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Regulacje dotyczace bezzalogowych statkow
powietrznych w prawie Unii Europejskie;j
w kontekscie miedzynarodowym

Wprowadzenie

Jeszcze niedawno mozliwos¢ zakupu bezzalogowego statku powietrz-
nego przez osob¢ cywilng byla ograniczona ze wzgledu na wysokie koszty,
wykorzystywalo je giéwnie wojsko. Nie bylo wi¢c koniecznosci uregulo-
wania drondéw odrebnymi przepisami. W krotkim czasie drony staly sie
jednak dostepne dla szerszej grupy odbiorcéw. Sg obecnie uzywane m.in.
do fotografowania i filmowania z powietrza, monitoringu duzych obsza-
row, ochrony przeciwpozarowej, a takze w celach rekreacyjnych. Regula-
cje prawne dotyczace lotéw bezzalogowych mozna rozpatrywac na kilku
plaszczyznach — krajowej, miedzynarodowej oraz prawa Unii Europej-
skiej. Analiza poszczegolnych systemoéw prawnych umozliwia ocene moz-
liwosci ujednolicenia przepisOw w tej materii. R0znice w przepisach mogg
nies¢ za sobg powazne konsekwencje i prowadzi¢ do niejasnych z praw-
nego punktu widzenia sytuacji. Tego rodzaju problemy moga stanowic
zagrozenie dla bezpieczenstwa uzytkownikoéw przestrzeni powietrznej,
w tym pasazeréow samolotow. Celem artykulu jest przyblizenie czytelni-
kowi tematyki lotow bezzalogowych, a nastepnie usystematyzowanie re-
gulacji prawnych w tym zakresie na poziomie UE. Taka analiza moze by¢
przydatna dla uzytkownikéw i producentéw drondéw, poniewaz obecny
stan prawny jest rozproszony i dynamicznie ulega zmianom.

Statek powietrzny jest definiowany przez Organizacj¢ Migdzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO) jako ,kazde urzadzenie, ktére moze uzyski-
wac nosnos¢ w atmosferze z oddziatywan powietrza, innych niz pochodzace
z oddzialywan powietrza na powierzchni¢ ziemi”'. Bezzatogowe statki po-

* Mgr Mateusz Gregorski — absolwent kierunku europeistyka —studia europejskie w Cen-
trum Europejskim Uniwersytetu Warszawskiego, e-mail: mgregorski@student.uw.edu.pl.

! Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, 7 grudnia 1944 r., Chicago, tzw.
konwencja chicagowska (Dz.U. z 1959 r. nr 35, poz. 212 ze zm.). Zalgcznik 6, czeS¢ I, definicje.
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wietrzne — UAV? pojawily sie w terminologii wojskowej w latach 90. NATO
definiuje je jako ,statek powietrzny o napedzie silnikowym, jednorazowego
lub wielorazowego uzytku, wykorzystujacy sily aerodynamiczne dla zapew-
nienia sily no$nej, ktory lata niezaleznie lub jest pilotowany zdalnie; zdolny
do przenoszenia fadunkéw Smierciono$nych lub obezwtadniajacych™. Pojecie
to mozna rozszerzy¢ do bezzalogowego systemu powietrznego — UAS*, ktory
jest obecnie najbardziej powszechnym okreSleniem w tej dziedzinie. Zamiana
stowa ,statek” na ,,system” zwraca uwage na fakt, ze w przypadku maszyn bez-
zalogowych bardzo waznym skiadnikiem ich dziatania jest kontrola naziemna
(np. operator). Wedlug NATO, UAS to ,,system skiadajacy si¢ z bezzalogowego
statku powietrznego, systemu wsparcia oraz catosci wyposazenia i personelu
niezbednego do kierowania bezzalogowym statkiem powietrznym’. Samo sto-
Wwo ,,bezzalogowy” moze sprawiac klopoty w interpretacji. Intuicyjnie oznacza
ono, ze na pokladzie nie ma zadnych cztonkow zatogi. Jednak w rzeczywistosci
1 tak potrzebny jest personel, ktory bedzie sprawowal kontrole nad statkiem
powietrznym. Tym samym UAS w wigkszoSci przypadkéw jest rowniez obstu-
giwany przez osoby, ktore mozna nazwac zalogg. Wyjatkiem sg systemy autono-
miczne, dzialajgce na podstawie ustalonych wczesniej algorytmow

ICAO wprowadzita w 2011 r. w okoélniku 328° pojecie ,,zdalnie sterowany
statek powietrzny” — RPA’, ktory jest elementem ,,zdalnie sterowanego sy-
stemu powietrznego” — RPAS?. Drugim elementem takiego systemu oprocz
statku jest stacja zdalnego pilotowania — RPS°. W przypadku zastosowan cy-
wilnych jest zatem szczegblnie wazne, zeby bezzalogowy statek powietrzny
byt zdalnie pilotowany (czyli nie wykonywat lotu w sposob autonomiczny,
bez calkowitej kontroli z ziemi). Tym samym RPA nigdy nie wykona czyn-
nosci ,sam z siebie”, co stanowiloby problem np. przy ustalaniu odpowie-
dzialnoSci odszkodowawczej za taki czyn. W potocznym rozumieniu terminy
UAV i RPA oraz UAS i RPAS s3g uzywane zamiennie. Obecnie najczeSciej
jednak uzywany jest krotszy termin ,,dron” (jako spolszczenie angielskiego
drone), w odniesieniu do wszystkich bezzalogowych statkéw powietrznych,
a wiec jako synonim UAV. OkreSlenia tego uzywa takze m.in. polski Urzad
Lotnictwa Cywilnego'.

2 Ang. Unmanned Aerial Vehicle.
3 AAP-6. Stownik termindw i definicji NATO zawierajqcy wojskowe terminy i ich definicje
stosowane w NATO, Agencja Standaryzacyjna NATO, Bruksela 2011, s. 386.
Ang. Unmanned Aerial System.
AAP-6, op.cit., s. 413.
ICAO, Unmanned Aircraft Systems (UAS), Cir.328.AN/190, Montreal 2011, s. (x).
Ang. Remotely Piloted Atrcraft.
Ang. Remotely Piloted Aircraft System.
Ang. Remotely Piloted Station.
10 Np.: Urzad Lotnictwa Cywilnego, Bezzatogowe statki powietrzne w Polsce, Warszawa 2013.
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Statki bezzalogowe
w miedzynarodowym systemie prawnym

Najwazniejszym mig¢dzynarodowym aktem prawnym dotyczacym
lotnictwa cywilnego jest Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym, inaczej konwencja chicagowska!l. Z punktu widzenia RPA
za najwazniejszy artykul konwencji mozna uzna¢ art. 8.: ,,Statek po-
wietrzny nadajgcy si¢ do lotu bez pilota moze bez pilota przelatywac
nad terytorium Umawiajgcego si¢ Panstwa tylko za specjalnym upo-
waznieniem ze strony tego Panstwa i zgodnie z warunkami takiego
upowaznienia. Kazde Umawiajgce si¢ Pafistwo zobowiazuje si¢ zapew-
ni¢ kontrole lotow statkow powietrznych bez pilota w rejonach otwar-
tych dla cywilnych statkow powietrznych w taki sposob, by unikngé
niebezpieczenstwa dla cywilnych statkow powietrznych”!?. Na konfe-
rencji ICAO w 2003 r. doprecyzowano sformulowanie ,,bez pilota” jako
»bez dowodzacego pilota na pokiadzie”. Oznacza to, ze RPA moga
poruszaé si¢ w przestrzeni powietrznej danego panstwa tylko po uzy-
skaniu odpowiedniej autoryzacji. Kontrola lotu w celu zapewnienia
bezpieczenistwa przestrzeni powietrznej lezy wowczas w gestii tego
panstwa.

