilnych (bez militarnych) w latach 2017-2026 wyniesie 3,26 mld zt - to
6-krotnos¢ rocznych wydatkéw B+R sektora rzagdowego®.

Za tym wszystkim nadgza¢ musza przepisy - miedzynarodowe, unijne, we-
wnetrzne. Zgodnie z zasada, ze wolnosé¢ lotéw w migdzynarodowej przestrzeni po-
wietrznej konczy si¢ tam, gdzie zaczynaja si¢ granice konkretnych panstw®.

Teza niniejszego opracowania jest stwierdzenie, zgodnie z ktérym ostatnie lata
znaczgco wplynely na rozwdj miedzynarodowego i unijnego prawa, dotyczacego
bezzalogowych statkéw powietrznych. Teze pomocniczg stanowig nastepujace pyta-
nia: Jak zmienialy sie regulacje prawne, odnoszace do BSP? Czy obecne regulacje sa
w pelni wyczerpujace? Jak wyglada réznica pomiedzy migedzynarodowymi a unij-
nymi regulacjami w tym zakresie? Celem niniejszego artykulu jest przedstawienie
zarysu ksztaltowania si¢ przepiséw dot. BSP na kanwie miedzynarodowej i europej-
skiej, ze szczegolnym uwzglednieniem ostatnich kilkudziesieciu lat. W opracowa-
niu zastosowano metode analizy poréwnawczej.

PRZEPISY MIEDZYNARODOWE

Pierwszym istotnym aktem miedzynarodowym, odnoszacym si¢ posrednio do
bezzatogowych statkéw powietrznych, byta Konwencja o migdzynarodowym lot-
nictwie cywilnym z 7 grudnia 1944 r., znana réwniez jako konwencja chicagowska.
W art. 8 wskazano, ze ,,Statek powietrzny nadajacy si¢ do lotu bez pilota moze bez
pilota przelatywa¢ nad terytorium Umawiajacego si¢ Panstwa tylko za specjalnym
upowaznieniem ze strony tego Panistwa i zgodnie z warunkami takiego upowaznie-

* S.E. Kreps, Drony. Wprowadzenie. Technologie. Zastosowania, Warszawa 2019, s. 13.

° Ministerstwo Infrastruktury, Polski Instytut Ekonomiczny, Biata Ksiega Rynku Bezzatogowych Stat-
kow Powietrznych U-SPACE - RYNEK - WIZJA ROZWOJU, Warszawa 2019, s. 4.

¢ M. Zylicz, Prawo lotnicze migdzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa 2011, s. 40.
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nia. Kazde Umawiajace si¢ Panstwo zobowigzuje si¢ zapewni¢ kontrole lotéw statkow
powietrznych bez pilota w rejonach otwartych dla cywilnych statkéw powietrznych
w taki sposob, by unikna¢ niebezpieczenstwa dla cywilnych statkéw powietrznych™.
Konwencja, mimo ze podpisano jg ponad 77 lat temu, uznala bezzatogowy statek po-
wietrzny za nalezacy do kregu statkéw powietrznych, jednoczesnie oddzielajac jego
loty od lotéw lotnictwa cywilnego. Jak wskazato ICAO, pojecie statkéw powietrznych
bez pilota obejmuje loty zdalnie sterowanych statkéw powietrznych, a takze loty au-
tonomicznych statkéw powietrznych®. Od 1944 r. zakres pojecia bezzatogowych stat-
kéw powietrznych znacznie sie rozszerzyl — w przeszlosci w najwiekszym stopniu ko-
jarzylo si¢ ono ze statkami wykorzystywanymi w aspekcie wojskowym, dzi$ zaliczamy
do nich réwniez statki komercyjne i prywatne. W ostatnich latach szczegélnie ten
ostatni segment przechodzi znaczacy rozwoj. Wymusza to stosowne nowelizacje i do-
stosowanie nieco archaicznych przepiséw do nowej rzeczywisto$ci’.

