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Streszczenie. Rosnaca potrzeba pozyskiwania informacji przestrzennych spowodowata
rozwoj badan dotyczacych mozliwosci wykorzystania obrazéw cyfrowych uzyskanych
za pomoca bezzalogowych statkow powietrznych. Technologia lotow bezzatogowych
oraz najnowsze osiagni¢cia w dziedzinie zautomatyzowanych technik odwzorowywania
stwarzaja mozliwo$¢ zbierania danych przestrzennych w sposob szybszy oraz tanszy,
co stanowi znaczace ulatwienie dla organdéw administracji samorzadowej i jest spojne
z podejsciem fit-for-purpose. W artykule skupiono si¢ na kwestiach prawnych uzytko-
wania statkow bezzalogowych w polskiej przestrzeni powietrznej. Przedstawiono krajo-
we 1 europejskie ramy prawne wykonywania lotow cywilnymi bezzalogowymi statkami
powietrznymi na potrzeby pozyskiwania danych o przestrzeni. Zaprezentowano analiz¢
wymogow formalno-prawnych wykonywania lotu bezzalogowego na podstawie scena-
riuszy dla terenéw zurbanizowanych i niezurbanizowanych.

Stowa kluczowe: bezzalogowy statek powietrzny, prawo lotnicze, dane przestrzenne,
zarzadzanie przestrzenia, administracja samorzadowa

WPROWADZENIE

Bezzalogowy statek powietrzny (BSP) mozna zdefiniowac jako napgdzany pojazd la-
tajacy wykorzystujacy site aerodynamiczna do utrzymania si¢ w powietrzu, bez zatogi na
poktadzie, zdolny do lotu autonomicznego, potautomatycznego lub manualnego oraz zdol-
ny do przenoszenia réznych rodzajow sensoréw. W obowiazujacych w Polsce przepisach
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prawa nie poshuzono sig¢ jednym ogolnie przyjetym pojeciem w nauce i technice dla
okreslenia omawiane]j grupy statkow. Szeroko uzywane jest okreslenie ,,bezzalogowe
statki powietrzne”, ktore wynika z thumaczenia angielskiej nazwy UAV (ang. Unmanned
Aerial Vehicle). Pojgcie takie stosowane jest w dokumentach opracowanych przez Euro-
pejska Organizacje do Spraw Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej EUROCONTROL, kt6-
rej Polska jest cztonkiem od 2004 r. [Maj-Marjanska i Pietrzak 2011]. Jedna z najstarszych
oficjalnych nazw, pochodzaca z amerykanskiego leksykonu wojskowego, jest okreslenie
drone. W dokumentach Komisji Europejskiej wykorzystywany jest termin ,,system zdal-
nie pilotowanego statku powietrznego (RPAS, ang. Remotely Piloted
Aircraft System). RPAS stanowia czg$¢ szerszej kategorii bezzalogowych systeméw
powietrznych (UAS, ang. Unmanned Aerial Systems), do ktorych zalicza sig¢ rowniez
statki powietrzne, ktore moga zosta¢ zaprogramowane, tak aby wykonac lot samodzielnie
bez udziatlu operatora.

Mozliwo$ci wykorzystania bezzatlogowych statkow powietrznych w zarzadzaniu prze-
strzenia sa bardzo szerokie. Rozwdj technologii fotogrametrii cyfrowej i teledetekceji
sprawily, ze tworzone obecnie systemy informacji przestrzennej wykorzystuja jako glow-
ne zrodto danych obrazy cyfrowe lotnicze i satelitarne. W ostatnich latach promowana
jest idea stworzenia niezaleznego, prostego systemu lokalnego pozyskiwania danych
geoprzestrzennych w oparciu o lekkie bezzalogowe statki powietrzne realizujace obrazo-
wania powierzchni terenu z niskiego putapu lotniczego, z uwzglgdnieniem minimalizacji
kosztoéw realizacji nalotow [Jankowicz 2010], jako odpowiedzi na zmieniajace si¢ potrzeby
spoleczne, techniczne i ekonomiczne. Najnowsze osiagnigcia w zakresie metod przetwa-
rzania obrazow, uzyskanych za pomocg BSP, kartowania oraz modelowania 3D na ich
podstawie zawarte sg w pracach Remondino i in. [2011] oraz Uysal i in. [2013]. Ekspery-
menty z uzyciem bezzatlogowych statkéw powietrznych do dokumentacji dziedzictwa kul-
turowego opisali Sauerbier i Eisenbeiss [2010], Bykov [2012] oraz Zarnowski
i in. [2015]. Technologia BSP jest wykorzystywana do inspekcji technicznych pojedyn-
czych obiektéw budowlanych oraz obicktow liniowych [Jones 2005, Eschmann i in.
2012, Krawczyk i in. 2015]. Zastosowanie bezzalogowych statkow powietrznych w le-
$nictwie oraz w ochronie §rodowiska opisano w pracach Szymanskiego [2013] oraz Zma-
rzaiin. [2012].