W 2011 r. ICAO opublikowata okdlnik 328, bedgcy podstawa do poz-
niejszych prac nad integracjg UAS w jednolitej przestrzeni powietrzne;j.
Jak stwierdzono w punkcie 2.2. tego dokumentu, ,wszystkie bezzalogowe
statki powietrzne, zaro6wno zdalnie pilotowane, w pelni autonomiczne,
jak 1 kombinacja powyzszych rodzajow, podlegajg przepisom artykutu 8.
Jednak wylacznie statki zdalnie pilotowane beda mogly by¢ zintegro-
wane w ramach miedzynarodowej przestrzeni powietrznej w bliskiej
przysztosci®'*. Oznacza to, ze konwencja chicagowska jest wlasciwa dla
wszystkich UAS, ale integracja statkow bezzatogowych jest rozwazana
wylacznie w kontekscie RPAS.

Strony konwencji zobowigzane sg do poprawiania efektywnosci i bez-
pieczenstwa migdzynarodowej zeglugi powietrznej. Waznym elementem
takich dzialan jest dazenie do jak najwiekszej jednolitoSci przepisow, kto-

11 Ronwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, op.cit.

12 Ibidem, art. 8.

13 Oryg. ,without a pilot in-command on board”. C. Petras, The Legal Framework for
RPAS/UAS. Suitability of the Chicago Convention and its Annexes, ICAQ, 25.03.2015, s. 8.

4 ICAO, op.cit., s. 3. ,All UA, whether remotely-piloted, fully autonomous or a com-
bination thereof, are subject to the provisions of Article 8. Only the remotely-piloted air-
craft (RPA), however, will be able to integrate into the international civil aviation system
in the foreseeable future”, ttumaczenie wtasne.
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re wynika z art. 37 konwencji®>. Poniewaz wszystkie panstwa cztonkow-
skie UE sg jednoczesnie stronami ICAO, to, zeby pozosta¢ w zgodzie
z wykladnig art. 37, acquis communautaire'® powinno by¢ spojne z regula-
cjami ICAO tak, jak to tylko mozliwe. Powyzszy wniosek wynika takze
z art. 12 konwencji. Wedlug niego, wszystkie statki powietrzne powinny
przestrzegac regut lotniczych obowigzujacych na terytorium panstwa,
gdzie si¢ znajdujg. Panstwa sg wiec zobowigzane ,utrzymywaé swoje
wlasne przepisy w tej dziedzinie, w mozliwie jak najszerszym zakresie,
w zgodnosci z przepisami ustanawianymi co pewien czas na podstawie
niniejszej Konwencji”V.

Chociaz przepisy konwencji majg zastosowanie do cywilnych UAYV,
nalezy pamietaé, ze to pojecie nie obejmuje modeli statkow powietrz-
nych, czyli wykorzystywanych ,wylgcznie do celow rekreacyjnych”®.
Zostaly one wylgczone z jurysdykcji konwencji chicagowskiej i podle-
gajg krajowym regulacjom. Jak zauwaza Zavrs$nik, ,,0 ile definicja statku
powietrznego jest prima facie kompletna, wylaczenie modeli i zabawek
tworzy skomplikowang sytuacje prawng. Moze to prowadzi¢ do nakla-
dania si¢ 1 wzajemnego zaprzeczania przepisow. Na przykiad operator
moze przelecie¢ duzym UAS przez graniceg, co na pierwszy rzut oka
wchodzi w zakres Konwencji chicagowskiej i jej Aneksow, ale jesli lot
jest wykonywany tylko na potrzeby rekreacyjne, to nie wchodzi w zakres
Konwencji z powodow definicyjnych. Moze to prowadzi¢ do problemow
prawnych i1 zwigzanych z bezpieczenistwem, je$li nie zostanie to odpo-
wiednio zaadresowane”?.

ICAO do 2018 r. zamierza wprowadzi¢ standardy oraz procedury zeglugi
powietrznej dla drondéw dotyczgce m.in. licencji, systemow antykolizyjnych,
komunikacji oraz przepisow stuzb kontroli ruchu lotniczego. W tym celu
w 2015 r. opublikowano Podrecznik?, ktory ma stanowiC podstawe dla prze-

15 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, op.cit., art. 37. ,Kazde

Umawiajace si¢ Panstwo zobowigzuje si¢ wspolpracowaé w celu zapewnienia najwyzszego
mozliwego w praktyce ujednostajnienia przepisow, norm, zasad postgpowania i organizacji
w odniesieniu do statkdw powietrznych, personelu, drog lotniczych i stuzb pomocniczych
we wszelkich przypadkach, w ktérych takie ujednostajnienie moze utatwié i ulepszy¢ ze-
gluge powietrzng”.

16 Tnaczej: porzadek prawny Unii Europejskiej.

17" Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, op.cit., art. 12.

18 ICAO, op.cit., s. 3.

19 A. Zavr$nik, Drones and Unmanned Aerial Systems: Legal and Social Implications for
Security and Surveillance, Springer 2016, s. 189.

20 ICAO, Manual on Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS), First Edition, Quebec 2015,
https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/doc_10019 manual on_rpas.pdf (dostgp
4.02.2016).
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piséw regulujgcych obszar UAS w migedzynarodowej przestrzeni powietrznej.
W rozdziale 3 Podrecznika podkreslono, ze ,,operacja lotnicza RPA w gra-
nicach kraju jego rejestracji podlega jurysdykcji odpowiedniej instytucji
panstwowej”?!. Jednak w przypadku operacji lotniczej statku bezzalogowego
spoza tego kraju wlasciwe powinny by¢ przepisy ICAO okreslajace sposob au-
toryzowania przelotu, zgodnie z art. 8 konwencji chicagowskiej. W praktyce
moze to oznaczaé, ze gdyby standardy autoryzacji w tych dwoch przypadkach
byly od siebie znaczaco rézne, to stanowiloby to problem przy autoryzowaniu
przelotow i kontrolowaniu tych autoryzacji. Nalezaloby wiec dazy¢ do daleko
idacego ujednolicenia wspomnianych przepisow w poszczegdlnych krajach
(a takze z systemem prawnym Unii Europejskiej), przynajmniej dla lotow
mig¢dzynarodowych. Zgodnie z zasadg prounijnej wyktadni prawa wszystkie
przepisy krajowe powinny by¢ interpretowane tak daleko, jak to mozliwe,
zgodnie z prawem Unii. Zgodnie z orzeczeniem C-61/94 Komisja przeciw
Niemcom? ta zasada ma zastosowanie takze przy Kolizji prawa unijnego
1 miedzynarodowego (a wiec np. ICAO).

Kolizja prawa w konteks$cie przestrzeni powietrznej

Krajowa przestrzen powietrzna jest okreSlona jako przestrzen nad te-
rytorium danego panstwa i wodami terytorialnymi, przelot w niej wymaga
zgody tego panstwa. Miedzynarodowg przestrzen powietrzng definiuje si¢
jako przestrzen, ktdora nie nalezy do zadnej przestrzeni krajowej — czyli
nad otwartym morzem i obszarami bez przynaleznoSci panstwowej. Z tej
przestrzeni wszystkie panstwa mogg korzysta¢ w roOwnym stopniu i bez
ograniczen.

W zwigzku z uzytkowaniem drona mogg mie¢ miejsce roznego ro-
dzaju zdarzenia lotnicze, z ktérymi de lege lata wigze si¢ okreSlona od-
powiedzialno$¢, np. nieuprawnione naruszenie przestrzeni powietrznej
innego panstwa. Jesli takie zdarzenie prowadzi do powstania odpowie-
dzialnoSci, to powinny zostaé okre$lone zasady dochodzenia roszczen?.
Jesli rownolegle istniejg przepisy krajowe i miedzynarodowe, a zdarze-
nie dotyczy wigcej niz jednego panstwa, to nalezy ustalié, ktore z nich sg
wlasciwe w danym przypadku. Artykul 27 konwencji wiedenskiej stwier-

2l Ibidem, s. 41. ,The operation of an RPA within the boundaries of its State of Reg-
istry remains under the purview of the respective national authority”.

22 Wyrok Trybunatu z dnia 10 wrze$nia 1996 r., Komisja Wspélnot Europejskich
przeciwko Republice Federalnej Niemiec. Uchybienie zobowigzaniom Panstwa Czlon-
kowskiego. Sprawa C-61/94, CELEX 61994]J0061.

