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ANALIZA UWARUNKOWAN PRAWNO-TECHNICZNYCH WYKORZYSTANIA
BEZZALOGOWYCH STATKOW POWIETRZNYCH W PRZESTRZENI
POWIETRZNEJ

Streszczenie
Artykut zawiera analize mozliwosci i ograniczen w wykorzystaniu bezzalogowych statkéw powietrznych
W przestrzeni powietrznej kontrolowanej i niekontrolowanej w aspekcie uwarunkowan prawnych i technicznych.
W swietle ograniczonej kontroli przestrzeni powietrznej oraz koniecznoSci przestrzegania przepisow prawa,
szybki rozwoj BSP, ich dostepnosc oraz szerokie spektrum zastosowania wymaga nieustannego wysitku oraz koor-
dynacji dziatan zmierzajgcych do korelacji rozwigzan technicznych z technikami stosowanymi w produkcji.

WSTEP

Analize uwarunkowan prawno-technicznych wykorzystania
Bezzatogowych Statkéw Powietrznych (BSP) w przestrzeni po-
wietrznej, wymusza ich szybki rozwoj, powszechna dostepno$¢ oraz
szerokie spektrum zastosowan.

Bezzatogowe statki powietrzne znajdujq coraz czesciej zasto-
sowanie w obszarach nie militarnych. Mimo iz przez wiele lat koja-
rzone byly z przeznaczeniem wojskowym dostrzezono ich potencjat
i mozliwosci wykorzystania na rynku cywilnym. ,Bezzatogowce”
mimo ograniczen prawno-technicznych znajdujq zastosowanie w
wielu dziedzinach gospodarki. Zastosowanie w obszarze cywilnym
jest oczywiscie rézne dla réznych typdéw BSP, co podyktowane jest
przepisami prawa i wynikajacymi z nich zastosowanymi rozwigza-
niami technicznymi, ktére obecnie sg raczej wypadkowa potrzeb i
mozliwosci technicznych poszczegéinych platform. Mozna stwier-
dzi¢, iz ,mate” ,bezzatogowce" wykorzystujq gtownie gtowice
optyczne i znajdujg szerokie zastosowanie przy monitoringu, kontro-
li, filmowaniu czy tez kartografii, z kolei ,duze” BSP znajdujg zasto-
sowanie tam gdzie ryzyko wykorzystania zatogowego statku po-
wietrznego lub koszt przedsiewzigcia jest zbyt duzy. Mozliwo$ci
stosowania BSP réznych klas ulegng zmiang wraz ze zmianami
regulacji prawnych, a tym samym ich wyposazenia i mozliwosci.
Przyczynig sie do tego m.in. wytyczne Migdzynarodowej Organizacji
Lotnictwa Cywilnego, ktére wskazujg iz do 2018 roku nastapi
wstepna integracja z ruchem lotniczym w przestrzeni powietrznej,
bez obszaréw wydzielonych. Natomiast do roku 2028 nastapi petna
integracja dzieki ktdrej ,bezzatogowce” bedg widoczne i komunika-
tywne dla stuzb kontroli ruchu lotniczego. Mozna jednak stwierdzig,
Zze przepisy prawa w odniesieniu do rozwigzan technicznych stoso-
wanych w BSP sg na poczatku drogi.

Z uwagi na szeroki zakres mozliwo$ci czy tez potrzeb wykorzy-
stania BSP w kontekscie ograniczonej mozliwosci kontroli w prze-
strzeni powietrznej, a tym samym bezpieczenstwa, analizy wymaga-
ja nastepujace zagadnienia:

1. Przepisy prawa w zakresie stosowania BSP w przestrzeni po-
wietrznej réznych kategorii;
2. Rozwigzania techniczne w zakresie wykrywania, identyfikacii

i kontroli BSP;

3. Rozwigzania techniczne w zakresie produkcji BSP.

Analizowany problem wymaga petnej koordynacji dziatan zmie-
rzajgcych do  zbieznoSci i nadagznosci regulacji prawnych
z technikami wykorzystywanymi do produkcji BSP, oraz systemami

do ich wykrywania i identyfikacji. Analiza wyzej okre$lonych kwestii

wymaga omowienia takich zagadnien, jak:

1. Klasyfikacja BSP;

2. Klasyfikacja przestrzeni powietrznej w jakiej moga i sg wyko-
rzystywane BSP;

3. Klasyfikacja urzadzen wykorzystywanych do ich wykrywania,
identyfikacji i kontroli (parametry lotne BSP, mozliwosci wspdt-
czesnej radiolokacji);

Poruszone zagadnienia stanowig jedynie wycinek probleméw,
jakie sq w nierozerwalny sposéb zwigzane z mozliwo$ciami
i ograniczeniami wykorzystywania BSP w przemysle czy tez jed-
nostkach uzytecznosci publiczne;.

