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Bezzalogowe statki powietrzne (BSP) to obecnie bardzo dynamicznie rozwijajacy sie rodzaj
lotnictwa. Wraz z rozwojem BSP pojawit sie problem zwigzany z dostosowaniem prawa lotniczego
do tego rodzaju statkow powietrznych, a takze z wykonywaniem lotow w aspekcie bezpieczenstwa
publicznego i certyfikacji.

Od niedawna funkcjonuja nowe kategorie lotéw i nowe procedury zwiazane z ubieganiem sie
o zezwolenia na wykonywanie lotow, a liczba podmiotéw prowadzacych dzialalnos¢ z wykorzy-
staniem BSP sukcesywnie wzrasta z kazdym rokiem.

Problematyka nowych regulacji prawnych BSP na gruncie unijnym nie zostala do tej pory
przedstawiona w sposob kompleksowy i wyczerpujacy, gtownie ze wzgledu na fakt, iz omawiane
regulacje nie maja dlugiego rodowodu i nie wszystkie zapisy nowych rozporzadzen UE weszly
juz w zycie. Istnieje zatem potrzeba opracowania zagadnien prawnych zwigzanych z BSP w for-
mie przystepnej publikacji skierowanej przede wszystkim do pilotow i operatoréw tego nowego
rodzaju lotnictwa.

W artykule zaprezentowano zagadnienia zwigzane miedzy innymi z aspektami prawnymi, cer-
tyfikacja BSP na gruncie krajowym i miedzynarodowym oraz podstawami prawnymi lotow BSP.
Szczegdlny nacisk polozono na optymalng harmonizacje przepiséw krajowych i UE w ramach
realizacji misji BSP w kategorii szczegdlnej i certyfikowane;j.

W ocenie autoréw rozbudowana struktura i kazuistyczny charakter norm konstruowany
z przepiséw europejskich i krajowych stanowi pewne utrudnienie dla ich odbiorcéw. Jest to
jednak niezbedny zabieg dla pelnego i bezspornego uregulowania wspomnianej problematyki,
ktora niewatpliwie cechuje sie¢ duzym zasobem zagadnien technicznych. Ponadto implementacja
regulacji EASA (Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego), dotyczacych zasad
wykonywania lotow BSP w naszym kraju, wpisuje si¢ w ogdlnoeuropejski nurt rozwoju dziedziny
BSP na poziomie regulacji prawnych.

Bezzalogowe statki powietrzne stanowia nadal nowe zjawisko w przestrzeni powietrznej. Sa
nie tylko wyrazem innowacyjnej mysl technicznej, ale réwniez przejawem nowoéci w sferze praw-
nej, a takze w wymiarze spotecznym. Bedac nowoczesnym rozwigzaniem technicznym, sa po-
strzegane jako wielkie dobrodziejstwo dla uzytkownikéw oraz beneficjentow ushug $§wiadczonych
z ich wykorzystaniem. Stanowia tym samym milowy krok w rozwoju lotniczej mysli technolo-
gicznej, ze szczegdlnym uwzglednieniem tzw. sztucznej inteligencji.

W pidmiennictwie wskazuje sie na problem wlasciwego wywazenia pomiedzy wspieraniem
innowacyjnosci w omawianej dziedzinie i podejmowaniem dzialan majacych na celu zapewnienie
bezpieczenstwa lotéw!. W sektorze bezzalogowych statkéw powietrznych pojecie zapewnienia
bezpieczenstwa mozemy rozpatrywaé¢ na wielu poziomach, tj. w odniesieniu do panstwa, ope-
ratoréw (organizacji), pilotéw, systeméw, konczac na najistotniejszym elemencie — zapewnieniu

M. Ostrihansky, M. Szmigiero — Prawo drondw. Bezzalogowe statki powietrzne w prawie Unii Euro-
pejskiej oraz krajowym, s. 27.
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bezpieczenstwa samego lotu BSP i innych uczestnikéw ruchu lotniczego wspoétdzielacych prze-
strzen powietrzna, a takze oséb i infrastruktury w poblizu trasy lotu statku powietrznego.

Wiodacym zagadnieniem zwigzanym z zapewnieniem bezpieczenstwa lotéw BSP stalo sie
w ostatnim czasie wprowadzenie nowych przepiséw unijnych dla bezzalogowych statkéw po-
wietrznych, a takze sposob ich rozumienia, stosowania i implementacji na gruncie krajo-
wym?. 4 lipca 2018 roku wydano nowe rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/1139 w sprawie wspdlnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji
Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), tzw. rozporzadzenie bazowe®. Ak-
tami wykonawczymi do tej regulacji odnoszacymi sie do bezzalogowych statkow powietrznych
sa: rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/947 w sprawie przepiséw i procedur do-
tyczacych eksploatacji bezzalogowych statkéw powietrznych? oraz rozporzadzenie delegowane
Komisji (UE) 2019/945 w sprawie systeméw bezzalogowych statkéw powietrznych oraz opera-
toréw systeméw bezzalogowych statkéw powietrznych z panstw trzecich®. Oba powyzsze akty
prawne od momentu wejscia w zycie (odroczonego z uwagi na sytuacje zwiazana z COVID-19 na
31.12.2020 r.) podlegaly zmianom zwiazanym z potrzeba dostosowania ostatecznej tresci tych
aktow do potrzeb dynamicznie rozwijajacego sie rynku BSP. Dotychczasowe przepisy krajowe
wynikajace z ustawy Prawo lotnicze® przestaly w duzej czesci obowiazywaé. Przestalo obowia-
zywaé m.in. rozporzadzenie dotyczace zasad wykonywania lotéw VLOS (Visual Line of Sight)7.

Intensywny rozwdj tej nowej galezi lotnictwa spowodowal takze przyspieszenie na polu re-
alizacji europejskiej koncepcji U-Space, ktorej wprowadzenie stanowi warunek bezpiecznej inte-
gracji lotnictwa bezzalogowego z zalogowym. Uruchomienie w PAZP (Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej) systemu Pansa UTM (Unmanned Aircraft Systems Traffic Management) mozna
traktowaé jako przetomowy moment dla polskiego systemu cyfrowego zarzadzania i koordynacji
ruchu lotniczego BSP. Jest to kluczowy komponent wpisujacy sie w koncepcje U-space. Jego
rola jest planowanie na poziomie przedtaktycznym oraz zarzadzanie i koordynacja ruchu dro-
néw w FIR (Flight Information Region) Warszawa na poziomie taktycznym. System umozliwia
lokalizacje lotéw BSP w wydzielonych segmentach przestrzeni powietrznej (strefy geograficzne)
w czasie rzeczywistym i laczno$é Stuzb Ruchu Lotniczego PAZP z pilotami (operatorami) dro-
néw poprzez urzadzenia GSM wyposazone w odpowiednie aplikacje. Jednocze$nie system ten ma
za zadanie wspieraé rozwoj ustug $wiadczonych w ramach koncepcji U-space przez tzw. USSP
(U-Space Service Providers) oraz CISP (Communication Information Service Providers).

2Do momentu wejécia w zycie regulacji unijnych kwestie BSP regulowane byly rozporzadzeniem Mi-
nistra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26 marca 2013 r. w sprawie wylaczenia
zastosowania niektorych przepiséw ustawy — Prawo lotnicze do niektérych rodzajéw statkéw powietrznych
oraz okreslenia warunkéw i wymagan dotyczacych uzywania tych statkéw (Dz.U. z 2019 poz. 1497).

3Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 w sprawie wspdlnych zasad w dzie-
dzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego oraz
zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008,
(UE) nr 996/2010, (UE) nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/30/UE
i 2014/53/UE, a takze uchylajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004
i (WE) nr 216/2008 i rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91.

4Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/947 z dnia 24 maja 2019 r. w sprawie przepisoéw
i procedur dotyczacych eksploatacji bezzalogowych statkéw powietrznych.

SRozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2019/945 z dnia 12 marca 2019 r. w sprawie systeméw
bezzalogowych statkéw powietrznych oraz operatoréw systeméw bezzatogowych statkéw powietrznych z
panstw trzecich.

6Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz.U. z 2022 r. poz. 1235, 1715 i 1846).

"Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26 marca 2013 r.
w sprawie wylaczenia zastosowania niektérych przepiséw ustawy — Prawo lotnicze do niektérych rodzajow
statkéw powietrznych oraz okredlenia warunkéw i wymagan dotyczacych uzywania tych statkéw (Dz.U.
7z 2019 poz. 1497).
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Majac na uwadze zlozona strukture pojecia zapewnienia bezpieczenstwa istnieje rowniez po-
trzeba spelniania wymogéw prawnych obowiazujacych w sferze przepisow odnoszacych sie do
obrotu prawnego w ogdélnosci. Nie sposéb pominaé szeregu zagadnien cywilnoprawnych zwiaza-
nych z uzytkowaniem BSP® takich jak: ochrona prywatnoéci i danych osobowych, odpowiedzial-
nos¢ cywilna za szkody, w tym za szkody na osobie w postaci $mierci, uszkodzenia ciata lub
rozstroju zdrowia oraz uszkodzenia mienia, czy kwestia ryzyka zwigzanego z odpowiedzialno-
$cig producenta BSP za produkt?. Nalezy mieé¢ na uwadze takze normy o charakterze karnym,
ktore moga stanowi¢ podstawe odpowiedzialnosci pilota BSP, sg to przepisy dotyczace ruchu
lotniczego (art. 211 i 212 ustawy Prawo lotnicze), a takze przepisy prawa karnego przewidujace
odpowiedzialnos¢ za spowodowanie katastrofy lub sprowadzenie niebezpieczenstwa katastrofy
w ruchu powietrznym (art. 173 i 174 k.k.!%), odpowiedzialno$é za spowodowanie uszczerbku
na zdrowiu (art. 156 i 157 k.k.), odpowiedzialno$é¢ za uporczywe nekanie (art. 190 a k.k.) oraz
odpowiedzialnoéé za naruszenie miru domowego (art. 193 k.k.).

Jako kolejny przejaw aspektow bezpieczenstwa w lotnictwie bezzalogowym nalezy przywotaé
kwestie technologii. Zastosowanie najdrozszych, nowoczesnych technologii pozwala niewatpliwie
osiagnaé cel, jakim jest akceptowalny poziom bezpieczenstwal?12, tj. okredlony i przyjety do
stosowania przez dane panstwo, urzad, organizacje'®. Na bezwzgledna potrzebe zapewnienia
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym, oprocz Zalacznika nr 19 do Konwencji o miedzynaro-
dowym lotnictwie cywilnym' wskazuje réwniez rozporzadzenie bazowe. Artykul 1.1. stanowi, iz
podstawowym celem tej regulacji jest ustanowienie i utrzymanie wysokiego, jednolitego poziomu
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego na poziomie unijnym. Zatacznik IX do ww. rozporzadzenia
w pkt 2. wskazuje m.in. na wymogi zwiazane z projektem BSP, shuzace zapewnieniu bezpie-
czenstwa oséb znajdujacych sie na ziemi i innych uzytkownikéw przestrzeni powietrznej podczas
operacji, np.: zapewnienie bezpieczefistwa pilota, stron trzecich oraz mienia (pkt 2.1.1.), inte-
gralnos¢ wyrobu proporcjonalna do ryzyka (2.1.2.), sposéb sterownosci (2.1.3.), funkcjonowanie
BSP, jego czesci, wyposazenia nieinstalowanego i do zdalnego sterowania, zgodne z przeznacze-
niem we wszystkich warunkach eksploatacji (2.1.4.). Zatem aplikacja nowoczesnych urzadzen
pilotazowo-nawigacyjnych oraz szeregu wyspecjalizowanych sensoréw na pokladzie statku po-
wietrznego i w naziemnych elementach kierowania/zarzadzania BSP jest rzecza nieodzowna.
Elementarnym przyktadem zastosowania dostepnych urzadzen awionicznych oraz sensoréw sa
m.in.: zespolone, cyfrowe urzadzenia i wskazniki pilotazowo nawigacyjne, a takze adekwatne
systemy lacznosci i przesylania danych (CPDLC — Controller Pilot Datalink Communication)
wraz z urzadzeniami szyfrujacymi.

Podstawowe jednak znaczenie dla zapewnienia bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym ma
zagadnienie zarzadzania tymze bezpieczenstwem, ktore zgodnie z Konwencja chicagowska oraz
z prawem unijnym jest podzielone na dwa obszary: pierwszy — obejmujacy odpowiedzialnosé¢ pan-

8A. Fortonska, Aspekty prawne korzystania z drondw, Revista Europea de Derecho de la Navegacién
Martima y Aeronutica, s. 51.

YW ramach KE trwaja obecnie prace nad nowsa regulacja dotyczaca aspektéw odpowiedzialnogci za
produkt i sztuczna inteligencje, wprowadzajaca m.in. domniemanie zwiazku przyczynowego upraszczajace
proces udowadniania, ze wina po stronie urzadzenia opartego na sztucznej inteligencji doprowadzila do
powstania szkody).

0Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. Kodeks karny, Dz.U.2021.2345 t.j. z dnia 2021.12.17.

1A, Fortonska, Odpowiedzialnosé operatora za uzytkowanie bezzalogowego statku powietrznego — wy-
brane zagadnienia, Przeglad Komunikacyjny 6/2022, s. 14.

12P, Galej w: Zarzgdzanie bezpieczenstwem w lotnictwie, pod red. Katarzyny Fuczak s. 55.

13Zgodnie z Zalacznikiem 19 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, ICAO, wyd. 1,
Montreal 2013, pozadane jest kontrolowanie i obnizenie ryzyka zwiazanego z dzialalnoscig lotnicza do
akceptowalnego poziomu, co ustanawia celowos¢ zarzadzania bezpieczenstwem w lotnictwie.

4Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago 7 grudnia 1944 r. —
Konwencja chicagowska (Dz. U z 1959 r. Nr 35, poz. 212, ze zm.).
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stwa, oraz drugi — obejmujacy odpowiedzialnosé organizacji lotniczych. Na gruncie panstwowym
zasadnicza role pelni Krajowy System Nadzoru nad Bezpieczenstwem (State Safety Oversight
System, SSOS), ktéry ma na celu sprawowanie przez panstwo nadzoru nad bezpieczenstwem
dziatalnosci lotniczej podlegtych sobie organizacji lotniczych, oraz Krajowy Program Bezpie-
czenstwa (State Safety Programme, SSP), ktory stuzy do zarzadzania bezpieczenstwem w pan-
stwie. Powyzsze systemy majg byé¢ zgodne w skali [CAO z Globalnym Planem Bezpieczenstwa
Lotniczego — GASP (Global Aviation Safety Plan) oraz Globalnym Planem Zeglugi Powietrznej
— GANP (Global Air Navigation Plan), a w przypadku panstw UE z Europejskim Programem
Bezpieczenstwa Lotniczego — EASP (European Aviation Safety Programme) i z Europejskim
Planem Bezpieczefistwa Lotniczego — EASp (European Aviation Safety Plan).