W trakcie Konferencji ICAO w 2003 r. powr6cono do kwestii braku pilota na
pokiadzie BSP, precyzujac, ze chodzi o brak ,dowodzacego pilota na poktadzie™°.
Tematyce znacznie wigcej czasu poswiecono na pierwszym posiedzeniu 169. Sesji
Rady ICAO w dniu 12.04.2005 r., gdy zwrdcono sie z prosbg do Komisji Zeglugi Po-
wietrznej o podniesienie dyskusji nt. operacji BSP w cywilnej przestrzeni powietrz-
nej. Efektem tego bylo powotanie 19.04.2007 r. pod auspicjami ICAO specjalnej
grupy roboczej, majacej zajac si¢ integracja systemow bezzalogowych z miedzyna-
rodowa cywilng przestrzenig powietrzng - Unmanned Aircraft System Study Gro-
up'!. Dodatkowo 3 marca 2011 r. ICAO opublikowato Circular on Unmanned Air-
craft Systems (UAS Circular 328-AN/190) uznajacy drony za nowy element systemu
lotniczego, akcentujac, ze panistwa powinny wypracowaé ogoélne normy dotyczace
BSP, ktére pdzniej mozna byloby rozszerza¢ na gruncie prawa krajowego. Doku-
ment wskazywal dodatkowo na wyzwania w tym zakresie'.

Analizujac modyfikacje ICAO w zakresie BSP, nie sposéb nie wspomnie¢ o roku
2012, kiedy to 7 marca Rada ICAO przyjeta poprawke nr 43, na mocy ktdrej wpro-
wadzono pierwsze zmiany w Zalaczniku nr 2 do konwencji chicagowskiej, polega-
jace na zdefiniowaniu bezzalogowego statku powietrznego, pilotowanego ze stacji

7 Art. 8 Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, 7 grudnia 1944 r., Chicago, tzw. kon-
wengcja chicagowska (Dz.U. z 1959 r. nr 35, poz. 212, ze zm.).

¢ P. Kasprzyk, Bezzalogowe statki powietrzne w prawie lotniczym. Rozwdj regulacji prawnych dotyczg-
cych bezpieczetistwa lotnictwa bezzatogowego, Warszawa 2021, s. 54-55.

° 1. Kraénicka, Standardy zeglugi powietrznej w dziatalnosci Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO), Warszawa 2019, s. 146.

1" M. Gregorski, Regulacje dotyczgce bezzalogowych statkéw powietrznych w prawie Unii Europejskiej
w kontekscie migdzynarodowym, ,Studia Europejskie” 2017, nr 2, s. 139.

" A. Konert, Bezzalogowe statki powietrzne. Nowa era w prawie lotniczym. Zagadnienia cywilno-
prawne, Warszawa 2020, s. 10.

2. M. Rodgers, N. Otieno, International aviation law response to security in relation to unmanned
aircraft system: a case for effective regulations, ,The Aviation & Space Journal” 2021, nr 11, s. 14-15.
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zdalnego pilotowania statkiem powietrznym. Zastrzezono, Ze operacje powinny
by¢ wykonywane z jak najmniejszym zagrozeniem dla oséb, mienia i innych stat-
kow powietrznych oraz powinny by¢ poprzedzone odpowiednia autoryzacja lotu
w przypadku przekraczania granicy panstwowej". Ta ostatnia kwestia znalazla sie
w tzw. Dodatku 4, ktéry ponadto wskazuje wymagania dotyczace prowadzenia mie-
dzynarodowej zeglugi powietrznej przez BSP'*. W 2014 r. w ramach Komitetu Ze-
glugi Powietrznej powotano Remotely Piloted Aircraft Systems Panel - staty panel
ds. BSP, ktéry byl odpowiedzialny za stworzenie ram regulacyjnych dla BSP i pro-
pozycje zmian do poszczegélnych zalacznikéw konwencji chicagowskiej. Pomoc
w tym miala wspdlpraca z innymi organizacjami, specjalizujacymi si¢ w tej tema-
tyce. Gléwny nacisk potozono na takie zagadnienia jak zdatno$¢ do lotu, C2 link,
DAA, licencjonowanie pilotéw, operacje, integracje ATM, czy zagadnienia czynnika
ludzkiego, a nad ich opracowaniem czuwaly odpowiednie grupy robocze. Efektem
tej wspotpracy byto wydanie podrecznika dot. Systeméw Zdalnie Sterowanych Stat-
kéw Powietrznych,co nastgpilo rok pozniej — w 2015 r., a wsrod jego najwazniej-
szych konkluzji wymieniono fakt, ze kluczowa role w zapewnieniu bezpieczenstwa
operacji BSP powinien odgrywa¢ operator (uzytkownik). Podkreslono réwniez, ze
integracja lotnictwa bezzalogowego z zalogowym, polegajaca na umozliwieniu lo-
tow w tej samej przestrzeni, wymaga uwzglednienia lotnictwa bezzalogowego w ca-
lym systemie regulacji bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego®.