ZASADY PRAWNE WYKONYWANIA LOTOW ZA POMOCA BEZZAL.OGOWYCH
STATKOW POWIETRZNYCH

Wykonywanie bezzatogowych lotow w polskiej przestrzeni powietrznej reguluje pra-
wo lotnicze — Ustawa z 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze [t.j. Dz.U. 2016 poz. 605] oraz na-
stepujace akty wykonawcze:

— Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa 1 Gospodarki Morskiej z 26 marca
2013 r. w sprawic wylaczenia zastosowania niektorych przepiséw ustawy — Prawo lot-
nicze do niektorych rodzajow statkow powietrznych oraz okreslenia warunkow 1 wy-
magan dotyczacych uzywania tych statkow [Dz.U. 2013 poz. 440 z pozn. zm.|;
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— Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa 1 Gospodarki Morskiej z 3 czerwca
2013 1. w sprawie $§wiadectw kwalifikacji [Dz.U. 2013 poz. 664];

— Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 26 kwiet-
nia 2013 r. w sprawie przepiséw technicznych i eksploatacyjnych dotyczacych stat-
kéw powietrznych kategorii specjalnej, nieobjgtych nadzorem Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego [Dz.U. 2013 poz. 524].

Art. 126 ust. 1 ustawy z 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze pozwala na wykonywanie lo-
tow bezzalogowych w polskiej przestrzeni powietrznej FIR Warszawa (ang. Flight Infor-
mation Region), czyli w polskie]j przestrzeni powietrznej, definiowanej jako: ,,przestrzen
powietrzna nad polskim obszarem ladowym, wodami wewngtrznymi i morzem terytorial-
nym, oraz ta przestrzen nad wodami petnego morza (Baltyku), w ktorej na podstawie
uméw migdzynarodowych dzialaja polskie stuzby ruchu lotniczego (ATS)”. Polska prze-
strzen powietrzna sklasyfikowana dzieli si¢ na przestrzen powietrzna:

— kontrolowana — klasy C, D, w ktorej zapewniana jest stuzba kontroli ruchu lotniczego
oraz stuzby alarmowa i informacji powietrznej;

— niekontrolowang — klasy G, w ktorej zapewniana jest stuzba alarmowa oraz stuzba in-
formacji powietrzne;.

Przestrzen powietrzna sklada sig¢ ze statych oraz elastycznych struktur. Do statych
struktur przestrzeni powietrznej odnosza si¢:

— strefa kontrolowana lotniska cywilnego (CTR, ang. Control Zone) — wyznaczana
w rejone lotnisk, dla ktorych zapewniania jest shuzba kontroli ruchu lotniczego;

— strefa kontrolowana lotniska wojskowego (MCTR, ang. Miliary CTR) — nie wystepuje
w FIR Warszaw;

— rejon kontrolowany lotniska (TMA, ang. Terminal Control Area) — obejmuje czgs§¢
obszaru kontrolowanego ustanowionego zwykle u zbiegu drég lotniczych w poblizu
jednego lotniska lub kilku (wezta) lotnisk;

— droga lotnicza (AWY, ang. Airway);

— strefa zakazana (P, ang. Prohibited) — przestrzen powietrzna niekontrolowana znajduja-
ca si¢ nad terytorium Polski, w ktorej lot statku powietrznego jest zakazany od pozio-
mu terenu do okreslonej wysokosci, w szczegdlnosci nad takimi obiektami jak rafine-
rie, zaktady chemiczne itp.;

— strefy ograniczone (R, ang. Restricted) — przestrzen powietrzna niekontrolowana znaj-
dujaca si¢ nad terytorium Polski, w ktorej lot statku powietrznego jest ograniczony
przez wymagania dotyczace generowania przez niego fal akustycznych od poziomu te-
renu do okre§lonej wysoko$ci, w szczegodlnosci przestrzen nad miastami powyzej
25 000 mieszkancow, parkami narodowymi.

Elastyczne struktury przestrzeni powietrznej to:

— strefa czasowo wydzielona (TSA, ang. Temporary Segragated Area) — przestrzen po-
wietrzna o okre§lonych granicach poziomych i pionowych, w ktorej podejmowanie
dziatan wymaga rezerwacji w polskim Osrodku Zarzadzania Przestrzenia Powietrzng
(AMC, ang. Airspace Management Cell), zarezerwowana do wylacznego korzystania
przez konkretnego uzytkownika w okreslonym czasie i przedziale wysokosci;

— strefa czasowo zarezerwowana (TRA, ang. Temporary Reserved Area) — przestrzen
powietrzna o okreslonych granicach poziomych i pionowych, w ktorej podejmowanie
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dzialah wymaga rezerwacji w polskim Osrodku Zarzadzania Przestrzenia Powietrzng
(AMC, ang. Airspace Management Cell), zarezerwowana do wylacznego korzystania
przez konkretnego uzytkownika w okre$lonym czasie i1 przedziale wysokosci, w ktorej
dopuszcza si¢ przelot innego statku powietrznego za zgoda zarzadcey strefy;

— strefa niebezpieczna (D, ang. Danger Area) — przestrzenh powietrzna, w ktorej moga
mie¢ miejsce dzialania niebezpieczne dla lotu statku powietrznego, w szczegoélnosei
przestrzen nad poligonami artyleryjskimi, morskimi i lotniczymi;

— strefa ruchu lotniskowego (ATZ, ang. Aerodrome Traffic Zone) — przestizen powietrz-
na nad lotniskiem niekontrolowanym i przylegajacym terenem, niezbednym do wyko-
nania procedur startoéw i ladowan oraz zadan szkoleniowych;

