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A cikk a kézelmultban szervezett RPAS 2012 (Remotely Piloted Aircraft System) apropdjan késziilt. A konferencidan
képviselte magdt minden nagyobb repiilési szervezet. Delegalt tisztségviseloik bemutattak a szakteriileten folyo
szabalyozoi tevékenység megtett és jovobeni lépéseit, vazolva a fejlodés lehetséges iranyait a kévetkezo két-harom
évtizedben. A szerzdk a konferencidn elhangzott eléadadsok és eszmecserék alapjan megkisérlik dsszegyiijteni az ott
szerzett tapasztalatokat és dsszefoglalo attekintést adni a jelenlegi fejlédési iranyokrol és elképzelésekrdl.

EXAMPLES FOR INTERNATIONAL REGULATIONS ON HF ASPECTS
OF UAV OPERATIONS REGARDING TO THE RPAS 2012 CONFERENCE
Risk management principles in rulemaking

This article was born on the apropo of the RPAS 2012 (Remotely Piloted Aircraft System) conference held in
Paris. Most of the international organizations sent delegates to the conference so as to represent their ongoing
activities on rulemaking and possible future efforts on regulation for the next two or three decades. Authors of
the article collecting and summarizing the lectures given during RPAS 2012 conference make an attempt to give
an overview on the developments and visions of the UAV HF domain.

BEVEZETES

Az pilotanélkiili 1égijarmiivek (UAV) személyzetének szakmai kdvetelmények szempontjabol
torténd vizsgalata tobb szempontbol is aktualis. Egyrészrdl, a repiilés biztonsagat leginkabb
meghatdroz6 human faktor személyzet nélkiili repiilés vonatkozasdban a jogi szabalyozas
fokuszaba keriilt a vilag szamos orszagaban. Masfeldl a vizsgalodas aktualitast az adja, hogy
az RPAS 2012 konferencia idei programja nagy részben ezt a teriiletet célozta meg. A konfe-
rencia kapcsan célunk az, hogy a résztvevok szamara kézzétett publikaciok, valamint szemé-
lyes konzultacio felhasznalasaval felvazoljuk az RPA személyzet felkészitésével és engedé-
lyezésével kapcsolatos legjellemezdbb nemzetkozi trendeket és eredményeket.
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AZ UAV EMBERI TENYEZOI

Az UAV (Unmanned Aerial Vehicle) a pilotanélkiili 1égijarmii, mint eszkoz, és mint fogalom
mara mar széleskoriien ismert és elfogadott a repiilésben. Maga a betliszé egyértelmiien utal a
repiilés pildtanélkiili voltara, azaz arra a tényre, hogy a fedélzeten nincs személyzet, tehat
olyan személy, aki a repiilné a légijarmiivet. A rovidités ugyanakkor elmulasztja jelezni sza-
munkra azt, hogy a 1égijarmti nem éndlléan, ember feliigyelete nélkiil hajtja végre a repiilést,
hanem igenis az ember, vagyis pilota kozremiikodésével teszi azt. Valo igaz, hogy a fejlettebb
pilétanélkiili rendszerek, mint példaul a katonai felhasznalasu Global Hawk autondomidja a
repiilési feladatok végrehajtasan til automatizaltsaganal fogva képes még fel €s leszallas vég-
rehajtasara is. Ugyanakkor, az ilyen szintli 6nallosaggal bir6é eszkozok esetében is a kezeld
személyzet - vagy ha ugy tetszik pilota - tevékenysége nélkiil az eszkdz 6nmaga nem lenne
képes a repiilésre. Ugyanigy, a szdmtalan célra felhasznalt, részben- vagy egészben tavvezé-
relt 1égijarmiivek sem nélkiilozhetik az emberi feliigyeletet és beavatkozast a repiilés soran.
Mégis, a pilotanélkiili jelzo a repiilésben jaratlanok szamara arra utal, azt sugalmazza, hogy az
UAV repiilése mentes az emberi beavatkozastol. Sokszor hallhato, olvashatd a robotrepiils-
gép kifejezés is, mely szintén az eldbbi, téves nézetet erdsiti. A megnevezés fogalmilag szinte
teljes egészében eltavolitja az embert, a pilotat az UAV repiilésétél. Ez egyértelmi hiba, hi-
szen a replilés minden szakaszat a pildta feliigyeli, sokszor a repiilés helyétdl akar tobb ezer
kilométeres tavolsagbol. 4