1. UWARUNKOWANIA PRAWNO-TECHNICZNE
WYKORZYSTANIA BEZZALOGOWYCH STATKOW
POWIETRZNYCH W PRZESTRZENI POWIETRZNEJ

Analiza mozliwosci i ograniczen w wykorzystaniu bezzatogo-
wych statkéw powietrznych (BSP) w przestrzeni powietrznej to
bardzo szeroki i wieloaspektowy problem. Aby przyblizy¢ zagadnie-
nie rozpatrzono jedynie niektére z bardziej istotnych obszaréw,
ktore nie sg obojetne dla BSP.

1.1.  Uwarunkowania prawne

Pierwszym z waznych i warunkujacych dalszg analiz¢ sg uwa-
runkowania prawne, ktore determinujg mozliwoSci i ograniczenia w
przedmiotowym temacie. Przez regulacje prawne nalezy rozumiec¢
przepisy narodowe i migdzynarodowe. Mowigc o przepisach praw-
nych niezbedne jest wskazanie jakie stuzby iorgany pafstwowe
regulujg powyzsza materig, mianowicie:

1. ULC - Urzad Lotnictwa Cywilnego - ktéry reguluje sprawy zwia-
zane z rozwojem i bezpieczenstwem lotnictwa cywilnego w Pol-
sce [8];

2. PAZP - Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, ktéra odpowiada
za bezpieczenstwo w ruchu lotniczym w przestrzeni powietrzni
powietrznej kontrolowanej i niekontrolowanej [12];

3. AIS' - Stuzba Informacji Lotniczej jest specjalnym organem
Polskiej Agenciji Zeglugi Powietrznej wyznaczonym do zapew-
nienia Stuzby Informacji Lotniczej w Polsce [9];

4. FIRZ EPWW - Polski rejon informacji powietrznej (inaczej FIR
Warszawa) obejmuje przestrzen powietrzng nad polskim obsza-

1 Aeronautical Information Services - stuzba informacii lotniczej
2 Flight Information Region - rejon informacji powietrzne;
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rem lagdowym, wodami wewnetrznymi i morzem terytorialnym

(polskg przestrzenig powietrzng), oraz te przestrzen nad woda-

mi petnego morza (Battyku), w ktérej na podstawie uméw mie-

dzynarodowych dziataja polskie stuzby ruchu lotniczego (ATS).

Rejon informacji powietrznej EPWW jest podzielony zgodnie z

ustawg ,Prawo Lotnicze” na przestrzen powietrzng kontrolowa-

ng i niekontrolowang;

5. FIS® - zajmuje sig statkami powietrznymi latajacymi od poziomu
ziemi do FL495 (okoto 2900 m AMSL). FIR Warszawa, w zakre-
sie tych wysokosci podzielony jest na pie¢ sektoréw FIS. Prze-
strzen powietrzna w sektorach FIS, z wytgczeniem CTRS, TMAE,
EA7, TSA8, TRAS, ATZ'0, MATZ'" ma nadang klase G wg kryte-
riow ICAO™2,

Przepisy prawa regulujgce te dziedzine lotnictwa stanowi ob-
szerna grupa regulacji prawnych, jednak na szczegodlna uwage
zastuguja;:

1. Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze, jako dokument
umozliwiajgcy wykonywanie lotow w polskiej przestrzeni po-
wietrznej BSP oraz wskazujacy odpowiedzialnego za dookre-
$lenie wymogdw koniecznych do spetnienia [3];

2. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 12
wrze$nia 2014 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie wylg-
czenia zastosowania niektdrych przepiséw ustawy — Prawo lot-
nicze do niektdrych rodzajéw statkéw powietrznych oraz okre-
$lenia warunkéw i wymagan dotyczacych uzywania tych statkdw
- okresla zasady wykonywania lotow [6];

3. Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z dnia 3 czerwca 2013 r. w sprawie Swiadectw kwalifi-
kacji - okresla zasady licencjonowania 0sdb wykonujacych loty
bezzatogowe [5];

4. Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z dnia 26 kwietnia 2013 r. w sprawie przepiséw tech-
nicznych i eksploatacyjnych dotyczacych statkéw powietrznych
kategorii specjalnej, nieobjetych nadzorem Europejskiej Agencii
Bezpieczenistwa Lotniczego [4].

