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Prawne aspekty uzytkowania
bezzatogowych statkéw powietrznych

w polskiej przestrzeni powietrzne;.

Rozwdj system6w bezzaltogowych,
widoczny zaréwno w procesie moder-
nizacji sit zbrojnych, jak i w stuzbach
cywilnych, jest efektem btyskawiczne-
go postepu w dziedzinie nowoczesnych
technologii (w tym informacyjnych). Po-
szerza on mozliwosci ich wykorzystywa-
nia poprzez ,,robotyzacje pola walki”.

Obecnie obowiazujace polskie prze-
pisy prawa nie poslugujg sie pojeciem
ogolnie przyjetym w nauce i technice dla
okreSlenia omawianej grupy statkow.
Prawidiowe jest uzywanie okreSlenia
»bezzalogowe statki powietrzne”, ktore
wynika z tlumaczenia angielskiej na-
zwy. Pojecie takie uzywane jest rowniez
w dokumentach opracowanych przez

1

Analitycy zwigzani z wojskowoscig zgodnie wskazujg na konieczno$é nabywania
i rozwijania systemoéw bezzatogowych przez sity zbrojne. Bezzatogowe statki
powietrzne (unmanned aerial vehicles, UAVs) petnig rézne funkcije. Precyzyjne
uderzenia amerykanskich bezzatogowych statkéw powietrznych w wybrane
cele sg juz nieodtgcznym elementem ,wojny z terroryzmem”.

W zwiazku z coraz bardziej powszechnym wykorzystywaniem bezzatogowych
statkdw powietrznych takze przez polskie sity zbrojne niezbedne stato sie
uregulowanie ich statusu prawnego oraz okre$lenie zasad ich uzytkowania

Europejskg Organizacje do Spraw Bez-
pieczenstwa Zeglugi Powietrznej EU-
ROCONTROLY, ktorej Polska jest czton-
kiem od 2004 .

Samoloty bezzalogowe, zwane dro-
nami, pelnig dzi$§ rézne funkcje. Wy-
korzystywane sg m.in. w celach obser-
wacyjnych i rozpoznawczych. Mozli-
woS$¢ przekazywania przez nie obrazu
w czasie rzeczywistym byla rewolucja,
w prowadzeniu dziatan bojowych. Usta-
lenie celu, precyzyjne naprowadzenie
oraz poOzniejsza weryfikacja celnosci
uderzenia stanowig novum na polu
walki. Wezes$niej samolot zwiadowezy
lecial nad dany cel, wykonywal zdjecia,
wracal do bazy, a nastepnie zdjecia byly

EUROCONTROL zostala powolana w 1960 r. na mocy postanowieni Miedzynarodowej konwencji

o wspolpracy w dziedzinie bezpieczenstwa zeglugi powietrznej EUROCONTROL, sporzadzonej dnia
13 grudnia 1960 r. w Brukseli, zmienionej Protokolem dodatkowym z 6 lipca 1970 r., zmienionej Protoko-
lem z dnia 21 listopada 1978 ., w calo$ci zmienionej Protokolem z dnia 12 lutego 1981 r. (Dz. U. z 2006 r.
Nr 238, poz. 1723). Obecnie organizacja ta liczy 38 panstw cztonkowskich.
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wywolywane i analizowane. Dopiero na
podstawie takiej analizy podejmowana
byta decyzja o dalszych dzialaniach.
Zdecydowanie zbyt diugi czas potrzeb-
ny na przeprowadzenie calego procesu
stawial pod znakiem zapytania skutecz-
nos¢ proponowanej odpowiedzi. Takie
dziatania byly zwigzane réwniez z pew-
nym ryzykiem, co pokazalo zestrzelenie
w maju 1960 r. amerykanskiego samo-
lotu szpiegowskiego U-2 nad ZSRR? Po
tych wydarzeniach w Stanach Zjedno-
czonych rozpoczeto programy badaw-
cze zmierzajgce do stworzenia bezza-
fogowych samolotéow zwiadowezych.
Pierwsze efekty prac zostaly zasto-
sowane w czasie wojny w Wietnamie.
Bezzalogowy samolot Firebec byl pod-
czepiany pod skrzydio transportowego
Herculesa i w ten spos6b ,,podwozony”
na linie frontu. Dopiero tam zaczynat
samodzielny lot po zaprogramowanej
trasie, fotografujac teren. Po wykona-
niu misji wracat do bazy®.

