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6.9 VYBAVEN{ UAV

6.10 OSTATNI



ATC
ARP
ATM
ATZ
BVLOS
BZP
CTR
CR
EU
GS
ICAO

1ZS
JAA
JARUS

NPA
RPAS
RLP
SAR
SARPs
UAS
UAV

UcCL
VLOS

Air traffic control; Rizeni letového provozu

Referencni bod letisté; Vztazny bod letisté

Air traffic management

Aerodrome traffic zone; LetiStni provozni zéna

Beyond visual line-of-sight; Provoz bez vizualniho kontaktu pilota
Bezpilotni prostfedek

Controlzone; Kontrolni zéna

Ceska republika

Evropska unie

Ground speed; Rychlost vici zemi

International Civil Aviation Organization; Mezinarodni organizace
pro civilni letectvi

Integrovany zachranny systém

Joint Aviation Authorities; Sdruzeni leteckych uradu

Joint Authorities for Rulemaking on Unmanned Systems; SdruZeni ufadd
pro predpisovou ¢innost v oblasti bezpilotnich systému

Notice of Proposed Amendment; Oznameni o navrhované zméné
Remotely piloted aircraft system; Dalkové pilotovany létajici systém
Rizeni letového provozu

Search and rescue; Sluzba patrani a zachrany

Standards and Recommended Practices; Standardy a doporucené
Unmanned aerial system; Bezpilotni Iétajici systém

Unmanned aerial vehicle; Bezpilotni Iétajici prostifedek

postupy

Ufad pro civilni letectvi

Visual line-of-sight; Provoz pfi vizualnim kontaktu pilota
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Bezpilotnimi létajicimi prostfedky rozumime nepilotovana letadla, ktera maji mnoho
zpusobu vyuziti, jako napfiklad monitorovani prostfedi, SAR (search and rescue)
coz je vyuzivani dronl pfi zachrannych akcich jako jsou lavinové zavaly, sesuvy pldy
a jiné situace, pfi kterych je obtiZzné do oblasti poslat zachranny tym rychle a bezpec¢né.
Dale jsou vyuzivany pro geo-mapovaci ¢innost, jako pohyblivé tere a v neposledni
fadé mohou napadat nepratelské cile. Ve svété se jako oficialni termin pro bezpilotni
létajici prostfedky pouziva zkratka UAV (unmanned aerial vehicle), RPAS (remotely
piloted aircraft system) a také se Casto nespravné pouziva zkratka UAS (unmanned
aerial system), pfiCemz definice UAS je znaéné odlisna od UAV, a to fidici pozemni
stanici, systétmem pro vzlet a navrat UAS a pfipadné dalSich prvkd, které
jsou k provozu potfeba. V Cestiné se pak mizeme setkat se zkratkou BZP/BP

(bezpilotni prostfedek) nebo s globalné pouzivanym nazvem ,drone”.

Bezpilotni 1étajici prostiedky (dale jen UAV) byly v minulosti doménou pfevazné arméd,
které se je snazily vyvijet a vyuzivat k vojenskym a&elum, pfi kterych by eliminovali
lidské ztraty, diky moznosti pilotovani z obrovskych vzdalenosti. V poslednich nékolika
letech se vSak vyuZivani UAV velmi rozmohlo, a to jak mezi odbornou, tak laickou

verejnosti a ¢im dal tim vyznamné&ji zasahuje do oblasti civilniho letectvi.

Cim vice se tyto drony vyskytuji v oblacich, tim vice je nutné tyto stroje regulovat.
AvS8ak vyvstava otazka, jakym zplsobem a také jak pfimét vefejnost k dodrzovani
téchto predpisu. Kazdy stat ma vlastni legislativu, pficemz nékteré staty otazku UAV
vzali opravdu zodpovédné, jiné tomuto tématu urcité nevénuji tolik pozornosti, kterou
tento segment zajisté potfebuje. Navic bézni uzivatelé UAV Casto nevédi, kde mohou
danou legislativu dohledat a v pfipadé, ze si néktery z uzivatell tyto pfedpisy vyhleda,
nalézame zde problém ve formé& odlidnosti legislativ jednotlivych statd, coz muize
byt pro uzivatele droni velmi nebezpecné, jelikoz napfiklad za vlet do bezletovych

z6n nékterych statd hrozi velké postihy.
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Je zde také dobré zminit, Ze Evropské unie se jiz zabyva legislativou tykajici se dronu,
o0 ¢emz svédci vydani dokumentu NPA (Notice of Proposed Amendment), ktery se tyka
legislativniho ramce pro provoz dronl vydany v kvétnu roku 2017 evropskou agenturou
pro bezpecnost letectvi (EASA). Zde je zajimavé, ze na vytvafeni novych pfedpisu
se mohou podilet v podstaté vSichni, jelikoz je umoznéno prikladat k danému
dokumentu pfipominky, které budou odborniky vyhodnoceny a pfipadné
zakomponovany do vysledného legislativniho pFfedpisu. EASA také velmi uzce
spolupracuje mimo jiné s organizaci JARUS (Joint Authorities for Rulemaking
on Unmanned Systems), ktera se pfimo zabyva legislativou bezpilotnich létajicich

prostfedkl a je popsana dale v dokumentu.

Cilem této prace je analyza legislativniho ramce UAV vybranych evropskych
i svétovych statl a dale vytvofeni jednotného ramce za pouziti riznych &asti téchto
predpisti. Vyhodou vytvofeni takovéhoto dokumentu by jisté bylo radikalni zlepSeni
orientace pro jednotlivé uzivatele, moznost Ffidit se jednim pFfedpisem po celém
kontinentu, ¢imz by se snizilo riziko porusovani zakonl zvlasté cizinci, pro které

je dnes velmi obtizné tyto informace najit a dale se v nich orientovat.
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2 Historie

Jiz vroce 1849, kdy probihala prvni Italska valka za nezavislost, australska armada
vyuzivala balony, které nebyly obsazeny posadkou a nesly naloze, které byly

shazovany na mésto Benatky a ackoli tyto balony nebyli fiditeIné, jsou povazovany

za pfedchadce vSech bezpilotnich prostfedkd, které v ¢ase nasledovaly. [1]

Dulezitym milnikem byl rok 1914, kdy byl demonstrovan vynalez Elmera Sperryho, tedy
gyrostabilizator, ktery umoznil letadlim pfi letu drzet smér bez zasahu pilota.

V roce 1917 zacal vyvojai Charles Kettering vyvijet UAV s nazvem ,Kettering Bug®
(viz. Obrazek), kterych si americkda armada v roce 1918 nakoupila 75 kusU k pouziti

v 1. Svétové valce, ktera vSak skoncCila, nez BP mohly byt vyuZity. Tento prvni BP

byl schopen letét pfiblizné 80 km/h a urazit vzdalenost az 120 km, pfi¢emz nesl pFes

130 kg trhaviny. [1]
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V roce 1930 se zacal muz jménem Reginald Denny zajimat o radiové spojeni, jeho
ovladani a mozné vyuziti v bezpilotnim letectvi. Jeho snahy se vyplatily na zacatku
druhé svétove valky, kdy jeho firma dostala kontrakt od armady na vyrobu 15 000 kust

letounu OQ-2, které byly pouzivany jako pohyblivé terCe pro nacvik stfelby na letouny.

[1]

V roce 1941 zacal tajny program vedeny americkou armadou na vyvoj uto€nych drond,
které by mély byt vyuzity za 2. Svétové valky. Z téchto snah vzeSel stroj s nazvem
TDR-1, jejichz prvni a zarovenn uspésSné bojové nasazeni probéhlo vroce 1944
v Japonsku a dale se v této oblasti vyuzivaly pfi tto€nych misich na rizné ¢asti tohoto
uzemi az do konce valky. DulezZité je také zminit, Ze Némecka fiSe se za 2. Svétove
valky také zabyvala dalkové fizenym systémem, a to zbrani typu V, coz byli radiové
fizené rakety, které dle historiki mohli zménit cely prabéh valky. Tyto rakety vSak
zacCaly byt vyuzZivany az ke konci valky napfiklad k odstfelovani Londyna, ale jejich vliv

jiz nebyl vyrazny. [1]

DalSim obdobim, které pfalo vyvoji bezpilotnich letound byla az studena valka,
kde byly vyzadovany prizkumné lety, které byly pro lety s posadkou na palubé pfilis
nebezpecné. Tento vyvoj pfinesl dron s nazvem D-21 Tagboard, ktery dokazal letét

rychlosti 4 M a dolet mél pfes 5500 km. Byl zkonstruovan za u¢elem monitoringu ciziho

uzemi a jeho prvni nasazeni prob&hlo v roce 1969.[1]

Dal$i masivni vyvoj ze strany USA pfiSel az po lIzraelské operaci proti syrské
protivzdusné obrané, kdy Izrael nejdfive nad syrské uzemi vyslala drony, které odhalily
pozice syrské protivzdusné obrany, ktera nasledné byla zni€ena. To vedlo americkou
armadu k zamySleni se nad obrovskym potencidlem vyuziti téchto strojd
a naslednému vyvoji dronu s nazvem RQ-2 Pioneer, ktery byl vyuzivan napfiklad
za valky v perském zalivu.RQ-2 byl pfedchiddcem bojového dronu, ktery se stal jednou
z nejvyuzivanéjSich a nejefektivnéjSich soucasti amerického letectva,
a to ,Thepredator neboli RQ-1. Prvné byl tento stroj nasazen na Balkané a v byvalé
Jugoslavii, kde se sice osvédcil, ale nedisponoval moznosti pfimého utoku a jeho
navadéci a komunikac¢ni prvky zatim nebyly na vysoké urovni. Pomoci tohoto stroje byl

také prvné nalezen nejhledanég;jsi terorista svéta Osama bin Laden, ale jelikoz nemél

vybavu pro jeho pfimou likvidaci, terorista unikl, néz doletély jim navedené rakety. [1]
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O nasledné vylepSeni se vyznamnym zpusobem zasadil general John Jumper a v roce
2002 se z modelu RQ-1 zrodil model MQ-1B (viz. Obrazek) Vojenské vyuziti tedy bylo
pfedchidcem pro masivni rozmach komeréniho vyuzivani drond, ktery pfiSel v roce

2014 a nyni jsou drony povazovany za dopravni prostfedek s vysokym potencialem

vyuziti. [1]

Obrézek 2: MQ-1B [3]
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JelikoZz tato prace je zaméfena na legislativni pfedpisy v oblasti civilniho letectvi,
je vhodné zde zminit i ddlezité mezinarodni Umluvy, které se civilniho letectvi tykaji

a stru¢né popsat vznik a hlavni funkce téchto umluv.

3.1 Umluvy

Kazdy ztéchto dokumentd mél vyznamny vliv na rozvoj civilniho letectvi. Hlavnim
pfedpokladem Uucinnosti téchto umluv je u€ast co nejvice statd, které jsou ochotny
se fidit ustanovenimi, které se v dokumentech nachazeji. Za tohoto predpokladu

se zvySuje efektivita a bezpe€nost v celém odvétvi civilniho letectvi.

3.1.1 Parizska dohoda

Jedna se o prvni mezinarodné-pravni dokument, ktery byl ratifikovan 13.10.1919
v Pafizi, které se zucastnilo 33 statl véetné Ceskoslovenské republiky. Tato smlouva
zaruCuje suverenitu statu ve vzdusném prostoru, moznost pfeletu civilnich letadel

v tomto prostoru a kazdy stat si mohl vyc¢lenit urCité oblasti, ve kterych byl prelet letadel

zakazan z divodu vojenskych ¢&i bezpe&nostnich. [4]

3.1.2 VarSavska umluva
Dne 12.10.1929 byla ve VarSavé sjednana a ratifikovana var8avska umluva a to 28

staty véetné Ceskoslovenska, pro které véak nabyla platnosti az v roce 1935.

Tato Umluva byla shledana nutnou kvali narlstu komeréni pfepravy v prabéhu
dvacatych let minulého stoleti. ZajiStuje odpovédnost letecké spole€nosti vaci

cestujicim ¢&i odesilatelum zbozi, které mohou pfijit k 4jmé v disledku letecké dopravy.