W 2016 r., w ramach Miedzynarodowego Dnia Lotnictwa Cywilnego, ICAO
opublikowala kolejny dokument dot. bezzalogowych statkéw powietrznych o na-
zwie Unmanned Aircraft Systems (UAS) Toolkit. Byl to tzw. zbiér dobrych prak-
tyk z calego $wiata, opracowany na podstawie wyciagnietych dotychczas wnioskow,
wraz z pomocnymi informacjami'®. Efektem pdzniejszych prac byto opublikowanie
w 2017 r. dokumentu roboczego RPAS Concept of Operation, w ktérych mozna
znalez¢ zagadnienia niezbedne do dalszej analizy w pracach nad integracja lotnic-
twa bezzalogowego i zalogowego, jak np. operacje i systemy BSP, metody kontroli
czy $rodowisko operacyjne. Warto podkresli¢, ze dotyczyty one jedynie certyfiko-
wanych BSP, ktére maja by¢ eksploatowane w lotach miedzynarodowych w tej samej
przestrzeni co lotnictwo zalogowe".

Warto wspomnie¢ réwniez o Model UAS Regulations — Parts 101, 102 i 149. Opu-
blikowany w 2020 r. projekt modelowych regulacji zawiera w Part 101 ogélne zasady

B K. Garapich, Prawnomiedzynarodowe zagadnienia korzystania przez bezzalogowe statki powietrzne
z przestrzeni powietrznej, [w:] E. Dynia, S. Kubas (red.), Prawo lotnicze i kosmiczne oraz technologie,
Rzeszow 2019, s. 105.

" D. Hodgkinson, R. Johnston, Guiding principles for drones: A starting point for international regula-
tion, ,Perth International Law Journal” 2018, nr 3, s. 172.

15 P. Kasprzyk, Bezzalogowe statki..., s. 58-59.

16 A. Konert, Bezzalogowe statki..., s. 12.

17 P. Kasprzyk, Bezzalogowe statki..., s. 60.
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operacyjne dla uzytkownikéw bezzatogowych statkéw powietrznych o masie catko-
witej do 25 kg, ze wskazaniem, by osoby obstugujace bezzalogowe statki powietrzne
podjely wszelkie mozliwe kroki w celu zminimalizowania zagrozen dla oséb, mienia
i innych statkéw powietrznych. Part 102 zaklada mozliwo$¢ uzyskania odpowiedniej
autoryzacji lub certyfikatu poprzez ztozenie stosownych dokumentéw, okreslajacych
zakres eksploatacji BSP. Zazwyczaj dotyczy to operacji, niemieszczacych sie w zakre-
sie w Part 101. Part 149 nawigzuje z kolei do organizacji lotniczych'®.