Przepisy prawa regulujgce te dziedzine lotnictwa stanowi ob-
szerna grupa regulacji prawnych, jednak na szczegdlna uwage
zastuguja;:

1. Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze, jako dokument
umozliwiajacy wykonywanie lotdbw w polskiej przestrzeni po-
wietrznej BSP oraz wskazujacy odpowiedzialnego za dookre-
$lenie wymogdw koniecznych do spetnienia [3];

2. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 12
wrze$nia 2014 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie wytg-
czenia zastosowania niektorych przepisow ustawy — Prawo
lotnicze do niektorych rodzajéw statkéw powietrznych oraz
okre$lenia warunkéw i wymagan dotyczacych uzywania tych
statkow - okre$la zasady wykonywania lotow [6];

3. Rozporzadzenie  Ministra  Transportu,  Budownictwa
i Gospodarki Morskiej z dnia 3 czerwca 2013 r. w sprawie
Swiadectw kwalifikacji - okre$la zasady licencjonowania 0séb
wykonujacych loty bezzatogowe [5];

3 Flight Information Services — stuzba informacji powietrznej

4 Flight Level — poziom lotu

5 Control Zone - strefa kontrolowana

6 Terminal Maneuvering Area — przestrzen kontrolowana dookota lotniska

7 Exercise Area - rejon éwiczen

8 Temporary Segregated Area - Strefa czasowo wydzielona

9 temporary reserved area — strefa czasowo zarezerwowana

10 Air Traffic Zone - strefa ruchu lotniskowego

" Military Air Traffic Zone - Strefa ruchu lotniskowego lotniska wojskowego

"2 International Civil Aviation Organization — organizacja miedzynarodowego lotnictwa

cywilnego
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4. Rozporzadzenie  Ministra ~ Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej z dnia 26 kwietnia 2013 r. w sprawie
przepisow technicznych i eksploatacyjnych dotyczacych stat-
kéw powietrznych kategorii specjalnej, nieobjetych nadzorem
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego [4].

Przytoczone regulacje prawne dotyczg jedynie wybranych
aspektow prawa dotyczacych bezzatogowych statkdw powietrznych,
sg to jednak dokumenty najwazniejsze z punktu widzenia mozliwo-
§ci wykonywania lotdw BSP. W swej tresci opisujg zasady, wymogi i
ograniczenia w zakresie wykorzystywania BSP w polskiej prze-
strzeni powietrznej.

Réwnie wazne sq przepisy prawa migedzynarodowego, ktére
bezposrednio wptywajg na regulacje prawa narodowego i co za tym
idzie mozliwosci wykorzystywania BSP w polskiej przestrzeni po-
wietrznej, sg to mianowicie:

1. Konwencja Chicagowska - Konwencja o migdzynarodowym

lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944

r., dokument ktory jest bazowym do tworzenia regulacji naro-

dowych, jego aneksy podlegaja zmianom w réznych obszarach

(definicji, zasad wykonywania lotéw czy tez rejestracji statkow

powietrznych), a zatgczniki stanowig baze danych prawnych w

wielu obszarach [2];

2. Unmanned Aircraft Systems (UAS), dokument opisujacy za-

gadnienia zwigzane z BSP [10];

3. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr

216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspolnych zasad

w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agen-

cji Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajace dyrektywe Ra-

dy 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002

i dyrektywe 2004/36/WE, ktorej celem jest ujednolicenie

i normalizacja przepiséw zwigzanych z szeroko rozumianym

bezpieczerstwem lotow [7].