Odnoszac sie do samego pojecia zarzadzania bezpieczenstwem, nalezy wstepnie wskazadé, ze
jest to zbidr dziatan zarzadczych obejmujacych ustanowienie polityki bezpieczenstwa i celow
bezpieczenstwa oraz ich realizacje: zarzadzanie ryzykiem, zapewnianie bezpieczenstwa, promo-
wanie bezpieczenstwa, ktére maja na celu obnizenie ryzyk zwiazanych z dziatalnoscia lotnicza
do akceptowalnych pozioméw i kontrolowanie tych ryzyk!®. Podmiotem zarzadzania bezpieczen-
stwem jest wiec kierownictwo organizacji lub tez osoba wyznaczona do tego przez kierownictwo,
a obowigzki wykonawcze spoczywaja na calym personelu danej organizacji'®.

Przenoszac sie zatem na grunt zarzadzania bezpieczenstwem na poziomie organizacji lotni-
czych, kluczowe znaczenie maja indywidualnie i wewnetrznie implementowane przez organizacje
systemy zarzadzania bezpieczenstwem (Safety Management System, SMS)'".

W obszarze lotnictwa bezzalogowego, w zwigzku z rozwojem lotow BSP, rosnaca liczba ope-
ratoréw oraz pojawiajacymi sie zdarzeniami lotniczymi z udzialem BSP'® kwestie SMS zyskujg
na znaczeniu. Nalezy w tym miejscu nadmienié¢, ze organizacja produkujaca, testujaca i eks-
ploatujaca bezzalogowe statki powietrzne pojmowana jest réwniez jako organizacja lotnicza, co
znajduje uzasadnienie chociazby w regulacjach rozporzadzenia bazowego 2018/1139 i w konse-
kwencji naktada na nig okreslone obowiazki z zakresu SMS. Tytutem przyktadu przywotaé¢ mozna
istotna z punktu widzenia wplywu czynnika ludzkiego na wystepowanie wypadkéw lotniczych!®
potrzebe przestrzegania w organizacji zasady Just Culture, rozumianej jako tworzenie atmosfery
zaufania, w ktorej ludzie sa zachecani, a nawet nagradzani za dostarczanie istotnych informacji
dotyczacych bezpieczenstwa, przy czym istnieje réwniez wyrazne rozgraniczenie postaw akcep-
towalnych i nieakceptowalnych?. Potrzeba zapewnienia w organizacji dronowej funkcjonowania
konkretnych elementéw SMS, wyrazona zostala w stosunku do operatora — posiadacza certyfi-
katu LUC (Light UAS Operator Certificate), o czym szerzej w rozdziale poswieconym kategorii
szczegblne] wykonywania lotow BSP.

Na poziomie taktycznym aspekt bezpieczenstwa przejawial sie bedzie w wyborze sposobu
wykonywania planowanego lotu, tj. okreslenia adekwatnej do danego przypadku kategorii lo-
tow. Zaznaczy¢ nalezy, ze specyfika i cel danego lotu musza by¢ poddane niezbednej analizie, co
pozwoli okredli¢ kwalifikacje danego lotu, a co za tym idzie dokonaé¢ wtasciwego doboru BSP, pi-
lota o wymaganych kwalifikacjach oraz procedur i ewentualnej dokumentacji dla celéw uzyskania
stosownych zgod.

15 Zarzqdzanie bezpieczenstwem..., s. 55.

16Tbidem.

"Tbidem, s. 63.

Bhttps://tvn24.pl/swiat /norwegia-sluzby-specjalne-grozba-sabotazu-bardziej-realna-przejmujemy-
sledztwa-ws-dronow-nad-waznymi-obiektami-6171658
https://dlapilota.pl/wiadomosci/petapixelcom /po-raz-pierwszy-w-historii-dron-doprowadzil-do-
wypadku-smiglowca
https://dji-ars.pl/newsroom/kolizja-z-dronem-hawaje-stanowisko-dji/

193, Dabrowska Czynnik ludzki w lotnictwie, s. 66, Prace Instytutu Lotnictwa, Warszawa 2011.

2Ohttps://www.ulc.gov.pl/_download /bezpieczenstow lotow /warsztaty 2020 /just_culture_przepisy_
_oraz_praktyka.pdf
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Aby dokonaé tych istotnych ustalen nalezy siegnaé¢ do aktéw prawnych krajowych i euro-
pejskich w celu pozyskania niezbednych informacji na temat ram prawnych i szczegélowych
wytycznych dla lotéw BSP w polskiej przestrzeni powietrznej, bedacej réwniez czescig europej-
skiej przestrzeni powietrznej. Przechodzac zatem do podstaw prawnych realizacji lotéow BSP
w Swietle nowych regulacji UE, przywotaé¢ nalezy:

e Rozporzadzenie bazowe 2018/1139.

e Rozporzadzenie wykonawcze 2019/947.

e Rozporzadzenie delegowane 2019/945.

e Wytyczne nr 7 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 9 czerwca 2021 r. w sprawie
sposobow wykonywania operacji przy uzyciu systemoéw bezzalogowych statkéw powietrz-
nych w zwiazku z wejSciem w zycie przepiséw rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE)
nr 2019/947%!. Niniejsze wytyczne wydane zostaty w celu realizacji obowigzkéw wynikaja-
cych z art. 18 lit. a-e oraz g-k i m oraz art. 20-22 rozporzadzenia 2019/947 z dnia 24 maja
2019 r. w sprawie przepisow i procedur dotyczacych eksploatacji bezzalogowych statkéw
powietrznych (§ 1 Wytycznych nr 7). Przepisy wytycznych stosowane beda do czasu wyda-
nia stosownych przepiséw krajowych po wejsciu w zycie zmienionej ustawy Prawo lotnicze.

e Wytyczne nr 24 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 30 grudnia 2020 r. w sprawie
wyznaczania stref geograficznych dla systemow bezzalogowych statkéw powietrznych.

e Easy Access Rules for Unmanned Aircraft Systems (Zasady Latwego Dostepu dla SBSP)
Wskazany zbiér zasad opublikowany zostal przez EASA i zawiera AMC (Acceptable Means
of Compliance) — akceptowalne sposoby spelniania wymagan, oraz GM (Guidance Mate-
rial) — materialy doradcze zawierajace wytyczne, wydane do rozporzadzenia 2019/947 oraz
rozporzadzenia 2019/945%3.

e Szereg wytycznych Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego wydanych w sprawie Krajowych
Scenariuszy Standardowych NSTS-01 — NSTS-08%4.

22

Rozporzadzenie bazowe 2018/1139 zawiera szereg przepiséw o charakterze deklaracji wskazuja-
cych na potrzebe spetniania podstawowych obowiazkéw prawnych przez operatora i pilota BSP,
np. zgodnie z punktem 1.1 Zatacznika IX do rozporzadzenia, operator i pilot bezzalogowego stat-
ku powietrznego musza by¢ w stanie zapewni¢ bezpieczenstwo eksploatacji i bezpieczng separacje
bezzalogowego statku powietrznego od ludzi na ziemi oraz od innych uzytkownikéw przestrzeni
powietrznej. Realizacje tych wymogéw stanowi nowo wprowadzony obowiazek rejestracji opera-
tora BSP. Jest to jedna z podstawowych zmian w przepisach prawnych dla BSP. Najistotniejszym
aktem z punktu widzenia zasad realizacji lotéw BSP jest rozporzadzenie wykonawcze 2019/947,
ktore majac na wzgledzie przede wszystkim bezpieczenstwo wykonywanych lotéw wprowadza
podzial operacji BSP na trzy kategorie: otwarta (art. 4 rozporzadzenia 2019/947), a wiec cha-
rakteryzujacej sie najnizszym stopniem ryzyka, kategorie szczegélna (art. 5 rozporzadzenia),
oraz kategorie certyfikowana (art. 6 rozporzadzenia).