[4]
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3.1.3 Chicagska umluva
Sepsana a ratifikovana byla 7.12.1944 v Chicagu 52 staty, avSak uvedena v platnost

byla az 4.4.1947. Konference se uUc¢astnilo 54 z 55 pozvanych statd.

Tato Umluva je zavazna pro vSechny ¢leny ICAO (International Civil Aviation
Organization), které zde bylo zalozeno za ucelem dosahnout co nejvyssi jednotnosti
pfedpisli, postupu a organizace civilniho letectvi. Hlavnim poslanim této Umluvy
je zajistit uplnou a vylu€nou svrchovanost nad uzemim daného statu, tedy jeho
vzdusného prostoru. Také byla velmi dllezita pro po¢atek rozvoje standardl a postupt
pro globalni leteckou navigaci. Na chicagské konferenci se tedy pfijaly celkem
3 umluvy: [5]

e Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi

e Dohoda o tranzitu mezinarodnich leteckych sluzeb

¢ Mezinarodni dohoda o letecké doprav

3.1.4 Zenevska umluva
Roku 1948 se vZenevé podepsala takzvana Zenevska umluva, jejiz obsah

byl doporucen k sepsani a ratifikovani jiz roku 1944 na konferenci v Chicagu.

Tato umluva zajiStuje vlastnicka a zajiStovaci prava leteckych dopravcli vuci svému
majetku, coz byl pro dopravce velmi dilezity krok, ktery jim zajiStoval stejné podminky
ve vSech zemich, které tuto umluvu ratifikovali. Dokument zavazuje smluvni staty

uznavat napfiklad majetkové pravo k letadliim &i pravo nabyvat letadlo koupi. [4]

3.1.5 Rimska umluva
Podepsana byla vroce 1952 ve stejnojmenném mésté 25 staty tentokrat vSak

bez podpisu Ceské republiky.

Tento dokument zaruCuje odSkodnéni tfetich osob, kterym byla zpUsobena uUjma
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3.1.6 Tokijska umluva

V roce 1963 byla v Tokiu sepsana a ratifikovana 40 signatafi. Sepsana byla v disledku
nardstu unosu dopravnich letadel v 60. letech minulého stoleti. Pojednava tedy
o protipravnich a trestnych Cinech na palubé letadla. Ta napfiklad zavazuje staty
k uskutecnéni takovych opatfeni, aby byla kontrola nad letadlem opétovné navracena
posadce letadla. Dale velitel letadla ma opravnéni zakrocit, pokud nabyde dojmu, Ze by

mohlo dojit k ohroZzeni osob & majetku na palubé letadla a danou osobu muize

v jakémkoli stat&, které by véak mélo byt zahrnuto v oné dohodé&. [6]

3.1.7 Montrealska umluva

Znama takeé jako umluva o potlacovani protipravnich €inl proti bezpecnosti civilniho
letectvi byla podepsana roku 1971 a dale nékolikrat rozSifena a upravena.
Od vstoupeni v platnost  tohoto  dokumentu Ceské legislativa pracuje
se specializovanymi skutkovymi podstatami trestnych ¢&in ohrozeni bezpec€nosti

vzdusneého dopravniho prostfedku v umyslu ziskat, nebo vykonavat nad nim kontrolu.

[4]
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Letecka doprava a vzdusny prostor je velice komplikované prostiedi, které je potfeba
neustale zlepSovat a zajiStovat bezpecné a jednoduché fungovani tohoto prostoru.
K tomuto ucelu, mimo statni organy povérené témito ukoly existuje i nékolik dalSich
organizaci, které se touto problematikou zabyvaji. Je tedy vhodné zde

ty nejvyznamnéjsi organizace zminit a strucné je popsat.

41 ICAO

Druha svétova valka zapfiCinila velky technicky vyvoj, ktery se samoziejmé tykal
i letectvi. Jakmile valka skoncCila, tyto technologie se také zacaly vyuzivat v letectvi
civilnim, které se zacalo velmi rychle rozvijet. Tento fakt pfipravil pddu pro vznik
mezinarodni organizace pro civilni letectvi (ICAO), ktera byla zaloZzena pfi Chicagské
konferenci roku 1944, a ratifikovana byla 52 staty z celkové 55 pozvanych. Nyni

spolupracuje s 191 staty a skupinami z oblasti primyslu, kde se snazi o konsenzus,

tykajici se utvafeni standardd a doporuc¢enych postupli (SARPS). [7]

4.2 EASA

Evropsky parlament a evropska rada nafizenim &. 1592/2002 pfijali spole€néa pravidla
v oblasti civilniho letectvi, ve kterém byl zakomponovan i Clanek 12, ktery zfizuje
Evropskou agenturu pro bezpecnost letectvi (EASA).Tato agentura nema
zadkonodarnou moc, ale jejim ukolem je provadéni takovych ukonul, které vedou
k zvySeni bezpelnosti obéanl EU, ochrané Zivotniho prostfedi, zajisténi jednotného
postupu pfi vytvafeni regulaci a certifikaci v ramci statll EU a v neposledni fadé vytvofit

rovné podminky pro v&echny u¢astniky na trhu v ramci civilniho letectvi. [8]

4.3 EUROCONTROL

Je mezivladni organizace, ve které je zapojeno 41 Clenskych statd a dalsi 2 staty, které
spolupracuji na zakladé dohod. EUROCONTROL si dal za ukol takzvané jednotné
evropské nebe, coz je projekt, ktery ma zlepSit integraci vzdusSného prostoru
nad Evropou a zefektivnit uspofadani letového provozu (ATM) a letovych navigacnich

sluzeb. [9]
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44 ECAC

Evropska konference o civilnim letectvi byla zfizena v roce 1955 a jakoZto mezivladni
organizace rozviji bezpec€ny a udrzitelny evropsky systém civilniho letectvi. Dale diky
dobrym vztahim s Mezinarodni organizaci pro civilni letectvi a mimofadné spolupraci
se sesterskymi organizacemi jako je napfiklad EUROCONTROL slouzi také jako

diskuzni férum, kde se projednavaji veskera dulezita témata ohledné civilniho letectvi.

[10]

Obrézek 3: Mapa ¢lenskych stati organizace ECAC [11]
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UAV jakoZto symbol pokroku s sebou nese nesporné vyhody ve vyuziti, ale jak to tak
byva, také velka rizika. Je tedy na misté tento segment oSetfit legislativné a s danymi
pfedpisy seznamit piloty téchto stroji, pfiCemz legislativa tykajici se UAV musi
byt opravdu kvalitné zpracovana, jelikoZz ve Spatnych rukou mohou drony napachat

znacné Skody.

V této kapitole se pokusim analyzovat legislativu nékolika evropskych statd vcetné

tuzemska a zmapovat jejich silné a slabé stranky.

5.1 Ceska republika

Jelikoz je Ceska republika mym domovem, rozhodl jsem se této zemi vénovat vétsi
prostor v mé praci a podrobnéji popsat strukturu, legislativu a instituce, které ovliviiuji
déni v ceském vzdusném prostoru. Agkoli je Ceska republika zemé& mala, jeji vzdusny
prostor je pro pfepravu velmi dilezity, jelikoz se nachazi ve stfedu Evropy, a tudiz
je vysoce vyuzivana vefejnymi i soukromymi leteckymi pfepravci. | z tohoto divodu
je nutné, aby CR méla zakonné oSetfené veskeré situace, které by mohly na jejim

Uuzemi nastat, drony samoziejmé nevyjimaje.

5.1.1 Instituce

Nejvy$sim organem v CR je ministerstvo dopravy, které tvofi &tyfi oddéleni:
o Letecké dopravy
o LetiSt a leteckych staveb
e Ochrany civilniho letectvi

o Leteckého provozu, techniky a rozvoje

Ministerstvo dopravy jakoZto nejvy$si organ v oblasti civilniho letectvi zastupuje CR
v mezinarodnich vladnich organizacich. Také se je aktivni pfi tvorbé mezinarodnich
leteckych dohod, dale dohlizi na statni instituce, které spadaiji pod jurisdikci MD CR,
a v neposledni fadé licencuje letecké dopravce ¢i certifikuje letadlovou techniku.

Dalsi instituci je Gfad pro civilni letectvi (UCL), ktery zajistuje pinéni vdech platnych
norem, pfedpisti nafizeni a vyhlasek, které maji vliv na civilni letectvi. Ukolem UCL

je vést letecky rejstfik, ovéfovat zpUsobilost letecké techniky a infrastruktury, ovéfovat

zpUsobilost a udélovat licence leteckému personalu. [4]
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Bezesporu nejdllezitgjsi funkci zastava Rizeni letového provozu CR, s.p., které
je statnim podnikem od roku 1995 a vykonava hned nékolik velmi dulezitych ukold.
Poskytuje sluzbu fizeni letového provozu (ATC), které zahrnuji oblastni, pfiblizovaci

a letistni sluzbu fizeni. Dale letovou informaéni sluzbu, pohotovostni sluzbu, leteckou

informacéni sluzbu a ohlagovnu letovych provoznich sluzeb. [13]

Organizace, ktera spadéa také pod statni spravu je Ustav pro odborné zjistovani prigin
leteckych nehod (UZPLN), ktery byl vytvofen za ucelem vySetfovani leteckych nehod
aincidentl. UZPLN zpracovava informace o leteckych nehodach ¢&i hlasenych
udalostech, které nasledné analyzuje a pomoci téchto informaci ur€uje pficiny nehod.

Z téchto zjisténi nasledné vydava doporuc€eni k pfedchazeni udalostem, které tuto

situaci vyvolaly. Tyto nehody &i incidenty nasledné oznamuje organizaci ICAO. [4]

V tuzemsku dale pusobi aeroklub CR, které sdruzuje jednotlivé aerokluby v ramci
leteckych sportd. Leteckad amatérska asociace CR, kterd ma na starosti vycvik
areprezentaci vramci sportovnich létajicich zafizeni(SLZ) a ustav leteckého
zdravotnictvi(UZL), které ma na starosti zdravotni prohlidky leteckého personalu,

posuzovani schopnosti k vykonu povolani a navrhy preventivnich ¢&i 1éCebnych

opatfeni. [4]

5.1.2 Legislativa

V Ceské republice legislativné oSetfuje vSe, co se létani a vzdusného prostoru tyka
zakon o civilnim letectvi €. 49/1997 Sb., a 0 zméné a doplnéni zakona ¢.455/1991 Sb.,
0 zivnostenském podnikani ve znéni pozdeéjSich predpist. Tento zakon se provadi
vyhladkou MDS ¢. 108/1997 Sb. Dale se Cesky vzduSny prostor fidi nafizenimi
a smérnicemi EU pro oblast letecké dopravy, kterymi je Ceska republika zavazana
se fidit. Ztohoto ddvodu vznikl takzvany prfedpis fady L neboli ICAO Annex (L)
a predpis fady JAR, které splriuji tyto nafizeni a vyhlasky ze strany EU. Tyto pfedpisy
jsou zvefejnény Ministerstvem dopravy CR pomoci Letecké informaéni sluzby(LIS),
kterd je od 1. ledna 2008 zvefejiiuje i v elektronické podobé na svych webovych
strankach. Tyto pFedpisy jsou spravovany ufadem pro civilni letectvi, ktery vychazi
pfevazné z doporuceni organizace ICAO, avSak podle &lanku 38 zékona 147/1947
0 mezinarodnim civilnim letectvi se pfi shledani nemoznosti podrobit se mezinarodnim
normam mulze od téchto norem odchylit. Jeho povinnosti je pak ale tuto neshodu

oznamit do Sedesati dnli od data zmény mezinarodni normy radé.
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Do téchto dokumentl je volny pfistup, pfesné znéni téchto predpisi je vSak

garantované pouze ve vytisténé formé. [14]

5.2 Doplnék X

V této kapitole budu analyzovat takzvany doplnék X, coz je soucast leteckych predpis(
L2 uplatiujicich se na uzemi Ceské Republiky. Rozhodl jsem se vZdy napsat nazev
kapitoly, struéné popsat jeji obsah a dale vypsat mé domnénky ohledné dané c¢asti.

