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MOZLIWOSCI WYKONANIA LOTU
PRZEZ BEZZALOGOWE STATKI POWIETRZNE

Streszczenie
W artykule przedstawiono mozliwosci wykonywania operacji lotniczych bezzatogowymi statkami powietrznymi.
Zalezq one w duzej mierze od budowy przestrzeni powietrznej i rozmieszczenia jej struktur w miejscu wykonywania
lotu. Poznanie budowy przestrzeni powietrznej pozwala oceni¢ warunki wykonania lotu oraz potrzeby uzyskania

odpowiednich zgod i pozwolen.

WSTEP

Mozliwo$¢ wykonywania operacji lotniczych bezzatogowymi
statkami powietrznymi zalezy w duzej mierze od budowy przestrzeni
powietrznej i rozmieszczenia jej struktur w miejscu wykonywania
lotu. Koniecznym jest poznanie budowy przestrzeni, tak, aby mdc
oceni¢ warunki wykonania lotu, badz tez potrzebe uzyskania odpo-
wiednich zgdd i pozwolen. Kwestie podziatu oraz opisu poszczegdl-
nych elementéw przestrzeni powietrznej, jak i przestrzeni powietrz-
nej, jako catosci reguluje szereg dokumentéw zaréwno o charakte-
rze migdzynarodowym jak i krajowym.

W sktad Rejonu Informacji Powietrznej' Warszawa wchodzi
przestrzen powietrzna kontrolowana oraz przestrzen powietrzna
niekontrolowana. Przestrzen kontrolowana to przestrzen o okreslo-
nych wymiarach, w ktorej stuzba kontroli ruchu lotniczego jest za-
pewniana wszystkim statkom powietrznym (w lotach IFR? oraz
VFR3) zgodnie z klasyfikacjq przestrzeni powietrznej. Przestrzen
kontrolowana, ze wzgledu na swoj charakter, wymusza (w wiekszo-
Sci przypadkéw) zlozenie odpowiednich wnioskéw oraz uzyskanie
zgody na wykonanie lotu.

1. STREFA KONTROLOWANA LOTNISKA (CTR)

Strefa kontrolowana lotniska (z ang. Control Zone CTR) obej-
muje przestrzen powietrzng kontrolowang, od powierzchni ziemi lub
wody do okre$lonej granicy. CTR jest najnizej potozonym elemen-
tem przestrzeni powietrznej kontrolowanej i wystepuje w miejscu, w
ktérym znajduje sie lotnisko kontrolowane. Granice poziome tego
elementu zalezg od uksztattowania terenu oraz zorientowania drogi
lub drég startowych. Minimalne warto$ci, jakie moga zostaé przyjete
to 9,3 km (5 NM) od ARP* lotniska na kierunkach, z ktérych mogg
odbywa¢ sie podejscia do ladowania. CTR moze obejmowa¢ dwa
lub wigcej lotnisk lezacych obok siebie, jak réwniez lotnisko kontro-
lowane moze nie posiada¢ CTR-u. Rysunek a prezentuje wszystkie
CTRy w polskim FIR.

" Rejon Informacji Powietrznej (z ang. Flight Information Region FIR) - przestrzen
powietrzna o okreslonych wymiarach, w ktérej zapewniona jest stuzba informacji
powietrznej (z ang. Flight Information Service FIS) oraz stuzba alarmowa (z ang.
Alerting Service ALRS).

2 |FR (z ang. Instrument Flight Rules) —lot wykonywany zgodnie z przepisami dla
lotéw wedtug wskazan przyrzadow.

3 VFR (ang. Visual Flight Rules) - lot w warunkach pozwalajacych na kontrole
potozenia statku za pomoca zewnetrznych punktéw odniesienia.

4 ARP (z ang. Aerodrome Reference Point) — punkt referencyjny lotniska wyznaczony
na $rodku drég startowych lotniska lub na ich przecigciu. Posiada diugos¢ i
szeroko$¢ geograficzng. Wyznacza potozenie portu lotniczego.
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Rys. 1. Strefy kontrolowane lotnisk (CTR), FIR Warszawa.
Zrédfo: http://www.amc.pansa.pl

1

2. ZASADY UZYSKIWANIA ZGODY NA LOT W CTR

Z uwagi na fakt, iz strefa kontrolowana lotniska to najnizej po-
tozony element przestrzeni powietrznej kontrolowanej, czesto lezy w
zainteresowania lotnictwa bezzatogowego. Cze$¢ operacji UAVS,
spetniajacych okreslone wymagania, jest zwolniona z koniecznosci
uzyskania zgody na lot w CTR. Opracowane zostaty dwie procedury
uzyskiwania zgody na lot w CTR. WspomnieC nalezy, ze omawiane
w tym miejscu procedury dotycza tylko i wytgcznie lotow w zasiegu
wzroku operatora a wiec VLOS (z ang. (ang. Visual Line of Sight)).

Pierwsza z omawianych procedur dotyczy lotnisk kontrolowa-
nych, dla ktérych nie zostata opracowana uproszczona procedura
uzyskania zgody na lot UAV w CTR.

Procedura skiada sie z nastepujacych elementow:

— Ztozenie wypetnionego wniosku (rys. 2) do komorki zarzadzania
przestrzenia powietrzng (ASM) Polskiej Agencji Zeglugi Po-
wietrznej.

— Wstepna analiza ztozonego wniosku przez ASM pod katem
kolizyjnosci z procedurami dolotu i odlotu do/z lotniska.

— Wydanie zgody warunkowej na wykonanie lotu lub informacja o
konieczno$ci zmiany parametrow operacii lotniczej.