Odnoszac sie do aktualnych zmian regulacji prawa migdzynarodowego w zakresie
eksploatacji bezzalogowych statkéw powietrznych, nie sposéb poming¢ zmiany 175 do
Zalacznika 1 (Licencjonowanie personelu) konwencji chicagowskiej, przyjetej przez
Rade ICAO na jej 213. sesji w dniu 7 marca 2018 r. Odnosita si¢ ona do kwestii wyda-
wania licencji pilota zdalnie sterowanego statku powietrznego przez uprawniony organ
panstwa i zapewnienia globalnych ram regulacji RPAS w celu obstugi lotéw miedzyna-
rodowych. Wspomniane zmiany zaczng obowiazywa¢ od 3 listopada 2022 r.” 12 lipca
2021 r. z kolei weszty w Zycie przepisy, przyjete w trakcie 222. sesji Rady ICAQO, ktdre
w gléwnej mierze dotyczyly Zalacznika 8 (Zdatnos¢ do lotu statkéw powietrznych).
Gléwnym ich celem bylo przyczynienie sie do istotnego postepu w zakresie miedzyna-
rodowego bezpieczenstwa i interoperacyjnosci zdalnie sterowanych systemoéw statkow
powietrznych (RPAS). Obejmuja one normy i wymagane praktyki, dotyczace certyfika-
cji zdalnie pilotowanych samolotéw i $miglowcéw oraz ich wszystkich komponentow.
Gléwny akcent polozono na przewozy towarowe. Jak zaznaczono, w przyszlosci prace
koncentrowa¢ si¢ beda na przewozie pasazerdw, a takze bardziej zaawansowanych
mozliwosci, ktére sa przewidywane dla przysztej miejskiej mobilnosci lotniczej.
Z racji szeroko zakrojonych prac ICAO, majacych na celu dostosowanie przepiséw
miedzynarodowych do dzisiejszych standardéw, organizacja zaklada, ze wszystkie 19
zatacznikéw do konwencji chicagowskiej beda musiaty ostatecznie ulec znaczacym lub
niewielkim modyfikacjom, ktére ostatecznie przyczynia si¢ do bezpiecznej i wydajnej
integracji bezzalogowych statkéw powietrznych z aktualng rzeczywistoscig®. Niewat-
pliwie bedzie to jedno z najwazniejszych wyzwan stojacych przed Organizacja Miedzy-
narodowego Lotnictwa Cywilnego w ciggu kilku najblizszych lat.

PRZEPISY UNII EUROPE]JSKIE]

Prawo Unii Europejskiej nieco pdzniej podjeto probe regulacji w zakresie bezza-
fogowych statkow powietrznych. Pierwszym przyjetym aktem w tym zakresie byto

18 1. Levi Henderson, Examining New Zealand Unmanned Aircraft Users’ Measures for Mitigating Operational
Risks, ,,Drones” 2022, nr 6(2), s. 3.

' https://mcaa.gov.mn/wp-content/uploads/2021/11/011e-2018.pdf [dostep: 13.02.2022].

2 https://www.icao.int/Newsroom/Pages/ICAO-Council-makes-progress-on-new-remotely-piloted-
-aircraft-system-RPAS-standards.aspx [dostep: 15.02.2022].
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rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 r. z 20.02.2008 r.
w sprawie wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europej-
skiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego. Zgodnie z nim przedmiotem zaintereso-
wania Unii Europejskiej staly si¢ jedynie bezzalogowe statki powietrzne, ktérych
masa przekraczala 150 kg, podlegajace zarazem kompetencjom Europejskiej Agen-
cji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA)*'. Te, ktérych taczna masa nie przekraczala
150 kg i ktore nie byly uzywane do celéw komercyjnych, pozostawiono w gestii
wiadz lotniczych poszczegélnych panstw czlonkowskich. Efektem tego bylo dos¢
duze zréznicowanie prawne w podejsciu do tej tematyki — w szczegélnosci pod ka-
tem szkolenia pilotéw, badz parametréw lotu BSP%.