Veskeré informace v této kapitole jsou ziskany ze zdroje [15].

5.2.1 Definice

Tato ¢ast dokumentu popisuje nékolik zakladnich definic tykajicich se bezpilotnich
letound. Jedna se tedy o Autonomni letadlo, Bezpilotni letadlo(UA), bezpilotni systém
(UAS) a model letadla.

VSechny tyto definice jsou popsany tak, Ze jsou velice snadno pochopitelné. Co mi ale
v definicich chybi je pouziti nazvu dron, a to z toho dlvodu, Ze podle definic neni zcela

jasné, zda dron odpovida definici UA nebo UAS.

5.2.2 Bezpecnost
Velmi obecné definuje, jakym zplsobem ma byt let provadén, aby nedoslo k ohrozeni

bezpecnosti jak ve vzdusném prostoru, tak na zemi.

Tato ¢ast nam v podstaté nefika, jaké postupy jsou spravné, ale jen popisuje, jaké
nasledky nesméji nasi vinou nastat. Je tedy velmi tézké urcit, jaké zplUsoby pilotaze
jsou bezpecné a jaké uz ne. Je ale nutno fici, Ze postupy a naleZitosti, které se maji
dodrZovat pfi ovladani UAV jsou popsané v dalSich ¢astech dokumentu jako napfiklad

,<dohled pilota“ &i ,prostory.
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5.2.3 Dohled pilota

Tato Cast ukoluje pilota trvalym dohledem nad bezpilotnim prostfedkem, ktery

ma zarucit bezpecny let.

Pokud ale uvazime, Ze schopnost lidského oka spolehlivé kontrolovat objekt o velikosti
dronu je cca 3-5 km, ale dohlednost za dobrého pocasi byva i nékolik desitek kilometrQ
z mist, nachazejici se vysoko nad hladinou mofe, je otazkou, jakym zplsobem muze
druhd osoba vyhodnotit, jestli je pilot jeSté schopen efektivné dron pilotovat,
Ci uZ se schopnost bezpeéného provozu vytraci. JesSté komplikovanéjsi situace
vyvstane, pokud druha osoba hodnotici vzdalenost ma vizualni kontakt s bezpilotnim

prostfedkem, ale nikoliv s pilotem.

5.2.4 Odpovédnost

Co se odpovédnosti tyka, podle dopliku x veSkera odpovédnost spada na pilota dronu
¢i osobu, ktera vypustila model letadla do hmotnosti rovnajici se 25 kilum, ktefi museji
zajistit spravné provedeni letu Ci prfedletovou pfipravu a kontrolu UAV. Dale jsou zde
i rizné kategorie, které urluji, jaké létajici bezpilotni prostfedky muze pilot pouzivat
bez jakéhokoli povoleni a ty, které k provozu vyZaduji povoleni UCL (viz. Obrazek 5).
Prostfedky, které jsou fizeny pilotem evidovanym UCL nesméji byt pfedany osobam

neevidovanym.

Co bych v této &asti vytkl je fakt, Ze pokud bude UCL vyZzadovat kontrolu UAV, ktera
nasledné stanovi, ze bezpilotni prostfedek vyhovuje pfedpisiim, ani poté se pilot
daného prostfedku nezbavi 100 % zodpovédnosti za technicky stav UAV. Dale
i pro stroje, které nemusi byt evidovany UCL by zde mohl byt autorizovany servis, ktery
by mohl vydavat osvéd€eni o zplsobilosti UAV k letu, ¢imz by mohl pilot prokazat
v pfipadé kolize, Ze technicky stav UAV mél byt dle kontroly v pofadku, a nasledné
by mohl pfipadné finan¢ni nahrady pfevést na pojiStovnhu. Co se tyka d¢asti
0 zaznamenavani informaci o letu do deniku mi zde chybi, zdali je toto povinnost

pouze pro vSechny kategorie nebo pouze pro nékteré.
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5.2.5 Ukongeni letu

Opét se zde dostavame ke kategorizaci UAV, kde bezpilotni letadlo musi a model
letadla pfi vzletové hmotnosti od 0,91 do 25 kg by mél umoznit pilotovi takovy zasah
do fizeni, aby nedoslo k protizakonnému stavu. Dale zde pfi pouzivani modelu letadla
pod vzletovou hmotnost 0,91kg musi byt zhodnocené podminky pro spravny let BP
a bezpilotni letadlo s maximalni vzletovou hmotnosti nad 0,91 kg musi mit systém

umoznujici bezpecné pfistani.

Tato Cast je napsana velmi obecné a jen téZko si Ize pfedstavit, Zze amatérsky pilot
bude schopen adekvatné zhodnotit podminky pro bezpecny let UAV. Dale podle tohoto
pfedpisu neni ani mozné pfi nasledné nehodé s presnosti fici, zdali pilot postupoval
spravé Ci nikoli. Ackoli ¢aste€né tuto otazku feSi kapitola ,meteorologicka minima®,
stale mohou nastat napfiklad takové povétrnostni podminky, které mohou let ohrozit,

a myslim si, Ze by bylo vhodné je zde alespon nastinit.

5.2.6 Prostory

Celkem podrobné popsana cast dopliku x, ktera pojednava o moznostech pohybu
UAV ve vzdusném prostoru CR. Pokud nepovoli UCL jinak, je nutné se fidit pravidly
zde popsanymi. Pro lepSi orientaci jsou zde publikovany 2 obrazky, pfiemz na prvnim
se zobrazuji povolené prostory v€etné vzdalenosti v prostoru ATZ a tfid G a E (viz.
Obréazek €. 5), na druhém pak v oblasti CTR a dalSich prostorech (viz. obrazek €.6).

Dulezité tedy je, aby piloti BP rozliSovali mezi ATZ a CTR, kde plati odli§na pravidla.

Moznym nebezpe€im v3ak muize byt pro neznalce tézko definovatelna horizontalni
vzdalenost pro UAV se vzletovou hmotnosti niz8i nez 0,91 kg. Podle pfedpisu
se mohou tyto drony pohybovat sice maximalné do vysky 100 m nad hladinou terénu,
avsak v horizontalni vzdalenosti niZsi nez 5 500 m od vztazného bodu letisté a mimo
ochranna pasma. (Pozn. Dle UCL se pouzivédna pro bezpilotni prostfedky jen pasma
s vySkovym omezenim staveb, jelikoz ostatni se jevi jako bezucelna.) Orientace
v téchto pasmech je ale velice sloZita a nasledky, které hrozi pfi nasati, byt malého
dronu motorem jsou veliké.

Dle mého nazoru by tedy bylo vhodné okolo letist ponechat minimalni vzdalenost

od vztazného bodu letisté pro vSechny kategorie UAV 5 500 m.
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Modely letadel s maximalni vzletovou hmotnosti do 25 kg

Bezpilotni letadla (tj. véetné modeld letadel s maximalni vzletovou hmotnosti nad 25 kg)

Rizeny okrsek letisté LKR Omezeny prostor

Letistni provozni zéna nefizeného letisté LKP Zakazany prostor
Ochranna pasma letist LKD Nebezpeény prostor
Oznaceni tridy vzduSného prostoru TSA Docasné vyhrazeny prostor
VztaZny bod letisté TRA Docasné vymezeny prostor
Nadmoiska vyska AGL Nad Grovni zemé

Lety bez koordinace

Spinéni podminek provozovatele letisté (PL) + koordinace s letiStni informaéni sluZzbou (AFIS)
Spinéni podminek PL + koordinace s AFIS

Souhlas/povoleni UCL

Letové povoleni prislu$ného stanovisté fizeni letového provozu (RLP). RLP maZe déle poZadovat:
stalé obousmeérné spojeni a odpovidaé sekundarniho radaru

Povoleni UCL (nebo v pfipadé leteckych praci (LP) koordinace s RLP + koordinace s PL).
RLP maZe dale poZadovat: stalé obousmérné spojeni a odpovidaé sekundamiho radaru

Povoleni UCL (nebo v pfipadé LP koordinace s RLP + koordinace s PL) + letové povoleni RLP.
RLP maZe dale poZadovat: stalé obousmé&mé spojeni a odpovidaé sekundamiho radaru

Obréazek 6: Legenda k obrazkim 4 a 5 [18]

5.2.7 Ochranna pasma

Tato sekce popisuje veskeré objekty a Uzemi, ve kterém bez povoleni UCL nesmi
byt provadén let UAV.

Co se tyka staveb infrastruktury ¢&i inzenyrskych siti, je zde pochopitelné, kde je létani

BP zakazané. Pokud jde ale o dalSi objekty Ci prostory jako napfiklad okoli vodnich

zdroju Ci objekty duleZité pro obranu statu, uvital bych zde napfiklad odkaz na mapu

CR s vyznaéenymi bezletovymi zénami.

5.2.8 Meteorologicka minima

Jak jsem

jiz odkazoval na obrazky v &asti ,prostory“, i meteorologickd minima jsou

zde vyznacena.

Jedna se

zde ale jen o minimalnich vzdalenostech od oblakl, nikoli vSak o dalSich

vlivech, které mohou ovlivnit schopnost bezpilotniho prostfedku udrzet se ve vzduchu,

jako napftiklad srazky Ci poryvy vétru.
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5.2.9 Letecka verejna vystoupeni

K vefejnym vystoupeni s jakoukoli kategorii BP je nutny souhlas UCL, ktery
vyhodnocuje kazdou zadost zvlast a je zde tedy povédomi o probihajici akci a dale
minimalizovano riziko vzniku nebezpeénych situaci pravé diky odbornému posudku

ze strany UCL.

Je spravné, Ze vyuzivani BP na takovychto akcich, kde se vyskytuje velké mnozZstvi
lidi, posuzuji odbornici, ktefi dokazi odhadnout riziko a dale pfesné instruovat pilota

o veskerych nalezitostech.

5.2.10 Pohon

Velmi kratka kapitola zabyvajici se omezenim pohonu UAV, respektive zakazujici

raketovy €i pulza€ni motor s vyjimkou vyuziti téchto druhd pohonu ke vzletu.

Zde by dle mého nazoru méla byt definice vzletu, respektive do jaké vysky &i jaky
Casovy usek mulze byt pohon vyuzivan, jelikoz zde muze nastat nedorozuméni

¢i dokonce umyslné ,nepochopeni“ pojmu ,vzlet®.

5.2.11 DalSi podminky pro provoz bezpilotniho letadla
Tato Cast v podstaté podrobnéji popisuje tabulku, ktera je zde pfilozena jako obrazek 7

a myslim si, Ze je velice dobfe zpracovana.

Bod, u kterého bych se ale zastavil je fadek €. 6, ktery urcuje, které bezpilotni
prostfedky musi ¢i nemusi byt vybaveny ID Stitkem &i ID Stitkem spole¢né s poznavaci
znaCkou UAV. VétSina kategorii zde musi byt oznaCena alespon ID Stitkem, avSak
kromé BP s hmotnosti niZ8i nez 0,91kg vyuzivané k rekreacné sportovnimu vyuZiti.

Pokud by ale bylo zjisténo protipravni jednani, jako mlze byt napfiklad naruSeni
soukromi a dron by byl odchycen, pfi€emzZ pilot by dohledan nebyl, je nemozné zjistit,
kdo dany BP pilotoval. Samozfejmé zde vyvstava otazka, zdali by bylo vibec mozné
evidovat veSkeré BP, které si lidé zakoupi, a kazdy =z nich kontrolovat, jestli

ma své platné ID.
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5.2.12 Dalsi
V této sekci jen vypiSi nazvy odstavcu, které maiji jasné znéni a nemam k nim zadné

pfipominky.

Ostatni legislativa — zde jsou odkazy na zakony, které se néjakym zplisobem mohou
tykat provozu BP, a je také nutné se jimi fidit. Dale zakaz pfepravy nebezpecného
materialu, omezeni shazovani pfedméti za letu a pokud UCL nedovoli jinak, zakaz

pohybu pilota pfi pilotovani pomoci technického zafizeni.