— strefa ruchu lotniskowego lotniska wojskowego (MATZ, ang. Military Aerodrome
Traffic Zone) — przestrzen powietrzna nad lotniskiem niekontrolowanym i przylegaja-
cym terenem niezbednym do wykonania procedur startdw i ladowan oraz zadan szko-
leniowych;

— Trasa dolotowa do TSA/TRA (TFR, ang. TSA/TRA Feeding Route);

— rejon ograniczen lotow (ROL/EA) — przestrzen powietrzna o okreslonych granicach
poziomych i pionowych wyznaczana na potrzeby i na wniosek organizatora ¢wiczen,
treningdéw, zawodow, pokazow lotniczych oraz innej dziatalnosci wymagajacej wprowa-
dzenia ograniczen w danej przestrzeni powietrznej [ Szkolenie dla operatora... 2016].

Do zwigkszenia bezpieczenstwa i efektywnosci dzialania lotnictwa cywilnego minister
wlasciwy do spraw transportu wprowadza do porzadku krajowego wymagania migdzyna-
rodowe o charakterze specjalistycznym, w tym dotyczace bezpieczenstwa lotnictwa, bu-
dowy i eksploatacji statkow powietrznych oraz urzadzen infrastruktury naziemnej, usta-
nawiane w szczeg6lnosci przez:

— Organizacj¢ Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO);

— Europejska Konferencjg Lotnictwa Cywilnego (ECAC), w tym Zrzeszenie Wladz Lotni-
czych (JAA);

— Europejska Organizacje do Spraw Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej (EUROCON-
TROL);

— Europejska Agencjg Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA).

W polskiej przestrzeni powietrznej zapewniane sa stuzby zeglugi powietrznej zgodnie
z przepisami prawa Unii Europejskiej dotyczacymi Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Po-
wietrznej, a w szczegdlnosci:

— Rozporzadzeniem (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 10 marca 2004 1.
ustanawiajacym ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej [Dz. Urz.
UE L 96 z 31.03.2004, Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 8, s. 23];

— Rozporzadzeniem (WE) nr 551/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 10 marca 2004 1.
W sprawie organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej [Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004, Dz. Urz. UE Polskie wydanie
specjalne, rozdz. 7, .8, s. 41);

— Rozporzadzeniem (WE) nr 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 10 marca 2004 1.
w sprawie interoperacyjnosci Europejskiej Sieci Zarzadzania Ruchem Lotniczym
[Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004, Dz. Urz. UE Polskiec wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 8,
s. 46],
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— Rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 2096/2005 z 20 grudnia 2005 r. ustanawiajacym
wspodlne wymogi dotyczace zapewniania stuzb zeglugi powictrznej [Dz. Urz. UE L 335
721.12.2005, s. 13].

Nalezy zauwazy¢, ze Polskg obowiazujg uchwaty organizacji migdzynarodowych,
ustanowione na podstawie ratyfikowanych uméw migdzynarodowych, w tym przyjgte
przez Organizacjg Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) zalaczniki do Kon-
wencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym sporzadzonej w Chicago 7 grudnia 1944 1.
[Dz.U. z 1959 r. nr 35, poz. 212, z pdzn. zm.].

9 kwietnia 2014 1. Komisja Europejska opublikowala nielegislacyjny komunikat skiero-
wany do Rady UE i Parlamentu Europejskiego dotyczacy otwarcia rynku lotniczego na
cywilne wykorzystanie systemow zdalnie pilotowanych statkéw powietrznych w bez-
pieczny i zréwnowazony sposéb [Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego
i Rady 2014]. Przygotowanie przyszlych ram regulacyjnych bgdzie wymagato wykorzy-
stania dotychczas wypracowanych inicjatyw oraz dalszej scistej wspolpracy takich in-
stytucji sektora lotnictwa cywilnego jak Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego
(EASA), krajowych wladz lotnictwa cywilnego, Europejskiej Organizacji Wyposazenia
Lotnictwa Cywilnego (EUROCAE), EUROCONTROL czy tez SESAR Joint Undertaking
oraz oczywiscie przemyshi wytworczego i podmiotéw gospodarczych z branzy bezzato-
gowych statkow powietrznych.

Celem europejskiej strategii jest ustanowienie jednolitego rynku RPAS, aby wykorzy-
sta¢ korzysci spoleczne, ktore niesie ze sobg ta innowacyjna technologia, oraz — w sto-
sownych przypadkach — rozwianie obaw obywateli poprzez debatg publiczng i dziatania
ochronne. Rozwdj w zakresie zastosowan RPAS moze nastapi¢ tylko, jezeli takie statki
powietrzne beda w stanie w trakcie realizacji zadan zwiazanych z pozyskiwaniem danych
przestrzennych porusza¢ si¢ w niewydzielone]j przestrzeni powietrznej bez wplywu na
bezpieczenstwo i funkcjonowanie rozszerzonego systemu lotnictwa cywilnego. W tym
celu UE musi stworzy¢ sprzyjajaca strukturg regulacyjng. Komisja Europejska zlecita Eu-
ropejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) opracowanie zbioru zasad, ktore
miatyby obowiazywac na szczeblu europejskim. EASA proponuje wprowadzenie zmian
do obowiazujacych przepiséw lotniczych w celu uwzglednienia najnowszych osiagnigé
technologicznych dotyczacych dronéw w dokumencie z 2015 r. A-NPA |, Wprowadzenie
ram regulacyjnych dotyczacych wykonywania operacji z uzyciem dronow” [Propozycja
opracowania... 2015]. Dokument jest proba opracowania wspolnych europejskich zasad
bezpieczenstwa dotyczacych wykonywania operacji z uzyciem BSP niezaleznie od ich
masy 1 zawiera 33 propozycje. Zaproponowano w nim m.in. poddanie regulacjom doty-
czacym bezpieczenstwa zarowno dziatan komercyjnych, jak i nickomercyjnych i wprowa-
dzono trzy kategorie operacji, przedstawione wczesniej] w dokumencie EASA ,,Koncep-
cja operacji z uzyciem dronow,,, opublikowanym na poczatku 2015 r. [Concept
of operations... 2015]. Te trzy kategorie okreslono na podstawie ryzyka, ktore dana ope-
racja stwarza dla osob trzecich i ich mienia. Sa to:

1. Kategoria otwarta (ang. open) — kategoria niskiego ryzyka. Bezzalogowe statki powietrz-
ne z kategorii otwartej nie bgda wymagaly pozwolen, ale tez nie bgda mogly lata¢ zbyt
blisko lotnisk, nad ludzmi lub w innych zastrzezonych strefach. Beda musiaty pozosta-
waé w zasiggu wzroku operatora i nie beda lata¢ wyzej niz na wysokosci 150 metrow.
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2. Kategoria szczegolna (ang. specific) — kategoria $redniego ryzyka. Ma obejmowaé
dziatania bezzalogowcoéw o wyzszym stopniu ryzyka, ktore beda akceptowane przez
narodowe urzedy ds. lotnictwa. W tym przypadku moga by¢ wymagane rézne certyfi-
katy lub zastosowanie okreslonych urzadzen zabezpieczajacych przed zderzeniem lub
na wypadek utraty lacznosci z operatorem. Mozliwe, ze piloci dronéw z tej kategorii
beda musieli spetni¢ pewne wymagania.

3. Kategoria certyfikowana (ang. certified) — kategoria wysokiego ryzyka. Bedzie w prak-
tyce dotyczy¢ statkow, ktore beda musiaty spelnia¢ podobne standardy jak samoloty
zalogowe. Oznacza to, ze EASA dopuszcza mozliwo$¢ stosowania bardzo duzych dro-
néw do zlozonych zastosowan, ale w praktyce ich uzywanie musi by¢ dokladnie ure-
gulowane i musi stanowi¢ element ruch lotniczego.

SZCZEGOLNE WARUNKI UZYSKANIA UPRAWNIEN DO WYKONANIA
LOTOW BEZZALOGOWYCH

Wszystkie loty inne niz rekreacyjne lub sportowe zwigzane ze $wiadczeniem ushug
takich jak zdjecia lotnicze, wideofilmowanie, fotogrametria, r6znego rodzaju pomiary czy
monitoring z powietrza wymagaja od osoby pilotujacej bezzatlogowy statek powietrzny
posiadania $wiadectwa kwalifikacji operatora bezzatogowego statku powietrznego
(UAVO). Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z 3 czerwea 2013 1. w sprawie §wiadectw kwalifikacji [Dz.U. 2013 poz. 664] do
$wiadectwa kwalifikacji operatora sg wpisywane nastgpujace uprawnienia podstawowe:
a) uprawnienie do wykonywania lotow jedynie w zasiggu wzroku operatora VLOS

(ang. Visual Line of Sight operation);
b)uprawnienie do wykonywania lotéw poza zasiggiem wzroku operatora BVLOS
(ang. Beyond Visual Line of Sight operation);
¢) uprawnienie podstawowe dotyczace kategorii statku powietrznego:
— samolot bezzatogowy (A),
$miglowiec bezzatogowy (H),
sterowiec bezzatogowy (AS),
wielowirnikowiec bezzatlogowy (MR),
— inny bezzalogowy statek powietrzny (O);
d) uprawnienie podstawowe dotyczace maksymalnej masy startowej (MTOM, ang. Ma-
ximum Take-Off Mass ) bezzatlogowego statku powietrznego:
— uprawnienie do 2 kg,
— uprawnienie od 2 kg do 7 kg,
— uprawnienie od 7 kg do 25 kg,
— uprawnienie od 25 kg do 50 kg,
— uprawnienie od 50 kg.

Wymég posiadania §wiadectwa jest sformutowany w art. 95 ust. 2 pkt. 5a Ustawy
z 3 lipca 2002 1. Prawo lotnicze, natomiast szczegdtowe zasady uzyskiwania opisywane-
go dokumentu zawarto w rozporzadzeniu Ministra Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej z 3 czerwca 2013 1. w sprawie swiadectw kwalifikacji. Szczegotowe wyma-
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gania dotyczace kwalifikacji lotniczych w zakresie wiedzy, umiejgtnosci i praktyki dla

$wiadectwa kwalifikacji operatora bezzalogowego statku powietrznego, uzywanego w ce-

lach innych niz rekreacyjne lub sportowe, okresla zalacznik nr 6 rozporzadzenia.