Wymienione dokumenty wydajg sie najwazniejszymi z punktu
widzenia mozliwo$ci wykorzystywania BSP w przestrzeni powietrz-
nej nie regulujg jednak wszystkich obszaréw z zakresu lotnictwa.
Jak chociazby wynikajacych z zasiegu mozliwosci dziatania BSP,
ktéry wykracza poza granice panstwowe, a tym samym wymusza
zgodnos¢ z regulacjami miedzynarodowymi, narodowymi panstw w
przestrzeni powietrznej w jakiej statek powietrzny operuje. Dlatego
tez niezwykle istotna jest spdjnos¢ przepiséw narodowych z przepi-
sami migdzynarodowymi.

Bezzatogowe statki powietrzne ze wzgledu na dynamiczny
rozwoj i mozliwo$ci stanowig swego rodzaju stymulant dla instytucii
odpowiedzialnych za regulacje prawne w zakresie ruchu
w przestrzeni powietrznej.

Z uwagi, iz regulacje prawne majg decydujacy wptyw na uwa-
runkowania techniczne w zakresie projektowania i produkcji samych
BSP jak i urzadzen stosowanych do ich skutecznego wykrywania,
identyfikacji i bezpiecznej kontroli lotu oraz stanowig swego rodzaju
Zywy organizm w ktérym zachodzi konieczno$¢, zaréwno spetniania
wymogow prawnych w ramach stosowanych do produkcji BSP
rozwigzan technicznych, jak i nadgznos¢ przepiséw prawa nad
rozwigzaniami technicznymi i nowymi technologiami nalezatoby
poswieci¢ temu tematowi odrebny referat, w ktdrym nalezatoby
wskaza¢ réznice w prawie narodowym poszczegoinych panstw w
odniesieniu do prawa miedzynarodowego oraz wskaza¢ czy i jaki
poszczegdlne rozwigzania prawne mialy wplyw na rozwoj
i zastosowane rozwigzania techniczne dla BSP.



1.2. Uwarunkowania techniczne BSP

Analiza wybranych uwarunkowan technicznych bezzatogowych
statkébw powietrznych opiera sie na wczesniej przedstawionych
przepisach prawa, uwzglednia jednoczesnie klasyfikacje BSP
i rodzaje przestrzeni powietrznej w ktorej operuja.

Klasyfikacja BSP

Mowigc o klasach-kategoriach BSP nalezy zauwazy¢ iz polskie
przepisy prawa cywilnego w zakresie ,bezzatogowcow” wyrdzniajg,
jedynie kategorie UM-25. Do ktérej zalicza sie BSP uzywane wy-
tacznie w celach sportowych lub rekreacyjnych, do ktorych stosuje
sie przepisy wydane na podstawie art. 33 ust. 2 i 4 ustawy z dnia 3
lipca 2002 r. — Prawo lotnicze. Szerszy podziat przewiduje klasyfi-
kacja ,militarna”, przedstawiona w tabeli 1.

Tab. 2. Klasyfikacja BSP wedfug masy

Oznaczenie Masa Przyktad BSP
Bardzo ciezki [Super | >2000 kg Global Hawk
Heavy]

Ciezki [Heavy] 200 - 2000 kg A-160

Sredni [Medium] 50 — 200 kg Raven

Lekki [Light] 5-50kg RPO Midget
Bardzo lekki [Micro] <5 kg Dragon Eye

Tab. 3. Klasyfikacja BSP wedtug maksymalnej wysokosci n.p.m.

Kategoria Maksymalna wysokos¢ n.p.m. Przyktad
BSP
Niska <1000 m Pointer
Srednia 1000 — 10000 m Finder
Wysoka >10000 m Darkstar

Przedstawione kategorie i klasy BSP odnoszg sie do parame-
tréw takich jak maksymalna wysoko$¢ lotu i masa, a wiec wskazujg
ograniczenia w  zakresie ich wykrycia, identyfikacji, kontroli lotu i
jego bezpieczenstwa, zatem parametrow waznych z punktu widze-
nia dalszych rozwazan z zakresu technik wykrywania ikontroli

ruchu lotniczego. Takie sklasyfikowanie BSP wskazuje réwniez
mozliwosci ich wykorzystania w odniesieniu do kategorii przestrzeni
powietrznej, definiujac tym samym niejako ograniczenia uzytkowe
poszczegdlnych klas BSP. Wynika to zaréwno z koniecznosci sto-
sowania przepisbw prawa w zakresie wyposazania statkéw po-
wietrznych poruszajacych sie w strefie kontrolowanej przestrzeni
powietrznej w urzadzenia spetniajgce normy techniczne dla statkow
powietrznych zatogowych, jak i z mozliwosci spemienia tych norm
przez aparaty latajace ze wzgledu na ich chociazby mase i parame-
try lotne. Ograniczenia te wynikajg bezwzglednie z przepisow pra-
wa, o ktérych byto méwione wczesniej.