Blyskawiczne tempo rozwoju syste-
mow bezzalogowych notowane jest od po-
czatku lat 90. ubiegtego wieku, kiedy przy-
datnos$¢ bezpilotowcow zostala potwier-
dzona realnymi dzialaniami w ramach
operacji ,Pustynna Burza”. Zaletg bezza-
fogowych statkow powietrznych (BSL) sg

ich niewielkie wymiary, a co za tym idzie,
zmniejszone ryzyko wykrycia przez radary
przeciwnika, duza mobilno§¢, niski koszt,
a dodatkowo — wysylanie ich nie wigze sie
7 ryzykowaniem zycia pilota. Wskazuje
sie, ze ,bezzalogowe aparaty latajace ze
wzgledu na posiadanie wiasciwosci, takich
jak: mala skuteczna powierzchnia odbicia
energii elektromagnetycznej, niski poziom
promieniowania podczerwonego i hatasu,
zdolno$¢ do skrytego penetrowania strefy
taktycznej i inne, majg wieksze mozliwosSci
przetrwania i wykonania zadan™. ,,Coraz
czesSciej tego typu urzgdzenia stosowane
sg do wykonywania lotéw obserwacyj-
nych, rozpoznawczych czy zwigzanych
7 weryfikacjg przestrzegania uméw mie-
dzynarodowych. Coraz powszechniejsze
staje sie tez ich wykorzystanie przez po-
licje do $ledzenia przemytnikow narkoty-
kow czy kontroli natezenia ruchu samo-
chodowego na drogach™.

7Z czasem zadania UAVs zostaly
rozbudowane o kolejne, w tym takze
misje uderzeniowe. Od 2001 r. bezza-
fogowe statki powietrzne uzbrajane sg,
w precyzyjne rakiety i bomby Kkiero-
wane laserem® Dokladne uderzenia
amerykanskich dronéw w wybrane cele
wpisaly sie juz na stale w obraz ,,wojny
7z terroryzmem™’.

2 Pelna dokumentacja na temat wspomnianego incydentu dostepna jest na stronie: http:/www.eisenho-
wer.archives.gov/research/digital documents/U2Incident/u2documents.html (dostep: 7 czerwea 2011 r.).
3 J. Liwinski, A. Gorzym, Skrzydlaci szpiedzy, ,Polityka”, nr 39/2001, s. 81-84.

4

M. Adamski, Tendencje rozwojowe BOL i ich rola w operacjach polqczonych, referat z Il mie-

dzynarodowej konferencji naukowej ,Naukowe aspekty bezzalogowych obiektéw latajacych”, Kielce-
-Cedzona, 10-12 maja 2006 r., http://www.wsosp.deblin.pl/index.php?option=com_content&view=art-

icle&id =927%3Atendencje-rozwojowe-bol&catid =42%3Akonferencje&ltemid = 122&lang=pl

7 czerwea 2011 1.).
5

pl/~kkrzyszt/bsl.html (dostep: 6 czerwea 2011 1.).

(dostep:

K. Krzysztofowicz, Bezpilotowe Srodki latajqce (BSL), ,Lotnictwo”, nr 1/1994, http://www.pg.gda.

J.M. Brzezina, Szkolenie operatorow bezzalogowych statkow powietrznych (cz. 11l), ,,Przeglad

Sit Powietrznych”, nr 6/2009, s. 40.

(

Na stronie internetowej: http://counterterrorism.newamerica.net/drones (dostep: 7 czerwca 2011 r.)

prowadzona jest statystyka atakow amerykanskich dronéw na cele w Pakistanie.
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Systemy bezzalogowe sg takze
rozwijane na potrzeby transportu po-
wietrznego. Takie systemy sa, szczeg6l-
nie pozgdane w transporcie amunicji,
wody i wyzywienia na terenach obje-
tych walkami.