Szerzej w: M. Gregorski, Regulacje dotyczqce bezzalogowych statkow powietrsnych
w prawie migdgynarodowym i prawie Unii Europejskiej, Centrum Europejskie Uniwersytetu
Warszawskiego, praca magisterska, Warszawa 2016.
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dza, ze ,,strona nie moze powolywac si¢ na postanowienia swojego prawa
wewngtrznego dla usprawiedliwienia niewykonania przez nig traktatu
[...]”*. Wynika z tego jednoznacznie, ze w przypadku istnienia rownole-
glych przepisow krajowych i migdzynarodowych powinny obowigzywac
ratyfikowane umowy miedzynarodowe. Analogiczna sytuacja wystepuje
w relacji systemow prawnych krajow cztonkowskich do prawa Unii Euro-
pejskiej, zgodnie z zasadg pierwszenstwa. W zwigzku z powyzszym takze
przepisy konwencji ICAO powinny mieé pierwszenstwo przed prawem
krajowym jej stron.

Kiedy w danym zakresie istniejg jednoczesSnie przepisy krajowe i mig-
dzynarodowe, to prawo wlasciwe jest okreslane przez normy kolizyjne.
Ptaszczyzn kolizji moze by¢ wigcej ,w zwigzku z coraz bardziej kompli-
kujacg si¢ mapg powigzan traktatowych panstw, zwigkszaniem si¢ liczby
zarOwno panstw, jak i zawieranych przez nie uméw”?. Jednym z przy-
ktadow jest Unia Europejska, ktorej prawo jest co do zasady nadrzedne
wobec prawa panstw czlonkowskich. Szczegélnym przypadkiem kolizji
w ramach prawa miedzynarodowego jest kolizja przepisow wynikaja-
cych z uméw migdzynarodowych z przepisami Unii Europejskiej. Jak
pisze Wessel, ,,porzadek prawny Unii jest powszechnie uznawany za mo-
nistyczny w odniesieniu do publicznego prawa miedzynarodowego”?.
Oznacza to, ze umowy miedzynarodowe staja si¢ czeScig prawa europej-
skiego. Wynika to m.in. z art. 216 TFUE, ktéry mowi o zasadach zawie-
rania umow miedzynarodowych przez Unie Europejska. Stanowisko to
potwierdza takze Czaplinski — ,,w sprawie 181/73 Haegeman, dotyczacej
umowy stowarzyszeniowej pomiedzy Wspolnotg i Grecjg, ETS stwierdzil,
ze umowy miedzynarodowe zawarte przez Wspdlnotg stanowig czeSC pra-
wa wspolnotowego™?’.

Warto jednak zwrdci¢ uwage, ze okreslenie umow mi¢dzynarodowych
jako integralnej czeSci prawa europejskiego nie rozwigzuje problemu zwig-
zanego z hierarchig tych umoéw wzgledem pozostalych Zrédet prawa w UE.
Jak stwierdzit ETS w orzeczeniu C-61/94 Komisja przeciw Niemcom?,
pierwszenstwo umow migdzynarodowych zawartych przez Wspolnote

24 Konwencja wiedefiska o prawie traktatéw z 23 maja 1969 r., Dz.U. z 1990 r. nr 74,
poz. 439.

5w, Czaplinski, A. Wyrozumska, Prawo migdzynarodowe publiczne, Wydawnictwo
C.H. Beck, Warszawa 1999, s. 351.

% E. Cannizzaro, P. Palchetti, R.A. Wessel, International Law as Law of the European
Union, Martinus Nijhoff Publishers, 2011, s. 11. ,,[...] the legal order of the Union is wide-
ly identified as monist in its relation to public international law [...]”.

27 . Czaplifiski, Zarys prawa europejskiego, Helsiiska Fundacja Praw Czlowieka, War-
szawa 2002, s. 48.

28 Wyrok Trybunatu z dnia 10 wrze$nia 1996 r., C-61/94, op.cit.
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przed innymi przepisami wspolnotowymi oznacza, ze takie ratyfikowa-
ne umowy mi¢dzynarodowe muszg by¢ interpretowane zgodnie z innymi
przepisami wspolnotowymi, ,jak to tylko jest mozliwe”?. Trybunal doko-
nal, zgodnie z zasadg prounijnej wykladni prawa, szerokiej interpretacji,
zostawiajgc pewng swobode przy rozstrzyganiu pierwszenstwa przepisow.
Oznacza to, ze kazda tego rodzaju kolizja moze by¢ rozpatrywana indywi-
dualnie przez wlaSciwy organ sgdowniczy.

Lotnictwo ma z prawnego punktu widzenia szczegélny charakter,
poniewaz w trakcie lotu mozliwe jest wielokrotne przekraczanie gra-
nic panstwowych wyznaczajgcych przestrzenie powietrzne poszcze-
golnych panstw. Te granice mogg tez odpowiadac granicom systemow
prawnych. Z tego powodu istnieje silna potrzeba tworzenia miedzy-
narodowych regulacji dotyczacych ruchu powietrznego. Z kolei ist-
nienie przedmiotowych regulacji i uméw mig¢dzynarodowych moze
prowadzi¢ do kolizji z prawem Kkrajowym i prawem innych podmio-
tow, np. Unii Europejskiej. Przepisy ICAO sg powszechnie przyjete,
ale nie wszystkie z nich mozna bezposSrednio stosowa¢ w przypadku
lotéw bezzatogowych. Oznacza to mozliwos¢ powstawania kolizji, jesli
w krajowych systemach prawnych pojawig si¢ przepisy regulujace ten
obszar (a w poszczeg6lnych panstwach juz si¢ one pojawiaja 1 nie za-
wsze sg mi¢dzy sobg zgodne).

Podzial kompetencji legislacyjnych
w odniesieniu do lotow bezzalogowych

Reguly dotyczace migdzynarodowego wykorzystania dronéw sg obec-
nie zdefiniowane na poziomie ONZ przez Miedzynarodowa Organizacje
Lotnictwa Cywilnego (ICAO). Dopuszcza ona uzytkowanie RPAS w nie-
wydzielonej przestrzeni powietrznej pod warunkiem udzielenia zgody
przez wlasciwy podmiot krajowy. Tego rodzaju autoryzacje sg ograniczone
do konkretnego typu operacji w konkretnych warunkach, zeby zapewnic
jak najwigksze bezpieczenstwo w przestrzeni powietrznej. Niektore pan-
stwa czlonkowskie UE uchwality juz wiasne regulacje dotyczace wyko-
rzystania lekkich dronéw (m.in. Niemcy, Francja i Polska). Pozwala to na
unikniecie kazdorazowego uzyskiwania autoryzacji od wilasciwych pod-
miotow krajowych przed wykonaniem lotu. Tego rodzaju autoryzacje nie
zawsze s3 jednak uznawane miedzynarodowo i nie pozwalajg na loty na
terenie calej Unii®.

29 Th:
Ibidem.
30 Komisja Europejska, Remotely Piloted Aviation Systems (RPAS) — Frequently Asked
Questions, Bruksela 2014.
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Zasady uzytkowania europejskiej przestrzeni powietrznej zostaly usta-
lone wspdlnie przez Komisje Europejskg, ICAO oraz EUROCONTROL
w ramach rozporzgdzenia wykonawczego Komisji Europejskiej 923/2012
— SERA3. Wyro6znione zostaly w nich jednak wylacznie balony wolne bez-
zalogowe, pozostawiajgc inne statki bezzalogowe jako podlegajace wspdl-
nym zasadom dla wszystkich statkow powietrznych.