Kolejnym dzialaniem na szczeblu unijnym bylo wydanie w pazdzierniku 2012 r.
przez Komisj¢ Europejska dokumentu roboczego o nazwie Towards a European
strategy for the development of civil applications of Remotely Piloted Aircraft Systems
(RPAS), na mocy ktérego utworzono The European RPAS Steering Group (ERSG).
Rok pdzniej — w 2013 r. - Grupa ta zaprezentowala Roadmap for the integration of
civil RPAS — mape¢ drogowa na rzecz bezpiecznej integracji cywilnych RPAS z eu-
ropejskim systemem lotniczym?®. Zaklada ona 15-letni okres integracji bezzalogo-
wych statkéw powietrznych na poziomie unijnym?.

Do tematu powrdcono w 2015 r., kiedy to w trakcie trwania prezydencji
lotewskiej zorganizowano w stolicy tego kraju konferencje, ktorej efektem byto
ogloszenie 6 marca tzw. Deklaracji ryskiej. Dokument opracowany przez przed-
stawicieli instytucji unijnych i krajowych oraz producentéw dronéw mial wnie§¢
kolejne propozycje zmian w zakresie BSP*. Trzon deklaracji tworzy 5 gtéwnych
postulatow, dotyczacych m.in. zmiany postrzegania dronéw jako nowego rodzaju
statkow powietrznych i potrzeby opracowania nowych regulacji, opartych na po-
ziomie zagrozenia kazdej z wykonywanych przez nie operacji lotniczych; opraco-
waniu i wprowadzeniu unijnych regulacji dotyczacych bezpiecznego wykonywania
ustug bezzalogowymi statkami powietrznymi; opracowaniu technologii oraz stan-
dardow technicznych, ktére pozwola na pelng integracje lotnictwa bezzalogowego
w europejskiej przestrzeni powietrznej; kwestii odpowiedzialno$ci operatora bez-
zalogowego statku powietrznego za jego uzytkowanie. Ich realizacjg miala si¢ zajaé

2 T. Idzikowska, P. Rutkowska, Standaryzacja w strategii regulacyjnej UE dotyczgcej rozwoju zakresu
zastosowania BSP, ,,Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej — Transport” 2019, z. 125, s. 14.

22 L.R. McAndrew, M. Kaintz, A. Carruthers, Maintenance Implications for Unmanned Aerial Vehicles
in Remote Locations, ,JOSR Journal of Engineering” 2016, z. 6, s. 2.

» The Authority of the House of Lords, Civilian Use of Drones in the EU, London 2015, s. 8.

2 F. Schubert, The integration of remotely piloted aircraft in the air navigation services system regula-
tory requirements, https://www.worldatmcongress.org/Uploads/Conference%20Programme/2014%20
Presentations/Schubert%20WATMC%202014%20Speaking%20Notes%20(Article)%20skyguide%20
CCO%20Francis%20Schubert.pdf [dostep: 15.02.2022].

M. Gregorski, Regulacje dotyczgce bezzatogowych statkéw powietrznych w prawie Unii Europejskiej
w kontekscie migdzynarodowym, ,Studia Europejskie” 2017, z. 2, s. 145.
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Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego®. W tym samym roku ogloszono
Europejskg strategie w dziedzinie lotnictwa, w ramach ktérej wyznaczono cztery
gléwne wyzwania, dotyczace bezzalogowych statkéw powietrznych. Wéréd nich
wyszczegolniono ochrong prywatnosci, wdrozenie jednolitych ram prawnych dla
wykonywania operacji z uwzglednieniem oceny ryzyka, ochrone srodowiska oraz
ujednolicenie kwestii odpowiedzialnosci i ubezpieczenia. Strategia stala si¢ zarazem
poczatkiem prac nad nowym rozporzadzeniem bazowym?.