Obecnie operator otrzymuje obraz
7 bezzalogowego statku powietrznego
W czasie rzeczywistym i na tej podsta-
wie podejmuje decyzje. Uzywanie bez-
zalogowych samolotéw rozpoznawczych
stalo sie wiec codziennoScig. W operacji
ISAF w Afganistanie bezzalogowe sa-
moloty rozpoznawcze (BSR) uzywane
sg praktycznie przez wszystkie wieksze
kontyngenty, w tym takze przez polski
(na wyposazeniu Polskiego Kontyngentu
Wojskowego znajdujg, sie m.in.: polskie
zestawy Mini-BSR Orbiter).

Analitycy zwigzani z wojskowoScig
zgodnie wskazujg na koniecznos¢ naby-
wania i rozwijania systemow bezzalo-
gowych przez sity zbrojne. Podkreslajg,
oni, ze takie dzialanie jest ze wszech
miar racjonalne, szczeg6lnie w warun-
kach kryzysu gospodarczego. Ich zakup
jest proba przeskoku generacyjnego
w procesie transformac;ji sit zbrojnych®.

Nalezy spodziewac sie, ze Swiatowy
trend rozwoju technologii samolotow
bezzalogowych bedzie rozwijany jako
priorytet. Dostrzega sie to rowniez
w Polsce. Sposréd 14 programow
operacyjnych zwigzanych z unowo-

8

czeS$nianiem sil zbrojnych (5 progra-
mow giéwnych i 9 programoéw specja-
listyeznych), ktére minister obrony
narodowej zaakceptowal 19 pazdzier-
nika 2009 r., jeden zostal poSwiecony
zakupowi bezzalogowych systemow
rozpoznawczych i rozpoznawczo-ude-
rzeniowych®. Udzial w jego realizacji
bedg mialy takze podmioty krajowe-
go przemysiu obronnego oraz polskie
oSrodki badawcze.

Potrzeby i mozliwosci zwigzane
zuzytkowaniem bezzalogowych statkow
powietrznych sg duze i bedg wzrastac.
W zwigzku z tym istnieje koniecznosc
wypracowania regulacji prawnych
zwigzanych z wykorzystaniem UAVs
w polskiej przestrzeni powietrznej.

OBECNY STAN PRAWNY

Kwestia uzytkowania systemow
bezzalogowych w polskiej przestrze-
ni powietrznej uregulowana zostala
w przepisach prawa lotniczego'°. Prawo
lotnicze ustanawia ogolng regute, zgod-
nie z ktorg lot bezzalogowego statku
powietrznego mozliwy jest jedynie po
uzyskaniu zezwolenia prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego (ULC), jezeli lot
taki odbywac¢ mialby sie w kontrolowa-
nej przestrzeni powietrznej. Zatem, je-
zeli uzytkowanie bezzalogowego statku
powietrznego mialoby nastapi¢ w nie-
kontrolowanej przestrzeni powietrznej
albo w przestrzeni niesklasyfikowanej,

Potrzebe wdrazania wyprzedzajacej strategii modernizacji technicznej sit zbrojnych — rowniez

ze wzgledu na ograniczenia budzetowe — poprzez koncentracje na Srodkach kolejnej, a nie obecnej ge-
neracji, podajac tu jako przykiad m.in. samoloty bezzalogowe, wskazywal Stanistaw Koziej, w: S. Koziej,
Strategia ucieczki do przodu koniecenosciq i szansq dla transformacyi sit zbrojnych w warun-
kach kryzysu budzetowego, ,MyS§l ekonomiczna i prawna”, nr 2(25)2009, s. 208.

9

http://www.mon.gov.pl/pl/artykul/8069 (dostep: 7 czerwea 2011 r.).

10 Ustawa z dnia 3 lipea 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 1. Nr 100, poz. 696, z p6Zn. zm.).
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to a contrario lot taki jest dozwolony
inie wymaga uzyskania uprzedniej zgo-
dy prezesa ULC!.