— Kontakt operatora ze stuzbg kontroli ruchu lotniczego przed
rozpoczeciem lotu w celu uzyskania ostatecznej zgody na lot.

—  Wykonanie lotu.

5UAV (z ang. Unmanned Aerial Vehicle) — bezzalogowy statek powietrzny.



FORMULARZ ZGLOSZENIA LOTOW BEZZALOGOWYCH STATKOW POWIETRZNYCH (UAV)
| MODELI LATAJACYCH (O MTOM NIE WIEKSZEJ NIZ 25 KG) | WYKONYWANYCH W ZASIEGU
WZROKU OPERATORA (VLOS)

POLSKA AGENCJA ZEGLUGI POWIETRZNEJ Data zgloszenia
Osrodek Planowania Strategicznego ASM 1 (DD-MM-RRRR)

Tel. (22) 574 57 15, 574 57 25, 574 67 11
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Rys. 2. Formularz zgtoszenia lotow bezzatogowych statkéw po-
wietrznych

Druga z dostepnych procedur dotyczy operatorow, ktorzy wy-
konujg czesto loty w wybranych CTR. Mozliwo$¢ skorzystania z
procedury wymaga odbycia szkolenia w Polskiej Agencji Zeglugi
Powietrznej (PAZP) oraz wpisu na liste operatoréw dopuszczonych
do korzystania ze skroconej procedury uzyskiwania zgody na lot w
CTR. W ramach tej procedury analiza kolizyjno$ci z operacjami
dolotu i odlotu zostaty wczesniej przygotowane i na tej podstawie
wyznaczono w CTR obszary mozliwosci wykonania lotu wraz z
maksymalnymi wysoko$ciami lotu (rys. 3). Kolory, ktérymi oznaczo-
no poszczegdlne strefy (AREA), okreslaja stopien ich kolizyjnosci.
Kolor zielony oznacza, iz strefy sg niekolizyjne z opublikowanymi
procedurami dolotu i odlotu. Operacje UAV w tych strefach mogg
by¢ wykonywane réwnolegle z operacjami zatogowych statkéw
powietrznych. Kolorem z&ttym oznaczono strefy kolizyjne z niekté-
rymi procedurami — wymagana jest analiza przypadku. Kolor czer-
wony oznacza, iz strefa jest kolizyjna ze wszystkimi procedurami
odlotu i dolotu. Operacje UAV w tych strefach mogg by¢ wykonane
tylko i wytacznie w przerwach pomigdzy lotami zatogowych statkdw
powietrznych.
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Rys. 3. Podziat CTR Krakéw-Balice w ramach uﬁroszczonej proce-
dury lotu UAV w CTR.
Zrédfo: http://www.pansa.p!

Uproszczona procedura obejmuje nastepujgce czynno$ci:

— Operator wysyta do ASM informacje o zamiarze wykonania lotu
w CTR podajac podstawowe informacje dotyczace przedsie-
wziecia.

— Na minimum 10 minut przed planowanym lotem operator
uzgadnia z kontrolerem ruchu lotniczego szczegéty operacii lot-
niczej.

— Kontroler ruchu lotniczego przed wydaniem zgody na wykona-
nie lotu, weryfikuje czy podana wysoko$¢ lotow miesci sie w do-
puszczonej dla danej strefy warto$ciach.

— Niezwlocznie po zakoriczeniu lotow operator RPA informuje
kontrolera.

— Kontroler ma prawo w zalezno$ci od sytuacji ruchowej wstrzy-
mac¢ start RPA lub zazada¢ przerwania lotu.

Loty bezzatogowych statkéw powietrznych w wyzej potozonych
strukturach przestrzeni powietrznej kontrolowanej wymagajg kazdo-
razowo segregacji przestrzeni a wiec wytaczenia jej czesci na po-
trzeby wybranego uzytkownika. Wynika to z faktu, iz w chwili obec-
nej nie istniejg zasady zapewniania separacji pomiedzy zatogowymi
i bezzatogowymi statkami powietrznymi w niesegregowanej prze-
strzeni powietrznej [6].

3. REJON KONTROLOWANY LOTNISKA (TMA)

W FIR EPWW wszystkie CTR faczq sie z kolejnym elementem
przestrzeni powietrznej, jakim jest rejon kontrolowany lotniska (z
ang. Terminal Control Area TMA). Potaczenie jest ptynne, tzn. gérna
granica CTR jest dolng granicg TMA, tak, aby statki powietrzne w
locie kontrolowanym nie opuszczaty przestrzeni powietrznej kontro-
lowanej. TMA obejmuje cze$¢ obszaru kontrolowanego, ustanowio-
ny jest zwykle u zbiegu drdg lotniczych w poblizu jednego lub kilku
lotnisk. Podobnie jak w przypadku CTR nie mozna jednoznacznie
okreslic wymiaréw kazdego TMA. Istniejg jednakze wytyczne okre-
$lajgce minimalne rozmiary tej struktury. Dolna granica to 200 me-
trow AGL® natomiast gérna nie moze by¢ wyzsza niz gérna granica
przestrzeni kontrolowanej, a wiec FL660 tj. 66000 ft (stdp). Jesli
chodzi o granice poziome to powinny zapewnia¢ mozliwos¢ po-
mieszczenia torow statkéw powietrznych w lotach wg. wskazan

6 AGL (z ang. Above Ground Level) — wysoko$¢ wzgledna czyli mierzona od
okre$lonego punktu odniesienia, poziomu ziemi.

120017 1S



przyrzadéw do i z lotniska, wykorzystujgc mozliwosci okreslonych
pomocy nawigacyjnych. Powyzej TMA znajduje sie obszar kontro-
lowany, ktérego dolna granica w polskiej przestrzeni powietrznej
siega FL95 natomiast gorna FL660. Obszar kontrolowany zawiera
drogi lotnicze.