5.2.13 Zaveér
Ceska republika patfi mezi vyspélé zemé&, a to se poji s koup&schopnosti obyvatel,

a tedy vyssiho vyskytl téchto bezpilotné ovladanych stroju.

Myslim si, ze se v tuzemsku legislativné na rozmach vyuzivani dron( pfipravili velmi
dobfe. A i kdyz, jak jiz historie mnohokrat vriznych segmentech ukazala,
se legislativni rdmce upravuji na zakladé udalosti, které nas upozorfiuji na jejich rdzné
nedostatky, je zde dle mého nazoru oSetfeno vSe, co je tfeba k bezpe€nému provozu

ve vzdusném prostoru.
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maximalni <
3 vzZletova $0,91kg >0,91kga<7kg 7-25kg >25kg bezpilotni
hmotnost letadio
rekre- | vydéletné, | rekre- | vydéletné vydéletné vydélecneé, | Provozova-
acel pouZiti = g 3 2 X d 7 " | né mimo
. SRS atné | experimen- | aéné |experimen-| rekrealné |experimen-| rekreaéné | experimen- dohled
pozadavek spor- talni, spor- téini, sportovni taini, sportovni taini, ilota
tovni | vyzkumné | tovni | wzkumné vyzkumné vyzkumné B
1 |evidence letadla| ne ano ne ano ne ano ano ano ano
2 | evidence pilota [ ne ano ne ano ne ano ano ano ano
prakticky a
3 | teoreticky test ne ano ne ano ne ano ano ano ano
pilota
4 |povoleni k létani| ne ano ne ano ne ano ano ano ano
povoleni
5 |k provadéni LP a| nelze ano nelze ano nelze ano nelze ano nelze
LCPVP
oznaeni UA:
ID &titek / ID ne/ ano /
6 Stitek + pozn. == ano / ano = ano/anc | ano/ne | anofano | ano/ne | ano/ano | ano/ano
znatka
min. ve bezpeéna, | bezpetnd, | bezpeéna, | bezpelnd, | bezpeéna,
vzdalenosti (m): | bez- bez- ale ale ale ale ale
7 | valet, phistani/ |pe&na | DEZPEENA | oxng [ DEZPEENE | inimaing | miniméing | minimaing | minimaing | minimaing
osoby, stavby / 50/100/150 | 50/100/150 | 50/100/150 [ S0/100/150 | 50/100/150
osidleny prostor
ne/3
8 pojisténi: ne/ | dle naf. & e dienaf. &. [ . og Kka dle nal. &. | dle nal. &. | dle naf. & | dle nal. &.
béZny provoz / | 0,25 | 785/2004' e 7852004 | gl nat. &. | 785/2004° | 785/2004" | 785/2004' | 785/2004"
LVV (mil. KC) 785/2004"
9 dozor ne ne ne ne ne ne ano ano ne
10 | failsafe” systém| ne ano ano ano ano ano ano ano ano
provozni
1 phirutka UAS ne ano ne ano ne ano ne ano ne
12 | hidSeni udalosti | ne ano ne ano ne ano ano ano ano

Obrézek 7: Tabulka povinnosti provozovatele v zavislosti na hmotnosti BP [19]
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5.3 Slovenska republika

Slovenskou republiku zde budu popisovat pfevazné ztoho dlvodu, ze je nasim
sousedem a ackoli by se mohlo zdat, kdyz maji Ceska a Slovenska republika k sobé
tak blizko, ze budou mit zakony velmi podobné Ci identické, legislativni ramec maji

tvofen samostatné a mnohdy jsou se od sebe zcela liSi.

Legislativni dokument Slovenské republiky tykajici se provadéni letu UAV v jejim
vzdusném prostoru ma jinou strukturu nezli ¢esky. Rozdélim tedy kazdy clanek
na nékolik c¢asti, které nejdfive popisi a poté okomentuji. VeSkeré informace v této

kapitole jsou ziskany ze zdroje [20].

5.3.1 Vaznik legislativy a nazvoslovi

V ¢lanku 1 se piSe pfevazné o vzniku tohoto dokumentu, co vSak stoji za zminku
je fakt, Ze tyto pfedpisy se nevztahuji na papirové draky a volné balony. Clanek
2 je soupis zkratek vyuzivanych v textu s podrobnym vysvétlenim a zaroven je v ném
uvedeno, Ze osoba, ktera vyuziva UAV k leteckym pracim nebo ma dron vahu vyssi,

jak 20 kg musi mit platné povoleni, které vydava dopravni ufad.

Co mi, opét vdefinicich chybi, je pouziti nazvu dron. Také povoleni, které
je podminéno uspésnym sloZenim zkousSek je jisté dobrym feSenim a umozni selekci
zkuSenych a nezkuSenych pilotd na lety, které jiZz mohou byt v nékterych pfipadech
vzhledem k oblasti pdsobeni a hmotnosti velmi nebezpelné. Dle mého nazoru by vSak
hmotnostni hranice pro nutnost konani zkousek méla byt nizsi, a to minimalné 10 kg,
ato z ddvodu nebezpeci padu, ktery mize zapfiCinit nezkuSeny pfistup k pilotazi
a nasledné riziko ublizeni na zdravi Ci poSkozeni majetku, které se s pfibyvajici

hmotnosti zvySuje.

5.3.2 Provadéni lett

Ve vzduSném prostoru Slovenské republiky je zakazané provadéni letu s autonomnim
letadlem. Autonomnim letadlem se dle slovenské legislativy uvazuje UAV, které
je vybaveno systémem, ktery dokaze provadét let a neumoziuje zasah pilota. UAV
vyuzivané k leteckym pracim ¢€i s hmotnosti pfevySujici 20 kg musi byt evidované jako
zpUsobilé na Dopravnim ufadé Slovenské republiky anebo ziskat povoleni od daného

Ufadu, ale v tomto pfipadé je zde nutnost evidence BP v jiném staté.
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V ohledu vi¢&i autonomnim letadlim je Slovenska republika striktni, coz je ov8em
spravna cesta, a i kdyz jsou systémy sice v dneSni dobé na vysoké urovni, je dobre,
kdyz za let zodpovida pilot, ktery samotny let také kontroluje. Evidenci BP samoziejmé
povazuji za velmi dobry krok, ktery mize napomoci napfiklad pfi protipravnich ¢inech.
Co bych vytkl je fakt, ze zde u dalSich kategorii neni zadna nutnost znaceni

¢i evidence danych stroja.

Dale je zde uvedeno, Ze let nesmi ohrozit bezpecnost jinych letadel, majetku i osob
a dale musi byt zabezpeCena ochrana zivotniho prostfedi pfed hlukem a emisemi,

které BP produkuiji.

U zavéru tohoto odstavce bych se rad pozastavil, jelikoz kazdy muze vnimat hodnotu
napfiklad zvukového znecisténi odlisné. Toto by mohl byt v nékterych pfipadech
problém a na piloty mdze byt v podstaté kdykoli nahlizeno jako na osoby porusujici

pfedpisy.

Ve Slovenské republice je zakazano pro UAV s hmotnosti vétsi, jak 7 kg a zaroven
pohanéném spalovacim motorem, létat ve vzdalenosti nizSi, nez 1500 m od husté

osidlenych oblasti €i mist s vysokym vyskytem osob.

Zde mi formulace a také kategorie dronuU pfijde velmi benevolentni. Podle tohoto
odstavce, pokud budu mit BP sice s vy8Si hmotnosti, jak 7 kg, ale nebude mit
spalovaci motor jako pohon, mohu s nim létat jak nad osidlenymi oblastmi, tak nad
davy lidi. Dale hmotnost 7 kg mi i tak pfijde velmi vysoka a z mého pohledu by méla

byt niz8i. Zde vidim velkou mezeru, ktera mize zpUsobit vazné bezpecénostni riziko.

BP nesmi jako pohon vyuzivat pulza¢ni €i raketovy pohon, pokud se nejedna o pohon

pouzity pouze pfi vzletu.
Zde by dle mého nazoru méla byt definice vzletu, respektive do jaké vysSky &i jaky

Casovy usek mulze byt pohon vyuzivan, jelikoz zde muze nastat nedorozuméni

¢i dokonce umyslné ,nepochopeni“ pojmu ,vzlet®.
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BP nesméji byt pouzivany k pfepravé osob, nakladu ¢i posty.

Tento  kratky odstavec v podstaté zakazuje jedno v souCasné  dobé
z nejdiskutovangjSich komer&nich vyuziti dront a tim je pfeprava zasilek a zbozi.
Samoziejmé legislativa se da kdykoli zménit, je ale zajimavé, Zze Slovenska republika

k tomuto pfikrocCila dfive, nez se tento segment stacil rozvinout.

Ve slovenském vzduSném prostoru je také zakazané provadét lety bezpilotnimi

prostfedky v noci.

Zde by bylo zadouci také uvést, jakym zplsobem je noc definovana. A to, zdali
viditelnosti, Casovym Usekem nebo jinym kritériem. V tomto pfipadé opét mize nastat

nedorozuméni pfi rizném vykladu pfedpisu.

Let UAV s hmotnosti nad 20 kg / Let UAV s hmotnosti pod 20 kg, ktery neni
hrackou

Je mozZné provozovat pouze za dobré viditelnosti, v nefizeném prostoru tfidy
G ve vysce, ktera nepfesahuje 120 m nad urovni terénu a maximalni vzdalenosti 1000
m od pilota. Dale se nesmi vykonavat let v zakazanych a jinak omezenych prostorech
a v pfirodnich prostorech, které jsou nachylné na 2zvukové zneciSténi pouze
s povolenim organd ochrany pfirody. DalSimi kritérii jsou minimalni vzdalenost
od jakékoli osoby, budovy ¢i dopravniho prostfedku 50 m, zdkaz prelétavani husté
osidlenych oblasti €i mista s vysokym vyskytem lidi, zakaz letu mimo okrsek
nefizeného letist€¢ (mimo koordinované lety provozovatelem letist€) a let musi

byt vykonavan v fadném vzdusSném prostoru, ktery je popsan v kapitole 6.3.3.

Myslim, ze tyto kritéria spole€né s tim, Ze k témto kategoriim je nutné slozit zkousky,
jsou dostacujici. Jediné, co bych pozménil je minimalni vzdalenost od osob ¢i budov,
ato alespon na 100 m, a to zddvodu, ze 50 m je ze vzdalenosti 1000 m,
coz je maximalni mozna vzdalenost od pilota jen tézko odhadnutelna
a pfi neoCekavané udalosti je z jiz tak blizké vzdalenosti, jako je 30-50 m stfet dronu

a Clovéka pravdépodobny.
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Let letadlem-hraékou

definici hracky podle pfislusného zakona. Podminky takovychto letl jsou stejné, jako
v pfedchozim odstavci az na nékolik vyjimek, a to: Provoz povolen pouze
do vzdalenosti 300 m od pilota a v maximalni vySce 30 m nad urovni terénu. Dale
minimalné 3,7 km od referen¢niho bodu nefizeného letist&, menSi vzdalenosti
jsou mozné pouze za letu koordinovaném provozovatelem letisté a v posledni rfadé
horizontalni vzdalenost od osob, budov a jinych dopravnich prostfedkd musi

byt minimalné dvojnasobkem vzdalenosti mezi terénem a BP.

Zde mi pfijde trochu nebezpecna skutecnost, ze ackoli tato kategorie je velmi lehka
a jeji rotory nemaji takovou silu, jako u kategorii jinych, podle tohoto pfedpisu se mize
stroj pohybovat napfiklad ve vySce 1 m ve vzdalenosti 2 m od osoby Ci objektu a i takto

maly stroj mlUze zpusobit Skody €&i zranéni.

Dalsi
V této sekci jen vypiSi nazvy odstavcu, které maiji jasné znéni a nemam k nim zadné

pfipominky.

Za Cas letu je pilot povinen drzet staly vizualni kontakt s BP, byt schopen se vyhnout
jakékoli prekazce ¢€i jinému letadlu a zadnym zplsobem se nesmi pohybovat.
Shazovani pfedmétu €i rozpraSovani rliznych latek je zakazano mimo pfipady, jedna-li

se o letecké prace.