Nalezy w tym miejscu wskaza¢, ze
szczegotowe regulacje odnoszace sie
do podzialu polskiej przestrzeni po-
wietrznej wraz z wyszczeg6lnieniem
elementéw nalezgcych do przestrzeni
kontrolowanej i przestrzeni niekontro-
lowanej zawarte zostaly w przepisach
wykonawczych do prawa lotniczego!®.
Przestrzen powietrzna kontrolowana to
czeS¢ przestrzeni, w ktorej wszystkim
statkom latajgcym zapewnia sie stuz-
be kontroli ruchu lotniczego. Zgodnie
z Kklasyfikacjg okre§long przez Organi-
zacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cy-
wilnego (ICAO), kontrolowana polska
przestrzen powietrzna sklasyfikowana
jest jako przestrzen powietrzna klasy C,
co powoduje, ze obejmuje ona w szcze-
golnosci przestrzen rozciagajacg sie od
poziomu FL 095 do poziomu FL 460%,
rejony kontrolowane lotnisk lub weziow
lotnisk, sie¢ stalych drog lotniczych
oraz tzw. warunkowe drogi lotnicze.
W tych czeSciach przestrzeni powietrz-
nej zabronione jest zatem wykonywanie
lotow bezzalogowych statkow, chyba ze
zezwolenia na wykonanie lotu udzielit
prezes ULC.

11
12

Art. 126 ustawy — Prawo lotnicze.

Powyzsze ograniczenie nie dotyczy
lotéw w niekontrolowanej przestrzeni
powietrznej, ktéra stanowi przestrzen
sklasyfikowana jako G, obejmujaca
w szczegollnosci przestrzen do poziomu
FL 095,

Jak wskazano powyzej, prawo lot-
nicze poswieca lotom bezzalogowych
statkow wylacznie jeden przepis. Nie
istniejg zadne inne powszechnie obo-
wigzujace akty prawne, ktére zawiera-
Iyby bardziej szczegblowe regulacje.

Nalezy r6éwniez zaznaczyé, 7ze
w obowigzujacych przepisach praw-
nych istnieje swoisty zamet terminolo-
giczny zwigzany z pojeciami uzywany-
mi dla okreslenia bezzalogowych stat-
kow powietrznych. Prawo lotnicze nie
postuguje sie tym pojeciem, albowiem
odnosi sie jedynie do wykonywania
,lotow bezzalogowych” przez statki po-
wietrzne®. Definicja omawianej katego-
rii statkow zostala natomiast zawarta
w przepisach wykonawczych ustalajg-
cych ich klasyfikacje'®, jednak operu-
je ona sformutowaniem ,bezpilotowy
statek powietrzny” (nie za$ ,bezzalo-
gowy statek powietrzny”). Bezpilotowe
statki powietrzne to takie systemy, nie-
przeznaczone do cel6w sportowych lub

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 listopada 2008 r. w sprawie struktury polskiej

przestrzeni powietrznej oraz szczegétowych warunkow i sposobu korzystania z tej przestrzeni (Dz. U.

Nr 210, poz. 1324).
13

FL oznacza poziom lotu (Flight Level). Poziomy lotu sg ustalane co 1000 stép, zatem np. FL 460

(46 000 stop — tradycyjnie podaje sie poziom w setkach stop, czyli hektostopach).

1 Wydaje sie, ze ograniczenie to nie dotyczy takze okreslonych elementéw przestrzeni niesklasyfiko-
wane;j tzn. takiej, ktora nie zostala okreslona jako przestrzen kontrolowana ani jako przestrzen kontro-
lowana, zgodnie z postanowieniami rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 25 listopada 2008 r.
(por. przypis 12). Do przestrzeni niesklasyfikowanej zaliczyé mozna przykiadowo strefy niebezpieczne
(D) wykorzystywane przez uzytkownik6w wojskowych.

15 Art. 126 ustawy — Prawo lotnicze.

16 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 15 lipca 2003 r. w sprawie klasyfikacji statkéw po-
wietrznych (Dz. U. Nr 139, poz. 1333, z p6Zn. zm.).
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rekreacyjnych, zdolne do lotu autono-
micznego programowanego lub zdalnie
sterowanego’.