Klasyfikacja przestrzeni powietrznej

Kolejnym determinantem wykorzystania BSP jest przestrzen
powietrzna w ktérej poruszajg sie bezzatogowe statki powietrzne
wszystkich klas jako grupa uzytkownikéw, mozna jg okresli¢ jako:
1. przestrzen narodowg,

2. przestrzen miedzynarodowg;

w ktérych to wyrdzniamy:

— przestrzen powietrzna kontrolowana - przestrzen powietrz-
na o okreslonych rozmiarach, w ktdrej stuzba kontroli ruchu
lotniczego jest zapewniana zgodnie z klasyfikacjg prze-
strzeni powietrznej. Poziom kontroli zmienia sie w zalezno-
§ci od klas przestrzeni powietrznej. Kontrolowana prze-
strzen powietrzna zwykle zaktada wyzsze minimalne warun-
ki pogodowe niz przestrzer niekontrolowana [13];

— przestrzen powietrzna niekontrolowana - przestrzen po-
wietrzna, w ktérej kontrola ruchu lotniczego (ATC) nie jest
potrzebna lub nie moze by¢ prowadzona z przyczyn prak-
tycznych.

Tab.1. Klasyfikacji BSP - opracowana na podstawie ,NATO UAS Classification Guide” - September 2009 JCGUAV [11]

Klasa Kategoria Zastosowanie Wysoko$¢ Taktyczny Szczebel Przedstawiciel
operacyjna |promien dziatania| dowodzenia danej kategorii
KLASA | Lekkie | SMALL (MALE) Taktyczne/Oddziat Do 3050 m 50 km (LOS) Brygada/Putk | Luna, Hermes
(do 150 kg) >20 kg (konwencjonalny /Batalion 90.
system startu i [gdowania)
MINI Taktyczne/Pododdziaty. Do 900 m 25 km (LOS™3) Kompania/ Scan Eagle,
2-20 kg (wypuszczany z reki) Eskadra Skylark, Orbiter.
MICRO Taktyczne/Pluton, Sekcja, | Do 600 m 5 km Pluton/Sekcja Black Widow,
<2 kg Pojedynczy operator (LOS) RQ-11B Raven.
NANO Sekcja, Pojedynczy Do 100 m <1km (LOS) Sekcja, PD-100 Black
<2.5dag operator Pojedynczy Hornet
Zoknierz
KLASA I TACTICAL FormacjeTaktyczne Do 3050 m 200 km (LOS) Brygada Hermes 450,
Srednie Taktyczne Aerostar,
(150-600kg) Ranger.
KLASA Ill Cigz- | Strike/ uderzeniowe Strategiczne Do 19800 m | Nieograniczony | TeatrDziatann | X-47B Pegasus
kie (powyzej | Combat/ bojowe Narodowe (BLOS™)
600 kg) HALE Strategiczne Do 19800 m | Nieograniczony | TeatrDziatan Global Hawk
Narodowe (BLOS) MQ-9 Reaper
MALE Operacyjne Do 13700m | Nieograniczony | JTF-Potaczone Predator B,
Koalicyjne (BLOS) (koalicyjne) Sity Heron TP,
Zadaniowe Hermes 900
3 LOS - Line of Sight - w zasiegu wzroku
14 BLOS - Beyond Line of Sight - poza zasiegiem wzroku
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— Zgodnie z klasami przestrzeni powietrznej ustanowionymi
przez ICAO zaréwno klasa F jak i G sg klasami niekontrolo-
wanymi. Loty w przestrzeni powietrznej niekontrolowanej sg
przewaznie prowadzone zgodnie z zasadami lotu z widocz-
noscig [14];