Zdalnie sterowane statki powietrzne o masie operacyjnej powyzej 150 kg
podlegaja przepisom rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
216/2008%, a wiec ich dzialanie jest w kompetencji Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA). W Zataczniku II do tego rozporzadze-
nia wsrod wylaczen wymienione sg w punkcie i) ,,bezpilotowe statki po-
wietrzne o masie operacyjnej nieprzekraczajacej 150 kg3, Wynika z tego, ze
RPA 1zejsze niz 150 kg sg regulowane przez przepisy krajowe panstw czton-
kowskich, natomiast ci¢zsze podlegajg jurysdykcji EASA. Warto zwrocic
w tym miejscu uwage na fakt, ze zabawki (w tym takze latajace) podlega-
ja w prawie unijnym dyrektywie 2009/48/EC*. Z definicji sg to produkty
przeznaczone do uzytku dla dzieci ponizej 14. roku zycia. W niektorych
przypadkach zakwalifikowanie danego statku powietrznego moze by¢ wiec
dodatkowo utrudnione. Zgodnie z wyktadnig EASA® zabawki podlegajg na
rowni z modelami latajgcymi rozporzadzeniu 923/2012 — SERA.

W Unii Europejskiej prowadzone sg obecnie prace nad uregulowaniem
kwestii wykorzystania dronéw. Wypracowane rozwigzania bedg prawdo-
podobnie mialy wptyw na zasady przyjete w prawie miedzynarodowym
(prawo unijne samo jest tez cz¢$cig prawa miedzynarodowego), np. przez
ICAO. W styczniu 2015 r. zostata ogloszona opinia Europejskiego Komi-
tetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie komunikatu Komisji do Par-
lamentu Europejskiego 1 Rady ,,Nowa era w dziejach lotnictwa. Otwarcie

3L Standarized European Rules of the Air. Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr
923/2012 z dnia 26 wrzesnia 2012 r. ustanawiajgce wspodlne zasady w odniesieniu do prze-
piséw lotniczych i operacyjnych dotyczacych stuzb i procedur zeglugi powietrznej oraz
zmieniajgce rozporzadzenie wykonawcze (WE) nr 1035/2011 oraz rozporzadzenia (WE)
nr 1265/2007, (WE) nr 1794/2006, (WE) nr 730/2006, (WE) nr 1033/2006 i (UE) nr 255/2010,
Dz. Urz. UE L 281/1, 13.10.2012.

32 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 216/2008 z dnia 20 lu-
tego 2008 r. w sprawie wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Eu-
ropejskiej Agencji Bezpieczenistwa Lotniczego oraz uchylajace dyrektywe Rady 91/670/
EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE, Dz. Urz. UE L 79/1
7 19.3.2008.

3 Ibidem, Zatgcznik IL, s. 62.

3* Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/48/WE z dnia 18 czerwca 2009 r.
w sprawie bezpieczenstwa zabawek, CELEX 320091.0048.

35 EASA, Transposition of Amendment 43 to Annex 2 to the Chicago Convention on remotely
piloted aircraft systems (RPAS) into common rules of the air, 3.04.2014, pkt. 2.4.5.4.2 Toy aircraft.
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rynku lotniczego na cywilne wykorzystanie systemow zdalnie pilotowa-
nych statkéw powietrznych w bezpieczny i zréwnowazony sposob”.
W tej opinii podkreslany jest brak jednoznacznych regulacji mi¢dzyna-
rodowych dotyczacych dronéw oraz szybki rozwoj tej galezi lotnictwa.
Podkreslana jest koniecznos¢ ochrony bezpieczenstwa ruchu lotniczego,
a takze interesow producentéw i uzytkownikow dronéw.

Wspomniany komunikat przedstawia analiz¢ obecnej sytuacji ekono-
miczno-prawnej pod katem korzysci dla rynku wewnetrznego, jakie by-
tyby skutkiem uregulowania rynku dronéw. Skorzystaliby na tym produ-
cenci oraz ustugodawcy, rozwoj rynku powodowatby powstawanie nowych
miejsc pracy i wzrost gospodarczy. Proponuje si¢ dostosowanie wymagan
prawnych do poziomu potencjalnego ryzyka®, z uwzglednieniem réznych
rodzajow statkow bezzatogowych. Oznacza to, ze nie wszystkie drony by-
lyby traktowane analogicznie do lotow zalogowych.

Kolejne propozycje zmian funkcjonujacych obecnie kompetencji
prawnych zostaly ogloszone 6 marca 2015 r. w ramach deklaracji ry-
skiej®, opracowanej wspoélnie przez przedstawicieli Rady Unii Europej-
skiej, Komisji Europejskiej, instytucji krajowych odpowiedzialnych za
lotnictwo cywilne, instytucji odpowiedzialnych za ochron¢ danych oraz
reprezentantéw producentow dronéw. Deklaracja wprowadza piec zasad
dla tworzenia ram prawnych funkcjonowania UAS w europejskiej prze-
strzeni powietrznej. Najwazniejsza zasada to odrdznienie lotow bezzalo-
gowych od lotéw zatogowych i ich klasyfikacja na podstawie ryzyka. Rolg
EASA ma by¢ przygotowanie nowych regul bezpieczenstwa, bazujac na
zasadach opracowanych przez ICAO i JARUS. Fundusze europejskie po-
winny zosta¢ uzyte w celu opracowania technologii i standardow, ktore
pozwolilyby zapewni¢ bezpieczenstwo UAS. PodkreSlona jest kluczowa
rola publicznej akceptacji na wprowadzane regulacje prawne, co wigze si¢
z poczuciem bezpieczenstwa. Ostatnia zasada wyroznia role operatora lotu
bezzalogowego i wskazuje na potrzebg mozliwosci zidentyfikowania go.
W przypadku poruszania si¢ w strefie zabronionej, w sposob niebezpiecz-
ny albo w nielegalnym celu, ,wladze powinny mie¢ mozliwo$¢ dzialania
1 pociagniecia operatora do odpowiedzialnosci”.

36 Komisja Europejska, Nowa era w dziejach lotnictwa. Otwarcie rynku lotniczego na cy-
wilne wykorzystanie systemow zdalnie pilotowanych statkow powietrznych w bezpieczny i zrow-
nowazony sposob, KOM(2014) 207, 9 kwietnia 2014 r.

37 Ibidem, pkt 3.1.

38 Riga Declaration on Remotely Piloted Aircraft “Framing the Future of Aviation”, Ryga,
6 marca 2015.

¥ Ibidem, s. 4. »[...] the authorities should be able to act and hold the operator ac-
countable”.
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Warto w tym miejscu wspomnie¢ tez o innych organizacjach europej-
skich zajmujacych si¢ tematyka bezpieczenstwa przestrzeni powietrznej
i jej regulowania. EUROCONTROL, Europejska Organizacja ds. Bez-
pieczenstwa Zeglugi Powietrznej, zostala utworzona w 1960 r. z siedzibg
w Brukseli. W zakres jej odpowiedzialnoSci wchodzi kontrola ruchu lot-
niczego (cywilnego 1 wojskowego) w calej Europie, we wspoipracy z po-
szczegblnymi panstwami, operatorami lotniczymi, lotniskami i innymi
organizacjami. Jednym z obszaréw dzialalnosci EUROCONTROL jest
takze analiza mozliwosci integracji UAV do systeméw kontroli lotu®,

W tym obszarze dziala réwniez Europejska Konferencja Lotnictwa
Cywilnego (ECAC), powotana przez ICAO w 1953 r., obecnie sesje zwo-
Iywane sg co trzy lata. Organizacja jako swoje priorytety okresla bezpie-
czefistwo ruchu lotniczego oraz ochrone srodowiska*. Cztonkami ECAC
sg m.in. wszystkie panstwa czlonkowskie UE oraz EUROCONTROL.
Oprocz powyzszych istnieje jeszcze wspoOlna europejska przestrzen lotni-
cza (ECAA). Jest to zestaw porozumien bilateralnych mi¢dzy panstwami
europejskimi, zapoczatkowany 5 maja 2006 r. w Salzburgu. Celem poro-
zumien jest liberalizacja europejskiego rynku lotniczego i umozliwienie
przelotow miedzy poszczegdlnymi panstwami cztonkowskimi ECAA. Po-
rozumienia te stanowig podstawe do dalszej integracji w ramach jednoli-
tej europejskiej przestrzeni powietrznej (ang. Single European Sky, SES)*.
CaloSciowy schemat organizacji pracy nad nowymi regulacjami opraco-
wany przez EASA zostal przedstawiony na ryc. 1.

