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WSTEP

Historia bezzatogowych statkéw powietrznych siega wstecz znacznie
dalej niz idea lotu zatogowego. Prekursorow tego rodzaju lotnictwa mozna juz
odnalez¢ w starozytnym Swiecie, gdzie dwczesna wiedza pozwalata na kon-
struowanie zabawek zwigzanych z lotnictwem, a ktére dzisiaj mozna by okre-
sli¢ mianem ,bezzatogowe”. W dalszej kolejnosci rozwoj lotnictwa bezzatogo-
wego nastepowat réwnolegle z lotnictwem zatogowym. Poczawszy od pierw-
szego lotu braci Wright w 1903 roku, od ktérego przyjmuje sie umownie po-
czatek rozwoju lotnictwa, w cieniu lotnictwa zatogowego systematycznie byty
rozwijane konstrukcje bezzatogowe, co w epoce poczatkow sit powietrznych
nie bylo bez znaczenia, szczegdlnie w odniesieniu do wykonywanych préb
i doswiadczen. Podobnie jak w lotnictwie zatogowym rozwéj samolotéow bez-
zatogowych stymulowaty nowe technologie, pojawiajgce sie stopniowo i ad-
aptowane na potrzeby lotnictwa. Przyktadem moze by¢ opracowanie systemu
zyroskopowego, ktéry znalazt zastosowanie w lotnictwie zatogowym, ale oka-
zat sie kluczowy dla wykonywania stabilnego lotu przez bezzatogowy statek
powietrzny. Jednakze najwazniejszym wynalazkiem, umozliwiajgcym wyko-
nywanie lotdw bezzatogowych, pozostaje radio oraz fale radiowe, pozwala-
jace na realizacje bezzatogowego lotu kontrolowanego. To wiasnie wygene-
rowato przetom w lotnictwie bezzatogowym i dato poczgtek masowemu wyko-
rzystaniu r6znego rodzaju konstrukcji w zastosowaniach wojskowych. Nalezy
zauwazy¢, ze do rozwoju lotnictwa bezzatogowego przyczynity sie przede
wszystkim sity zbrojne poszczegdlnych panstw, a dopiero w pdzniejszym
okresie (poczatek lat dziewiecdziesigtych XX wieku) zdano sobie sprawe, ze
potencjat tkwigcy w bezzatogowych statkach powietrznych moze by¢ w sze-
rokim zakresie wykorzystany w srodowisku cywilnym.

Wydaje sie zasadnym konstatacja, ze wspoétczesny rozwoéj bezzatogo-
wych statkéw powietrznych w sferze cywilnej jest nierozerwalnie zwigzany
z ich wykorzystaniem militarnym. Pomijajgc typowo bojowe uzycie bezzatogo-
wcow, wiekszosé realizowanych przez nie misji, odnoszgcych sie przede
wszystkim do rozpoznania, patrolowania i monitorowania, bedzie tak samo
lub w podobny sposéb wykonywana zaréwno na potrzeby wojskowych, jak
i Srodowiska cywilnego. Co wiecej, zadania te mogg w wiekszosci przypadkow
wykonywac¢ te same konstrukcje, a wojskowe statki powietrzne majg swoje



odpowiedniki w zastosowaniach cywilnych (np. Predator/Ikhana), co z kolei
nie jest bez znaczenia dla sfery ekonomicznej angazowania bezzatogowcow.
Trzeba podkresli¢, ze wojskowe zastosowania bezzatogowych statkéw po-
wietrznych zostaly sformalizowane poprzez odpowiednie instrukcje i regula-
miny, a samo ich uzytkowanie odbywa sie w wydzielonych segmentach prze-
strzeni powietrznej, co pozwala na ich bezpieczne uzytkowanie. Nie zawsze
jest to mozliwe w odniesieniu do cywilnych bezzatogowych statkéw powietrz-
nych, ktérych potencjatu nie da sie wykorzystac, jezeli nie zostang one zinte-
growane w ogoélnym systemie lotnictwa. Wymaga to zidentyfikowania kluczo-
wych barier, a nastepnie wdrozenia narzedzi, umozliwiajgcych ich usuniecie.

Zdaniem autora, gtdwne ograniczenia, wptywajgce na powolny rozwoj
rynku cywilnych zastosowan bezzatogowych statkéw powietrznych, obejmuja
trzy kluczowe obszary: rozbieznosci w jednoznacznym klasyfikowaniu bezza-
togowych systeméw powietrznych, w tym wieloznaczna terminologia i typolo-
gia; trudnosci w integracji bezzatogowych systemow powietrznych z zatogo-
wym lotnictwem cywilnym, zwtaszcza wykonywanie lotdw w niewydzielonej
przestrzeni powietrznej; aspekty spoteczne funkcjonowania bezzatogowych
systemow powietrznych w srodowisku cywilnym.