Na rysunku 4 widoczne sg wszystkie TMA w FIR EPWW z po-
dzialem na poszczegdlne sektory. Sektory te rdznig si¢ miedzy
innymi granicami pionowymi. Im dalej od lotniska kontrolowanego,
tym wyzej rozpoczyna si¢ kolejny segment TMA.
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Rys. 4. Rejony kontrolowane lotnisk, FIR Warszawé.
Zrédfo: http://www.amc.pansa.pl

4. POZOSTALE ELEMENTY PRZESTRZENI
POWIETRZNEJ

Wyréznia sie rowniez elementy elastyczne przestrzeni, niena-
lezace do przestrzeni kontrolowanej oraz niekontrolowanej. Sg to
strefy P, R, D, TSA, TRA, TFR, EA, ATZ, MATZ. Istotne w przypad-
ku tych stref jest to, iz ich wyznaczenie automatycznie ,wycina”
obszar objety tg strefg z przestrzeni ogéinodostepnej, niezaleznie
od tego czy jest ona kontrolowana czy tez niekontrolowana.

Strefa P a dokfadniej EP P (doc., 7910) — Prohibited — strefa
zakazana, jest to przestrzen powietrzna o okreslonych wymiarach,
w ktorej loty statkéw powietrznych sg catkowicie zakazane. Strefy te
sq wyznaczane w celu ochrony waznych strategicznie obiektéw na
ziemi i wodzie przed dziataniem lotnictwa. Do obiektéw tych zalicza
sie miedzy innymi rafinerie, zaktady chemiczne, strategiczne zakta-
dy przemystowe jak np. Instytut Badan Jadrowych, fabryki amunic;i
itp. Loty w strefach EP P dopuszczalne sg tylko w wyjgtkowych
sytuacjach zgodnie z AIP Polska, ENR 5.1-2, {j.:

— W sytuacjach zapewnienia porzadku publicznego przez lotnic-
two panstwowe.

— W celu pomocy przy zagrozeniu zycia lub zdrowia ludzi.

— Dla lotéw poszukiwawczo-ratowniczych.

— Ochrony granicy panstwa.

— W celu przechwycenia ,naruszyciela” granicy panstwa.

W innych przypadkach loty sg mozliwe do wykonania po wcze-
$niejszym zgloszeniu planowanego lotu do parstwowego organu
zarzadzania ruchem lotniczym. Zgtoszenie takie nalezy wykona¢ 14
dni przed planowang operacjq lotnicza.

Kolejnym rodzajem jest strefa ograniczona, EP R — Restricted
— jest to przestrzen powietrzna, w ktorej loty statkow powietrznych
sq ograniczone pewnymi warunkami. Zakazy i ograniczenia doty-
czy¢ mogq przekraczania predkosci dzwieku i lotu z predkoscig
naddzwiekowg, lotéw ponizej okre$lonej wysokosci nad obszarami
miast, a nad obszarami parkéw narodowych i rezerwatéw przyrody
zakaz lotéw ponizej okre$lonej wysokosci statkdw powietrznych z
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napedem. Strefami ograniczonymi chroni si¢ ludzi oraz Srodowisko
naturaine przed niekorzystnym dziataniem lotnictwa. W wyjatkowych
sytuacjach, podobnie jak ma to miejsce w przypadku strefy zakaza-
nej, istnieje mozliwos¢ przelotu przez strefe EP R. Nalezy tutaj
nadmieni¢, iz zakaz przelotu nie dotyczy réwniez statkow powietrz-
nych wykonujgcych loty zgodnie z procedurami dolotu i odlotu do/z
lotnisk i ladowisk lezacych w tych strefach lub w ich poblizu. Do-
puszczalne sg roéwniez loty przez strefe R wykonywane w celu
niezbednych ustug zwlaszcza patrolowania linii energetycznych,
gazociggdw, laséw oraz prac agrotechnicznych. Istotny jest jednak
fakt, iz sam charakter wykonywanego lotu nie zwalnia operatora z
ograniczenia, przyczynia sie jednak do sprawniejszego uzyskania
zgody na lot od zarzadzajacego strefa.

Strefa EP D — Danger — niebezpieczna, to przestrzen powietrz-
na o okreslonych wymiarach, w ktorej moga odbywac sie, w opubli-
kowanych okresach czasu, dziatania niebezpieczne dla lotdw stat-
kow powietrznych. Strefy D stuzg ochronie lotnictwa cywilnego
przed dziataniem poligondw artyleryjskich, rakietowych czy bombo-
wych. Rdznica pomiedzy strefg niebezpieczng oraz strefami R i P
polega réwniez na tym, iz strefa D jest aktywowana na czas wyko-
nywania ¢wiczen na poligonie. W pozostatym czasie strefy te sg
ogdblnodostepne dla lotnictwa cywilnego. Takie dziatanie jest zgodne
z zasadq ,Flexible use of airspace”’, wedtug ktérej przestrzen po-
wietrzna powinna by¢ dostepna w jak najszerszym stopniu dla
wszystkich uzytkownikdw. Przyktadem takiej strefy, moze by¢ EP
D45, mieszczaca sie w rejonie pustyni Btedowskiej. W czasie ¢wi-
czen wojskowych odbywajacych sie na tym poligonie, rejon ten jest
wylaczony z obszaru ogélnodostepnego dla zeglugi powietrzne;.