Operacje w zasiggu wzroku VLOS sg to operacje, w ktorych operator utrzymuje bez-
posredni kontakt wzrokowy z bezzalogowym statkiem powietrznym. Szkolenie teoretycz-
ne obejmuje nastgpujace zagadnienia:

— podstawy prawa lotniczego — przepisy licencjonowania odnoszace si¢ do $wiadectwa
kwalifikacji operatora, przepisy i procedury ruchu lotniczego, shuzby i organy ruchu
lotniczego, klasyfikacja przestrzeni powietrznej oraz skutki naruszenia przepisoéw lotni-
czych;

— podstawowa wiedze o fizjologii i psychologii czlowieka oraz ich wplywie na operowa-
nie bezzalogowym statkiem powietrznym, wplyw chorob, trybu zycia, medykamentow
i $rodkow psychotropowych na wydolnos¢ psychofizyczng operatora, czynnik ludzki
w lotnictwie;

— zasady wykonywania lotow;

— bezpieczenstwo wykonywania lotéw i sytuacje niebezpieczne — zapewnienie separacji
od innych statkow powietrznych, ludzi, pojazdow, budynkéw i innych przeszkod.

Szkolenie praktyczne w celu uzyskania $wiadectwa kwalifikacji operatora bezzatogo-
wego statku powietrznego powinno odbywa¢ si¢ w taki sposob, aby na kazdym jego
etapie kandydat ubiegajacy si¢ o uprawnienia operatora wykonywat czynnosci lotnicze
pod nadzorem wyznaczonego instruktora. Szkolenie zaczyna si¢ od nauki podstawo-
wych manewréw na programie komputerowym symulujagcym wykonywanie lotow. Kan-
dydat musi przedstawi¢ wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie o braku przeciwwskazan do
wykonywania funkcji czlonka personelu lotniczego. W celach bezpieczenstwa miejsce,
w ktorym odbywa si¢ szkolenie praktyczne musi by¢ wyznaczonym terenem nie mnigj-
szym niz kwadrat o wymiarach 30 m x 30 m (w przypadku szkolenia praktycznego na
BSP kategorii wiclowirnikowiec albo kategorii $miglowiec) lub nie mniejszym niz pro-
stokat o wymiarach 30 m x 100 m (w przypadku szkolenia na BSP kategorii samolot).
Szkolenie praktyczne powinno zagwarantowa¢ kandydatowi nabycie umiejgtnosci prak-
tycznych w zakresie przygotowania do lotu bezzatlogowego statku powietrznego, jego
obshigi naziemnej, tacznie z ocena jego zdatnosci do lotu oraz umigjetnoscei bezpiecz-
nego wykonywania czynnosci lotniczych operatora bezzatogowego statku powietrznego.
Szkolenie praktyczne powinno obejmowaé co najmniej 15 godzin lotu, z czego maksy-
malnie 7 godzin lotu moze zosta¢ zrealizowanych na urzadzeniu symulujacym dosto-
sowanym do danej kategorii bezzatogowego statku powietrznego [Szkolenie dla opera-
tora... 2016].

Po szkoleniach kandydat ubiegajacy si¢ o §wiadectwo kwalifikacji operatora zdaje
egzamin teoretyczny, a nastgpnie przystgpuje do egzaminu praktycznego, podczas ktore-
go sprawdzana jest umiejetnos¢ pilotowania bezzatogowego statku powietrznego. Poste-
powanie kwalifikacyjne przeprowadza certyfikowana organizacja szkoleniowa w zakresie
wynikajacym z posiadanego certyfikatu, zwana ,,08rodkiem szkolenia lotniczego”, lub
podmiot szkolacy w zakresie wynikajacym z zaswiadczenia o wpisie do rejestru podmio-
tow szkolacych, ktoére posiadaja zatwierdzone przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilne-
go procedury weryfikacji wiedzy i umiejetnosci kandydatow ubiegajacych si¢ o uznanie
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kwalifikacji 1 uprawnien. Uznanie kwalifikacji operatora nastgpuje po lacznym spehieniu

przez kandydata nastepujacych warunkow:

a) przedstawieniu dokumentéw: zawierajacych informacje dotyczace zakresu i przebiegu
szkolen teoretycznych i praktycznych odbytych w lotnictwie panstwowym; potwier-
dzajacych posiadany nalot na statkach powietrznych lotnictwa panstwowego; po-
twierdzajacych uprawnienia nadane w lotnictwie pahstwowym;

b)uzyskaniu z osrodka szkolenia lotniczego albo podmiotu szkolacego zaswiadczenia
o spetnieniu odpowiednich wymagan w zakresie dopuszezenia do egzaminu panstwo-
wego dla licencji albo §wiadectwa kwalifikacji, o ktére ubiega si¢ kandydat; indywi-
dualny tok szkolenia jest realizowany po zatwierdzeniu przez kierownika szkolenia
osrodka szkolenia lotniczego albo podmiotu szkolacego;

¢) zdaniu egzaminu panstwowego w zakresie wymaganym do uzyskania $wiadectwa
kwalifikacji, o ktore ubiega si¢ kandydat;

d) ztozeniu do Prezesa Urzedu wniosku o wydanie $wiadectwa kwalifikacji, o ktore ubie-
ga si¢ kandydat.