Nalezy wskazagé, ze omowione regu-
lacje odnoszg sie wylgceznie do lotow cy-
wilnych bezzalogowych statkow. Prze-
pis6w prawa lotniczego nie stosuje sie
do lotnictwa panstwowego (wojskowe
statki powietrzne nalezg do lotnictwa
panistwowego'®), z wyjatkiem wskaza-
nych enumeratywnie regulacji, wsrod
ktorych nie zostal wymieniony prze-
pis odnoszacy sie do bezzalogowych
statkéw powietrznych?. Tym samym,
wykonywanie lotéw przez wojskowe
bezzalogowe statki powietrzne (tj. uzy-
wane przez Sily Zbrojne Rzeczypospo-
litej Polskiej) nie zostalo uregulowane
w prawie lotniczym?.

PROJEKTOWANY STAN PRAWNY

W projekceie zmiany prawa lotnicze-
go, nad ktérym obecnie trwajg prace
legislacyjne w Sejmie, zawarte zostaly
przepisy, ktére uregulujg zasady wy-

Art. 126 ustawy — Prawo lotnicze.

konywania lot6w zaréwno przez cywil-
ne, jak i wojskowe statki powietrzne
w polskiej przestrzeni powietrznej?.
Dozwolone bedzie wykonywanie lotow
tych bezzalogowych statkow w polskiej
przestrzeni. Odstepuje sie zatem od
og6lnego zakazu wykonywania lotow
takich statkéw w przestrzeni kontrolo-
wanej. Co wazne, powyzsza regulacja
bedzie odnosita sie réwniez do woj-
skowych bezzalogowych statkow po-
wietrznych.

Projekt zmiany prawa lotniczego
opisuje szczegbétowo zasady uzytkowa-
nia UAVs. Wskazuje on, Ze bezzalogowy
statek powietrzny musi by¢ wyposa-
zony w takie same urzgdzenia umoz-
liwiajgce lot, nawigacje i 1gczno$é jak
zalogowy statek wykonujacy lot z wi-
docznos$cig (VFR)* lub wedtug wskazan
przyrzadoéw (IFR)** w okreslonej klasie
przestrzeni powietrznej. Odstepstwa
majace zastosowanie w tym zakresie
dla zatogowych statkow stosowaé sie
bedzie jednakowo dla bezzatogowych
statkéw powietrznych.

§ 2 pkt 2 lit. a wyzej wskazanego rozporzadzenia.
Zgodnie z art. 1 ust. 4 w zwigzku z art. 2 pkt 2 lit. a ustawy — Prawo lotnicze.

Kwestia uzywania przez wojsko bezzalogowych statkéw powietrznych zostala okreslona tymezasowo

’
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w przepisach wewnetrznych obowigzujacych w resorcie obrony narodowej, jedynie na poziomie regulacji
wydanej przez Dowddce Sil Powietrznych (rozkaz Dowoédey Sit Powietrznych Nr 268 z dnia 10 listopa-
da 2010 r. w sprawie wprowadzenia tymczasowych zasad uzytkowania wydzielonych elementéw polskiej
przestrzeni powietrznej przez bezzalogowe statki powietrzne). Wykonywanie lotow przez omawiang
kategori¢ statkow nie zostalo natomiast uregulowane ani w Regulaminie lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej (RL-2010), stanowigcym zalgcznik do decyzji Nr 423/MON Ministra Obrony Na-
rodowej z dnia 19 listopada 2010 r. (Dz. Urz. MON Nr 22, poz. 292), ani tez w Instrukeji Organizacji Lotow
w Lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (I0L-2010), stanowiacej zatgeznik do decyzji Nr 424/
MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 19 listopada 2010 r. (Dz. Urz. MON Nr 22, poz. 293).

' Druk sejmowy nr 4087 — Sprawozdanie Komisji Infrastruktury o rzadowym projekcie ustawy
o zmianie ustawy — Prawo lotnicze (druk nr 2113).

22 Na mocy projektowanego brzmienia art. 1 ust. 4 ustawy — Prawo lotnicze, norma art. 126 bedzie
miala bowiem zastosowanie — inaczej niz to ma miejsce w obecnie obowigzujgcym prawie — rowniez do
panstwowych statkow powietrznych.