Przestrzen powietrzng klasyfikujemy réwniez ze wzgledu na
rodzaje, ktére okresla organ panstwowego nadzoru lotniczego
wspolnie z panstwowym cywilnym organem ruchu lotniczego oraz
lotnictwem wojskowym. Dla przestrzeni kontrolowanych sg to klasy
od A do E, natomiast dla przestrzeni niekontrolowanej sq to klasy
FiG. Taki podziat przestrzeni powietrznej pozwala na przypisanie
klas BSP do kategorii przestrzeni powietrznej w ktérej si¢ poruszaja,
mozna wiec wyr6zni¢ klasy BSP, ktére mogg by¢ wykorzystywane
w danej przestrzeni powietrznej a co za tym idzie mozna okre-
$li¢/ograniczy¢ ich zastosowanie. Zauwazy¢ mozna ze bezzatogo-
we statki powietrzne do 25 kg, niespetniajace norm technicznych
obowigzujacych dla uzytkownikéw przestrzeni powietrznej kontrolo-
wanej wg obowigzujacych przepisdw prawa, wykorzystywane sg w
zasiegu wzroku operatora i w przestrzeni niekontrolowanej klasy F i
G. Ponadto ze wzgledu na posiadane parametry techniczne takie
jak putap, predkos¢ lotu, skuteczna powierzchnia odbicia, bezzato-
gowy statek powietrzny o masie do 25 kg nalezy do kategorii spe-
dzajacej sen z oczu nie tylko instytucjom odpowiedzialnym za bez-
pieczenstwo lotdw, osob czy mienia ale tez producentdw systemow
odpowiedzialnych za wykrywanie i identyfikacje, a skonczywszy na
tworcach regulacji prawnych.

BSP pozostatych klas spetniajacych obowigzujace normy
prawne dla wszystkich uzytkownikéw przestrzeni powietrznej ko-
rzystajg w petni z mozliwosci i ograniczen prawnych i technicznych
jakie dotycza zatogowe statki powietrzne.

1.3.  Uwarunkowania techniczne urzadzen do kontroli
przestrzeni powietrznej

W analizie przedmiotowego tematu nie mozna pomina¢ zagad-
nien dotyczacych techniki zwigzanej ze skutecznym wykrywaniem
identyfikacjg i kontrolg bezpieczenstwa ruchu w przestrzeni po-
wietrznej.

Z uwagi na wyzej wskazane wymagania formalno-prawne dal-
szg analize ograniczy¢ mozna do BSP spetniajgcych normy tech-
niczne obowigzujace dla statkéw powietrznych zatogowych, pozo-
stawiajac zagadnienie pozostatych ,bezzatogowcéw” do innych
rozwazan.

Determinantem skutecznego wykrywania, identyfikacji i kontroli
ruchu w przestrzeni powietrznej s mozliwosci techniczne,
w zakresie okreSlenia pofozZenia, predko$ci lub uzyskiwanie infor-
macji dotyczacych tych parametréw czy tez innych charakterystyk
obiektu, poprzez wtasciwosci propagacyjne wspotczesnych radarow
oraz wtasciwosci poszczegolnych typéw RCS. Dlatego tez wskazu-
jac radary jako elementy systemu odpowiedzialnego za kontrole
przestrzeni powietrznej, nalezy rozumie¢:

1. radary aktywne emitujgce wigzke promieniowania elektroma-
gnetycznego i odbierajace sygnat odbity od obiektéw powietrz-
nych;

2. systemy identyfikacji IFF, tzw. radary wtérne- dziatajace na

zasadzie aktywnego zapytania i aktywnej odpowiedzi,

3. radary pasywne nie emitujgce wigzki promieniowania elektro-

magnetycznego a jedynie odbierajacy promieniowanie odbite.

Dla zastosowania odpowiedniego typu radaru wazne jest do-
branie wlasciwej metody za pomocg ktérej chcemy/mozemy kontro-
lowaé BSP w przestrzeni powietrznej, wyrézniamy m.in.:

1. metode aktywng z aktywng odpowiedzia, zastosowanie ktérej
pozwala nie tylko wykrycie obiektu i okre$lenie jego wspdt-
rzednych w przestrzeni ale réwniez ich identyfikacje i wymiane
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informaciji. Ten rodzaj radiolokacji wymaga dodatkowych urza-

dzen zaréwno w stosunku do radaru ktéry musi by¢ wyposazo-

ny w interrogator jak i statku powietrznego na ktérym monto-
wany jest transponder;

2. metode aktywng z pasywng odpowiedzig, ktéra pozwala
w stosunku do ww. metody jedynie na wykrycie i okreslenie
jego wspdirzednych w przestrzeni i nie wymaga dodatkowych
urzadzen na statku powietrznym;

3.  metode pasywng, ktora odbiera promieniowanie od obiektow,
nie promieniujgc ale tez jej mozliwosci wykrycia obiektu sg
ograniczone.