Statki bezzalogowe w europejskim systemie prawnym

Unia Europejska nie ma przygotowanej odpowiedzi na zaskakujgco
szybki rozwo6j technologii w obszarze dronéw. Sam proces legislacyjny
jest dos¢ diugotrwaly, musi on pogodzi¢ interesy réznych krajow i innych
zaangazowanych podmiotéw — producentow sprzetu, uzytkownikow do-
mowych (rekreacyjnych) i zawodowych, stuzby kontroli przestrzeni po-
wietrznej, a takze w pewnym stopniu stuzby wojskowe 1 publiczne. Do-
datkowg komplikacjg jest zasada pierwszenstwa prawa Unii nad prawem
krajowym. Nie wystepuje ona expressis verbis w prawie pierwotnym UE,
ale bazuje na orzecznictwie ETS, m.in. w sprawie Costa vs. ENEL*. ETS

40 EUROCONTROL, Integration of Unmanned Aerial Vehicles into future Air Traffic
Management, 22.01.2008.

413, Sciacchitano, Evolving ICAO’s Regional Support, Montreal, 24.11.2015.

# 1. Savié, A. Kapetanovié, Reaching for the European Sky, PPP god. 50 (2011), 165,
s. 195-216, Air Transport in the European Union.

3 Wyrok Trybunatu z dnia 15 lipca 1964 r. w sprawie C-6/64 pomiedzy: Flaminio
Costa a ENN.E.L, CELEX 61964]J0006.
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Standard
" Bodies
E G
ICAO UAS
SARPS EASA BR Essential Requirements
SORUS EASA RPAS — Safety Objectives
Part21, Part FCL, CS-XX Book1
Standards
EASA - Technical Standards | MOPS
CS-Book2/OPS/FCL/ORGIC2/D&A | MASPS

Rysunek 1. Organizacja pracy w UE nad przepisami dotyczacymi RPAS

Zrédto: L. Tytgat, RPAS — EASA Update, Montreal 2015, s. 11.

orzekl w niej, ze przez wiaczenie do wspolnotowego porzadku prawnego
norm dotychczas ustanawianych na poziomie krajowym panstwa czlon-
kowskie ograniczajg swoje suwerenne prawa i nie mogg ustanawiac regu-
lacji sprzecznych z prawem wspolnotowym.

Jako konsekwencja tej zasady prawo unijne powinno zosta ustano-
wione przed prawem krajowym, zeby osiggngC zamierzony skutek — zeby
regulacje prawne byly spojne we wszystkich panstwach czlonkowskich.
Jesli takich przepisow nie ma, to kazde panstwo stanowi prawo we wias-
nym zakresie. Moze to wowczas prowadzi¢ do problemow i naduzyd, jesli
te przepisy roznig si¢ miedzy sobg. Kiedy zostanie zakonczona implemen-
tacja prawa unijnego, to te réoznice mogg utrudniac jego zastosowanie we
wszystkich panstwach cztonkowskich.

Geneze prac nad prawem unijnym dotyczacym drondéw przedstawia
Zielinski: ,biorgc pod uwage rozwoj zdalnie sterowanych systemow
powietrznych, ich potencjalne korzySci dla obywateli oraz gospodar-
ki Europy, jak rowniez obecny brak wewngtrznego rynku tej branzy,
Dyrekcja Generalna Przedsigbiorstw i Przemystu (DG Enterprise and
Industry) oraz Dyrekcja Generalna Mobilnosci i Transportu (DG Mo-
bility and Transport), w Scistej wspotpracy z innymi stuzbami Komi-
sji Europejskiej, zapoczatkowala 23 czerwca 2011 roku [...] konsultacje
z duzg grupg interesariuszy (pod nazwa Proces analityczny UAS), ma-
jace na celu przyczynic si¢ do opracowania strategii rozwoju cywilnych
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zastosowan RPAS w Europie”*. Utworzenie tego rodzaju strategii jest
potrzebne, zeby uwzglednic statki bezzalogowe w jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej. Inicjatywa ta zostala zapoczatkowana w 1999 r.
1 zgodnie z informacjami Parlamentu Europejskiego ma na celu ,,zwigk-
szenie skutecznoSci zarzgdzania ruchem lotniczym i efektywnoSci stuzb
zeglugi powietrznej poprzez lepsze zintegrowanie europejskiej przestrze-
ni powietrznej”®.

Konsultacje w ramach Procesu analitycznego UAS odbyly si¢ w la-
tach 2011-2012, z udziatem zaangazowanych w tym obszarze instytucji
publicznych i przedsi¢biorstw. Szacowano, ze w ciaggu dekady §wiatowa
produkcja osiagnie 35 000 maszyn*. Dzisiaj wiemy juz, ze te progno-
zy byly bardzo niedoszacowane. Zaledwie trzy lata p6zniej Bloomberg
podawal, ze ,,Amazon sprzedaje ponad 10 000 dronéw miesiecznie”*.
Z kolei w 2015 r. sprzedaz przekroczyla juz 4,3 mln sztuk®, a wiec po-
nad sto razy wiecej, niz prognozowano na calg dekade¢. Gdyby wtedy
zalozono tak gwaltowny rozwdj rynku, na pewno kwestia jego uregulo-
wania miataby wyzszy priorytet. W ramach konsultacji poruszono tak-
ze istotng kwesti¢ odpowiedzialnosci za ewentualne wypadki. Ogélne
zasady powinny bazowac na istniejgcych juz przepisach dla samolotéw
zalogowych. Szczegdtowe zasady postgpowania okresla rozporzadzenie
WE nr 785/2004%. Zakres obowigzywania tego rozporzadzenia wyklu-
cza jednak statki, ktorych maksymalna masa startowa nie przekracza
500 kg>°.

W lipcu 2012 r. Komisja Europejska powotata grupe¢ roboczg dotyczaca
RPAS (European RPAS Steering Group, ERSG), koordynujacg prace instytu-
cjiiekspertow dziatajacych w obszarze lotéw bezzatogowych®, m.in. EASA,

4 T, Zielinski, Funkcjonowanie bezzatogowych systemow powietranych w sferze cywilnej,
Wydawnictwo Naukowe SILVA RERUM, Poznan 2014, s. 130.

4 M. Thomas, Transport lotniczy: Fednolita europejska przestrzen powietrzna, Parlament
Europe;jski, 2015.

4 Rada Unii Europejskiej, Towards a European strategy for the development of civil ap-
plications of Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS). Commission Staff Working Document,
Bruksela 2012, s. 4.

47 A. Levin, Santa Delivering Drones for Christmas Amid Rising Safety Concern, “Bloom-
bergBusiness”, 17.12.2014.

8 P Bedard, Drone sales surge 167% to 4.3 million, U.S. leads but China catching up,
“Washington Examiner”, 29.05.2015.

4 Rozporzadzenie WE nr 785/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 kwiet-
nia 2004 r. w sprawie wymogow w zakresie ubezpieczenia w odniesieniu do przewoznikéw
lotniczych i operatorow statkow powietrznych, Dz. Urz. UE L 138 z 30.04.2004.

30 Ibidem, art. 2 ust. 2 pkt g).

51 Parlament Europejski, Privacy and Data Protection implications of the civil use of
drones, PE 519.221, 2015, s. 13.
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EUROCONTROL, EUROCAE, SESAR JU, JARUS i innych*’. W 2013 r.
grupa opublikowala harmonogram dzialan prowadzacych do bezpiecznej
integracji cywilnych RPAS w europejskiej przestrzeni powietrznej>, wy-
znaczajac poczatek integracji na rok 2016. Do najwazniejszych wnioskow
dokumentu zaliczyé mozna stwierdzenie, ze co do zasady statki bezzato-
gowe powinny by¢ traktowane jak zalogowe, z uwzglednieniem ich specy-
ficznych cech. Poniewaz nie wszystkie technologie potrzebne do zapewnie-
nia wymaganego poziomu bezpieczenstwa sg juz powszechnie dost¢pne,
w poczgtkowej fazie integracja dronéw powinna opierac sie na okreslonym
zestawie warunkow, zeby statek byt dopuszczony do lotu. Kolejng propozy-
Cjg jest zniesienie granicy masy startowej na poziomie 150 kg i przyznanie
EASA kompetencji regulacyjnych bez wzgledu na masg statku.