Obecnie trwaja prace nad aktem wykonawczym, ktore ureguluje loty BVLOS — odpo-
wiednie rozporzadzenie okresli zasady wykonywania lotow poza zasiggiem wzroku oso-
by sterujacej BSP. Aktualnie loty poza zasiggiem wzroku BVLOS, ze wzgledéw bezpie-
czenstwa, sa mozliwe jedynic w wydzielonej do tego celu przestrzeni powietrznej
[Danko 2009].

ZASADY WYKONYWANIA LOTOW BEZZALOGOWYCH NA POTRZEBY
POZYSKIWANIA DANYCH PRZESTRZENNYCH

Wykonywanie lotow bezzatlogowych uregulowano w rozporzadzeniu Ministra Trans-
portu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 26 marca 2013 1. w sprawie wylaczenia za-
stosowania niektorych przepiséw ustawy Prawo lotnicze do niektorych rodzajow stat-
kéw powietrznych oraz okreslenia warunkéw i wymagan dotyczacych uzywania tych
statkow [Dz.U. 2013 poz. 440 z pozn. zm|. Przepisy te stosuje si¢ do bezzatlogowych stat-
kow powietrznych o maksymalnej masie startowej (MTOM) nie wigkszej niz 25 kg, uzy-
wanych wylacznie w operacjach w zasiggu wzroku. Operator bezzalogowego statku po-
wietrznego jest zobowigzany do:

— zapewnienia, aby bezzatogowy statek powietrzny bedacy w jego dyspozycji byt uzy-
wany w sposob niestwarzajacy zagrozenia dla 0sdb, mienia lub innych uzytkownikéw
przestrzeni powietrznej;

— wykonywania lotu z uwzglednieniem warunkéw meteorologicznych oraz informacji
o ograniczeniach w ruchu lotniczym;

— wykonywania lotu w sposob zapewniajacy bezpieczna odleglosé od o0séb i mienia,
w przypadku awarii lub utraty kontroli nad modelem latajacym lub bezzatlogowym stat-
kiem powietrznym;

— odpowiedzialnosci za decyzjg o wykonaniu lotu oraz jego poprawnosc.

Ustawa z 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze [t.j. Dz.U. 2016 poz. 605] wprowadza wymagania do-
tyczace ubezpieczenia odpowiedzialnodci cywilnej 0sdb eksploatujacych bezzatlogowe statki
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powietrzne o masie do 20 kg za szkody wyrzadzone w zwiazku z ruchem tych statkow, w

szczegblnosei precyzuje: zakres ubezpieczenia OC, termin powstania obowiazku zawarcia

umowy ubezpieczenia OC oraz minimalng sum¢ gwarancyjna tego ubezpieczenia. Ubez-
pieczenie OC o0s6b cksploatujacych BSP obejmuje szkody polegajace na:

— uszkodzeniu ciala, rozstroju zdrowia lub $mierci osoby trzeciej;

— uszkodzeniu mienia osoby trzeciej na powierzchni ziemi, wody lub w powietrzu.

Minimalna suma gwarancyjna ubezpieczenia OC, okre§lona w Rozporzadzeniu Mini-
stra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 26 marca 2013 r. w sprawie wyla-
czenia zastosowania niektorych przepisow ustawy Prawo lotnicze do niektorych rodza-
jow statkow powietrznych oraz okres§lenia warunkoéw 1 wymagan dotyczacych uzywania
tych statkow [Dz.U. 2013 poz. 440 zm. 2014] w zakresie szkdéd wyrzadzonych osobom
trzecim w odniesieniu do jednego zdarzenia, ktérego skutki sa objete umowa ubezpiecze-
nia OC, wynosi rownowarto$¢ w ztotych kwoty 3 000 SDR (okoto 16 000 zt).

Przed rozpoczgeiem lotu na potrzeby pozyskania danych przestrzennych operator
kontroluje stan techniczny bezzalogowego statku powietrznego oraz stwierdza popraw-
nos$¢ dziatania statku i urzadzen sterujacych. Loty bezzatlogowych statkow powietrznych
wykonuje si¢ z zachowaniem nastgpujacych warunkow:

a) zapewnieniem ciaglej 1 petnej kontroli lotu, w szczegolnosci przez zdalne sterowanie
z uzyciem fal radiowych;

b) w sposdb umozliwiajacy uniknigcie kolizji z innym uzytkownikiem przestrzeni powietrzngej;

¢) poza strefami kontrolowanymi lotnisk (CTR);

d) poza strefami ruchu lotniskowego lotniska wojskowego (MATZ) oraz strefami kontro-
lowanymi lotniska wojskowego (MTCR);

e) poza strefami R (Restricted Area — strefa ograniczen), D (Danger Area — strefa nie-
bezpieczna) oraz P (Prohibited Area — strefa zakazana);

f) poza otoczeniem lotniska lub ladowiska, tj. w odleglo$ci powyzej 5 km od jego granicy;

g)w strefach ATZ (derodrome Traffic Zone — strefa ruchu lotniskowego) lub w odleglo-
$ci mniejszej niz 5 km od granicy lotniska lub ladowiska — za zgoda zarzadzajacego
lotniskiem hub ladowiskiem;

h)w strefach CTR (Control Zone — strefa kontrolowana lotniska) na warunkach okreslo-
nych i opublikowanych w Zbiorze Informacji Lotniczych (AIP) Polska przez instytucje
zapewniajaca shuzby zeglugi powietrznej (Polska Agencje Zeglugi Powietrzne) i za
zgoda wlasciwego organu.