Na rysunku 5 widoczne sg wszystkie trzy rodzaje stref R, P, D.

R10 i i Drukyj - ?—\
Rys. 5. Strefy R, D, P w FIR Warszawa
Zrédfo http.//www.amc.pata.pl,

Kontynuujac temat stref lotniczych i nawigzujac do oméwione-
go juz podziatu przestrzeni na cze$¢ kontrolowang oraz niekontro-
lowana, mozna wyrdzni¢ takze lotniska kontrolowane oraz niekon-
trolowane. Jak juz zostato powiedziane lotnisko kontrolowane ota-
cza CTR. W przypadku lotniska niekontrolowanego bedziemy mieli
do czynienia ze Strefg Ruchu Lotniskowego a wiec ATZ (z ang.
Aerodrome Traffic Zone). W przypadku niekontrolowanych lotnisk
wojskowych méwimy o MATZ (z ang. Military Aerodrome Traffic
Zone). W ATZ nie zapewnia si¢ stuzby kontroli ruchu lotniczego a
jedynie stuzbe informacji powietrznej (FIS). Nie jest wiec zapewnio-
na separacja a jedynie informacja o ruchu.

Strefy Ruchu Lotniskowego prezentuje rysunek 6.
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Rys. 6. Strefy Ruchu Lotniskowego (ATZ)
Zrédfo: http://www.amc.pata.pl

Kolejnymi elementami, ktére najczesciej wykorzystuje lotnictwo
wojskowe sg TRA (z ang. Temporary Reserved Area), TSA (z ang.
Temporary Segregated Area), TFR (z ang. Temporary feeding
route).

TSA to strefa czasowo wydzielona, przestrzeh o okre$lonych
wymiarach w polskiej przestrzeni powietrznej, wydzielona do wy-
tacznego korzystania przez okre$lonego uzytkownika, w okreslonym
czasie. W gtéwnej mierze tego typu strefy wykorzystywane sg na
potrzeby cwiczen wojskowych. Podobnie jak w przypadku TSA,
strefy TRA wykorzystuje sie dla lotéw lotnictwa panistwowego z tg
réznica, iz przez aktywng strefe czasowo zarezerwowang (TRA)
dopuszcza sie przelot innego ruchu lotniczego po uzyskaniu zezwo-
lenia od wtasciwego organu stuzb ruchu lotniczego lub wiasciwego
organu wojskowego. Bardzo czesto odbywa sie to na zasadzie
koordynacji pomiedzy stronami wojskowg oraz cywilng stuzb ruchu
lotniczego.

Elementy takie jak TFR (TRA & TSA feeding route) to wydzie-
lona przestrzen o okreslonych wymiarach, umozliwiajgca do-
lot/przelot do/miedzy poszczegdinymi strefami TSA i TRA, gdy nie
jest mozliwe zapewnienie stuzb ruchu lotniczego podczas tego
przelotu.

Zaréwno TSA, TRA jak i TFR nalezg do elementéw elastycz-
nych przestrzeni powietrznej tak, wiec sg aktywowane w momencie,
kiedy pojawia sie zapotrzebowanie. W pozostatym czasie sg nieak-
tywne zgodnie ze wspomniang juz zasadg ,Flexible use of airspa-
ce”. Strefy elastyczne takie jak EP D, TSA, TRA czy TFR aktywo-
wane sg w zaleznosci od potrzeb. Informacje o aktywno$ci tych stref
znajdujg sie w AUP (z ang. Airspace Use Plan), czyli Planie Uzyt-
kowania Przestrzeni Powietrznej. AUP to dokument przygotowywa-
ny przez AMC (z ang. Airspace Management Cell) — Biuro Zarza-
dzania Przestrzenig Powietrzng. Ta jednostka decyduje o przydziale
wybranych elementéw przestrzeni powietrznej na potrzeby zaintere-
sowanych uzytkownikow — zaréwno cywilnych jak i wojskowych.
Dzigki wprowadzeniu tej koncepcji znacznemu uproszczeniu ulegta
procedura zamawiania przestrzeni. Zainteresowany uzytkownik
wypetnia stosowny formularz, a nastepnie wysyta go do AMC, ktére
rozpatruje prosbe, koordynuje jg z innymi zamdwieniami ztozonymi
na dany dzien i podejmuje decyzje o przyznaniu i podziale prze-
strzeni.

Powyzszy opis podziatu przestrzeni powietrznej nie wyczerpuje
tematu jej elementéw. Zawiera natomiast jej najwazniejsze i najcze-
Sciej wykorzystywane sktadowe. Przestrzen powietrzna to réwniez
przestrzen niekontrolowana w tym przypadku bezzatogowe statki
powietrzne mogg wykonywa¢ loty bez koniecznosci uzyskania
zezwolenia stuzb ruchu lotniczego. Istotny jest jednak fakt, iz opera-
tor UAV zgodnie z obowigzujacym prawem, jest odpowiedzialny za

ustgpienie pierwszenistwa drogi wszystkim zatogowym statkom
powietrznym, tak wiec lot moze by¢ wykonany jedynie przy spetnie-
niu pewnych zatozen [1, 2, 4, 5].