Ze wzgledu na to, ze zdalnie sterowany statek powietrzny nie wymaga
zalogi ani pilota w kabinie, kwestie zwigzane z bezpieczenstwem przelotu
dotyczg osob trzecich, znajdujgcych si¢ na ziemi albo w innych statkach
powietrznych w locie. Analogicznie do lotéw zalogowych pozwolenie na
przelot RPA powinno by¢ wiec udzielane zgodnie ze standardowg proce-
durg we wszystkich panstwach czlonkowskich UE. Dzi¢ki temu mozna
w analogiczny sposob podejs¢ do kwestii zwigzanych z bezpieczenstwem.
Ostatecznym efektem byloby zintegrowanie ruchu zalogowego i bezzato-
gowego pod wzgledem wymagan i procedur, nie zapominajac o réznicach
wynikajacych ze specyfiki tych dwoch rodzajéw lotnictwa.

Zeby wprowadzenie statkow bezzatogowych do obecnego systemu byto
mozliwe, niezbedne jest zdefiniowanie regul licencjonowania operatorow,
oceniania sprawnosci technicznej maszyn, a takze niezb¢dnych procedur
(np. operacyjnych, komunikacyjnych i identyfikacyjnych). Wynika to
z Zalacznika 2 konwencji chicagowskiej™, ktora wymienia powyzsze dzie-
dziny jako konieczne dla wprowadzenia RPA do przestrzeni powietrzne;j.
Jak pisza Crespo i Mendes de Leon, ,,funkcjonowanie RPAS musi by¢
zgodne z istniejgcymi 1 przyszlymi regulacjami i procedurami dotyczacy-
mi lotéw zalogowych tak bardzo, jak to mozliwe. Ogdlna koncepcja inte-
gracji RPAS zaklada, ze RPAS nie bedg bardziej ryzykowne niz lotnictwo

2 EASA (Europejska Agencja Bezpieczenistwa Lotniczego), EUROCONTROL (Euro-
pejska Organizacja ds. Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej), EUROCAE (Europejska Organi-
zacja Wyposazenia Lotnictwa Cywilnego), SESAR JU (Single European Sky ATM Research:
Joint Undertaking), JARUS (Joint Authorities for Rulemaking on Unmanned Systems).

33 European RPAS Steering Group, Roadmap for the integration of civil Remotely-Piloted
Aircraft Systems into the European Aviation System. Final report from the European RPAS Ste-
ering Group, June 2013.

* Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, op.cit., Zalacznik 2 — Prze-
pisy ruchu lotniczego, Dodatek 4. Systemy zdalnie pilotowanego statku powietrznego,
art. 1-3.
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zalogowe™>. Wychodzac z tego zalozenia, docelowo RPAS majg by¢ wig-
czone w jednolitg europejska przestrzen powietrzng.

W przypadku regulacji lotow bezzatogowych w UE nie ma poki co za-
stosowania zasada ,,zajetego pola”, poniewaz traktaty unijne nie odebraly
kompetencji do stanowienia prawa w tym zakresie panstwom czlonkow-
skim. Mozna sie jednak spodziewal, ze takie przepisy wkrotce zostang
wprowadzone. Jak mowi Janusz Zemke, polski eurodeputowany, ,, Komisja
Europejska i Parlament planujg wprowadzi¢ regulacje dotyczace catej Unii
Europejskiej. Obiektywnie, uwazam ze ta kwestia powinna stac si¢ kompe-
tencjg UE™. Jesli przyjete przepisy miatyby forme rozporzadzen, obowia-
zuje zasada prymatu prawa unijnego nad krajowym, prawo poszczegolnych
panstw czlonkowskich zostaloby zastgpione nowymi przepisami UE.

Proces konsultacyjny EASA i jego efekty

Komisja Europejska zaleca opracowywanie nowych regulacji przy
uwzglednieniu Scistych zasad dotyczgcych bezpieczenstwa, ochrony pod-
stawowych praw obywatelskich, kontroli wykonywania lotéw dronami
w celu obrony przed zagrozeniami (np. terrorystycznymi), zapewnienia
regutl dotyczacych odpowiedzialnosci ubezpieczeniowej oraz wsparcia
rozwoju europejskiego rynku statkow bezzalogowych®’. 31 lipca 2015 r.
EASA rozpoczeta proces konsultacyjny dotyczacy nowych regulacji ramo-
wych dla dronéw z uwzglednieniem powyzszych zalecen. Efektem tego
procesu jest opublikowanie we wrzesniu 2015 r. dokumentu zawierajgcego
propozycje wspolnych regut funkcjonowania dronéw w europejskiej prze-
strzeni powietrznej pod nazwg A-NPA 2015-10%%.

EASA wskazuje dwa zestawy priorytetow, ktére powinny by¢ brane
pod uwagg przy tworzeniu nowych regulacji. Podkres§lane sg aspekty eko-
nomiczne, takie jak rozwoj przemystu i tworzenie nowych miejsc pracy.
Z drugiej strony istotne sg takie kwestie, jak bezpieczenstwo, ochrona Sro-
dowiska, prywatnos$¢ i ochrona danych®. A-NPA proponuje stworzenie
wspoOlnych europejskich regul bezpieczenstwa dotyczacych uzytkowania

35 D.C. Crespo, P Mendes de Leon, Achieving the Single European Sky: Goals and Chal-
lenges, Kluwer Law International, 2011, s. 258.

36 J. Levy-Abegnoli, Europe could set global standards with world’s first civil drones rules,
The Parliament, 20.10.2015.

37 Komisja Europejska, Remotely..., op.cit., s. 4.

38 EASA, Proposal to create common rules for operating drones in Europe (A-NPA 2015-10),
Kolonia 2015, https://www.easa.europa.eu/system/files/dfu/A-NPA%202015-10.pdf (dostep
12.04.2016).

59 Ibidem,s. 1.
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drondéw, niezaleznie od ich masy. Oznacza to, ze mniej istotne sg cechy
samej maszyny (np. masa startowa), a wazniejszy jest cel jej uzytkowania
oraz okolicznosci.

A-NPA zawiera 33 propozycje regul bezpieczenstwa, bez podziatu na
komercyjne i nieckomercyjne wykorzystanie dronéw. Brak tego podziatu
uzasadniono faktem, ze ta sama czynnosc i ta sama maszyna moze by¢ wy-
korzystywana zaréwno w celu komercyjnym, jak i niekomercyjnym. Nie
ma podstaw, zeby réznicowaé w tym przypadku reguly bezpieczenstwa dla
takich lotéw. Zamiast tego przyj¢to podzial na trzy podstawowe katego-
rie®, w zaleznoSci od ryzyka operacji:

* Otwarta (,Open”) — niskie ryzyko. Bezpieczenistwo jest zapewniane
przez zgodno$¢ maszyny z okreslonymi standardami, okres§lony mi-
nimalny zakres wyposazenia i zasady wykorzystywania. Kontrola
jest wykonywana gtownie przez policjg.

* Specjalistyczna (,Specific”) — srednie ryzyko. Autoryzacja przez
krajowa instytucje odpowiedzialng za bezpieczenstwo przestrzeni
powietrznej, z analizg ryzyka.

* Certyfikowana (,,Certified”) — wysokie ryzyko. Wymagania porow-
nywalne do lotow zatogowych. Autoryzacja przez krajowg instytu-
cje oraz EASA, wymagane jest posiadanie wtasciwych licencji i od-
bycie szkolen.