Warunkéw, o ktorych mowa weze$niej, nie stosuje si¢ do bezzalogowych statkéw
powietrznych wykonujacych loty na uwigzi lub w obiektach zamknigtych. W strefach D,
MCTR lub MATZ dopuszcza si¢ loty bezzalogowych statkow powietrznych za zgoda
lub na potrzeby zarzadzajacego dana strefa.

Analize procedur wykonywania lotu bezzalogowego w zalezno$ci od rodzaju prze-
strzeni, strefy oraz wysokosci planowanego lotu, przedstawiono na podstawie scenariu-
sza A i scenariusza B.:

Scenariusz A
Lot BSP: cel — inwentaryzacja przestrzeni parku, obszar — miasto Warszawa, obiekt —
Lazienki Krolewskie.
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Lazienki Krélewskie w Warszawie znajduja si¢ w przestrzeni kontrolowanej, w naste-
pujacych strefach lotniczych:

— R —miasto powyzej 25 000 mieszkancow;

— CTR - strefa kontrolowana lotniska im. Chopina w Warszawie;

— ROL 48 — strefa wyznaczona przez Biuro Ochrony Rzadu w celu ochrony przestrzeni
powietrznej nad obiektami rzadowymi.

Strefy R (Restricted Area — strefa ograniczen) i CTR naleza do stalych elementow
struktury przestrzeni powietrznej. Na wykonywanie lotow BSP w tych strefach koniecz-
ne jest uzyskanie odpowiednich pozwolen. W przypadku strefy R konieczne jest otrzy-
manie zgody Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego oraz uzgodnienie lotu z Prezydentem
Miasta Warszawy. Zgodnie z zapisem w AIP dzial ENR 5.5, loty w strefach kontrolowa-
nych lotnisk CTR bezzalogowych statkow powietrznych o masie startowej (MTOM) nie
wigkszej niz 25 kg, uzywane wylacznie w operacjach w zasiggu wzroku moga si¢ odbywac
jedynie za zgoda stuzby kontroli lotniska (ATC, ang. Air Traffic Control, czyli w danym
przypadku za zgoda Kontrolera Lotow z TWR lotniska Chopina) i po uprzednim zgloszeniu
do Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej (PAZP). Zglaszajac lot, nalezy podaé:

— lokalizacjg — granice poziome (wspohizedne w uktadzie WGS 84);

— maksymalng wysoko$¢ lotow (w stopach lub metrach AGL — wysoko$¢ nad pozio-
mem gruntu);

— typ/rodzaj bezzatogowego statku powietrznego (w tym MTOM — maksymalng masg
startowa), termin (gg-gg, dd-mm-1r), dane adresowe oraz kontakt do zglaszajacego.
Zgloszenie (formularz pisemny) powinno trafi¢ do Osrodka Planowania Strategicznego
na minimum 10 dni kalendarzowych przed planowanym terminem realizacji przedsig-
wzigcia. PAZP po analizie zgloszenia udzieli odpowiedzi zgtaszajacemu, okreslajac
mozliwo$¢ 1 warunki wykonywania lotdw bezzalogowych statkéw powietrznych w da-
nej strefie CTR. Strefa ROL 48, mimo Ze nalezy do elastycznych elementéw struktury
powietrznej, aktywowana zostata w trybie 24/7 (24 godziny na dobg, siedem dni w ty-
godniu). W zwiazku z tym, podobnie jak dla stref CTR i R, zgoda Biura Ochrony Rza-
du na wykonywanie na tym obszarze lotow BSP wymagana jest zawsze. Na obszarze
strefy ROL 48 ze wzgledu na cel jej ustanowienia wystepuja okresy, w ktérych loty
BSP sa bezwzglednie zabronione 1 operator BSP w tym czasie nie otrzyma zgody na
wykonanie lotu.

Scenariusz B
Lot BSP: cel — inwentaryzacja upraw rolnych, obszar — tereny klasyfikowane jako
rolne i le$ne, obiekt — wielkoobszarowe gospodarstwo rolne. Gospodarstwo polozone
jest w okolicach Olsztyna na obszarze nickontrolowanej przestrzeni powietrznej, za nad-
z6r nad ktora odpowiada Stuzba Informacji Powietrznej, w sektorze FIS Olsztyn.
Rozpoczecie lotu BSP w przestrzeni nickontrolowanej G powinno zostaé¢ poprzedzo-
ne telefonicznym przekazaniem informacjido Shuzby Informacji Powietrznej (FIS) dotycza-
cych przede wszystkim:
— typu/rodzaju BSP (np. wielowirnikowiec, samolot, Smiglowiec, balon);
— maksymalnej masy startowej (MTOM) BSP;
— czasu rozpoczeceia 1 zakonczenia lotow w UTC;
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— lokalizacji administracyjnej;

— wspotrzednych miejsca startu i ladowania;

— maksymalnej wysokosci lotu (w stopach lub metrach AGL — wysokos¢ nad poziomem
gruntu); — promienia operacyjnego.

Po zakonczeniu lotow nalezy ponownie skontaktowaé si¢ z FIS i potwierdzi¢ zakon-
czenie lotow.