5. ZASADY WYKONYWANIA LOTOW W ZASIEGU
WZROKU OPERATORA (VLOS)

Szybki rozwdj oraz coraz szersze spektrum zastosowan plat-
form bezzatogowych spowodowalo, iz UAV staly sie coraz czest-
szymi go$¢mi na polskim niebie. Pojawita si¢ koniecznos¢ uregulo-
wania w odpowiedni sposob zasad wykonywania lotow. Loty bezza-
togowych statkéw powietrznych w polskiej przestrzeni powietrzne;
sq dopuszczone na podstawie art. 126 ustawy — Prawo Lotnicze,
zgodnie z ktdrym bezzatogowy statek powietrzny (UAV) musi by¢
wyposazony w takie same urzadzenia umozliwiajace lot, nawigacije i
taczno$¢ jak zatogowy statek powietrzny wykonujacy lot z widocz-
noscig (VFR) lub wedtug wskazan przyrzadow (IFR) w okre$lonej
klasie przestrzeni powietrznej. Odstepstwa majgce zastosowanie w
tym zakresie dla zatogowych statkéw powietrznych stosuje sie
jednakowo do bezzatogowych statkéw powietrznych (UAV). Loty
bezzatogowych statkéw powietrznych (posiadajacych wymagane
wyposazenie), moga by¢ wykonane na podstawie ztozonego planu
lotu. Loty bezzatogowych statkéw powietrznych nieposiadajacych
wymaganego wyposazenia mogq by¢ wykonywane w strefach
wydzielanych z ogélnodostepnej dla lotnictwa przestrzeni powietrz-
nej. Przywotane zapisy art. 126 ustawy prawo lotnicze nie obowia-
zujg w przypadku bezzatogowych statkow powietrznych o masie
startowej nie wigkszej niz 150 kg, uzywanych wylgcznie w zasiegu
widocznosci wzrokowej VLOS, pod warunkiem uwzglednienia prze-
pisow znajdujacych sie w odpowiednim rozporzadzeniu. Minister
wiasciwy do spraw transportu w porozumieniu z Ministrem Obrony
Narodowej okreslit w drodze rozporzadzenia szczegdtowy sposéb i
warunki wykonywania lotéw przez bezzatogowe statki powietrzne w
polskiej przestrzeni powietrznej oraz procedury wspotpracy operato-
réw tych statkow z instytucjami zapewniajacymi stuzby ruchu lotni-
czego, uwzgledniajgc zasady bezpiecznego korzystania z prze-
strzeni powietrznej. Tego rodzaju rozwigzanie umozliwia loty szcze-
gblnie mniejszych UAV, ktorych wyposazenie zgodnie z wymaga-
niami dla lotéw IFR lub VFR w wybranej klasie przestrzeni mogtoby
okazac sie zbyt kosztowne badz tez fizycznie niemozliwe [8].

Na podstawie przywotanych zapiséw ustawy — Prawo Lotnicze
opracowano Rozporzadzenie Ministra Transportu Budownictwa i
Gospodarki Morskiej z dnia 26 marca 2013 roku w sprawie wyta-
czenia zastosowania niektorych rodzajow statkéw powietrznych
oraz okre$lenia warunkéw i wymagan dotyczacych uzywania tych
statkéw (Dz. U. z 2013 r. poz. 440). Starajac sie podgzac za potrze-
bami rynku, 8 sierpnia 2016 roku wprowadzono rozporzadzenie
zmieniajace wyzej wspomniane. Nalezy zauwazyc, iz rozporzadze-
nie réznicuje lotnictwo bezzatogowe ze wzgledu na wykorzystanie.
Stosowany jest podziat na loty rekreacyjne lub sportowe oraz inne
niz rekreacyjne lub sportowe zwane dalej komercyjnymi. Tym
pierwszym poswiecony jest zatacznik nr 6 do wspomnianego juz
rozporzadzenia. O lotach komercyjnych traktuje natomiast zatacznik
nr 6a. Na potrzeby opracowania rozpatrywany bedzie przypadek
lotu komercyjnego [4, 9].

Rozporzadzenie okresla migdzy innymi:

— Odpowiedzialno$¢ operatora bezzatogowego statku powietrz-
nego.

— Zasady wykonywania lotéw bezzatogowymi statkami powietrz-
nymi.

— Zasady eksploatacji bezzatogowych statkdw powietrznych.
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W ramach odpowiedzialnosci za wykonywane operacje lotnicze
operator powinien:

1. Zachowa¢ szczegdlng ostroznos$é, unika¢ wszelkiego dziatania
lub zaniechania, ktore mogtoby:

— Spowodowaé zagrozenie bezpieczenstwa, w tym zagroze-
nie bezpieczenstwa ruchu lotniczego.

— Utrudnia¢ ruch lotniczy.

—  Zaktoci¢ spokoj lub porzadek publiczny.

— Narazi¢ kogokolwiek na szkode.

2. Sterowa¢ bezzatlogowym statkiem powietrznym w sposdb
umozliwiajacy unikniecie kolizji z innym statkiem powietrznym.

3. Zapewni¢, ze bezzatogowy statek powietrzny, ktérym wykonuje
lot, daje pierwszenstwo drogi zatogowym statkom powietrznym.

4. Ponosi¢ odpowiedzialno$¢ za decyzje o wykonaniu lotu oraz
jego poprawno$¢, a wyznaczenie i udziat obserwatora w wyko-
nywaniu lotéw nie zwalnia go z odpowiedzialnoSci za bezpie-
czenstwo wykonywanych operaciji lotniczych.

5. Uzywa¢ bezzatogowego statku powietrznego oraz urzadzen
sterujacych zgodnie z zaleceniami i ograniczeniami okreslonymi
przez producenta, jezeli zostaty opublikowane.