Zgodnie z powyzszym, regulacje EASA dotyczylyby wylacznie katego-
rii lotéow certyfikowanych. Pozostale kategorie bylyby regulowane przez
poszczegblne panstwa czlonkowskie, za poSrednictwem wyznaczonych do
tego instytucji. Powyzszy podzial jest analogiczny do zaproponowanego
wczesniej w deklaracji ryskiej®..

Zakwalifikowanie do kategorii otwartej, zgodnie z propozycjami 5-19,
wymaga lotow w zasiegu wzroku (VLOS) dronem o masie nieprzekracza-
jacej 25 kg do wysokosci maksymalnie 150 m nad ziemig. Pilot ponosi od-
powiedzialno$¢ za bezpieczne wspotuzytkowanie przestrzeni powietrznej
oraz bezpieczng odlegtos¢ od osob 1 mienia na ziemi. W tej kategorii nie
wolno wykonywac lotow nad zgromadzeniami ludzi (wigcej niz 12 osob).
Przy lotach na pulapie powyzej 50 m wymagana bedzie podstawowa zna-
jomos¢ zasad lotniczych. Propozycja zaklada tez wprowadzenie tzw. geo-
fencing, co oznacza wyznaczenie stref w przestrzeni powietrznej, do kt6-
rych wlot dang maszyng nie bylby mozliwy nawet przy podjeciu takiej
proby przez operatora. EASA opracuje standardy oznaczania takich stref
(np. format danych) i sposob przekazywania ich bezposrednio do drondw.

80 Ibidem,s. 14.
81 Riga Declaration..., op.cit., pkt 1.
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Oznacza to konieczno$¢ dostosowania standardéw technicznych maszyn
do wykorzystywania tego rodzaju danych. Odpowiednie instytucje moga
wtedy wyznaczy¢ strefy z zakazem lotu dronéw oraz strefy z ograniczong
dostgpnoscig dla dronéw (w ktorych musi by¢ mozliwo$¢ jednoznacznej
identyfikacji danego statku powietrznego).

Producenci sprzgtu beda zobligowani do umieszczania przy swoich
produktach informacji o zasadach ich stosowania w kategorii ,,Open”.
Podstawowe wymagania dotyczace cech i funkcjonalnosci takich dronéw
zostang opracowane przez EASA, z uwzglednieniem zasad certyfikacji
produktéw w UE (np. oznaczenie CE). Zostang wydzielone trzy subka-
tegorie®?:

* A0 - zabawki i minidrony, o masie ponizej 1 kg,

* Al - bardzo male drony, o masie 1-4 kg,

* A2 — mate drony, o masie 4-25 kg.

W kategorii AQ zabronione jest przekraczanie putapu 50 m. W kate-
gorii Al wymagane jest wyposazenie statku w mechanizmy pozwalajace
na geo-fencing oraz automatyczng identyfikacje. Oba mechanizmy muszg
by¢ aktywne przy lotach w strefie ograniczonego dostepu. Drony w kate-
gorii A2 tez powinny by¢ wyposazone w takie mechanizmy, ale nie sg juz
dopuszczone do stref ograniczonego dostepu. Powyzsze zasady dotycza
rowniez statkdw powietrznych na uwigzi.

Kategoria specjalistyczna obejmuje loty bezzalogowe, ktore nie spel-
niajg warunkow kategorii otwartej, a wigc wigzg si¢ z wyzszym ryzykiem.
W zwigzku z tym operator powinien przeprowadzi¢ analiz¢ ryzyka i do-
starczy¢ do odpowiedniej instytucji krajowej komplet informacji potrzeb-
nych do oceny takiego ryzyka. Informacja powinna réwniez zawiera
sposoby neutralizowania zidentyfikowanych ryzyk. Operator powinien
takze przygotowac instrukcje operacyjng zawierajacg wymagania dotyczg-
ce lotu, takie jak np. warunki, kwalifikacje personelu oraz dokumentacja
przegladow statku. Przelot musi sie odby¢ zgodnie z wydang autoryzacja.
Loty w kategorii specjalistycznej mogg by¢ wykonywane wylacznie przez
certyfikowane statki powietrzne. EASA w propozycji 28 sugeruje, zeby
producenci sprzetu wraz z odpowiednimi instytucjami standaryzacyjny-
mi przygotowaly standardy dotyczgce neutralizowania ryzyk. Stanowito-
by to uproszczenie i ujednolicenie procesu otrzymywania autoryzacji na
przelot.

Najwyzsza kategoria, certyfikowana, dotyczy przelotéw charakteryzu-
jacych si¢ najwyzszym poziomem ryzyka. Wymagania w tej kategorii sg

62 EASA, Proposal..., op.cit., s. 23.
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poréwnywalne do wymagan dla lotéw zatogowych. Oznacza to koniecz-
nos$¢ posiadania certyfikatu o dopuszczeniu statku do lotu i zgodnoSci
ze standardami ochrony Srodowiska, rownowaznego z obowigzujgcymi
obecnie certyfikatami dla statkow zatogowych (TC/CofA). Instytucje
uczestniczgce w procesie organizowania przelotu (np. jako organizato-
rzy szkolen personelu) powinny mieé¢ odpowiednie certyfikaty. Pilot po-
winien posiadaé licencje, a operator statku ROC (wymagania zdolnoSci
operacyjnej). EASA planuje przygotowaé rozne rodzaje certyfikacji (ang.
Certification Specification, CS) statkow bezzalogowych, w zaleznosci od ich
rodzaju. Zakres odpowiedzialnosci EASA w kategorii certyfikowanej jest
taki sam, jak w przypadku lotéw zalogowych.

Po zebraniu uwag do dokumentu A-NPA 2015-10 w grudniu 2015 r.
EASA opublikowata Opini¢ Techniczng® dotyczacg lotéw bezzalogowych.
Jest ona rozwinigciem wczeSniejszego dokumentu z uwzglednieniem
uwag. Liczba propozycji zostala zmniejszona z 33 do 27 przez usunigcie
najbardziej ogélnych z nich lub zlgczenie z innymi. Okreslenie ,,drony”
zostalo zastgpione przez ,statki bezzalogowe” w celu zapewnienia spoj-
nosci z nazewnictwem ICAO. EASA zastrzega jednak, ze termin ,,dron”
nadal bedzie wykorzystywany, np. w komunikacji marketingowej, jako
powszechnie przyjety i zrozumialy.

W sierpniu 2016 r. EASA opublikowata prototyp regulacji®, skupiajacy
si¢ na kategorii otwartej i specjalistycznej. Wszystkie strony zaangazowa-
ne w proces legislacyjny otrzymaly mozliwo$¢ zapoznania si€ z propozy-
cjami przepisOw i zgloszenia swoich uwag. Glosy sprzeciwu sg formuto-
wane np. przez sSrodowiska modelarskie, ktore zarzucajg EASA wilaczenie
w zakres przepisow takze modeli latajacych, pomimo wczesniejszych za-
powiedzi, ze tak si¢ nie stanie. Zgodnie z opinig organizacji Europe Air
Sports, ,z punktu widzenia modeli latajacych prototyp przepiséw jest
zbedny, zbyt skomplikowany i nieproporcjonalny do wypracowanej przez
ostatnie stulecie historii bezpiecznego modelarstwa”®. Warto zaznaczy¢,
ze amerykanska Federalna Administracja Lotnictwa (FAA), w odr6znie-
niu od przepiséw europejskich, bezposrednio wyklucza modele latajgce

9 EASA, Technical Opinion. Introduction of a regulatory framework for the operation of
unmanned aircraft, 18.12.2015.

% EASA, Prototype Commission Regulation on Unmanned Aircraft Operations,
22.08.2016.

% D. Phipps, Threat to Model Flying from European Regulation — EASA Prototype Rules
for Unmanned Aircraft, Europe Air Sports, 12.09.2016. ,,For model flying, the proposed
Prototype Rules are largely unnecessary, overly complex and disproportionate given the
widely acknowledged safety record for model flying established over the last century
throughout Europe”, ttumaczenie wiasne.
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z regulacji dotyczgcych dronowss. Prototyp jest krytykowany takze przez
organizacje Drone Manufacturers Alliance Europe®’: ,,propozycja wydaje
si¢ zbyt zlozona i zbyt konserwatywna, biorgc pod uwage doskonatg histo-
ri¢ bezpieczenstwa tej technologii”®.