Kategoria otwarta wykonywania lotow oprocz ogélnej regulacji art. 4 opisana zostala w cze-
$ci A Zalacznika do ww. rozporzadzenia (przepisy UAS.OPEN.010-080). Natomiast Zalacznik
nr 1 do Wytycznych nr 7 Prezesa ULC?® doprecyzowuje i rozwija to zagadnienie. Szczegblowe

2https://edziennik.ulc.gov.pl/legalact /2021/35/

2https://www.easa.europa.eu/document-library /easy-access-rules/easy-access-rules-unmanned-
aircraft-systems-regulation-eu

23p. Kasprzyk, Bezzalogowe statki powietrzne. Nowa era w prawie lotniczym. Rozwéj requlacji prawnych
dotyczqcych bezpieczenstwa lotnictwa bezzalogowego, Warszawa, 2021, s. 133.

2http://edziennik.ulc.gov.pl

25Poczatkowo kwestie te regulowaty Wytyczne nr 25 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, zostaly one
jednak zastapione Wytycznymi nr 7 z dnia 9 czerwca 2021 r. w sprawie sposobdéw wykonywania operacji
przy uzyciu systeméw bezzalogowych statkéw powietrznych w zwiagzku z wejéciem w zycie przepisow
rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) nr 2019/947.
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Podstawowe zafozenia
nowych przepisow UE

Nowe kategorie lotéw

Rozporzadzenie
wykonawcze
(EU) 2019/947

Niskie ryzyko Wysokie ryzyko

Limity: do 25 kg; jedynie
VLOS, max. 120m

_.(

warunki dla tej kategorii opisane zostaly w rozdziale 2 Zatacznika, nalezy mie¢ jednak na uwa-
dze réwniez ogdlne warunki wykonywania operacji zawarte w rozdziale 1 Zatacznika, dotyczace
lotéw zaréwno w kategorii otwartej jak i szczegdlnej.

% et Drone | o Technical Electronic | operator
Class Pt competency requirements D Registration
0 | <2s0g | ° Nore : :413 :'/.’ No No
Al Uninvolved % eight
people but « Online traini o <19m/s
I m
e peopie not crowds c1 <900g | e Online test o Max height No Yes
* Fail Safe
At a safe * Online training * Max height
A2 distance from @ s Online test o Fail Safe Yes o
Close to people | Uninvolved  Theoretical Test Ser number
people
o Online training * Max height Yes
A3 Safe distance a o Online test o Fail Safe 2RMEar ol Yes
Far from from urban <25kg
People areas c . ::mautomatic If required Yes
i

Loty w kategorii otwartej nie wymagaja uzyskania uprzedniego zezwolenia na lot, moga by¢
ponadto wykonywane tylko w zasiegu widocznosci wzrokowej pilota lub obserwatora (VLOS).
Kategoria otwarta dzieli sie na trzy podkategorie — Al, A2 i A3, w oparciu o ograniczenia
operacyjne i wymogi, jakim podlegaja piloci oraz uzytkowane urzadzenia. Procz podziatu na
rodzaje operacji pod wzgledem ryzyka i co za tym idzie — odleglosci od ludzi, wprowadzono
rowniez podzial samych BSP na klasy od CO do C6. Do lotéw w kategorii otwartej beda mialy
zastosowanie BSP z klasa C0-C4, przyporzadkowane do odpowiednich podkategorii (A1-A3):

e CO — MTOM {250 g, maksymalna predkosé lotu j19m/s, ograniczenie wysokosci lotu do
120 m, mozliwosé lotu w Al, A2, A3,

e C1 - MTOM 900 g lub energia kinetyczna generowana podczas zderzenia j80J, maksy-
malna predkosé lotu j19m/s, ograniczenie wysokosci lotu do 12 0m, mozliwo$é lotu w Al,
A2, A3,

e C2 — MTOM j4 kg, tryb wolnego lotu wlaczany z aparatury i ograniczony do predkosci
i3m/s w poziomie, ograniczenie wysokosci lotu do 120 m, mozliwosé lotu w A2 (odleglosé
od os6b: 30m lub 5m przy trybie wolnego lotu) i A3,

e C3 — MTOM ;25 kg, mozliwoéé¢ lotu w trybach automatycznych, ograniczenie wysokosci
lotu do 120 m, maksymalny typowy wymiar j3 m, mozliwo$¢ lotu w A3,
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e C4 — MTOM ;25 kg, ograniczenie wysokosci lotu do 120 m, brak trybéw automatycznych
z wyjatkiem standardowej stabilizacji lotu, brak ograniczenia wielkosci, mozliwos¢ lotu

w A3.

Istnieja takze dodatkowe ograniczenia co do napiecia zasilania, generowanego halasu, zdalnej
identyfikacji w locie, geofencingu (geoawareness systems — swiadomosé przestrzenna), dtugosci
uwiezi i1 innych parametréw. Wszystkie szczegdtowe wymogi obowiazujace kazda z klas C0-C4
znajduja sie w Zalaczniku do rozporzadzenia delegowanego 2019/945 (czesci 1,2,3,4,5).

Zauwazenia wymaga, ze w zwiazku z faktem, iz niektére normy zharmonizowane dotyczace
wymogdéw majacych zastosowanie do systeméw bezzalogowych statkow powietrznych klas CO-
C6, niezbedne do eksploatacji w kategorii otwartej lub w ramach scenariuszy standardowych
(STS), jak réwniez jednoznaczna zdalna identyfikacja beda dostepne dopiero w potowie 2023 r.
rozporzadzenie wykonawcze 2022 /4252 wprowadzilo m.in. odroczenie wejécia w zycie przepiséw
dla pelnej kategorii otwartej (1 stycznia 2024 r.). Do tego czasu stosowane beda przepisy przej-
Sciowe, ktore umozliwiaja wykonywanie lotéw w kategorii otwartej BSP bez nadanej klasy, na
okreslonych zasadach przedstawionych w art. 20 i 22 rozporzadzenia wykonawczego 2019/947.

Szczegdlnego podkreslenia wymaga, iz w celu zminimalizowania ryzyka zagrozenia dla bez-
pieczenstwa spowodowanego ewentualnym przekroczeniem warunkoéow ustalonych dla kategorii
otwartej, dobra praktyke moze stanowi¢ zgloszenie lotu w kategorii szczegdlnej. Moze to mieé
jednak miejsce jedynie wtedy, gdy dany operator dysponuje odpowiednimi zasobami i mozliwo-
$ciami aby realizowac¢ loty w kategoriach o wyzszym stopniu ryzyka, a wiec charakteryzujacych
sie wyzszymi wymogami dla operacji.