5.3.3 Provadéni letti v fadném vzdusném prostoru

Provadéni letu voblasti CTR s BP o hmotnosti mensi, jak 0,91 kg je povoleno
v minimalni horizontalni vzdalenosti 3,7 km od ARP (vztazny bod letisté) a v maximalni
vySce 30 m nad urovni terénu. Dale je mozné v tomto prostoru létat bez letového

povoleni, a nutnosti vybaveni dronu odpovidaem sekundarniho radaru.

Co se tyka horizontalni vzdalenosti, jako optimalni pro vSechny kategorie mi v takto
citlivém prostoru pfijde 5 km. Dale se zde objevuje nova hmotnostni kategorie, o které
doposud nebyla zminka a pfijJde mi, Zze by zde stacily celkové 3 kategorie. Tedy

napfiklad nahradit kategorii letadlo-hracka kategorii dront do 0,91 kg.
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Vykonavani leteckych praci pomoci BP o hmotnostnich kategoriich vyssi, nez 0,91 kg
a nizsi, nez 0,91 kg lze vykonavat za stejnych podminek, jako v pfedchozim odstavci,
pficemz pilot musi splhovat jesté tyto nalezitosti: Musi byt drzitelem prakazu
radiotelefonisty, minimalné jednu hodinu pfed zaCatkem praci musi s danym fizenim
letového provozu (RLP) naplanovat veskerou &innost, 15 minut pfed zadatkem musi
ziskat povoleni od RLP a t&sné pred vzletem navaze radiovy kontakt s RLP. Dale

oznamuje zmeény, které se v pribéhu praci uskutecni a ukon&eni praci.

Myslim, Ze tato opatfeni jsou dostaCujici a nemam ktomuto odstavci zadné

pfipominky.

5.3.4 Doplnkové narizeni
Provozovatel BP, ktery ma vysSi hmotnost, nezli 20 kg je povinen zfidit pojiSténi
odpovédnosti za Skodu. Dale je v této kategorii nutné mit BP vybaven systémem, ktery

pfi pferuseni signalu dokaze samostatné provést nouzové pfistani.

Dle mého nazoru by pojisténi mélo byt uplathovano na vSechny kategorie BP.
V pfipadé Slovenské republiky by se z této povinnosti dala vyjmout kategorie ,letadlo-
hracka®, kazdopadné pojisténi je jistou zarukou satisfakce poskozenych osob
pfi pfipadné kolizi. V pfipadé nouzového pfistani mé pfijde lepSi systém, ktery
pfi selhani Ci ztraté signalu dopravi UAV na pozici vzletu, kde také bezpeéné pfistane.
Tento systém mi pfijde vhodnéjsi zvlast v pfipadech, kdy se porucha ¢i ztrata signalu
pfihodi tfeba nad komunikaci, kde by podle tohoto systému BP proved| pfistani na tuto
komunikaci. Osoba, ktera s touto kategorii BP léta, musi u sebe bezpodminecné
mit od pocatku do konce letu tyto dokumenty:

e OsvédcCeni o evidenci BP

e Palubni denik

e Doklad o pojisténi

e Povoleni vydané dopravnim ufadem
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Palubni denik musi obsahovat datum, kdy se let provedl|, jméno pilota, oznaceni BP,
misto vzletu a pfistani, ¢as vzletu a pfistani, celkovou dobu letu, divod letu, a nakonec

zapisy o vSech zavadach Ci udalostech, které se béhem letu udaly.

Psani letového deniku je jisté dulezita véc, ale dle mého nazoru neni dobré vyzadovat
tuto povinnost pro piloty vSech kategorii. Zde si myslim, Ze je na misté, pokud

slovenska legislativa pozaduje vedeni deniku u BP nad 20 kg ¢i u leteckych pracich.

5.3.5 Zaver

Pokud bych mél shrnout legislativu Slovenské republiky, jisté bych vyzdvihl jeji
obsahlost a podchyceni mnoha moznych stav( které by mohly nastat. Na druhou
stranu dokument mi pfijde trochu nepfehledny, je zde na muj vkus mnoho riznych
kategorii a obCas se da vyklad zakona pochopit riznymi zpusoby. Tento legislativni

ramec v8ak hodnotim jako velmi zdafily a bezpecny.
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5.4 Danské kralovstvi

Dansko, jakozto moderni vyspéla zemé a jeden z technologickych tahounu evropské
unie ma jistt co nabidnout jak po technologické, tak po legislativni strance.
Rozhodl jsem se tedy zaméfit se i na legislativni oSetfeni bezpilotnich prostfedkl této
zemé a zmapovat vyhody a nevyhody pfedpisu, které se UAV tykaji. Jako u Ceské

legislativy, i zde hodlam struéné popsat kazdou kapitolu a zminit k ni pfipadné

pfipominky. Veskeré informace v této kapitole jsou ziskany ze zdroje [21].

5.4.1 Pouzitelnost
Tento dokument se vztahuje pouze na bezpilotni prostfedky vahy nizsi, nez 25 kg.

Jako vyjimku zde tvofi takzvané ,volné balony“, které se pouzivaji bez pilota na palubé.

Na pfipady tykajici se UAV daji aplikovat ustanoveni z letecké navigace a pravni
pfedpisy z trestniho a obCanského prava. Dale je zde uvedeno, Ze za let provadény
s bezpilotnim systémem s vahou nizsi, nez 25 kg je zodpovédny vlastnik/pilot, z Eehoz
mi neni zcela jasné, pokud tedy pilot nebude i vlastnikem, kdo doopravdy zodpovida

za let.

5.4.2 Obecné predpisy

Tato C¢ast dokumentu nam jiz celkem vyznamné omezuje oblasti, kde let muzeme
provadét. Samozfejmé let musi byt proveden tak, a aby nedoSlo k U4jmé& na zdravi
Ci majetku. Vyznamnym  kritériem je v8ak nutnost minimalni vzdalenosti
od zastavénych oblasti a hlavnich dopravnich taht 150 m. Dale zastavéné oblasti
mimo obce i mésta, coZ mohou byt napfiklad kempy €i chatové osady nesméji

byt drony pfimo pfelétavany, minimalni vzdalenost 150 m zde vSak neplati.

Tyto regulace uzivateldm dronl v podstaté znemoznuji pohyb ve méstech a otazkou
je, pokud se Casem zaCnou drony vyuZzivat k byznysu s rozvazenim posty, léku
Ci v dalSich segmentech, jak k tomuto Dansko, jakozto technologicka velmoc pfistoupi.
Na druhou stranu mi z hlediska bezpecnosti pfijde, Zze je zde rozumné stanovena
vzdalenost od osidlenych oblasti a také hlavnich silnic, na kterych mohou mit kolize

dronu jesté horsi nasledky, nezli ve méstech €i obcich.
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Je zde definovana také minimalni vzdalenost, ktera se musi udrzovat od jak civilniho,
tak vojenského letisté a to 5 km a zde bych rad zduraznil, ze toto opatfeni plati
pro vSechny kategorie BP, coz je vzhledem k bezpecnosti jisté spravné opatfeni

a to zvlast, pokud jde o tak citlivé oblasti.

5.4.3 Specialni regulace

Tento odstavec se tyka bezpilotnich prostiedkd, které maji hmotnost mezi 7 a 25 kg
vCetné paliva a dale BP, které vyuzivaji jako pohon tryskové motory. Pokud tyto
podminky BP splhuji, Fidi se krom obecnych pfedpist také témito specialnimi. UAV
spadajici do této kategorie museji byt vybaveny radiovym fizenim, dale prostor
pro provedeni letu musi byt schvalen organizaci, kterd& m& povéfeni od Ufadu

pro civilni letectvi Danského kralovstvi.

Zde mi pfijde velmi administrativnhé narocné, kdyz piloti museji pro kazdy let pozadovat
povoleni. V tomto ohledu mi pfedpisy CR pfijdou smyslupln&jsi, kdy pilot ziska od UCL
povoleni klétani (s kategorii dronu, kterd toto povoleni vyZzaduje) a je bran jako
kompetentni k vykonavani letll. Dale let nesmi byt proveden, pokud neni uzavieno
pojisténi dle patficného zakona. Tato Cast je samoziejmé& velmi dulezita, ackoli
je na zvazeni, zdali by nemélo byt pojisténi sjednavano i u kategorii s nizsi vzletovou

hmotnosti, mohlo by se vSak liSit ve vySi plnéni nebo v dalSich aspektech.

5.4.4 Letovy prostor

Prostor musi byt vybran tak, aby splioval obecné pfedpisy a dale musi byt v okoli
vzdusny prostor o rozloze 100x300 m, misto musi byt schvaleno organizaci, ktera
ma povéfeni od Ufadu pro civilni letectvi Danského kralovstvi a musi byt ziskano
povoleni od vlastnika prostor, kde se bude let provadét, a tedy musi byt seznamen

i s aktivitami, které se na jeho pozemku budou konat.

Co se tyka prostoru, ktery musi byt kolem mista vzletu, omezuje piloty této kategorie
BP opét o velké mnozstvi moznosti, kde s témito prostifedky operovat. Se ziskanim
povoleni od vlastnika sice souhlasim, ackoli je zde opé&t mnoho problém, které mohou
nastat, a to napfiklad slozité dohledavani a kontaktovani oné osoby. Zde bych tedy
zvazil, pokud pozemek neni aktivnhé vyuzivan, mysleno pro bydleni ¢i vydéleCnou

¢innost jako je péstovani plodin, zdali je nutné ziskavat povoleni v kazdém pfipadé.
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5.4.5 Dalsi
V této sekci jen vypiSi nazvy odstavcu, které maiji jasné znéni a nemam k nim zadné

pfipominky.

Instalace fidici jednotky — v této Casti se popisuji nalezitosti instalace radiového
zarfizeni, kterymi museji disponovat BP fidici se specialnimi pfedpisy

Vyjimky — ty mize udélovat ufad pro civilni letectvi Danského kralovstvi.

Stiznosti — Popisuje, jakym zpisobem mohou byt podavany.

Tresty — Popisuje, jaké postihy €i podle jakych reguli se vyméruji tresty za poruseni

predpisU.

5.4.6 Zaver
Legislativa danského kralovstvi se mi jevi jako pfehledna a jelikoz neni néjak
vyznamné obsahla, pro uzivatele bezpilotnich prostfedkd bude jisté snazsi

se s pfedpisy seznamit.

Pokud bych ale tomuto dokumentu néco vytykal, tak fakt, ze v nékterych pfipadech

muze byt postup k provedeni letu opravdu slozity a administrativné naroény.

Obréazek 8 - Dron se vzletovou hmotnosti 8 kg [22]
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5.5 Finska republika

Jako zastupce severni Casti jsem si vybral Finsko, jelikoz je to nejsevernéjSi zemé
kontinentu a také hrani¢ni zemé s ruskou federaci, tudiz si myslim, ze tvorba predpisu
v této zemi by mohla byt alespori CasteCné odliSna od zemi nachazejici se nize

na kontinentu. Veskeré informace v této kapitole jsou ziskany ze zdroje [23].

Jelikoz finské pFedpisy jsou jinak situované, popiSu zde vzdy jeden ¢&i vice odstavcl

a poté k nim pfipiSu mdj komentar.

5.5.1 Obecné podminky

Prvni véc, ktera jisté potéSi uzivatele dronu je, ze ve Finské republice neni zapotfebi
k uzivani jakékoli kategorie UAV disponovat certifikatem ¢€i osvéd&enim o zpUsobilosti
k pilotovani téchto stroji. Piloti vS8ak musi finské agentufe pro bezpecnost dopravy
poskytnout pfed kazdym letem informace o letu a splfiovat nékolik pozadavkd. Tyto
informace museji byt podany pfed prvnim pouzitim BP pro letecké ucely a jejich
pfipadné zmény ihned oznamovany pfislusné agentufe. K provedeni letu se tedy
museji nahlasit udaje o osobé, ktera je vlastnikem &i osobé, ktera bude dany
BP pilotovat, technické parametry BP, zamér letu a zdali bude let provadén

nad osidlenymi oblastmi ¢i v mistech se zvySenym vyskytem osob.