Nalezy zauwazy¢, ze w odniesieniu do pierwszego obszaru problemo-
wego brakuje ogdélnie akceptowalnej kategoryzacji bezzatogowych systeméw
powietrznych. Juz samo pojecie ,bezzatogowy statek powietrzny” moze bu-
dzi¢ watpliwosci, gdyz bardzo czesto podlega eksplikowaniu w sposéb do-
stowny. Tymczasem wiadomo, Ze to cztowiek wywiera zasadniczy wptyw na
wykorzystanie sprzetu i technologii, a przeciez statek powietrzny nie moze
funkcjonowaé samodzielnie. Stagd aktualny poglad w literaturze przedmiotu
obejmuje szersze pojecie — ,bezzatogowy system powietrzny” — zawierajgce
wszystkie niezbedne elementy do funkcjonowania bezzatogowego statku po-
wietrznego. Drugim z oficjalnie funkcjonujgcych termindéw jest ,zdalnie stero-
wany system powietrzny”, obejmujacy ,zdalnie sterowany statek powietrzny”
wraz z niezbednymi elementami. Jednakze jest to subkategoria bezzatogo-
wego systemu powietrznego, wystepujagca przede wszystkim w odniesieniu
do cywilnych zastosowanh bezzatogowcéw. Nie zmienia to faktu, ze przyjmo-
wane klasyfikacje nie odnoszg sie do jednego, uniwersalnego kryterium. Naj-
czesciej przyjmowane zatozenia, pozwalajgce na opisanie bezzatogowego
systemu powietrznego, odnoszg sie bezposrednio do bezzatogowego statku
powietrznego i obejmujg: maksymalng mase startowa, zasieg, dtugotrwatos¢
lotu oraz przeznaczenie. Bez watpienia, przyjecie uniwersalnej typologii (o ile
to mozliwe), zawezitoby pole do interpretacji oraz uproscitoby opracowywanie
niezbednych instrukcji czy aktow prawa.



Za kluczowy obszar, wplywajacy bezposrednio na rozwoj rynku cywil-
nych zastosowan bezzatogowych systeméw powietrznych, nalezy uznac inte-
gracje lotnictwa bezzatogowego z systemem lotnictwa cywilnego, w tym moz-
liwos¢ wykonywania w przysztosci lotow bezzatogowych statkéw powietrz-
nych w niewydzielonej przestrzeni powietrznej. Jest to zagadnienie bardzo
ztozone, obejmujgce regulacje prawne poziomu miedzynarodowego, unijnego
i krajowego. Za fundamentalny czynnik, umozliwiajgcy petng integracje lotnic-
twa bezzatogowego z zatogowym, nalezy przyjg¢ bezpieczenstwo. W tym
kontekscie istotne sg dwie kluczowe kwestie. Po pierwsze, aspekty zwigzane
z bezpieczehstwem bezzatogowych systemoéw powietrznych nie mogg byé
rozwazane na nizszym poziomie niz w odniesieniu do lotnictwa zatogowego.
Po drugie, zasadnym wydaje sie, aby w kontekscie integracji nie naruszac
istniejgcego systemu regulacji w lotnictwie zatogowym, a dostosowywac bez-
zatogowe systemy powietrzne do catego systemu lotnictwa. Powyzsze bedzie
wymagato reinterpretacji i dostosowania przepiséw na poziomie miedzynaro-
dowym — Konwencja Chicagowska wraz z zatgcznikami, na poziomie Unii Eu-
ropejskiej (spdjna strategia wdrazania bezzatogowych systemow powietrz-
nych) oraz na poziomie krajowym (dostosowanie ustawy Prawo lotnhicze wraz
z niezbednymi aktami wykonawczymi). Pomiedzy wszystkimi poziomami musi
zachodzi¢ petna koherencja. Za kluczowe w tym obszarze problemowym na-
lezy uzna¢ zagadnienia zwigzane z: certyfikacjg bezzatogowych systemow
powietrznych (statek powietrzny, stacja zdalnego sterowania), licencjonowa-
niem personelu lotniczego (operatoréw), zdatnoscig i utrzymywaniem zdatno-
Sci bezzatogowych systemow powietrznych do lotu, wykonywaniem operacji
przez bezzatogowe statki powietrzne w niewydzielonej przestrzeni powietrz-
nej (prawo lotnicze).