Weszlo ono w zycie 11 czerwca 2018 r. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskie-
go i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r., tzw. nowe rozporzadzenia bazowe
NBR (ang. New Basic Regulation) w sprawie wspolnych zasad w dziedzinie lotnic-
twa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotni-
czego, nazwane zostalo unijng konstytucja prawa lotniczego. Co wazne, uchylilo
ono nieco archaiczne rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
216/2008 i miato charakter ramowy. To na jego podstawie wydano w po6zniejszym
czasie bardziej szczegélowe rozporzadzenia wykonawcze. Przede wszystkim na jego
mocy przepisy prawne Unii Europejskiej objely réwniez BSP, ktorych masa wyno-
si mniej niz 150 kg. Bylo to swoiste novum, gdyz od tego momentu takze lekkie
modele, bardzo czgsto uzywane w celach hobbistycznych lub rekreacyjnych, staty
sie przedmiotem unijnych regulacji**. Motywem przewodnim rozporzadzenia bylo
rozszerzenie i ustanowienie wspolnych celéw oraz ram planowania i realizacji dzia-
tan na rzecz cigglego zapewnienia wysokiego i jednolitego poziomu bezpieczenstwa
lotniczego®. Jednym z jego zalozen bylo réwniez ujednolicenie przepiséw dotycza-
cych eksploatacji BSP w panstwach czlonkowskich UE. Bylo to niezwykle istotne,
gdyz od tego momentu operatorzy BSP mogli wykonywa¢ operacje poza krajem
macierzystym. Jednak szczegdtowych przepiséw doszukaé¢ mozemy si¢ dopiero
w rozporzadzeniu delegowanym i wykonawczym Komisji*.

11 czerwca 2019 r. w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej opublikowane
zostalo rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/947 z dnia 24 maja 2019 r.
w sprawie przepisow i procedur dotyczacych eksploatacji bezzalogowych statkow
powietrznych. Przedmiotem regulacji byty w tym przypadku kwestie eksploatacji
BSP, pilotéw BSP, nawigzano réwniez do organizacji zaangazowanych w operacje
z ich wykorzystaniem. Jedna z najbardziej istotnych zmian bylo wprowadzenie

%6 M. Stoltny, P. Czech, G. Sierpinski, K. Turon, Bezzalogowe statki powietrzne, ,Technika Transportu
Szynowego” 2017, z. 12, s. 278-279.

# R. Fellner, Bezzatogowe statki powietrzne w Swietle strategii lotniczej Unii Europejskiej, [w:] E. Dynia,
L. Brodowski (red.), Prawo lotnicze i kosmiczne oraz technologie, Rzeszow 2017, s. 113-114.

8 M. Sasak, Bezzatogowe statki powietrzne w kontekscie reformy systeméw oceny zgodnosci i nadzoru
rynku [w:] A. Konert (red.), Prawne aspekty uzytkowania bezzatogowych statkéw powietrznych, War-
szawa 2021, s. 41.

¥ H. Dzido, Analiza ryzyka w procesie nadzoru, ,,Przeglad Komunikacyjny” 2019, z. 1, s. 15.

3 A. Konert, M. Sakowska-Baryla, The legal regulations of using the unmanned aircraft by the media,
»International Journal of Legal Studies” 2020, nr 2(8), s. 53.
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trzech kategorii operacji wykonywanych z uzyciem systemu bezzatogowego statku
powietrznego, w przeciwienstwie do lotnictwa tradycyjnego, gdzie gléwnym kryte-
rium odnoszenia si¢ do konkretnych tematow jest zasada ryzyka. W tym przypadku
Komisja Europejska zdecydowala si¢ na podzial na kategori¢ otwarta, szczegdlna
i certyfikowang. Pierwsza z nich zostala podzielona na trzy podkategorie. Kazda
z nich charakteryzuje si¢ odmienng specyfika dotyczaca procedury uzyskiwania po-
zwolenia na lot, miejsca operacji, obowigzkdéw operatoréw BSP, jak i parametrow
samego BSP. Najbardziej przystepna jest kategoria otwarta, w przypadku ktérej wy-
zej wspomniane pozwolenie nie jest wymagane. Operacje w kategorii szczegolnej
i certyfikowanej cechuja sie wigkszym sformalizowaniem - w tym przypadku wy-
magane bedzie juz zezwolenie na wykonanie operacji od wlasciwego organu lub
okazanie certyfikatu BSP, a nawet stosownej licencji pilota®’.