23 VFR (Visual Flight Rules) — zasady lotu z widocznoscia.

24 IFR (Instrumental Flight Rules) — zasady lotu wedlug wskazan przyrzadow.
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Szczegdétowy sposob i warunki wy-
konywania lotéw omawianej grupy stat-
kéw w polskiej przestrzeni powietrznej
oraz procedury wspoipracy operatorow
tych statkow z instytucjami zapewnia-
jacymi sluzby ruchu lotniczego zostang
okreslone w rozporzadzeniu wydanym
przez ministra wiasciwego do spraw
transportu w porozumieniu z ministrem
obrony narodowej. Projekt tego rozpo-
rzadzenia zostal dotaczony do wspo-
mnianego wyzej projektu zmiany prawa
lotniczego.

Podkreslenia wymaga fakt, ze za-
pisy projektu rozporzadzenia wprowa-
dzajg podzial na bezzatogowe statki
powietrzne o ciezarze do 30 kg oraz te
o ciezarze ponad 30 kg, ustalajgc dla
nich odmienne warunki uzytkowania.
Statki o ciezarze do 30 kg klasyfikowa-
ne beda, jako modele. Projekt przewidu-
je, ze bedg one mogly wykonywagé lot
w kontrolowanej przestrzeni powietrz-
nej na podstawie zezwolenia organu
kontroli ruchu lotniczego. Podlegaé
one bedg zakazowi wykonywania lotow
w odleglo$ci mniejszej niz 150 m od
gestej zabudowy miast, miejscowosci
i osiedli oraz w odleglosci mniejszej niz
50 m od 0s6b, pojazdéw i budynkéw.

Natomiast loty bezzalogowych stat-
kéw powietrznych o ciezarze powyzej
30 kg odbywac sie beda zgodnie z prze-
pisami ruchu lotniczego obowigzujg-
cymi w rejonie informacji powietrznej

tzw. FIR Warszawa®, na takich samych
zasadach, jak ma to miejsce w wypad-
ku zalogowych statkow, odpowiednio
do klasy przestrzeni powietrznej. Lot
takiego statku bedzie nieprzerwanie
monitorowany dla zachowania zgod-
nosci z zaakceptowanym planem lotu.
Podkreslenia wymaga fakt, ze bezzalo-
gowy statek o ciezarze powyzej 30 kg
musi by¢ wyposazony w takie same
urzgdzenia umozliwiajace lot, nawi-
gacje 1 tgcznos$é jak zalogowy statek
powietrzny wykonujgcy lot VFR lub
IFR. Odstepstwa majace zastosowanie
w tym zakresie dla zalogowych statkow
powietrznych stosowaé¢ bedzie sie jed-
nakowo do bezzatogowych statkow.

W projekcie rozporzgdzenia umiesz-
czono rowniez szczegbélowe regulacje,
ktore bedg gwarantowaé bezpieczenistwo
wykonywania lotow w polskiej przestrze-
ni. W wypadku utraty 1acznosci radio-
wej miedzy operatorem a dronem, jego
wyposazenie techniczne musi zapewnic
autonomiczny lot i jego kontynuowanie
zgodnie z zaprogramowanymi parame-
trami. Tryb awaryjny musi zapewniac
bezpieczenstwo innych uzytkownikéw
przestrzeni powietrznej. Operator bez-
zalogowego statku powietrznego i kon-
troler ruchu lotniczego zobowigzani bedg
zna¢ parametry poszczeg6olnych statkow.
Ponadto w stosunku do UAVs stosowane
bedg takie same zasady pierwszenstwa
drogi jak w odniesieniu do innych uzyt-
kownikow przestrzeni powietrzne;j.

% FIR (Flight Information Region) — rejon informacji lotniczej stanowiacy przestrzen powietrzng
o okreslonych wymiarach, w ktérej zapewniana jest stuzba informacji powietrznej i stuzba alarmowa.
Polski rejon informacji lotniczej — FIR EPWW (inaczej FIR Warszawa) obejmuje przestrzen powietrznag,
nad polskim obszarem lgdowym, wodami wewnetrznymi i morzem terytorialnym (polskg przestrzenia,
powietrzng), oraz te przestrzen nad wodami pelnego morza (Baltyku), w ktérej na podstawie umow
miedzynarodowych dzialajg polskie stuzby ruchu lotniczego (Air Traffic Services, ATS).
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POSTANOWIENIA PRAWA
MIEDZYNARODOWEGO