Ztozono$¢ procedur wykonywania lotow bezzalogowych zalezy od rodzaju przestrze-
ni, w ktorej znajduje si¢ odwzorowywany obszar. Pozyskiwanie danych przestrzennych
na terenach zurbanizowanych w przestrzeni kontrolowanej wiaze si¢ ze zlozonym poste-
powaniem uzyskiwania pozwolen na lot bezzalogowy. W przypadku realizacji operacji
scenariusza 4 od operatora bezzatlogowego statku powietrznego wymagane jest uzyska-
nie pozwolen od pigeciu r6znych organdow. Operacje w przestrzeni nickontrolowanej na
terenach niezurbanizowanych podlegaja mniejszym restrykcjom.

WNIOSKI

Polskie prawo lotnicze w zakresie wykorzystania bezzalogowych statkow powietrz-
nych jest jednym z najbardziej dopracowanych w Europie. Wymogi formalnie wykony-
wania lotow BSP na potrzeby pozyskiwania danych przestrzennych przedstawiono za
pomoca scenariuszy. Pokazuja one, jakie pozwolenia musi uzyskaé operator BSP oraz ja-
kie warunki prawne musi spehic, zeby realizowac¢ ustugi zgodnie z polskim porzadkiem
prawnym. Aktualnie trwajq prace nad opracowaniem zasad wykonywania lotow bezzato-
gowych poza zasiggiem wzroku operatora. Umozliwi to dalszy rozwdj rynku ushig $wiad-
czonych za pomocg bezzatlogowych statkow powietrznych, w szczegdInosci na potrzeby
administracji samorzadowej w dziedzinie zarzadzania przestrzenia.

Nowe normy unijne w zakresie lotoéw bezzalogowych, ktére sg w trakcie opracowy-
wania, oparte sa na zalozeniu, ze cywilne BSP musza gwarantowaé taki sam poziom bez-
pieczenstwa, jak zatlogowe operacje lotnicze. Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotni-
czego przygotowuje szczegdlowe standardy uzytkowania bezzalogowych statkow po-
wietrznych dla catej Unii Europejskiej. Nowe standardy beda dotyczy¢ nastepujacych
obszarow:

— Scistej kontroli ochrony prywatno$ci i danych osobowych — gromadzenie danych
przez BSP musi by¢ zgodne z obowiazujacymi przepisami w zakresie ochrony danych
osobowych, a organy odpowiedzialne za ochrong prywatnosci musza monitorowaé
proces gromadzenia i przetwarzania danych przez te urzadzenia;

— Scistej kontroli poziomu ochrony — cywilne BSP moga by¢ celem ewentualnych dzia-
fan bezprawnych i zagrazajacych bezpieczenstwu. EASA rozpocznie prace nad opra-
cowaniem niezbgdnych wymogoéw w zakresie ochrony dotyczacych w szczegdlnosci
zabezpieczenia strumieni informacyjnych, a nastgpnie zaproponuje natoZzenie na
wszystkie zainteresowane strony szczegoétowych obowiazkow prawnych (dotyczylyby
one zarzadzajacych ruchem lotniczym, operatordéw, dostawcow ushig telekomunikacyj-
nych), ktore beda egzekwowane przez ograny krajowe;
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— jasnych przepisow dotyczacych ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej — obec-
nie obowiazujace europejskie przepisy w zakresie ubezpieczenia od odpowiedzialnosci
cywilnej w wigkszo$ci opracowano w odniesieniu do zatogowych statkow powietrz-
nych, ktérych masa determinuje minimalng warto$¢ ubezpieczenia;

— usprawnienia dzialan badawczo-rozwojowych oraz wsparcia nowej branzy BSP — Ko-
misja Europejska bedzie dazy¢ do usprawnienia prac badawczo-rozwojowych,
w szczegolnosci dziatan finansowanych z unijnych funduszy na badania i rozwdj, kto-
rymi zarzadza Wspdlne Przedsigwzigcie SESAR (jednolita europejska przestrzen po-
wietrzna), aby maksymalnie skroci¢ czas realizacji obiecujacych projektéw technolo-
gicznych zwigzanych z wprowadzeniem zdalnie sterowanych statkow powietrznych do
europejskiej przestrzeni powietrznej. Mate 1 $rednie przedsigbiorstwa oraz podmioty
rozpoczynajace dziatalno$¢ w tej branzy otrzymajg wsparcie na rozwdj odpowiednich
technologii (programy Horyzont 2020 i COSME) [Komunikat Komisji... 2014].
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UNMANNED AERIAL VEHICLE FLIGHT PLANNING FOR THE ACQUISITION
OF SPATIAL DATA - LEGAL FRAMEWORK

Summary. The need to acquire spatial information leads to the development unmanned
aerial photogrammetry. The technology of unmanned aircraft and the latest developments
in the field of automated mapping techniques, provide an opportunity for collecting
spatial data in a faster and cheaper way. This is a great convenience for local authorities
and it is a coherent with the approach ,fit-for-purpose”. This paper focuses on legal
issues using unmanned aerial vehicles in Polish airspace. It presents national and European
legal framework for operating civilian unmanned aircraft for the purpose of acquiring spatial
data. The paper includes an analysis of formal and legal requirements of the unmanned aerial
vehicle flight planning based on scenarios for urban areas and non-urban areas.
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