Drugim z opublikowanych rozporzadzen Komisji Europejskiej bylo rozporza-
dzenie delegowane Komisji (UE) 2019/945 z dnia 12 marca 2019 r. w sprawie bez-
zalogowych systeméw powietrznych oraz operatoréw bezzalogowych systemow
powietrznych z panstw trzecich. W duzej mierze reguluje ono wymagania doty-
czace projektowania, a takze zagadnienia dotyczace samej produkcji BSP, ktorych
przeznaczeniem jest ich eksploatacja w tzw. kategorii otwartej’”. Rozporzadzenie
naklada réowniez na panstwa czlonkowskie zakaz wprowadzania ograniczen w sfe-
rze funkcjonowania rynku wewnetrznego dla BSP, o ile oczywiscie spelniaja one
wymagania i nie zagrazaja zdrowiu i bezpieczenstwu oséb, zwierzat lub mienia. Oba
z ww. rozporzadzen mialy wejs¢ w zycie 1 lipca 2020 r., jednak ze wzgledu na pande-
mi¢ COVID-19 zaczely one obowiazywa¢ dopiero od 31 grudnia 2020 r.**

12 maja 2020 r. opublikowane zostalo rozporzadzenie wykonawcze (UE) 2020/639,
zmieniajace rozporzadzenie wykonawcze (UE) 2019/947, ktére wprowadzilo do kate-
gorii szczegolnej dwa scenariusze standardowe: STS-01 (operacje w zasiegu widocz-
nosci wzrokowej VLOS nad kontrolowanym obszarem naziemnym w $rodowisku
zaludnionym) oraz STS-02 (operacje poza zasiggiem widocznosci wzrokowej BVLOS
z udzialem obserwatordw przestrzeni powietrznej nad kontrolowanym obszarem na-
ziemnym w §rodowisku stabo zaludnionym)*. W tym samym roku pojawilo sie row-
niez Rozporzadzenie Delegowane Komisji (UE) 2020/1058 z dnia 27 kwietnia 2020 r.
zmieniajace rozporzadzenie delegowane (UE) 2019/945 w odniesieniu do wprowa-
dzenia dwdch nowych klas systeméw bezzalogowych statkéw powietrznych. Wpro-

3t M. Ostrihansky, M. Szmigiero, Prawo dronéw. Bezzatogowe statki powietrzne w prawie Unii Euro-
pejskiej oraz krajowym, Warszawa 2020, s. 96-101.

2 P. Czech, P. Kasprzyk, Zarzgdzanie ryzykiem w regulacjach bezzalogowych statkow powietrznych, [w:]
A. Konert (red.), Prawne aspekty uzytkowania bezzatogowych statkéw powietrznych, Warszawa 2021, s. 33.
¥ E. Bass, From Here to 2023: Civil Drones Operations and the Setting of New Legal Rules for the Euro-
pean Single Sky, ,,Journal of Intelligent & Robotic Systems” 2020, nr 100, s. 498.

3 C. Martinez, P. J. Sanchez-Cuevas, S. Gerasimou, A. Bera, M. A. Olivares-Mendez, SORA Methodology
for Multi-UAS Airframe Inspections in an Airport, ,Drones” 2021, nr 5 (141), s. 9.
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wadzilo ono dwie nowe czesci, w tym wymogi techniczne dotyczace eksploatacji BSP
w STS, ustanawiajac dwie nowe klasy BSP — C5 i C6™. Byly to - jak do tej pory - ostat-
nie zmiany w prawie Unii Europejskiej dotyczace BSP.

ZAKONCZENIE

Regulacje prawa miedzynarodowego i unijnego, dotyczace eksploatacji bezza-
fogowych statkow powietrznych, w przeciagu ostatnich kilkudziesigciu lat przeszty
dos¢ diuga droge. Od szczatkowych, waskich regulacji, odnoszacych sie gtéwnie do
BSP stuzacych w wojsku, po rozbudowane, w wielu przypadkach jednolite przepisy,
ktérym podlegaja — cho¢by w ramach UE - wigksze grupy panstw.