Kategoria szczegdlna jest przeznaczona dla operacji o srednim ryzyku, ktérej parametry lo-
tu wychodza poza kategorie otwarta. W kategorii szczegdlnej pilot i operator zobowiazani sa
do stosowania przepiséw cze$ci B Zatacznika do rozporzadzenia wykonawczego 2019/947, tj.
przepiséw UAS.SPEC.020-UAS.SPEC.100. Istotnym z punktu widzenia obowigzkéw operatora
w kategorii szczegdlnej jest przepis UAS.SPEC.050 czeéci B Zatacznika, zgodnie z ktérym ope-
rator zobowigzany jest przede wszystkim ustanowi¢ procedury i ograniczenia dostosowane do
rodzaju planowanej operacji oraz zwigzanego z nig ryzyka, w tym:

e procedury operacyjne zapewniajace bezpieczenstwo operacji,

e procedury zapewniajace przestrzeganie w ramach planowanej operacji wymogow w zakresie
ochrony majacych zastosowanie do obszaru operacji,

e Srodki stuzace ochronie przed bezprawng ingerencja i nieuprawnionym dostepem,

e procedury zapewniajace, aby wszystkie operacje przebiegaly zgodnie z przepisami dot.
ochrony os6b fizycznych w zwiazku z przetwarzaniem danych osobowych,

e wytyczne dla pilotéw, zgodnie z ktoérymi operacje z uzyciem systemoéw bezzatogowych
statkow powietrznych nalezy planowaé¢ w taki sposéb, aby zminimalizowaé ucigzliwosci,
w tym hatas i ucigzliwosci zwigzane z innymi emisjami, dla ludzi i zwierzat, etc.

Zgodnie z UAS.SPEC.010 rozporzadzenia 2019/947 operator systemu bezzalogowego statku po-
wietrznego (SBSP) przekazuje wlasciwemu organowi ocene ryzyka operacyjnego w odniesieniu
do planowanej operacji zgodnie z art. 11 (loty w oparciu o zezwolenie na operacje) badz skla-
da oswiadczenie, w przypadku gdy zastosowanie ma sekcja UAS.SPEC.020, chyba ze operator
posiada certyfikat operatora lekkich systeméw bezzalogowych statkéw powietrznych (certyfikat

Z6Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2022/425 z dnia 14 marca 2022 r. zmieniajace rozpo-
rzadzenie wykonawcze 2019/947 w odniesieniu do odroczenia dat przejsciowych dotyczacych stosowania
niektérych systeméw bezzalogowych statkéw powietrznych w kategorii otwartej oraz daty rozpoczecia
stosowania scenariuszy standardowych w odniesieniu do operacji wykonywanych w zasiggu widocznosci
wzrokowej lub poza zasiegiem widocznosci wzrokowe;j.
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LUC) z odpowiednimi uprawnieniami zgodnie z cze$cia C Zalacznika. Istnieja zatem trzy spo-
soby wykonywania lotéw w kategorii szczegélnej: zezwolenie na operacje (art. 12), odwiadczenie
o operacji (art. 5 ust. 5), certyfikat LUC (UAS.LUC.010-UAS.LUC.090).

I Os$wiadczenie o operacji wedlug scenariuszy standardowych

Scenariusz standardowy (standard scenario, STS) zdefiniowany w art. 2 pkt 6) rozporza-
dzenia wykonawczego 2019/947 oznacza rodzaj operacji z uzyciem SBSP, w przypadku ktérej
szczegdlowy wykaz Srodkéw ograniczajacych ryzyko wskazano w taki sposéb, ze wiasciwemu
organowi moze wystarczy¢ stosowne oswiadczenie operatora. Oswiadczenie o operacji stanowi
zatem deklaracje, ze przy wykonywaniu tego rodzaju lotéw beda stosowane wymagane srodki.
Podstawa prawna tegoz oSwiadczenia jest art. 5 ust. 5 w zw. z art. 12 ust. 5 rozporzadzenia
2019/947%7, ponadto szczegélowe regulacje dotyczace dwéch wydanych do tej pory scenariu-
szy unijnych STS-01 (dla lotéw VLOS?®) i STS-02 (dla lotéw BVLOS?? okreslono odpowiednio
w rozdziale 1 i 2 dodatku nr 1 Zatacznika do rozporzadzenia.

Dla wskazanych scenariuszy przewidziano specjalne klasy BSP — C5 i C6, ktérych parametry
zostaly opisane w czesci 16 1 17 Zalacznika do rozporzadzenia delegowanego 2019/945 i stano-
wig one potaczenie wymogdéw dla klasy BSP C3 z dodatkowymi elementami adresowanymi do
przedmiotowych klas.

Wspomniane wyzej rozporzadzenie wykonawcze 2022/425 wprowadzilo réwniez zmiane do
rozporzadzenia wykonawczego 2019/947 przewidujaca odroczenie daty wejscia w zycie przepiséw
dotyczacych STS-01/STS-02, a takze stosowania klas C5/C6 i zdalnej identyfikacji w katego-
rii szczegélnej. Zgodnie zatem ze znowelizowanym brzmieniem art. 23 ust. 4 rozporzadzenia
2019/947, do 31 grudnia 2023 r. w poszczegblnych panstwach czlonkowskich stosowane beda
krajowe scenariusze standardowe. Tym samym o rok dtuzej powinny by¢ przyjmowane oswiad-
czenia do NSTS, a takze ich stosowanie bedzie wydtuzone o 1 rok. Na gruncie Polskim obowiazuja
nastepujace krajowe scenariusze standardowe: NSTS-01-NSTS-08, ktére wyczerpujaco uregulo-
wano w odpowiednich wytycznych Prezesa ULC?. Scenariusze te sa przewidziane dla operacji
VLOS, BVLOS i FPV, dla BSP typu wielowirnikowce (MR), staloplaty (A) oraz helikoptery (H).
Zauwazy¢ nalezy, iz scenariusze standardowe obok konkretnych warunkéw dla lotéw w danym
NSTS zawieraja rowniez dodatkowy katalog obowiazkéw operatora SBSP. Tytutem przyktadu,
w ramach obowiazkéw operatora dla scenariusza NSTS-023!, oprécz tych o charakterze podsta-
wowym przepisanych dla kategorii szczegélnej zgodnie z UAS.SPEC.050 (czesé B zatacznika do
rozporzadzenia nr 2019/947), wskazano takze nastepujace obowiazki, ktére winne by¢ spelnione
przez operatora:

e zapewnianie adekwatnosci procedur bezpieczenstwa i procedur awaryjnych,

e opracowanie planu dzialania w sytuacjach awaryjnych odpowiedniego dla operacji, obej-
mujacego co najmniej: plan ograniczenia eskalacji skutkow sytuacji awaryjnej, warunki po-
wiadamiania wlasciwych organéw i organizacji, kryteria identyfikacji sytuacji awaryjnej,
okreslenie obowiazkéw pilota BSP oraz wszelkich innych cztonkéw personelu odpowiedzial-
nych za realizacje obowiazkéw istotnych z punktu widzenia operacji.

Tytulem podsumowania — obowiazujace scenariusze standardowe umozliwiaja loty do wysokosci
120 m od najblizszego punktu powierzchni ziemi, loty nad ludzmi, loty w miastach, loty BSP

2Tp. Kasprzyk, Bezzalogowe statki powietrzne..., s. 147.

28Visual Line of Sight.

2Beyond Visual Line of Sight.

30Wytyczne Prezesa ULC nr 15, 16, 17, 18, 19, 20, 21, 22, https://edziennik.ulc.gov.pl/legalact/...