Zde mi pfijde velmi organizatné naroCné zaznamenavat informace o kazdém
bezpilotnim prostfedku. Dale je otazkou, pro¢ se museji podavat informace
o charakteru operaci Ci oblasti, ve které se chystame pohybovat, kdyz jak je znamo
uzivatelé dron0 Casto méni lokality ¢i zaméry letu. Na druhou stranu zaznamenani
informaci o pilotovi a BP ma své nesporné vyhody v bezpec€nosti, kdy se da podle

odchyceného €i nalezeného dronu dohledat majitel.

40



DalSimi kritérii pro spravné provedeni letu jsou minimalizace ujmy na zdravi ¢i majetku
a zvukového znecisténi, minimalni vékova hranice osoby zodpovédné za zpusob letu
je 18 let, nesméji byt zadnym zplsobem omezeny slozky IZS (Integrovany zachranny
systém), pilot musi znat zasady pfi nastalé nouzové situaci, BP musi byt vybaven
zafizenim, které pfi ztraté spojeni dokaze bezpecné pfistat, kazdy UAV musi
mit evidované jméno a kontaktni udaje na provozovatele a pfi kazdém letu se musi

psat letovy denik.

Opét zde musim vyzdvihnout nutnost evidence jména a kontaktnich udajd
na provozovatele, co se tyCe véku, je zajimavé, ze pfistup k UAV ve Finské republice
je opravdu striktni, opét je ale smysl tohoto predpisu smyslupiny. 18 let je teoreticka
hranice dospélosti a tedy véku, kdy €lovék prebira vesSkerou zodpovédnost za své Ciny
a pokud si uvédomime, jaké nasledky muze zpuUsobit riskantni let s dronem, jehoz
hmotnost &asto dosahuje nékolika jednotek az desitek kilogramu, je na misté,
aby zde figurovaly takové pfedpisy, které minimalizuji riziko pilotaze BP nekompetentni

osobou.

Ve Finské republice nesmi byt vzletova hmotnost BP vétsi nez 25 kg pro klasické
civilni vyuziti, jinak maximalni hmotnost UAV je 150 kg. Let musi byt provadén
za stalého vizualniho kontaktu (VLOS) tak, aby byl pilot schopen vyhodnocovat drahu
letu bez vyuziti techniky, vyska letu nesmi pfesahnout 150 m nad povrchem a dale
se nesméji pohybovat niZe, nez je na danou operaci potfeba. Tyto omezeni nemuseji
platit, pokud se jedna o kontrolu né&jakého objektu (zde je uveden radiovy stozar)
a je vydan souhlas majitele tohoto objektu, pokud je toto splnéno, plati zde jediné

vzdalenostni omezeni, a to je minimalni horizontalni vzdalenost od objektu 15 m.

Co mé v této sekci zaujalo je i krom maximalni také minimalni vyska, ve které se mize
UAV pohybovat. Zatim jsem se setkal pouze s omezenim do maximalni vyse, ktera
jejasné dana. Vriznych pfipadech je ale téZzko odhadnutelné, jaka vyska
je pro nas zamér jesté pfiméfena a ktera nikoli. Pokud si dame za pfiklad vytvareni
vizualniho zdznamu krajiny ¢i objektd, dle mého nazoru nelze specifikovat, jaka vySka

nad urovni terénu je jiz nepfipustna.
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BP vramci kontrolni zény (CTR), letové informaéni zény (FIZ) a zény s povinnym
radiovym spojenim (RMZ) v blizkosti letist jsou omezeny maximalni vySkou letu
nad hladinou terénu 50 m a dale minimalni horizontalni vzdalenosti od runwaye 5 km.
Je zde i moznost udéleni vyjimky po domluvé s leteckymi provoznimi sluzbami (ATS),
které stanovi presné kritéria letu. Dale, pokud se BP pouziva v blizkosti nefizenych
letist' €i heliportl, ale i kdekoli jinde, je nutné se fidit pravidlem, kdy jakékoli letadlo ma

pfednost pfed UAV.

Povinna horizontalni vzdalenost od letisté, respektive od runwaye pro vS8echny druhy
BP je opét dle mého nazoru velmi rozumné. Dale i vySkové omezeni je zde na misté,
ato z ddvodu neolekavanych situaci, jako mlaze byt nouzové pfistani letadla, které
by se mohlo nachazet ve vertikalni vzdalenosti nizSi, neZ je pfedpokladano

pfi klasickém pfistani.

Co se mi velmi libi je véta, ktera fika, ze jakékoli letadlo ma pfednost pfed BP. Tato

je véta je sice obecna, avsak je dobré si tuto skute¢nost uvédomit.

Létani s drony nad husté osidlenymi oblastmi i oblastmi s vysokym vyskytem osob
je mozné pouze za splnéni urc€itych podminek. Maximalni hmotnost BP nesmi
pfesahnout 7 kg, letova hladina musi nabyvat takovych hodnot, aby pfi nouzovém
pfistani byl pilot nebo samotny dron schopen pfistat s minimalizaci mozZnosti ohrozeni
na zivotech ¢i majetku. Dale odpovédna osoba musi sepsat posouzeni bezpecnosti pro
dany let a provozni zasady bézného letu, tak pro nouzové situace. Tyto dokumenty
je nutné u sebe ponechat a na pozadani pfedlozit pfisluSnému ufadu, kterému se také

museji hlasit veSkeré mimofadné udalosti tykajici se BP.

Co se ty¢e hmotnosti drond, je dobré, Ze je nad vySe zminénymi oblastmi redukovana,
av8ak 7 kg mi i tak pfijde mnoho. Pad takto téZkého télesa na osobu ¢&i objekt muze
zpUsobit zavazna zranéni Ci Skody a aby doslo k takovémuto nestésti staci kolize
s ptactvem, ktera je velmi bézna. Naopak nutnost zpracovani téchto dokumentd
mi pfijde jiz ponékud zbyte¢né, a i kdyz je opakovani matka moudrosti,
da se predpokladat, ze vétSina pilotu toto opatfeni sepiSe jedenkrat, a pouzije pfi

kazdém takovém letu.
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5.5.2 Zpusoby letu odchylujici se od obecnych podminek

Jsou operace jako napfiklad let mimo vizualni kontakt pilota (BVLOS), pro nez jsou
vyhrazeny specifické prostory. Dale se musi splnit nékolik naleZitosti, respektive
ty samé, jako pfi letech nad osidlenymi oblastmi. To znamena sepsani dokumentu
0 bezpec&nosti provozu a posouzeni moznych rizik a soupis pokynu, které popisuji

béZné operace a nouzove postupy.

Je dobré, i kdyz v omezené mife umoznit pilotim I|étani bez vizualniho kontaktu,
a to z jednoho prostého duvodu. Piloti se nauéi ovladat BP bez vizualniho kontaktu
v téchto prostorech, které, jelikoz jsou ktomuto provozu urCeny, jsou bezpecéné
a pfi pfipadné ztraté vizualniho kontaktu pfi béZném letu bude pilot védét, jakym

zpusobem se chovat, aby neohrozil jak ¢lovéka, tak majetek.

5.5.3 Podminky pro provoz modelt letadel

Co se tyka podminek pro modely letadel, jsou velmi obdobné vSeobecnym podminkam
pro UAV. Je zde jen par odliSnosti, které zde popiSi. Létani s modelem letadla
se vzletovou hmotnosti do 3 kg je mozné i nad osidlenou oblasti za pfedpokladu
znamosti oblasti a technické zpuUsobilosti modelu. Maximalni vySka letu je opét 150 m

s vyjimkou oblasti, které jsou pfimo uréené pro lety modelu letadel.

| kdyz 3 kg jiz neni velka vaha, zardzi mé zde, Ze pro provoz dronl v osidlenych
oblastech je podminéna sepsanim nékolika dokumentld, u modell letadel tomu

ustaleni letu na jednom misté.

5.5.4 Zaver

Uzivani bezpilotnich létajicich prostfedkd je ve finské republice velmi striktné
regulovano a pro nemistni piloty mdze byt opravdu slozité se takovymto legislativnim
opatfenim pfizpusobit. Jelikoz jde ale v prvni fadé o bezpecnost, je zde zcela na misté

mit bezpilotni prostfedky pod kontrolou.
Osobné bych hodnotil finskou legislativu jako velmi propracovanou a bezpecénou,

avSak v nékterych castech az zbyte€né ukoluje piloty vykonavat cinnosti, které

dle mého nazoru nemaji velky vliv na bezpeénost letu a jsou ¢asové narocné.
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5.6 Spojené staty americké

Spojené staty americké, jakozto jedna z nejvétSich ekonomik svéta a také zemé,
ve které doSlo k nejvétSimu teroristickému utoku v novodobych dé&jinach, bude
dle mého soudu mit legislativni ramec velmi peclivé propracovany a podchyceny
veskeré mozné krizové situace a z toho divodu jsem se rozhodl, ze budu analyzovat

ze stata vné EU pravé Spojené staty americké. VeSkeré informace v této kapitole jsou

ziskany ze zdroje [24].

Je zde také dullezité zminit, Zze nyni zde budu analyzovat legislativni ramec pro BP
do hmotnosti 55 Ibs. Piloti, ktefi létaji s UAV o hmotnosti vysSi, jak zminénych 55 Ibs,
se museji take fidit pfedpisy, které jsou totozné ¢i velmi podobné pfedpisim uvedenym
v tomto dokumentu, avSak navic museji byt registrovani a pilotni pozadavky budou
vyhodnocovany individualné. Opét se zde setkavame s formatem podobnym spiSe
slovenské ¢i finské legislativé, proto zde popiSi jeden &i vice bodu, které nasledné

okomentuiji.

5.6.1 Provozni omezeni
Maximalni vzletova hmotnost BP musi byt 55 Ibs (25 kg). Dale musi BP zlstat

ve VLOS od pilota nebo vizualniho pozorovatele.

Zde by mohl nastat problém v krizovych situacich, kdy pilot potfebuje rychle reagovat
a adekvatné vyhodnocovat situaci, coz by bez jeho vizualniho kontaktu nebylo mozné,

pficemz by UAV byl stale ve VLOS vizualniho pozorovatele.

Po cely €as letu musi byt UAV dostate¢né blizko pilota, a to takovym zplsobem,

aby nemusel pouzivat jiné pomucky, krom bryli a kontaktnich ¢ocek.

Hned druhy bod nam tedy vyvraci tvrzeni, Ze alternativné se BP nemusi pohybovat
v dohledu pilota, ale stac¢i v dohledu vizualniho pozorovatele, coz muze byt ponékud

matouci.

UAV nesmi prelétavat nad osobami, které se pfimo nezucastni letu, coZ ovéem neplati,
pokud se osoby nachazeji pod zastfeSenim Ci v nepohybujicim se vozidle a také
veskeré ostatni letadla maji pfed UAV prednost. Dale se lety mohou provozovat pouze
za dne, ktery je zde definovan jako 30 minut pfed vychodem a do 30 minut po vychodu
slunce.
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Na tomto pfedpisu se mi libi, Zze je pfesné definovan a nemize tak dochazet

k nedorozuménim ve smyslu individualniho pohledu na délku dne.

Kamera, ktera je pfipevnéna ke konstrukci dronu nemulze nahradit pfimy vizualni
kontakt se strojem. V legislativé spojenych statu je také zminéna maximalni rychlost
vuci zemi (GS), ktera je zde omezena na 100 mph, coz je pfiblizné 160 km/h.
Co se vysky tyka, maximalni hladina letu nad urovni terénu je 400 ft, tedy pfiblizné 122

m.

Poprvé se setkavam i s omezenim rychlosti BP, které je jist¢ Zadouci. To mlze
byt napfiklad za neolekavanych situaci, kdy se ma pilot vyhnout prekazce, pficemz
¢im vySsi rychlost, tim delSi drahu dron uleti za ¢as reakéni doby Clovéka, ktera
se pohybuje v rozmezi od 0,3 s aZ do 1,5 s [25], pficemZ zéleZi na souétu optické,

psychické a svalové reakci, které se za rlznych okolnosti a podminek lisi.