6. Przed lotem dokona¢ kontroli stanu technicznego bezzatogowe-
go statku powietrznego.

7. Wykonywa¢ loty jedynie bezzatogowym statkiem powietrznym,
ktory jest sprawny technicznie.

PamietaC nalezy, iz rozporzadzenie okre$la zasady tylko i wy-
tacznie dla lotow VLOS. Stad tez operator lub obserwator powinien
utrzymywac kontakt wzrokowy nieuzbrojonym okiem z bezzatogo-
wym statkiem powietrznym w celu okrelenia jego potozenia wzgle-
dem operatora i w przestrzeni powietrznej oraz zapewnienia bez-
piecznej odlegtosci od innych statkéw powietrznych, przeszkéd,
0s6b, zwierzat lub mienia. Operator powinien w trakcie przygotowa-
nia do lotu uwzgledni¢ warunki meteorologiczne oraz informacje o
ograniczeniach w ruchu lotniczym jak rdwniez zapewniC cigglg i
petng kontrole lotu, w szczegdlnoSci poprzez zdalne sterowanie
przy uzyciu fal radiowych. Ustawodawca dopuszcza loty bezzato-
gowych statkéw powietrznych w terenie zabudowanym, pod warun-
kiem zapewnienia w kazdej fazie lotu bezpiecznej odlegtosci pozio-
mej od oséb, mienia, pojazdow, obiektdw budowlanych lub innych
uzytkownikow przestrzeni powietrznej niebedacych w dyspozycji lub
pod kontrolg operatora, na wypadek awarii lub utraty kontroli nad
bezzatogowym statkiem powietrznym. Wprowadza sie ograniczenia
dotyczace lotdw nad:

— terenami zamknietymi, o ktdrych mowa w art. 2 pkt 9 ustawy z
dnia 17 maja 1989 r. - Prawo geodezyjne i kartograficzne (Dz.
U.z2015r. poz. 520, 831, 1137 i 2281 oraz z 2016 r. poz. 65,
352, 585, 903 i 1250),

— obiektami jgdrowymi, o ktérych mowa w art. 3 pkt 17 ustawy z
dnia 29 listopada 2000 r. - Prawo atomowe (Dz. U. z 2014 r.
poz. 1512,z 2015 r. poz. 1505 i 1893 oraz z 2016 r. poz. 266),

— obszarami, obiektami i urzadzeniami, o ktérych mowa w art. 5
ust. 1i 2 ustawy z dnia 22 sierpnia 1997 r. o ochronie 0séb i
mienia (Dz. U. z 2014 r. poz. 1099, z 2015 r. poz. 1505 oraz z
2016 . poz. 651 904).

Kazdorazowo lot nad wyzej wymienionymi obiektami i terenami
wymaga zgody zarzadzajgcego dang jednostkg lub tez na jego
potrzeby.

W przypadku lotéw rekreacyjnych i sportowych, ustawodawca
nie przewiduje mozliwosci wykonania lotu nad terenem zabudowa-
nym, terenami zamknigtymi, obiektami jgdrowymi, oraz obszarami,
obiektami.
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W punkcie ,Zasady uzyskiwania zgody na lot w CTR” wyja-
$nione zostaty dwie procedury przygotowania oraz wykonania lotu w
strefie kontrolowanej lotniska. Istniejg pewne szczegoine przypadki
lotéw w CTR, ktore nie wymagajg kontaktu ze stuzbami ruchu lotni-
czego.

Pierwszym takim przypadkiem jest sytuacja, w ktérej operator
wykonuje lot bezzatogowym statkiem powietrznym, ktérego masa
nie przekracza 0,6 kg a lot wykonywany jest w odlegtosci wiekszej
niz 1 km od granicy lotniska. W takim przypadku pamieta¢ nalezy
réwniez 0 maksymalnej wysokosci lotu, ktéra wynosi 30 metrow lub
jest rébwna wysoko$ci najwyzszej przeszkody, w tym drzew lub
obiektow budowlanych, znajdujgacych sie w promieniu do 100 me-
tréw od operatora.

Kolejny ze wspomnianych przypadkéw dotyczy lotu wykonywa-
nego w CTR, bezzatogowym statkiem powietrznym, ktérego masa
startowa nie przekracza 25 kg, a lot jest odbywa sie w odlegtosci
wiekszej niz 6 km od granicy lotniska.

Powyzsze zasady dotyczg réwniez stref ATZ oraz P.

Istotnym jest fakt, iz w operacjach komercyjnych, po przekro-
czeniu 25 kg masy startowej statku powietrznego, bezzatogowiec
traktowany jest jak statek powietrzny kategorii specjalny. Dopusz-
czenie do lotu ww. odbywa si¢ na podstawie przepisdéw zawartych w
Rozporzadzeniu Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej z dnia 26 kwietnia 2013 w sprawie przepisdw tech-
nicznych i eksploatacyjnych dotyczacych statkow powietrznych
kategorii specjalnej, nieobjetych nadzorem Europejskiej Agencii
Bezpieczenstwa Lotniczego [7].