Regulacje zawarte w  projekcie
zmiany prawa lotniczego oraz zapisy
projektu rozporzadzenia w sprawie
wykonywania lotow przez bezzalogowe
statki w polskiej przestrzeni spelnia-
ja wytyczne wydane przez Europejska,
Organizacje do spraw Bezpieczenstwa
Zeglugi Powietrznej (EUROCONTROL),
zawartych w szczegolnosci w dokumen-
cie ,EUROCONTROL Specifications for
the Use of Military Unmanned Aerial
Vehicles as Operational Air Traffic
outside Segregated Airspace”®. Do-
kument ten nie ma mocy powszechnie
obowigzujacej, a panstwa nalezgce do
EUROCONTROL nie majg bezwzgled-
nego obowigzku inkorporowania za-
wartych w nim regulacji do prawa kra-
jowego. OkreSla jednak ogdlne reguly
i kryteria wykonywania lot6w przez
wojskowe bezzatogowe statki. Wska-
zuje on Kierunki zmian zachodzacych
w prawodawstwie w zwigzku z rozwo-
jem system6w bezzalogowych statkow
powietrznych i ich coraz bardziej po-
wszechnym uzytkowaniem, a takze po-
dejscie poszcezegolnych panstw do oma-
wianego zagadnienia. Statki te, zgodnie
7 obecnie obowigzujacymi regulacja-
mi prawnymi poszczegolnych panstw,
mogg wykonywac loty w Scisle okreslo-
nych czeSciach przestrzeni powietrznej
(segregated airspace). W opinii EURO-
CONTROL, aby mozliwe bylo dopusz-
czenie do ich uzytkowania w szerszym
zakresie, bezzalogowe statki powietrz-
ne powinny spelniaé takie same kryte-

ria bezpieczenstwa, jakie obowigzujg
w odniesieniu do zalogowych statkow
powietrznych. Ogdlng zasada powin-
no by¢ spelnienie przez te urzgdzenia
wymogoéw pozwalajacych poruszac sie
w okreSlonej czeSci przestrzeni po-
wietrznej zgodnie z przepisami ICAO
ustanowionymi dla zalogowych statkow
powietrznych. Pozwoli to na uzyska-
nie szerszej akceptacji spotecznej dla
uzytkowania UAVs, tak aby mogly byé¢
one wykorzystywane w przestrzeni po-
wietrznej, takze poza wydzielonymi (se-
gregated) czeSciami tej przestrzeni.

Wyzej wymienione regulacje wydane
przez EUROCONTROL sg jedynym do-
kumentem o charakterze miedzynaro-
dowym odnoszgcym sie do uzytkowania
wojskowych bezzalogowych statkow po-
wietrznych. Konwencja o miedzynaro-
dowym lotnictwie cywilnym, podpisana
w Chicago dnia 7 grudnia 1944 v (tzw.
Konwencja chicagowska) sankcjonuje
wprawdzie istnienie ,,statkow powietrz-
nych bez pilota” jako jednej z kategorii
urzgdzen wykorzystywanych w prze-
strzeni powietrznej, nie reguluje jednak
zasad ich uzytkowania. Zgodnie z art.
8 Konwencji ,,statek powietrzny nadajg-
cy sie do lotu bez pilota moze bez pilota
przelatywac nad terytorium Umawiajg-
cego sie Panstwa tylko za specjalnym
upowaznieniem ze strony tego Panstwa
i zgodnie z warunkami takiego upowaz-
nienia. Kazde Umawiajgce sie Panstwo
zobowigzuje sie zapewni¢ kontrole lo-
tow statkow powietrznych bez pilota
w rejonach otwartych dla cywilnych
statkow powietrznych w taki sposob,

% Dokument zostal wydany w 2007 r., uzgodniony przez wszystkie kraje cztonkowskie EUROCON-

'I:ROL i podpisany przez wiadze tej organizacji.
%" Dz.U.z 1959 1. Nr 35, poz. 212, z p6zn. zm.
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LEGISLACJA W OBSZARZE BEZPIECZENSTWA

aby unikng¢ niebezpieczenstwa dla cy-
wilnych statkow powietrznych”.