Bezzalogowe statki powietrzne, bedace silnikowymi statkami bez obecnoéci pilota
na poktfadzie, moggace wykonywac lot samodzielnie badz w sposob zdalnie sterowany,
przez ostatnie 100 lat zrewolucjonizowaly nasze zycie*. Poczatkowo wykorzystywane
byly jedynie w aspekcie wojskowym. W 2010 r. juz 40 krajow $wiata posiadato BSP
na wyposazeniu swoich sit zbrojnych?”. Od 2014 r. s3 wykorzystywane na wschodzie
Ukrainy*. Jednak BSP znajduja zastosowania nawet w takich przypadkach jak pande-
mia COVID-19, transportujac probki do laboratoriéw®. Ich zastosowanie z roku na
rok ulega rozszerzeniu. Przykladowo - w przypadku ochrony $rodowiska monitoruja
nielegalny poléw ryb czy zanieczyszczenie powietrza; w ochronie infrastruktury kry-
tycznej — monitoruja gazociagi i ropociagi, a takze ruch komunikacyjny. Odnajduja
sie nawet w zarzadzaniu kryzysowym, gdzie monitoruja i chronig przed pozarami
i powodzig, biora takze udzial w misjach poszukiwania i ratownictwa®.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze w wielu kwestiach obszar bezzalogowych statkow
powietrznych - zaréwno w $wietle prawa miedzynarodowego, jak i europejskiego
- wymaga wiekszego doprecyzowania pod katem regulacji prawnych. O ile Unia
Europejska wydaje si¢ nadaza¢ za duchem czasu, ICAO zdaje si¢ by¢ kilka krokéw

» W. Wyszywacz, Zarzgdzanie ryzykiem zagrozen w uzytkowaniu bezzatogowych statkow powietrz-
nych, Poznan 2020, s. 27.

¢ W. Bienkowski, Bezzatogowe aparaty latajgce na polu walki - nowe wyzwanie dla prawa wojennego
czy powtorka z historii?, ,Migdzynarodowe Prawo Humanitarne” 2013, tom IV, s. 152.

7 M. Bucholc, J. Kowalewski, Ocena legalnosci stosowania uzbrojonych bezzatogowych aparatéw lata-
jacych w $wietle orzecznictwa Europejskiego Trybunatu Praw Czlowieka, [w:] E. Karska (red.), Wplyw
Europejskiej Konwencji Praw Czlowieka na systemu ochrony praw cztowieka oraz miedzynarodowe pra-
wo karne i humanitarne, Warszawa 2013, s. 88.

¥ F Kowalska, J. Kardas, Wykorzystanie bezzatogowcéw w konflikcie na wschodzie Ukrainy, [w:]
R. Kamprowski, M. Skarzynski (red.), Wykorzystanie dronow i robotéw w systemach bezpieczeristwa.
Wybrane aspekty, Poznan 2019, s. 63.

¥ R. Rejmaniak, Wykorzystanie dronéw do walki z COVID-19 - mozliwosci i wyzwania, [w:] R. Kam-
prowski, M. Skarzynski (red.), Wykorzystanie dronow i robotow w systemach bezpieczetistwa. Teoria
i praktyka, Poznan 2020, s. 135.

0 T. Zielinski, Funkcjonowanie bezzatogowych systemow powietrznych w sferze cywilnej, Poznan 2014,
s. 57.
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w tyle, co niewatpliwie wptywa na bezpieczenstwo miedzynarodowe w przestrzeni
powietrznej. W tym przypadku konieczna jest pilna zmiana kolejnych zalacznikow
do konwencji chicagowskiej, a takze rozwazenie mozliwosci opracowania nowego
dokumentu w tym zakresie. Temat bezzalogowych statkow powietrznych w miare
uplywu czasu bedzie sie¢ poszerzal, nie stanie w miejscu. Stad tez udzial organizacji
miedzynarodowych w ksztaltowaniu prawa jest niezwykle wazny. Na ten moment
tego udzialu - w pelnym wymiarze - brakuje.
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