31'Wytyczne Prezesa ULC nr 16 z dnia 29 grudnia 2020 r. w sprawie Krajowego Scenariusza Standar-
dowego NSTS-02 dla operacji w zasiegu widocznoscei wzrokowej (VLOS) z uzyciem bezzalogowego statku
powietrznego kategorii wielowirnikowiec (MR), o masie startowej mniejszej niz 25 kg.
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w odlegloéci do 50 metréw w poziomie od sztucznej przeszkody (np. budynek, drzewo), ktorej
wysoko$é przekracza 105 metréw, loty FPV32 (w goglach, z widokiem z kamery), mozliwoéé lotu
w nowych strefach geograficznych DRA na warunkach okreslonych dla tej strefy. Umozliwiaja
ponadto i reguluja kwestie wykorzystania obserwatora przestrzeni powietrznej, dzieki czemu
mozna lataé¢ bez ciaglej widocznosci BSP (np. wylot za budynek).

II Zezwolenie na operacje

Dla operacji wykonywanych w kategorii szczegdlnej, ktére wykraczaja poza scenariusze stan-
dardowe nalezy uzyska¢ od Urzedu Lotnictwa Cywilnego stosowne zezwolenie na operacje (art. 12
rozporzadzenia 2019/947). Podstawowym warunkiem uzyskania takiego zezwolenia jest wy-
konanie analizy ryzyka wedlug metodologii SORA (Specific Operations Risk Assessment)33,
ktora sklada sie z 10 krokéw(etapéw). W pierwszej kolejnosci wyznaczane jest GRC (Gro-
und Risk Class), a nastepnie ARC (Air Risk Class). Kolejnym krokiem jest mitygacja czyn-
nikéw ryzyka i okreslany jest stopien SAIL (Specific Assurance and Integrity Level, potaczona
ocena ryzyka na ziemi i w powietrzu). SORA wyrdznia nastepnie cele bezpieczenstwa opera-
cyjnego OSO (Operational Safety Objectives), ktére zwiazane sa z: problemem technicznym
z UAS (OSO#1-OS0O+#10), pogorszeniem zewnetrznych systeméw wspomagajacych prace UAS
(OSO#11-OSO#13), bledem ludzkim (OSO#14-OSO#20), i niekorzystnymi warunkami pracy
(OSO#21-OSO+#24). Nastepnie poddaje sie ocenie ryzyko, jakie stanowi utrata kontroli nad
operacja, skutkujaca naruszeniem sasiednich obszaréw na ziemi i/lub przyleglej przestrzeni po-
wietrznej. W kompleksowym portfolio bezpieczenstwa, stanowiacym podsumowanie catego pro-
cesu analizy, nastepuje udokumentowanie wszystkich elementéw oceny ryzyka oraz sprawdzenie
czy wymagania wszystkich etapéw SORA zostaly spelnione.

W stosownych przypadkach ocena ryzyka moze by¢ dokonywana na podstawie dokumen-
téw PDRA (Pre Operations Risk Assessment). Stanowi to alternatywna, uproszczona podstawe
ubiegania sie o zezwolenie na operacje. Do tej pory EASA opublikowala nastepujace PDRA34:
S01, S02, GO1, G02, GO3.

IIT Certyfikat LUC

Certyfikat LUC (Light UAS Operator Certificate) zdefiniowany w art. 2 pkt 9 rozporzadze-
nia wykonawczego 2019/947, jest dokumentem wydawanym operatorowi SBSP, rozumianemu
jako organizacja lotnicza, przez wlasciwy organ®® w wyniku procedury prowadzonej przez ULC.
Podmiot legitymujacy sie przedmiotowym certyfikatem posiada przede wszystkim uprawnienie
do zatwierdzania swoich wlasnych operacji, jest tym samym zwolniony z obowiazku sktadania
do ULC oswiadczenia o operacji (w przypadku lotéw na podstawie STS/NSTS), a takze z obo-
wiazku ubiegania si¢ o zezwolenie na operacje na podstawie art. 12 rozporzadzenia.

Podstawowe regulacje dotyczace certyfikatu LUC stanowia przepisy czeéci C Zatacznika do
rozporzadzenia wykonawczego 2019/947, czyli UAS.LUC.010-UAS.LUC.090, uzupelnione o Easy
Access Rules, czyli stosowne AMC i GM. Operator SBSP ubiegajacy sie o wydanie certyfikatu
LUC musi zatem spelniaé specjalne wymagania opisane w ww. normach, w tym m.in. ustanawia,
wdraza i utrzymuje system zarzadzania bezpieczenstwem dostosowany do wielkosci i specyfiki
organizacji, przygotowuje tzw. podrecznik LUC, wyznacza personel do zarzadzania kluczowymi

32Loty FPV mozliwe w ramach NSTS-01 do wysokoéci nie wiekszej niz 50 m nad poziomem terenu,
w odleglosci poziomej nie wiekszej niz 500 m od pilota.

33Metoda zgodna z art. 11 rozporzadzenia 2019/947, szczegdtowo opisana w materialach doradczych
Easy Access Rules..., AMC1-AMCES.

34 Fasy Access Rules..., AMC1 do art. 11 rozporzadzenia wykonawczego 2019/947.

35Na potrzeby LUC wlasciwym organem w Polsce bedzie Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego, zgodnie
z pkt. 1., 2., 3) d) Zalacznika nr 1 Wytycznych nr 7 Prezesa ULC.



130

A. Gugata-Szczerbicka, M. J6zko

obszarami dziatalnosci, takimi jak eksploatacja, obstuga techniczna, szkolenia, itd. Po otrzy-
maniu certyfikatu operator ma prawo wykonywaé loty na warunkach wskazanych w wydanym
certyfikacie, z poszanowaniem adekwatnych przepisow prawa. Certyfikat ma charakter bezter-
minowy, pod warunkiem stalego spelniania odpowiednich wymogéw, ponadto - nie nastapito
cofniecie certyfikatu, ani rezygnacja operatora z jego posiadania.

Kategoria certyfikowana przewiduje natomiast mozliwos¢ wykonywania operacji o wysokim
stopniu ryzyka, na warunkach zblizonych do tych obowiazujacych dla lotnictwa zatogowego.
Certyfikacji podlega¢ bedzie proces projektowania, produkcji oraz konserwacji produktu. BSP
majace by¢ uzyte w kategorii certyfikowanej muszg spelnia¢ odpowiednie wymogi techniczne
zawarte w rozporzadzeniu (UE) 748/2012%6, (UE) 2015/640%" oraz (UE) 1321/2014% (art. 40
ust. 2 rozporzadzenia delegowanego 2019/945). A zatem konieczna bedzie certyfikacja samego
BSP (EASA Type Certificate®® — certyfikat uprawniajacy do wykonywania operacji nad tere-
nem zaludnionym, np. nad miastem, Compliance Verification?® — weryfikacja zgodnoéci co do
projektu i typu), a takze operatora lotniczego (certyfikat AOC — Aircraft Operator Certifica-
te*!), w stosownych przypadkach bedzie takze obowiazek licencjonowania pilota BSP stanowiacy
warunek dopuszczenia do wykonywania lotéw.

Dla BSP kwalifikujacych sie do kategorii certyfikowanej istotne znaczenia miaty beda prze-
pisy rozporzadzenia delegowanego 2019/945. Artykul 2 ust. 2 rozporzadzenia wskazuje, iz Roz-
dzial IIT ma zastosowanie do SBSP eksploatowanych zgodnie z zasadami i warunkami majacymi
zastosowanie do operacji SBSP w ramach kategorii ,certyfikowanej” i ,szczegdlnej”.

Zgodnie z art. 40 ust. 2 tego rozporzadzenia, w zwiazku z art. 6 ust. 1 rozporzadzenia
wykonawczego 2019/947, lot kwalifikuje sie do kategorii certyfikowanej wéwczas, gdy spelniony
jest ktorykolwiek z warunkéw, tj.: lot odbywa sie nad zgromadzeniami oséb, a jego typowy
wymiar wynosi co najmniej 3 m, operacja wiaze si¢ z transportem osoéb lub wiaze sie z przewozem
materialéw niebezpiecznych??, ktére w razie wypadku moga stanowi¢ wysokie ryzyko dla os6b
trzecich.