Poza wyzej wskazanym og6lnym
zapisem zawartym w Konwencji chica-
gowskie] nie opracowano dotychczas
wigzacych prawnie regulacji miedzyna-
rodowych odnoszacych sie do wykony-
wania lotow przez bezzalogowe statki
powietrzne.

Nalezy podkresli¢, ze przedstawione
kwestie zwigzane z koniecznoScig uregu-
lowania zasad uzytkowania dronéw za-
rowno w prawie miedzynarodowym, jak
i w polskim prawie krajowym pozostajg,
przedmiotem zainteresowania organéw
i instytucji funkcjonujgcych w Polsce,
zajmujacych si¢ bezpieczenstwem zeglu-
gi powietrznej i zarzgdzaniem ruchem
lotniczym. Problemy zwigzane z wykony-
waniem lotow przez UAVs byly tematem
dyskusji podezas 56. i 57. posiedzenia
Komitetu Zarzgdzania Przestrzenig Po-
wietrzna?® pod koniec grudnia 2010 .5,

PODSUMOWANIE

Wykorzystywanie bezzalogowych stat-
kow powietrznych do celow wojskowych
bedzie coraz bardziej powszechne, bo-
wiem zalety tych urzadzen sg nie do prze-
cenienia. Polskie lotnictwo cywilne i woj-
skowe musi by¢ przygotowane, poprzez

28

wprowadzenie stosownych rozwigzan
prawnych, do wdrozenia nowych, niegdys
rewolucyjnych, a dzi$ juz powszechnie sto-
sowanych rozwigzan technologicznych,
w tym UAVs.

Wilasciwe uregulowania prawne na
poziomie ustawowym oraz na poziomie
aktow wykonawczych powinny zmie-
rzac do ustalenia jednolitej terminologii
zgodnej z nazewnictwem miedzynaro-
dowym dla okreSlenia omawianej ka-
tegorii urzgdzen. Niezbedne jest stwo-
rzenie ram prawnych dla bezpiecznego
uzytkowania dron6w w przestrzeni,
okreslenie zasad ich separowania od
pozostaltych statko6w powietrznych, re-
gul korzystania z lotnisk i wykonywa-
nia operacji na lotniskach oraz kryte-
riow zdolno$ci do lotu (airworthiness).

Zapewnienie bezzalogowym statkom
powietrznym dostepu do kontrolowanej
i niekontrolowanej przestrzeni powietrz-
nej wymusza konieczno$¢ okreslenia
zasad badania wypadkow i incydentow
lotniczych z udzialem tych urzgdzen,
a takze regut odpowiedzialno$ci prawnej
za szkody powstale z ich udzialem w po-
wietrzu i na ziemi. Nalezy dotozy¢ wszel-
kich staran, aby wprowadzane regulacje
prawne zapewnialy wszystkim uzytkow-
nikom polskiej przestrzeni powietrznej
maksymalny poziom bezpieczenstwa.

Zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 12 wrze$nia 2008 r. w sprawie Komitetu

Zarzadzania Przestrzenig Powietrzng oraz ustalenia zakresu jego dzialania (Dz. U. Nr 173, poz. 1074) jest
on wspolnym cywilno-wojskowym organem doradczym ministra wiasciwego do spraw transportu, Mini-
stra Obrony Narodowej oraz ministra wiasciwego do spraw wewnetrznych, odpowiedzialnym za ksztalto-
wanie zasad zarzadzania i wykorzystania przestrzeni powietrzne] przez wszystkich jej uzytkownikow.

29 97 pazdziernika i 24 listopada 2010 r. w Urzedzie Lotnictwa Cywilnego odbylo sie 56. i 57. posiedze-
nie Komitetu zarzadzania przestrzenig powietrzng. Oméwiono problem mozliwo§ci wykonywania lot6w
przez bezzalogowe statki powietrzne. Poinformowano, ze w dalszym ciggu nie istniejg wigzace regulacje
dotyczace wykonywania lotow bezzalogowych statkéw w europejskiej przestrzeni powietrznej. Ustale-
nie takich przepiséw spodziewane jest w 2013 r., http://www.ulc.gov.pl/ (dostep: 4 maja 2011 r.).
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