Trzeci obszar problemowy odnosi sie do spotecznego wymiaru funkcjo-
nowania bezzatogowych systemow powietrznych. Jest on szczegdlnie mocno
artykutowany w europejskiej strategii wdrazania zdalnie sterowanych syste-
mow powietrznych. Pomimo bezdyskusyjnych zalet i zdolnosci, ktérymi dys-
ponujg bezzatogowe systemy powietrzne, brakuje petnej wiedzy w spoteczen-
stwie o ich mozliwych zastosowaniach. Najczesciej uzytkowanie owych sys-
teméw w sferze cywilnej bywa kojarzone ze wsparciem dla wtadz panstwo-
wych (policja, straz graniczna, itp.) w zarzadzaniu kryzysowym. Istnieje zatem
potrzeba medialnego informowania spoteczenstw o mozliwosciach, ale réw-
niez zagrozeniach zwigzanych z funkcjonowaniem bezzatogowych systemow
powietrznych. W tym kontekscie pilnego rozwazenia wymagajg zasady okre-
Slania odpowiedzialnosci za wyrzgdzanie ewentualnych szkéd stronom trze-
cim przez bezzalogowce oraz ubezpieczenia zwigzane z funkcjonowaniem



tego rodzaju lotnictwa (podobnie jak w cywilnym lotnictwie zalogowym). Row-
nie istotng kwestig w tym obszarze bedzie ochrona danych pozyskiwanych
przez bezzatogowe systemy powietrzne, a takze ochrona prywatnosci obywa-
teli. Bez watpienia, spoteczna akceptacja wykonywania zadan przez bezzato-
gowe systemy powietrzne moze stanowic jedno z istotnych wyzwan w kontek-
Scie petnej integracji z ogélnym systemem lotnictwa cywilnego.

Implementacja rozwigzan, majgcych na celu usuniecie barier w powyz-
szych obszarach problemowych, wptynie bezposrednio na rozwdj europej-
skiego i Swiatowego rynku cywilnych zastosowan bezzatogowych systemow
powietrznych. Tym samym dotychczasowe domeny ich zastosowan: badania
naukowe, zapobieganie katastrofom i zarzgdzanie kryzysowe, ochrona infra-
struktury krytycznej oraz wsparcie wtadz cywilnych w zapewnieniu bezpie-
czenstwa wewnetrznego ulegng poszerzeniu, co w konsekwencji wptynie row-
niez na caty sektor lotnictwa cywilnego (zwiekszenie zatrudnienia, rozwoj no-
wych technologii, itp.).

Zagadnienia zwigzane z funkcjonowaniem bezzatogowych systemow
powietrznych znajdujg sie obecnie w centrum merytorycznej i medialnej dys-
kusji. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze w wiekszosci przypadkoéw odnosi sie to do
militarnych zastosowan tego rodzaju srodkéw. Tymczasem zdaniem autora,
w perspektywie najblizszych dwoch dekad, to zastosowania cywilne moga
zdominowac dobrg passe tych konstrukcji. Gtdwnym wyznacznikiem ich roz-
woju sg zagadnienia prawne, ktére, niestety, w bardzo powolny sposéb do-
piero wkraczajg w domene zarezerwowang dotychczas wytgcznie dla lotnic-
twa zatogowego.

Niniejsze opracowanie naukowe jest probg uporzgdkowania wiedzy
z obszaru cywilnych zastosowan bezzatogowych systemow powietrznych, ze
szczegdllnym uwzglednieniem aspektow regulacyjnych z tego obszaru. Z dru-
giej strony autor jest Swiadomy, ze wymagania ukierunkowane na rozwdj bez-
zatogowych systeméw powietrznych w sferze cywilnej dopiero sie ksztattujg
i z pewnoscig bedg ewoluowaty, skad wynikajg przysztoSciowe, pogtebione
badania.

Zasadniczg tres¢ pierwszego rozdziatu stanowi analiza pojeciowa ter-
minu ,bezzatogowy system powietrzny” oraz identyfikacja poszczegdlnych
komponentéw systemu. Przedstawiono takze historyczne doswiadczenia
zwigzane z rozwojem bezzatogowych systemow powietrznych oraz dokonano
ich kategoryzaciji.

W rozdziale drugim przedstawiono mozliwy zakres zastosowan bezza-
togowych systemow powietrznych w sferze cywilnej, oparty o deskrypcje ich
zdolnosci i ograniczen. Przedstawiono przykfady uzycia bezzatogowcow
w obszarach: zapobiegania katastrofom i zarzadzania kryzysowego, ochrony



infrastruktury krytycznej, zapewnienia bezpieczehstwa wewnetrznego
i wsparcia dla badan naukowych.

Rozdziat trzeci identyfikuje kluczowe obszary problemowe poziomu
miedzynarodowego niezbedne do rozwazenia w kontekscie integracji bezza-
togowych systemoéw powietrznych z ogéinym systemem lotnictwa cywilnego.

W rozdziale trzecim przedstawiono zasadnicze obszary regulacyjne
w odniesieniu do bezzatogowych systeméw powietrznych poziomu europej-
skiego oraz europejskg strategie ich wdrazania.