6. ZASADY WYKONYWANIA LOTOW POZA ZASIEGIEM
WZROKU OPERATORA (BVLOS)

Na chwile obecng loty BVLOS w polskiej przestrzeni powietrz-
nej mogaq si¢ odbywac jedynie w strefach wydzielonych z przestrze-
ni ogdlnodostepnej. Dzieje si¢ tak poniewaz nie istniejg poki co
metody zapewniania separacji pomiedzy zatogowymi i bezzatogo-
wymi statkami powietrznymi, jak réwniez nie istniejg certyfikowane
rozwigzania techniczne pozwalajace na wykonanie takiego lotu i
zapewnienie bezpiecznej odlegtosci od innych, przez samego ope-
ratora. Wymaga sie, aby operator skontaktowat sie w sprawie lotu z
komérka zarzadzania przestrzenig powietrzng (ASM 1) Polskiej
Agenciji Zeglugi Powietrznej, na co najmniej 120 dni przed planowa-
nym terminem lotdw. Tak diugi okres oczekiwania wynika ze skru-
pulatnej analizy ztozonych wnioskdw, oraz koniecznosci umiesz-
czenia informacji o wyznaczonej strefie w Zbiorze Informacji Lotni-
czych (AIP). AIP publikowane jest zgodnie z cyklem AIRAC, czyli co
28 dni. W celu rezerwacji przestrzeni nalezy wypetni¢ odpowiedni
wniosek, ktory znajduje sie na stronie PAZP (rys. 7).

Na potrzeby lotéw bezzatogowych statkow powietrznych w ra-
mach BVLOS, wyznacza sie strefy czasowo zarezerwowane (TRA).
Zarezerwowang przestrzen przed lotem nalezy jeszcze aktywowac.
Whniosek o aktywacje istniejacej juz struktury nalezy ztozy¢ do
ASM 1. Do tego celu stuzy wniosek RQA (rys. 8).

Procedura wyznaczenia przestrzeni na potrzeby lotu BVLOS
jest dosy¢ dtugotrwata, a przygotowanie niezbednej dokumentacii
pracochfonne, stad tez liczba lotéw BVLOS w FIR Warszawa pozo-
staje na stosunkowo niskim poziomie.



FORMULARZ ZGLOSZENIA REZERWACJI PRZESTRZENI POWIETRZNEJ NA POTRZEBY
CWICZEN, ZAWODOW, POKAZOW ORAZ INNYCH PRZEDSIEWZIEC LOTNICZYCH.

Od: (Zgtaszajacy) Data zgloszenia
POLSKA AGENCJA ZEGLUGI
POWIETRZNEJ
Odérodek Planowania Strategicznego ASM 1
Tel. (22) 574 57 21, 23, 24, 25
Faks (22) 574 57 69, 574 57 13

asmi@pansa.pl
_1. Informacje ogoine
Rodzaj przedsigwziecia (nazwa)

Organizator [Adres

Miejsce, data | czas realizacji (UTC):

2. Lokalizacja geograficzna rejonu cwiczen, zawodow itp.
granice poziome (WGS-84)
wspdirzedne punktow (szerokost | dugosc geograficzna - stopnie, minuty, sekundy)

granice plonowe
doina | gorna wysokoéé rejonu w stosunku do poziomu morza (AMSL)

Rodzaj | lloéé statkéw powietrznych

3. Krotki opis przedsigwzigcia

4. Informacja o realizatorze przedsigwzigcia )
Wymagane) Wyratam 290de na preet-arzanis moich danych osobowych Zawartych we whiosku dia potrzeb niszbednych
00 ZATEZDHCIEND NIZBC) DI THCID PIRZ PAZP
Wymagane) Wyratam 20008 na preekaZywanie moich danych osobowych Zawarych we whiosku dia polrzed nieztednych
do weryfikaci reakzacy przedsiy-ziecia preez uprawnions shidty
Realizator

Telefon 1 [Telefon 2 (preferowany telefon GSM)

5. Zalaczniki
Lista 0OCatho .y Ch ZMaCZNe « pOtrZebnych o0 +ydIMsenia Dr2esir2en po-'etrzne) Na potrzedy
Zowierat mapy. wyknesy, paZ-olenia itp

przedsigecia - (moga |

-5 Upowaizniona osoba do uzgodnien dotyczacych ww. przedsigwzigcia

Imig i nazwisko Stanowisko
Telefon | Fax TE-mail
Podpis . Data

Admenesdr abooem Panstws danych osobowych sl Polko Agengs Jeghup Pownlrine & sediby w Wasiawse prly o Wielowe 8 Podane
sl dobw o Sosbppu 00 Iredcr sworch da e c—

Rys. 7. Formularz zgtoszenia rezerwacji przestrzeni powietrznej

TVP DEPESZY | MESSAGE TYPE RQA

ORGAN WYSYZAJACY / ORIGINATOR - REFERENCE ORGANIZATOR DZIALAN Responsible Unit
TERMIN WAZNOSCL/ VALIDITY PERIOD D/ 0600 D+1/ 0600

DATA I CZAS NADANIA | DATE AND TIME OF TRANSMISSION D

CHARLIE
WYKAZ ZAMOWIEN NA TSA, TRA ORAZ STREF D I R ZARZADZANYCH PRZEZ AMC
LIST FOR REQUESTED TSAs AND AMC - MANAGEABLE D AND R AREAS

NUMER | NAZWA STREFY PRZEDZIAL CZAS JEDNOSTEA RODZAJ
suzmbes designater WYSOKOSCI Valigifyperiod | ODPOWIEDZIALNA | DEIALANSE! type of
Flight level block Responsible unit activity/airer:
1
FOXTROT

INFORMACIE DODATKOWE / ZAMOWIENTA NA MATZ, ATZ, MCTR, TFR, MRT, EA
ADDITIONAL INFORMATION / REQUESTS FOR MATZ, ATZ, MCTE, TFR, MRT, EA

NUMER. | NAZWA STREFY PRZEDZIAL CZAS JEDNOSTEA REMARKS:
mumber designator WYSOKOSCI Nalidity period ODPOWIEDZIALNA RODZAJ
Flight level block Responsible unit | DEIALANSP! type of
activity/aircraft

Telefon loontalbowy .......oooiiiinie

UWAGA, FORMULARZE BEZ DANYCH KONTAKTOWYCH ZOSTANA ODRZUCONE!