Dobér metody jak i urzadzenia (radaru) uzalezniony jest od pa-
rametréw obiektéw, a przede wszystkim od:

1. skutecznej powierzchni odbicia,

2. predkosci lotu,

3. putapu,
oraz mozliwosci technicznych radaru w zakresie zapewnienia

kontroli w przestrzeni powietrznej, gdzie decydujacq role odgrywa
zasieg, ktdry jest zdeterminowany przez:
1. dtugos¢ fali,
czas trwania impulsu,
moc w impulsie,
czestotliwo$¢ powtarzania,
czuto$¢ odbiornika.
zysk antenowy.
Rozwazajac specyfike lotu BSP najistotniejszg wydaje sie wy-
krywalno$¢ obiektdw na niskiej wysokosci. Osiggniecie poprawnych
wynikéw w tym zakresie uzaleznione jest m.in. od wysokosci lotu
statku powietrznego, wysoko$ci zawieszenia anteny radaru, krzy-
wizny ziemi oraz zasiegu radaru. Duzy wplyw na mozliwosci sku-
tecznej kontroli przestrzeni powietrznej majg zakidcenia, ktére ze
wzgledu na charakter dzielimy na:

1. zakibcenia pasywne;

2. zakidcenia aktywne.

Rola zaktdcen jest bardzo istotna dla okreslenia mozliwosci
kontroli nad wykorzystaniem BSP ze wzgledu na ich charakterysty-
ke lotu jak i parametry techniczne. Dlatego teZ stosowanie radarow
aktywnych posiada swoje ograniczenia.

Rozwigzaniem pozwalajgcym na uzyskanie peinej informacji
dotyczacej BSP jest wykorzystanie systemu identyfikacji IFF, czyli
radaru wtdrnego, ktéry wymaga aktywnego zapytania i aktywnej
odpowiedzi [1].

S

PODSUMOWANIE

Jak mozna zauwazyC wymienione obszary dotyczace regulacji
prawnych, rozwigzan technicznych stosowanych w urzadzeniach
zapewniajgcych skuteczne wykrycie, identyfikacje i kontrole lotu
BSP oraz moZliwosci techniczne tworzonych na rézne potrzeby
BSP sg gtéwnymi determinantami mozliwo$ci ich wykorzystywania
w przestrzeni powietrznej dla réznych potrzeb i podmiotéw. Dlatego
tez analizowane mozliwosci i ograniczenia sg i powinny by¢ stymu-
lantami do prac w zakresie nad uregulowaniami prawnymi zgodnymi
z prawem migdzynarodowym i nadazajacymi za rozwijajacy sie
technikg potrzebami gospodarki. Stosowane rozwigzania techniczne
winny odpowiadac istniejacym regulacjom prawnym stymulujac ale
nie wyprzedzajac swymi rozwigzaniami zapisy prawa w sposob
stwarzajacy zagrozenie w ruchu lotniczym. Jednakze najwazniej-
szym elementem wynikajgcym z analizy uwarunkowan prawno-
technicznych wykorzystania bezzatogowych statkéw powietrznych w
przestrzeni powietrznej jest $wiadomos¢ i odpowiedzialnos¢ czto-
wieka na kazdym poziomie tworzenia prawa i techniki wraz z ich
wykorzystywaniem dla réznych celéw.
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THE ANALYSIS OF LEGAL AND
TECHNICAL REGULATIONS
CONCERNING THE USE OF

UNMANNED AERIAL VEHICLES

IN THE AIRSPACE

Abstract

The article presents the analysis of possibilities and
limitations concerning the use of Unmanned Aerial
Vehicles (UAVSs) in controlled and uncontrolled air-
space, in the context of legal and technical regulations.

In the view of limited control in the airspace and the
need to follow legal regulations, fast development of
UAVs, their accessibility and wide implementation re-
quires continuous effort and coordination of actions
aiming at correlation of technical solutions with pro-
duction techniques.
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