Z powodu braku finalnych regulacji na poziomie Unii Europejskiej
w poszczegllnych panstwach czlonkowskich podejmowane sg proby za-
pewnienia jak najwickszego poziomu bezpieczenstwa. W interesie kaz-
dego panstwa jest to, zeby prawo dotyczace tego obszaru bylo jednolite
mi¢dzy panstwami czlonkowskimi i zabezpieczalo jak najwiekszg liczbe
zdarzen. Szybki rozwoj rynku zmusza jednak poszczegélne panstwa do
szybkiego uchwalania przepisow. Istniejg pewne wypracowane (np. przez
JARUS) ogélne standardy, ale nie sg one wystarczajace, zeby zapewnié
jednolito$S¢ przepisow.

Podsumowanie

Obecnie obowigzujace regulacje prawne mozna podzieli¢ na dwie ka-
tegorie: istniejgce juz wczesniej regulacje, ktorych interpretacje mozna
rozciggna¢ takze na statki bezzalogowe, oraz nowe przepisy ustanawiane
specjalnie na potrzeby dronéw. W przypadku pierwszej kategorii pojawia-
ja si¢ problemy wynikajgce z réznic miedzy statkami zalogowymi a bez-
zalogowymi. Technologia zmienia si¢ na tyle szybko, ze takze przepisy
odnoszace si¢ bezposrednio do statkdw bezzalogowych mogg nie by¢ do
konca adekwatne. Nie ulega watpliwosci, ze obszar statkow bezzatogowych
powinien by¢ uregulowany na poziomie miedzynarodowym, podobnie
jak uregulowane sg loty zalogowe. Wynika to z koniecznosci zapewnienia
bezpieczenistwa w przestrzeni powietrzne;j.

Podejmowane sg proby opracowania jednolitych przepiséw, zaré6wno
na poziomie UE, jak i catego §wiata (przez ICAQO). Przez analogi¢ do
lotow zatogowych mozna oczekiwac, ze podstawowe ramy prawne bedg
wyznaczone przez ICAO. Kwestie bardziej szczegélowe mogg by¢ regu-
lowane na poziomie poszczegdlnych panstw albo grup panstw (np. UE).
Prace nad uregulowaniem obszaru lotéw bezzalogowych w UE rozpocze-
ly si¢ w 2011 r. Problem zostal juz wtedy dostrzezony, ale popularnos¢
dron6éw byla wtedy zdecydowanie mniejsza niz obecnie. Utrudnieniem
jest konieczno$¢ koordynowania prac bardzo wielu zaangazowanych in-
stytucji.

% Federal Aviation Administration, Section 336 of Public Law 112-95.

7 Organizacja zostala powolana przez trzech czolowych europejskich producentéw
dronéw: Parrot, DJI, GoPro na wzor analogicznej organizacji w USA.

68 1. Posaner, EU looks to expand drone regulations, 15.10.2016.
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Poniewaz nie istniejg obecnie spojne regulacje na poziomie mi¢dzyna-
rodowym oraz UE, tworzone sg przepisy krajowe. Im wigcej istnieje ta-
kich odrebnych systemoéw, tym trudniejsza bedzie ich pdzniejsza integra-
cja. Wzrasta takze zagrozenie wystgpienia zdarzen lotniczych z udzialem
UAV z powodu ciggle zwickszajacej si¢ liczby statkow, niekontrolowane-
go ich uzytkowania oraz braku wymagan dotyczacych wyposazenia i kwa-
lifikacji pilota. Brak kontroli oznacza tez wieksze mozliwosci dla dziatan
przestepczych oraz atakow terrorystycznych. Cechy dronoéw sprawiaja,
ze sg one bardzo wygodnym i anonimowym narz¢dziem do popelnienia
deliktu. Z tego powodu obecnie opracowywane sg rozne metody przeciw-
dziatania takim czynom, wykorzystujace np. zaktécanie komunikacji albo
fizyczne przechwytywanie statkow.

Warto tez zwréci¢é uwage na wplyw sytuacji prawnej na gospodarke.
Z jednej strony niepelne regulacje moga oznaczac¢ wigksza sprzedaz i zy-
ski dla producentéw. Urzadzenia moga by¢ tansze, bo nie muszg spetniac
specyficznych wymogow. Jesli istniejg wylacznie regulacje na poziomie
krajowym, to producent moze wybra¢ kraj z mniej restrykcyjnymi wy-
mogami. Sam proces zakupu tez jest prosty, poniewaz nie wymaga do-
datkowych czynnosci ani kosztow. By¢ moze brak regulacji mozna uznac
za jeden z powodow tak szybkiego rozwoju tej branzy. Z drugiej jednak
strony uregulowanie obszaru lotow bezzalogowych jest bardzo korzystne
dla gospodarki. Powstaje wiele nowych firm, miejsc pracy, a sektor gene-
ruje zyski. Brak regulacji migdzynarodowych daje tez pewng korzysc dla
krajowych legislatoréw. Majg wtedy oni wigkszg kontrol¢ nad systemem
prawnym w kraju oraz mogg tatwiej osiggngc¢ sp6jnos¢ z innymi przepisa-
mi i wymaganiami technicznymi.

Mozna zatozy¢, ze ICAO doprowadzi do konca trwajacy obecnie proces
tworzenia przepisow dotyczacych lotéw bezzatogowych. Zgodnie z art. 37
konwenc;ji chicagowskiej wszystkie strony konwencji sg zobowigzane do do-
stosowywania swojego prawa do jej postanowien. Nalezy jednak zwrdcié uwa-
ge na fakt, ze Unia Europejska jako podmiot nie jest strong konwencji, cho-
ciaz wszystkie panstwa czlonkowskie sg stronami. Oznacza to, ze UE nie jest
zobligowana do tworzenia prawa spojnego z konwencja. W takiej sytuacji UE
przez EASA kontynuuje prace nad wlasnymi regulacjami w obszarze lotow
bezzalogowych. Tym samym panstwa cztonkowskie UE bedg zobligowane
z jednej strony do przestrzegania przepisOw ICAO (ktdrej sg stronami),
a z drugiej strony do przepiséw UE. Poza tym istnie¢ bedg jeszcze krajowe
przepisy w tym zakresie, ktore mogg by¢ sprzeczne z nowymi regulacjami.
W przypadku takich kolizji wyzszos§¢ bedzie miato prawo unijne.

Lotnictwo jest specyficzng materig m.in. ze wzgledu na jego migdzy-
narodowy charakter. Dodatkowo wazne sg kwestie zwigzane z bezpie-
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czenstwem osOb i1 mienia w locie oraz na ziemi. Z powodu tej specyfiki
korzystne wydaje si¢ maksymalne ujednolicanie przepiséw. Nalezy pod-
kresli¢, ze EASA 1 ICAO wspélpracuja przy tworzeniu nowych rozwigzan
prawnych. Nie oznacza to jednak, ze rozwigzania te bedg tozsame. Obecna
sytuacja prawna i kierunek jej rozwoju wskazujg na to, ze pomimo dgzen
do harmonizacji przepiséw migdzy ICAO i EASA pozostang pewne roz-
nice. W przypadku wystgpienia zdarzenia lotniczego moze powstac¢ wtedy
problem z ustaleniem przepisow wlasciwych dla danej sytuacji.
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Unmanned Aerial Vehicles in European and International Law
Abstract

The paper covers the topic of unmanned aerial vehicles in European
and international law. Proposed changes and planned new regulations are
also included in the overview. After introducing the basic terminology,
the article tackles the problem of international responsibility and legal
collision. Further analysis presents the division of legal competencies
connected with unmanned aviation in the international legal system. In
this context the current status of EASA consultation process has also been
presented. The aim of this process is to deliver new regulations for un-
manned aerial vehicles in the European Union. The article summarizes
current legal status of unmanned aviation, including also ongoing legis-
lation processes.