Rys. 8. Whiosek RQA

7. ZASADY EKSPLOATACJI BEZZALOGOWYCH
STATKOW POWIETRZNYCH

Podmiot wykonujacy loty bezzatogowymi statkami powietrzny-

mi, powinien miedzy innymi:

— Oznaczy¢ wszystkie uzytkowane przez siebie statki powietrzne
tj. umiesci¢ na ich powierzchni tabliczki znamionowej zawieraja-
cej nazwe podmiotu bedacego wiascicielem.

—  Wyposazy¢ UAV w $wiatta ostrzegawcze w przypadku wykony-
wania lotow wcze$niej niz 30 minut przed wschodem storica lub
p6zniej niz 30 minut po zachodzie storica.

— W przypadku, gdy podmiot Swiadczy ustugi lotnicze — wymaga-
ne jest posiadanie instrukcji operacyjne;.

— Wyposazenie statku powietrznego w system Fail-Safe?,

— Noszenie kamizelki ostrzegawczej operatora wykonujacego
czynno$ci lotnicze.

W przypadku operatoréw UAV, wykonujacych czynno$ci lotni-
cze komercyjnie pamietaé nalezy réwniez o zawarciu obowigzko-
wego ubezpieczenia OC. Przepisy doktadnie regulujg kwestie zwia-
zane z chwilg powstania obowigzku zawarcia ubezpieczenia, jego
zakresem oraz minimalng sumg gwarancyjng w odniesieniu do
jednego zdarzenia. Kwestie ubezpieczenia zawarte sg w zatgczniku
nr 7 do Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia
19 wrzeénia 2016 zmieniajacego rozporzadzenie w sprawie $wia-
dectw kwalifikacji ( Dz. U. z 2016 r. poz. 1630) [7].

PODSUMOWANIE

Dalszy rozwgj i funkcjonowanie polskiego lotnictwa bezzatogo-
wego bedzie w duzym stopniu uzalezniony od wlasciwie skonstruo-
wanych regulacji prawnych obejmujacych ten obszar lotnictwa.
Prace legislacyjne musza w odpowiednim stopniu dotyczy¢ zaréwno
duzych konstrukcji jak i matych platform zaczynajacych dominowaé
na rynku cywilnym. Swoim zakresem muszg objaC zasady $wiad-
czenia ustug, licencjonowanie personelu lotniczego, sprawy tech-
niczne, a przede wszystkim zasady wykonywania lotow. W przy-
sziosci rowniez lotdw realizowanych poza wydzielonymi strefami, w
przestrzeni powietrznej wspétuzytkowanej z innymi uzytkownikami.
Nalezy pamieta¢, ze ten rodzaj lotnictwa wymaga niejednokrotnie
$wiezego podejscia, poniewaz nie wszystkie regulacje obowigzuja-
ce w lotnictwie zatogowym mozna bezposrednio przenie$é do lotow
bezzatogowych. Doktadnej analizy i ewentualnej nowelizacji wyma-
ga chociazby art. 126 ustawy Prawo lotnicze, bedacy podstawa dla
wykonywania lotéw bezzatogowych w polskiej przestrzeni powietrz-
nej. Wymaga on wyposazenia UAV w takie same urzadzenia jak
zatogowy statek powietrzny nie méwigc o urzadzeniach i systemach
odpowiedzialnych za separacje UAV od innych uzytkownikéw prze-
strzeni powietrznej. Dopiero okre$lenie wymogdéw odno$nie uzycia
takich systemoéw bedzie podstawg do zapewnienia odpowiedniego
stopnia bezpieczenstwa uzytkownika UAV i zintegrowania ich z
zatogowym ruchem lotniczym. Na poziomie europejskim, prace w
tym zakresie juz trwaja. Nalezy tutaj przytoczy¢ nazwy systeméw
jak chociazby Detect & Avoid lub C2Link. Problem moze tez stano-
wi¢ brak odpowiedniej klasyfikacji bezzatogowych statkow powietrz-
nych, brak lub niejednoznaczno$¢ niektorych definicji czy tez uzycie
niestosowanych juz w dokumentach miedzynarodowych terminéw.
Biorac pod uwage, iz przepisy obowigzujgce w chwili obecnej sg
pewnego rodzaju probg sformalizowania cywilnego wykorzystania
UAV, mozna przyjaé, ze pomimo pewnych brakéw i duzej zmienno-
§ci rynku bezzatogowcdw, sg dobrg bazg do dalszych prac legisla-
cyjnych. W tym celu Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego powotat na
poczatku maja 2017 r. Departament ds. bezzatogowych statkow
powietrznych. Do wtasciwo$ci nowego departamentu bedzie naleza-
to prowadzenie spraw zwigzanych z kwalifikacjami personelu lotni-
czego i dziatalno$cig szkoleniowg w zakresie bezzatogowych stat-
kow powietrznych oraz nadzorowanie i koordynowanie spraw zwia-
zanych z integracjg bezzatogowych statkéw powietrznych z cywilng
przestrzenig powietrzng [3].

7 Fail-Safe — zasada projektowania uktadu (regulacji, wykonywania, sterowania), aby
po uszkodzeniu samoczynnie przechodzit w stan bezpieczniejszy.
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Abstract

The article presents the possibilities of performing
unmanned aerial vehicle operations. These depend
largely on the construction of the airspace and the
placement of its structures at the flight site. Under-
standing the construction of airspace allows you to
assess the flight conditions and the need for appropri-
ate permits.
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