Dodatkows przestanka z ktérej wynikal bedzie obowiazek certyfikacji jest sytuacja, gdy wila-
Sciwy organ po przeprowadzeniu oceny ryzyka przewidzianej w art. 11 rozporzadzenia 2019/947
stwierdzi, ze bez certyfikacji SBSP nie mozna odpowiednio ograniczy¢ ryzyka eksploatacji.

Podsumowujac, zauwazy¢ nalezy, iz rozbudowany i kazuistyczny charakter zaprezentowanych
norm regulujacych zagadnienie kategorii wykonywania lotéw bezzalogowych statkow powietrz-
nych zaproponowanych przez EASA stanowi¢ moze pewne utrudnienie dla ich odbiorcéw. Jest to
jednak niezbedny zabieg dla pelnego i bezspornego uregulowania tej problematyki, ktéra niewat-
pliwie cechuje sie duzym zasobem zagadnien technicznych i prawnych. Ponadto implementacja
omawianych regulacji na gruncie naszego kraju wpisuje sie w ogélnoeuropejski nurt rozwoju
dziedziny BSP na poziomie regulacji prawnych.

36Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 748/2012 z dnia 3 sierpnia 2012 r. ustanawiajace przepisy wyko-
nawcze dotyczace certyfikacji statkéw powietrznych i zwiazanych z nimi wyrobow, czeéci i akcesoridw
w zakresie zdatnosci do lotu i ochrony srodowiska oraz dotyczace certyfikacji organizacji projektujacych
i produkujacych.

3TRozporzadzenie Komisji (UE) nr 2015/640 z dnia 23 kwietnia 2015 r. w sprawie dodatkowych specy-
fikacji zdatnosci do lotu dla danego rodzaju operacji oraz zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 965/2012.

38Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1321/2014 z dnia 26 listopada 2014 r. w sprawie cigglej zdatnoéci do
lotu statkéw powietrznych oraz wyrobéw lotniczych, czesSci i wyposazenia, a takze w sprawie zatwierdzen
udzielanych organizacjom i personelowi zaangazowanym w takie zadania.

39https://www.easa.europa.eu/en/domains/civil-drones-rpas/specific-category-civil-drones /design-
verification-report#EASA%20guidelines%20for%20design%20approvals

40Materiaty multimedialne EASA: https://www.youtube.com/watch?v=m9l-GuGGfOA

HTbidem.

42Definicja i katalog materialéw niebezpiecznych znajduje sie w art. 2 pkt.11 rozporzadzenia 2019/947.
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Przechodzac natomiast do aktualnych wyzwan, jakie stoja przed branza lotnictwa bezzato-
gowego, wskazaé trzeba w pierwszej kolejnosci certyfikacje SBSP. Od 1 stycznia 2024 r. obo-
wiazywaé zacznie w pelni kategoria otwarta oraz nowe klasy dronéw, zatem niezbedne bedzie
uzytkowanie systemoéw certyfikowanych i opatrzonych wlasciwa etykieta (CO0-C4). Pierwszym
dronem, ktéry uzyskal unijny certyfikat byt DJI Mavic 3 — w sierpniu 2022 r. otrzymal on
oznaczenie Cl. Zaledwie kilka dni pézniej certyfikat C2 przyznano bezzalogowym platowcom
serii eBee produkowanym przez firme senseFly. Z kolei 25 pazdziernika tego roku Dron Trini-
ty F90+ firmy Quantum Systems, pionowzlot wykorzystywany m.in. w celach geodezyjnych,
uzyskal unijny certyfikat C3 przyznawany dronom o wadze powyzej 4 kg.

Warto jeszcze zatrzymad sie na samym pojeciu certyfikacji. Nalezy mieé¢ na wzgledzie, iz moze
ono obejmowa¢ kilka réznych aspektéw, np.: certyfikacje SBSP na podstawie oceny zgodnoéci
dokonanej wedlug moduléw B i H z rozporzadzenia UE 2019/945, i nadanie klasy BSP (CO0-
C6); nadanie certyfikatu/znaku CE; certyfikowanie sprzetu w zwiazku z lotami wykonywanymi
w kategorii certyfikowanej — o wysokim stopniu ryzyka — certyfikacja samego BSP, a takze
operatora, oraz licencja pilota BSP.

Waznym zagadnieniem jest rowniez istnienie i status polskich jednostek akredytowanych do
celow notyfikacji.

W listopadzie 2019 r. Polskie Centrum Akredytacji (PCA) otworzylo nowa Sciezke akredy-
tacyjna dla bezzalogowych systemoéw powietrznych. Jest to efekt wejscia w zycie rozporzadze-
nia delegowanego 2019/945, regulujacego sprawy zwiazane z wprowadzeniem do obrotu bezza-
logowych systeméw powietrznych oraz wymagania dla operatoréw takich systeméw. Zgodnie
z obecnym stanem prawnym dostawca czy producent bezzalogowych systeméw powietrznych,
chcacy przeprowadzié¢ certyfikacje swoich SBSP, zobowiazany jest do zaangazowania jednostek
notyfikowanych Komisji Europejskiej, ktére — aby uzyskaé taki status — musza mieé¢ stosowna
akredytacje PCA. Aktualna lista podmiotéw akredytowanych do celéw notyfikacji jest dostepna
w bazie PCA. Sa to: Polski Rejestr Statkow S.A. oraz ICR Polska Sp. z 0.0. Warto wskazaé jed-
nak, iz podmioty te sa na chwile obecna jednostkami akredytowanymi. Uzyskanie przez wskazane
podmioty krajowe statusu jednostki notyfikowanej uwarunkowane jest wejsSciem w zycie nowej
ustawy Prawo lotnicze ze zmianami przewidzianymi dla BSP. Do tego momentu jednostki po-
zostaja akredytowane i nie moga ,certyfikowa¢” drondéw nadajac im klasy CO-C6, a jedynie
sprawdzaé ich zgodno$é z regulacjami rozporzadzenia delegowanego 2019/945. Po nowelizacji
polskiej ustawy jednostki te zgtoszone zostang przez Urzad Lotnictwa Cywilnego do Komisji UE
i uzyskaja wpis w europejskiej bazie jednostek notyfikowanych Nando Information System (New
Approach Notified and Designated Organisations).

Na gruncie europejskim funkcjonuja juz jednostki w pelni spelniajace wymogi wspomnia-
nego rozporzadzenia, wpisane do bazy Nando, sa to: ALTER TECHNOLOGY-TUV NORD,
S.A.U. (Hiszpania), CerTrust Kft. (Wegry), LGAI TECHNOLOGICAL CENTER, S.A. (Ap-
plus+) (Hiszpania), NavCert GmbH (Niemcy), TV Rheinland LGA Products GmbH (Niem-
cy)®3.