Let BP je mozné provadét pouze za viditelnosti umoznujici dohled 4,8 km od kontrolni
stanice. K provedeni letu v letovych prostorech tfidy B, C, D a E (viz. Obrazek 9),
je potfeba povoleni fizeni letového provozu, pficemz ve tfidé G toto povoleni tfeba

neni.

Opét se mi libi, Zze zde neni napsano pouze ,za dobré viditelnosti“, ale je pfesné

definovana hodnota dohlednosti, za které je mozné let provést.

FL 600

Airspace
Classification iwus

Obrézek 9: TFidy vzdusného prostoru USA [26]



Je zakazano ovladat BP z pohybujiciho se letadla €i vozidla, provadét takové operace,
které mohou byt nebezpecné a nesmi se prevazet nebezpecny material pomoci BP.
Dale pfevazeni materialu ¢i dodateCnych konstrukénich prvkd je mozné pouze tehdy,

kdy je bezpeéné pfipevnén a negativné neovlivriuje vlastnosti BP.

Tyto zékazy jsou samoziejmé& na misté a zvlast pilotdz z pohybujiciho se dopravniho

prostfedku, jelikoz pilot muze ztracet pojem o vySce, rychlosti &i vzdalenosti od objektu.

Pfed kazdym letem je nutné provést prohlidku bezpilotniho prostfedku a kazdy pilot

musi byt ve skvélé fyzické a mentalni kondici, ktera umoznuje plynuly a bezpecny let.

Zde bych doplnil alespofi zakladni pozadavky na kontrolu pfed vzletem, coZ by mohla

byt kontrola schopnosti rotace rotortl, mnozstvi paliva &i energie a kontrola konstrukce.

5.6.2 Povinnosti pilota a nutné certifikace pro létani s BP

Provoz BP musi byt provadén pouze s platnym certifikatem pro vzdalené pilotovani,
nebo za dohledu osoby, ktera timto certifikatem disponuje. Tento certifikat Ize ziskat
bud uspésnym slozenim testu na stfedisku schvaleném FAA, nebo, pokud osoba drzi
platny pilotni certifikat podle &asti 61, doplni pfehled letd za poslednich 24 mésicu
a online test, ktery poskytuje FAA. Déale bude uzivatel provéfen dopravni bezpecnostni

spravou spojenych statd a musi byt alespor 16 let stary.

Co se tyka bezpecnosti, je toto feSeni, které neoddiskutovatelné bezpecnost
amerického vzdudného prostoru zvySuje, na druhou stranu je nutné si tento certifikat
nebo osobu disponujici timto osvéd&enim sehnat pfi jakékoli kategorii dronu, coz mize

byt naroéné jak pro uzivatele, tak administrativné i pro FAA.

Pokud jde o vék, osobné bych preferoval minimalni stafi 18 let, a to z divodu prevzeti

vesSkeré odpovédnosti za své Ciny.
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Pokud FAA pozada, je nutné poskytnout BP této agentufe k provéfeni v€etné vSech
dokumentl souvisejici se strojem a jeho provozem. Dale pilot musi provést
predletovou kontrolu a zajistit provozuschopnost UAV. Je také nutné oznamit veskeré
udalosti, které vedly ke zranéni osob ¢i $kody presahujici 500$ a zaijistit registraci

stroje podle pfislusného zakona.

Zde si myslim, Ze je v pofadku poZadovat nahlaseni o Skodé az od urcité ¢astky, je zde

5.6.3 Zaver

Legislativa spojenych statd americkych, jak se dalo o&ekavat je velmi pfisna
a pro provoz bezpilotnich prostfedkd je nutné splhovat mnoho podminek. Bavime-li
se ale o bezpec€nosti, ktera je v dnesni dobé velmi diskutovanym tématem, jsou tato
opatfeni na misté a za pfedpokladu jejich dodrzovani je riziko vzniku nebezpecénych

udalosti velmi malé.
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Nyni se pokusim vytvofit navrh legislativy, regulujici bezpilotni prostfedky, pficemz

budu vychazet z mych poznatkl, které jsem nabyl pfi analyzovani pfedchozich

pravnich dokumentu.

Tento dokument budu vytvafet tak, jako by se mél vyuzivat v Ceské republice,

to znamena, Ze napfiklad mapa bezletovych z6n bude korespondovat s mapou

bezletovych zén CR a jako odpovédny Gfad zde budu pouzivat UCL. JelikoZ mi pfislo

Ceské a danské formatovani nejpfehlednéjSi, budu pouzivat styl podobny témto,

to znamena vzdy nadpis odstavce a dale jeho ¢asti.

6.1 Nazvoslovi

Unmanned aerial vehicle (bezpilotni letadlo, dron, UAV) —Letadlo, které
je schopné letu bez pfitomnosti pilota na palubé, pficemz je nepfretrzité dalkové
ovladano.

Unmanned aerial system (bezpilotni systém, UAS) — Letadlo schopné létat
bez pfitomnosti pilota na palubé, které je ovladané z fidici stanice a k jeho
provozu jsou potieba prvky, jako napfiklad zafizeni pro vzlet a pfistani,
komunikacni zafizeni atd.

Model letadla —Letadlo, které je schopné letu bez pfitomnosti pilota na palubé,
neni schopno vykonat automaticky let na zvolené misto a zaroven je urCené
ke sportovnim, rekreaCnim ¢i soutéznim ucelim.

Autonomni letadlo — Letadlo, které neumoznuje zasah pilota do fizeni.

6.2 Prostory

Minimalni vzdalenost od zastavby, osidlené oblasti ¢i dalnic, komunikaci I. Tfidy
a zeleznice je 300 m, nepovoli-li UCL jinak.

Minimalni vzdalenost od rozvodnych siti je 50 m, jedna-li se o letecké prace,
postupuje se podle pfislusnych pokyna.

Pilotdm je zakazano provadét lety v bezletovych zénach, které jsou k nalezeni

v mapé bezletovych zén CR.
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6.2.1 Letisté

Minimalni horizontalni vzdalenost od vztazného bodu nefizeného letisté
je pro v8echny kategorie alespon 2 km v oblasti ATZ (5,5 km od vztazné bodu
letisté) je maximalni vySka 50 m nad hladinou terénu. Vyjimky plati u leteckych
praci a lett s povolenim UCL.

Minimalni horizontalni vzdalenost od vztazného bodu letisté v oblasti CTR
je pro vSechny kategorie 5 km a do vzdalenosti 10 km od vztazného bodu
je maximalni vySka letu 100 m nad hladinou terénu. Vyjimky plati u leteckych
praci a letd s povolenim UCL, pfi¢emz pilot musi celou dobu letu komunikovat

s fizenim letového provozu.

6.3 Limity

Pro v8echny kategorie plati, pokud UCL nerozhodne jinak, Ze:

Minimalni vék osob, které pilotuji UAV, je pro kategorie se vzletovou hmotnosti
vyssi jak 1 kg 15 let.

Maximalni rychlost vuci zemi (GS) je 100 km/h.

Maximalni horizontalni vzdalenost je takova, aby pilot udrzoval trvaly VLOS bez
vizualnich pomucek kromé dioptrickych bryli a kontaktnich ¢oCek a zaroven
byl schopen adekvatné a rychle reagovat na neCekané udalosti a prekazky.
Maximalné vSak 3 km od pozice pilota.

Maximalni vySka nad hladinou terénu nepfesahne 150 m. Pokud se pilot
nachazi na vyvySeném misté, jako napfiklad hieben hor, Ize v pfipadé,
Ze je oblast neosidlena, létat ve vySce 150 m nad hladinou terénu, kde
se nachazi pilot, ne vSak v horizontalni vzdalenosti pfesahujici 500 m od pozice
pilota.

Minimalni horizontalni vzdalenost od osob nezapojenych do letu je 30 m.
Maximalni hlu¢nost pro lety v pfirodnich rezervacich &i chranénych krajinnych
oblastech je 60 dB.
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6.4 Povinnosti a nalezitosti pilota

Pilot je zodpovédny za cely pribéh letu a spIinéni veSkerych nalezitosti, které
mu zakon uklada.

Odpovédnost prebira dohlizejici osoba, ktera disponuje platnym certifikatem
0 zpusobilosti fizeni UAV a je zapsana v leteckém deniku.

Pilot je povinen pfed kazdym letem provést kontrolu BP, a to takovym
zpusobem, aby zajistil bezpeény provoz po celou dobu letu. (neporusena
konstrukce, dostatek paliva/energie, rotace vrtuli atd.) a nesmi vyuzivat UAV
k jinému ugelu, nez ke kterému byl navrzen & schvalen UCL. VSechny tyto
nalezitosti musi byt zaznamenany v letovém deniku, do kterého se zapisuji
informace pfed kazdym letem v€etné jména pilota a pfipadné také dohlizejici
osoby, datum a ¢€as letu, zamér letu, doba trvani letu (od vzletu po pfistani),
neocCekavané udalosti.

Dale je povinnosti pilota spravné vyhodnotit podminky pro bezpeény provoz BP
a nasledné nesmi letem ohrozit osoby €i majetek

Pilot i dohlizejici osoba jsou povinni do 3 dnd, pokud jsi to zdravotni stav
umoznuje, nahlasit jakoukoli udalost, pfi které doslo ke zranéni i usmrceni
osob nebo udalost, pfi které doslo k poSkozeni majetku v minimalni vysi 5000
CZK.

Provozovani UAV se vzletovou hmotnosti pfevySujici 1 kg je mozné pouze
tehdy, ma-li pilot platny certifikat o zpusobilosti fizeni UAV, & na tento
let dohlizi osoba disponujici timto certifikatem a je zapsana v letovém deniku
a dale, jeli BP registrovan na UCL a m& na viditelném misté vyznagené ID
a kontaktni udaje na maijitele.

Pilot provozujici UAV k leteckym pracim ¢i uzivatelé BP o hmotnosti vySsi,
nez 7 kg jsou také povinni sjednat pojisténi odpovédnosti za Skodu.

Na vyzadani UCL, je pilot &i majitel BP povinen poskytnout UAV ke kontrole
veetné veskerych dokumentl souvisejici s provozem &i nakupem BP a letového

deniku.
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6.5 Meteorologie

Let Ize provadét pouze za viditelnosti umoznujici dohled alespori 5 km
a ve vzdalenosti od oblak( alespori 150 m.

Provoz BP je mozny pouze za dne (od doby 30 minut pfed vychodem slunce
do 30 minut po zapadu slunce).

Pilot nesmi provadét let, pokud rychlost vétru pfesahuje 50 km/h.

6.6 Certifikat o zplsobilosti fizeni UAV

6.7

Tento certifikat umoznuje pilotovi fizeni vSech kategorii UAV na Uuzemi daného
statu.

Minimalni vék pro ziskani certifikatu je 18 let.

Pro ziskani osvédCeni o zpuUsobilosti fizeni UAV je nutné slozit teoretické
a praktické zkousky, které provadi UCL nebo organizace povérené UCL.
Platnost certifikatu je 5 let, po které je mozné si zazadat o prodlouzeni.
Dokument ¢i kopii dokumentu je nutné mit u sebe pfi kazdém letu vyZzadujicim

certifikat o zpUsobilosti Fizeni UAV.

Lety s povolenim

Letecké prace

Pokud pilot provozuje letecké prace, je povinen registrovat stoj jakékoli
kategorie na UCL a dale splnit zkousky zpusobilosti k provadéni leteckych
praci.

K leteckym pracim je nutné ziskat povoleni od majitele pozemku ¢i stavby,
na které se budou prace vykonavat.

Pfi kazdé letecké praci je pilot povinen vést letecky denik, do kterého
krom informaci z klasického leteckého deniku musi zaznamenavat také rozsah
praci, a postup.

Majitel musi byt seznamen s rozsahem praci a na jeho vyzadani ¢i vyzadani
UCL musi byt poskytnut letecky denik, osvédéeni o zpusobilosti provadéni
leteckych praci a pokud je pfi dané praci zapotfebi, tak i osvédceni

o zpuUsobilosti provadét dané prace. (Vyhladka 50 atd.)
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DalSi

Provozovani BP na vefejnych vystoupenich, v mistech s vy$Sim vyskytem osob
ve vzdalenosti nizsi, nezli 150 m od zastavby Ci hlavnich komunikaci je mozné
pouze s povolenim UCL.

Veskery provoz UAV se vzletovou hmotnosti pfesahujici 25 kg je mozny pouze

na zakladé povoleni UCL.

6.8 Zakazané cinnosti

Pilot za Zadnych okolnosti nesmi pfimo pfelétavat osoby, €i pohybujici
se dopravni prostfedky.

BP nesméji shazovat pfedméty, pokud tak nepovoli UCL.

Pilot se nesmi pfi pilotazi pohybovat jakymkoli dopravnim prostfedkem.

UAV nesméji prepravovat nebezpeény material Ci jiné latky ohrozujici
let a okoli.

Na BP nesmi byt pfidany takové prvky, které by vyznamné zhorsili letové

vlastnosti stroje.

6.9 Vybaveni UAV

6.10

Pohonné jednotky nesméji byt tvofeny raketovym ¢i pulzaénim motorem.

Kazdy BP musi byt vybaven systémem, ktery pfi ztraté signalu dokaze dopravit
a pristat s BP na misté vzletu.

UAV se vzletovou hmotnosti 1 kg a vy8Si museji byt vybaveny systémem, ktery
rozezna vypadek rotoru &i rotord a pfi vyrazné ztraté vysSky béhem malého
Casového okamZiku rozezna nouzovy stav a vypusti padak, ktery zajisti plynulé

a bezpec€né dosednuti stroje na zem.

Ostatni

BP vzdy davaji pfednost vSem ostatnim letadlim.
Je zakazano provozovat autonomni letadla.
Tento pfedpis se nevztahuje na volné balony.

Upraveny legislativni ramec pro modely letadel je k nalezeni na strankach UCL.
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Na Zadost nékolika subjektl, jako Evropské komise &i Clenskych statd EU, zacala
EASA pracovat na navrhu jednotné legislativy pro UAV, ktery by mél platnost na uzemi
kazdého cClenského statu EU. Bezpilotni prostfedky budou rozdéleny do3 kategorii,
které se liSi od rizika provozu a pro kazdou z nich by mély platit rizna prava
a povinnosti. Jedna se tedy o kategorii ,open®, tedy skupina BP s nizkym rizikem,
kde pilot nepotfebuje povoleni od pfislusného dfadu k letu. Dale kategorii ,specific’,
tedy kategorie se stfedni rizikovosti, ktera jiz potfebuje k provozu povoleni pfislusného
organu. A posledni skupinou je ,certified”, ktera se kvalifikovana jako vysoce rizikova
a krom povoleni pfislusného uUfadu je zde potieba certifikace UAS a dale pilot musi

disponovat licenci o zpUsobilosti a letu také musi pfihlizet pozorovatel schvaleny

pFislusnym organem. [28]

Vroce 2016 byl zvefejnén prototyp legislativniho ramce, ktery vychazel z NPA
vydanym v roce 2015, ktery se tyka skupin ,open* a ,specific’, ale také odpovédnosti

jednotlivych Clenskych statd. Tento dokument byl také prvni z této oblasti, ke kterému

mohla vefejnost pfipojovat své pfipominky. [27]

NejnovéjSim dokumentem vychéazejici z pfedchoziho vyvoje je nyni NPA 2017-05 (A).
Nutno zminit, Ze pfi vytvafeni dokumentu bylo Cerpano také z prace vykonavané
odborniky z ICAO, déale byla vyuzita prace skupiny JARUS ¢&i Federalniho ufadu
pro letectvi Spojenych statl americkych. Ktomuto dokumentu mohla vefejnost
pfipojovat své komentafe od kvétna do zafi roku 2017. Poté odbornici pfezkoumaji
navrhy, které obdrzeli béhem zminéného obdobi a na zakladé téchto pfipominek bude
vypracovan novy dokument, ktery bude pfedlozen na konci roku 2017 Evropské komisi
a bude vyuzit jako zaklad pro pfipravu nafizeni EU tykajici se provozu bezpilotnich

prostiedku. [27]

EASA se pysni tim, Ze tento navrh legislativy je bezpeény, zaroven ale velmi flexibilni
a schopny se efektivné adaptovat na nové podminky. Dale, ackoli je toto jednotny
navrh, Clenské staty budou moci napfiklad sami urCovat své bezletové zony. Pro malé
drony bude také povinna CE znamka, ktera doklada naplnéni standardd vyrobku vaci
zdravi, bezpecnosti a ochrané Zivotniho prostfedi. Pfi zakoupeni BP dostane majitel
také brozuru, tykajici se tfidy dronu, ktery si zakoupil, ve které bude mit veSkeré

pokyny k provozu daného BP. [28]
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Za zminku stoji také fakt, Ze UAV bude muset disponovat vzdalenou identifikaci, nebo

se bude pouzivat takzvana geofence, coz je systém, ktery upozorni pilota, jakmile

prekrogi urcitou hranici, ktera je definovana. [27]

Samozifejmé zde také musim zminit sdruzeni pod zkratkou JARUS uz jen ztoho
ddvodu, Ze se tato organizace zabyva stejnou problematikou, ktera se fesi v této praci.
Jak jiz anglicky nazev napovida, jedna se o organ zabyvajici se sjednocenim
technickych, bezpeénostnich a provoznich pozadavkd na UAV. JARUS tvofi skupina
expertd z 52 zemi svéta, ktefi spoleéné s organizacemi EASA a EUROCONTROL
spolupracuji a snazi se vytvaret nové globalni prostfedi a pravidla pro vyuzivani
a provoz UAV. Co se tyka nejvy$Siho vedeni, pfedstavuji ho 3 osoby, které jsou
dosazeny ze tfi kliCovych organizaci, které s JARUS spolupracuji. Je to Yves Morier
(EASA), ktery je pfedsedou organizace, dale Christopher Swider (FAA), ktery zastava
post mistopfedsedy a Mike Lissone (EUROCONTROL), ktery byl jmenovan generalnim

tajemnikem organizace. [29]

Za posledni 3 roky se organizaci podafilo zpracovat a publikovat nékolik
doporucujicich vystupu, které maji za ukol vylepSovat prostfedi bezpilotnich létajicich

prostfedka.

JARUS se sklada nyni ze sedmi samostatnych pracovnich skupin, kterymi jsou:
e Flight Crew Licencing
e Operations
e Airworthiness
e Detect and Avoid
e Command and Control
e Safety and Risk Management

e Concepts of Operations
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V této dobé je dulezité se neustale pfizpusobovat novym technologiim a trendiim, které
tyto Casy pfinasi. Dle mého nazoru je JARUS velmi dllezitou organizaci, jejiz prace
a vystupy by mély byt vyuzivany vSemi staty, které vtomto segmentu ,zaspaly®,
ale také ostatnimi, jelikoz v8e, v€etné legislativy se vyviji &i vylepSuje. UAV mohou
byt jak velmi prospésné a ulehCovat nam praci ¢i dokonce zachrafiovat lidské Zivoty,
tak také mohou byt velmi lehce zneuzZitelné a nebezpené. Pokud vSak bude legislativa
v této oblasti dobfe zpracovana, a piloti budou dobfe s témito jednotnymi pfedpisy
seznameni, muze se predejit jak nedorozuménim, tak nebezpenym situacim, které

mohou z neznalosti zakona vzniknout.

Obrézek 10: Zemé zapojené do programu JARUS [30]
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V prvni ¢asti mé bakalafské prace seznamuiji ¢tenare s historii bezpilotnich prostfedkd,
mezinarodnimi umluvami a organizacemi, které se tykaji a pfimo zasahuji do oblasti
civilniho letectvi, ve kterém se zvlast v poslednich letech Siroce otevira téma

bezpilotnich prostifedk.

V dalsi ¢asti se zabyvam analyzou legislativnich ramch pro bezpilotni I|étajici
prostfedky vybranych evropskych a svétovych statl. Zde popisuji obsah danych
predpisl a pfipojuji nasledné komentafe s mym nazorem, které se tykaji vice ¢i méné
pozitivnich nebo negativnich bodu, které se v dokumentech vyskytuji. Ty hlavni jsou

k nalezeni v tabulce k zavéru prace (viz. Tabulka 1).

Ve tfeti Casti jsem se pokusil vytvofit vlastni navrh legislativnhino ramce, ktery vychazi
jak z poznatku ziskanych z analyz pfedchozich praci, tak z mé vlastni iniciativy. Tento
navrh obsahuje 10 podkapitol, pficemz jsem se snazil legislativu vytvofit co nejvice
srozumitelnou a bezpecnou, ale zarovefn aby nebyla k pilotim danych bezpilotnich

prostfedkl prespfilis pFisna.

V posledni &asti jsem popsal iniciativu organizace JARUS, ktera ma ambice sjednotit
legislativni ramec pro bezpilotni prostfedky celé Evropské Unie a také legislativni
navrh, ktery EASA vypracovava na zadost evropské komise, ktera ma v umyslu tento
navrh vyuzit pfi vytvafeni zakonu tykajici se bezpilotnich prostfedkd pro vSechny Cleny
EU.

ZvySovani poctu bezpilotnich prostfedkl ve vzduSném prostoru ma sva
neoddiskutovatelna rizika, ktera sahaji od narusovani soukromi az po moznost stfetu
s jinym letadlem a ohrozeni zivotl lidi. Mit tedy jednotnou, srozumitelnou a bezpeénou
legislativu je dle mého nazoru velmi dulezité. Nastésti si tuto skuteénost zacina vedeni
EU uvédomovat a jednotna legislativa je jiZ v procesu. Bohuzel, ani ta nejlépe napsana
legislativa nedokaze zabranit nebezpecnym situacim, pokud se piloti témito predpisy
nebudou Fidit. Proto je dalezité upozornovat majitele i provozovatele BP na mozna

rizika a pfipominat jim, Ze obezfetnost a zodpovédnost k l1étani neoddélitelné patfi.
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Tabulka 1: Vycet pozitiv a negativ danych legislativnich ramct

Hlavni pozitiva

Hlavni negativa

Ceska republika

Prehlednost dokumentu
Tabulka a obrazky zvysujici
srozumitelnost

Nutnost failsafe systému u
vétsSiny kategorii

Obcasné obtizna
specifikace pozadavk ci
narizeni

Pro BP nizké hmotnosti
povolena nizsi vzdalenost
od vztazného bodu letiste,
nezli 5500 m.

Nepfilis obsahla oblast
meteorologie

Dané minima vzdalenosti
od osob ¢i staveb aZ od
kategorii 7 kg a vyse

Slovenska republika

Uplny zdkaz Autonomnich
letadel

Zakaz provozu BP v noci
Striktni pozadavky pro
piloty operujici s BP se
vzletovou hmotnosti nad
20 kg

Horsi prehlednost

Pilotni zkousky az pro
piloty BP se vzletovou
hmotnosti nad 20 kg
Horizontalni vzdalenost
1500 m se nevztahuje pro
BP se vzletovou hmotnosti
nad 7 kg bez spalovaciho
motoru

Danské kralovstvi

Prehlednost dokumentu
Adekvatni vzdalenost od
objektd

Vzdalenost 5 km od letisté
pro vsechny kategorie BP

Nutnost povoleni pro kazdy
let s téZzsimi kategoriemi BP
Nutnost velkého volného
prostranstvi pro vzlet vSech
kategorii BP

Nutnost ziskani povoleni
od vlastnika pozemku pro
jakékoli druhy letu

Finska republika

Minimalni vék pro
pilotovani BP 18 let

Bere v potaz i zvukové
znecisténi

Jakakoli kategorie BP musi
s sebou nést jméno pilota a
kontaktni idaje na néj

Nutnost podavat informace
o kazdém letu vSech
kategorii BP finské
agenture pro bezpecnost

v dopravé

Nutnost pred kazdym
letem nad osidlenymi
oblastmi sepsat posouzeni
bezpecnosti pro dany let
Mirnéjsi pravidla pro létani
s modely letadel nad
osidlenymi oblastmi
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Hlavni pozitiva Hlavni negativa
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