Jedli chodzi o nowe rozwiazania dla rynku BSP nie sposéb pominaé procedury Design ve-
rification report, stanowiacej pewnego rodzaju alternatywe dla Sciezki uzyskiwania zezwolenia
na operacje na podstawie analizy ryzyka z art. 11 rozporzadzenia 2019/947. Proces ten opi-
sany zostal w wytycznych EASA* dotyczacych weryfikacji konstrukeji bezzalogowych statkéw
powietrznych. Procedura ta daje kazdemu europejskiemu producentowi mozliwoéé¢ sprawdzenia
przez ekspertéw Agencji projektu BSP pod katem konkretnych misji. Skorzystanie z tej proce-
dury implikuje wpis statku powietrznego w specjalnej bazie jako dedykowanego do okreslonych

43https://ec.europa.eu/growth/tools-databases/nando/index.cfm?fuseaction=
directive.notifiedbody&dir_id=159261

44Guidelines on Design verification of UAS operated in the ‘specific’ category and classified in SAIL
IIT and IV.
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zadan, co stanowi gwarancje dla odbiorcéw takich systemoéw uzyskania zezwolenia na operacje
konkretnego rodzaju.

Verification of the design of the UAS

Open category Specific category Certified category
Depending on the risk

Aok A,
l ‘/\O\N“5 /ghr":é
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C\a(a ]
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& Designverificationreport

Class identification label i

Zrédlo: https://www.easa.europa.eu/

W ostatnim czasie EASA rozpatrzylta duza liczbe wnioskéw o weryfikacje projektu, w wyniku
czego wpis na liste uzyskato kilka modeli systeméw BSP.

Model Maximum SAIL Containment Name Address Number | Revision | Date of Issuance Limitations/Conditions
ground impact (No,
(yes or noj
medium, High)

K250 N/A High NO Dronus SpA 60079419 N/A 18.03.2022 Refer to DVR for further details

Sensefly eBeeX N/A MEDIUM/HIGH NO Sensefly SA 60078867 N/A 24.05.2022 Refer to DVR for further details

Nimbus PPL-612 PLUS EVO XL N/A NO YES Techno Sky Sl 60081974 N/A 30.09.2022 Refer to DVR for further details

N/A NO YES Volocopter GmbH 60078814 N/A 16.06.2021 Refer to DVR for further details

Zrédlo: https://www.easa.europa.eu/

Istotng z punktu widzenia operatoréw planujacych regularne operacje BSP jest kwestia SMS
w organizacji ubiegajacej sie o certyfikat LUC. Zgodnie z przepisami rozporzadzenia wykonaw-
czego 2019/947 organizacja wnioskujaca o uzyskanie tego certyfikatu zobligowana jest do wpro-
wadzenia w swoich strukturach Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) dostosowanego
do specyfiki organizacji (UAS.LUC.030). Pewne wytyczne w tym przedmiocie zostaly przedsta-
wione w Easy Access Rules wydanych przez EASA (GM1 do UAS.LUC.030(2)(a) i nastepne),
wskazuje si¢ m.in. ramowa strukture organizacyjna podmiotu, zarys obowiazkéw oséb odpowie-
dzialnych za poszczegélne obszary, czy tez potrzebe prowadzenia odpowiedniej dokumentacji.
Nadal jednak zagadnienie zakresu obowiazywania SMS jak i jego dokladny ksztalt w organi-
zacjach dronowych budzi wiele pytan i kontrowersji. Pewne utrudnienie moze stanowié¢ takze
fakt, iz spotecznos¢ zwiazana z branza BSP nie posiada zazwyczaj niezbednej wiedzy i prze-
szkolenia w przedmiocie SMS, pewne deficyty wystepuja rowniez w kwestii budowania kultury
bezpieczenstwa w organizacji.

Celowe w tym stanie rzeczy moglyby okaza¢ sie dziatania prowadzace do wlaczenia przed-
stawicieli branzy bezzatogowych statkow powietrznych do rozmaitych inicjatyw z zakresu SMS
w lotnictwie, zaproponowanie adekwatnych szkolen dla personelu, czy tez tworzenie odpowied-
nich publikacji dla tego kregu odbiorcéw. Aktualnie podejmowane sa pewne dzialania ze strony
krajowej wladzy lotniczej, jednakze na ich efekty trzeba bedzie jeszcze poczekad.
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Na zakonczenie wspomnie¢ nalezy o aktualnych wyzwaniach w sferze integracji lotnictwa
bezzalogowego z zatlogowym ruchem lotniczym. Niedawno wydany zostal tzw. pakiet U-space
— pakiet trzech rozporzadzen unijnych® dotyczacych réznych aspektéw funkcjonowania wspol-
nej przestrzeni powietrznej. W ramach dzialan zwiagzanych z KPO Polska Agencja Zeglugi Po-
wietrznej (PAZP) realizuje kolejne przedsiewziecia tworzace jak najlepsze warunki dla rozwoju
i dzialania rynku dronowego zintegrowanego z lotnictwem zalogowym. Agencja jako instytucja
odpowiedzialna za bezpieczenstwo ruchu lotniczego w Polsce intensywnie wspiera rozwéj rynku
bezzalogowych statkéw powietrznych, pracuje przede wszystkim nad realizacja pakietu U-space
na gruncie naszego kraju. Przeprowadzane sa liczne testy, pilotaze i demonstratory majace na
celu sprawdzenie w warunkach operacyjnych przyjmowanych zalozen planowanych do realizacji
na szeroka skale. W ostatnim czasie Agencja uruchomita projekt, ktéry umozliwi aktywizowanie
i wdrozenie nowoczesnego rynku ustug BSP. Firmy biorace udzial w pilotazu beda wraz z PAZP
wspottworzyé cyfrowa rzeczywisto$é transportu dronowego na miare potrzeb dynamicznie roz-
wijajacego sie sektora.

Legal aspects of UAVs flights in the airspace

Unmanned Aerial Vehicles (UAVSs) are currently a very dynamically developing kind of aviation. With
the development of UAVs, there is a problem with adaptation of the aviation law to this type of aircraft,
as well as with the performance of flights in terms of public safety and certification.

Recently, new flight categories and new procedures related to applying for permission to perform
operational flighs, and the number of entities operating with the use of UAVs, are gradually increasing
every year.

The issue of new UAV legal regulations in the EU has not been presented in a comprehensive and
adequate manner so far, mainly due to the fact that the discussed regulations do not have a long history
and not all provisions have already entered into force. Therefore, there is a need to develop legal aspects
to create an adequate publication related to UAVs in the form of an accessible publication addressed
primarily to pilots and operators of this new kind of aviation.

The article presents issues related also to detailed aspects of UAV certification at the national and
international level with emphasis put on optimal harmonisation in the specific and certified category
operations basics.

With regard to the extensive structure and casuistic character of standards constructed from the
European and national regulations, such a problem constitutes some difficulties for their recipients. Ho-
wever, in the authors’ opinion, this is an absolutely necessary way to achieve complete regulation for
drone operations, which consists of many technical problems.

In addition, the implementation of EASA (European Union Aviation Safety Agency) regulations
related to the rules for UAV flights in our country is a part of the pan-European trend of UAV development

at the level of legal regulations.

45Rozporzadzenia wykonawcze Komisji (UE) z dnia 22 kwietnia 2021 r. — rozporzadzenie 2021/664
w sprawie ram regulacyjnych dotyczacych U-space, rozporzadzenie 2021 /665 zmieniajace rozporzadzenie
wykonawcze (UE) 2017/373 w odniesieniu do wymogdw dla instytucji zapewniajacych zarzadzanie ruchem
lotniczym/stuzby zeglugi powietrznej i inne funkcje sieciowe zarzadzania ruchem lotniczym w przestrze-
ni powietrznej U-space wyznaczonej w przestrzeni powietrznej kontrolowanej, rozporzadzenia 2021/666
zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 923/2012 w odniesieniu do wymogdéw dotyczacych zalogowych stat-
kéw powietrznych eksploatowanych w przestrzeni powietrznej U-space.