A repiilési palyat, a végrehajtando feladatokat is emberi dontés hatdrozza meg, sét az UAV
autonomidjanak szintjétdl fliggden a repiilési mandvereket is pilota vezérli a repiilés egyes
szakaszaiban. A félreértések és tévhitek kivédésére az UAV megnevezést egyre inkabb az
RPA (Remotely Piloted Aircraft) azaz tavirdanyitdsu repiilégép veszi at, mely vilagosabban és
egyértelmiien utal a taviranyitast végzé az ember jelenlétére. Az Uj megnevezés nem csak
azért idvozlendd, mert kifejezi az emberi lancszem jelenlétét — és igy alkalmas az automati-
zalt eszk6zok elszabadulasatol valo félelmek csokkentésére — hanem azért is, mert az ilyen
eszkozoket iranyitd személyzetet, ha csak fogalmi szinten is, de a pilotak soraba emeli. A tav-
iranyitast repiilés esetében az emberi tényez6 akarcsak fogalmi szintii kizarasa is olyan téve-
dés tehat, amely a taviranyitasu rendszerek legfontosabb és legmeghatarozobb elemét hagyja
figyelmen kiviil. Ennek ellenére hibas lehet az a nézet is, amely tulsagosan az emberi tényezo-
re koncentral. A hétkdznapi megfigyeld szamara ugyanis egy kisebb méretli RPA-t iranyitd
személy semmi egyéb, mint egy hagyomanyos pildta, aki minddssze annyit tesz, hogy latota-
volsagon beliil vizualisan, azon kiviil pedig kamerak és érzékelok felhasznalasaval iranyitja a
légijarmivet. Ez olyan, mintha a pilota annak fedélzetén lenne. A nagyobb méretii, nagy ta-
volsagbol iranyitott eszkdzok vezérldallomasa, ahonnan egy idében akar tobb RPA repiilését
is ellendrizhetik, a gyanutlan szemlélo szamara a légiforgalmi iranyitd szolgalatok munka-
helyéhez hasonlit és a kezeld személyzet munkéja inkdbb emlékeztethet a 1égiforgalmi iranyi-
toéra, mint a pilotdéra. Mindkét esetben tehetdk helyes felismerések az iranyitd személyzet
feladatait illetden.

* Human Factors of Remotely Piloted Vehicles, Vol 7. xvii-xx- o.
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Ha csupén a légijarmi vezérlését, tehat a kivant repiilési paraméterek fenntartasat tekintjiik, a
fenti meglatasok akar igaznak is tiinhetnek: az RPA-t vezetd pilota feladatai részben megfelel-
tethetok a hagyomanyos pildta feladatainak. A masik esetben, amikor a nagyrészt autonom
RPA-k iranyitasardl van sz6, az a személyzet munkdajanak és az annak elvégzéséhez sziiksé-
ges kompetencidknak az atfedését mutatja a 1égiforgalmi iranyitok feladataival és az azokhoz
sziikséges tudassal és képességekkel. Felvetddik a kérdés, hogy a személyzet szamara valoban
csak ennyit jelent-e az RPA iranyitasa?

Az RPA repiilés emberi tényezdinek meghatdrozasakor nem feledkezhetiink meg arrdl sem,
hogy az ilyenfajta repiilés széles feladatspektruma a repiilés mogott allo és ahhoz igazodd
komplex emberi-technikai rendszert kivan meg. Ennek csupan egyik eleme a pildta, a masik a
repiilést kiszolgélo technikai rendszer, amelyhez a sokrétii feladatokhoz igazodd hasznos teher
(payload) példaul felderitd, megfigyeld, csapasmérd rendszer is parosul. Az emberi elemnek
tehat, nem csupan a repiildgép, vagy helikopter levegében tartasa a feladata, hanem az RPA
fedélzetére integralt szamtalan eszkoz tizemeltetése és hasznositasa is. Az RPA személyzete
igy nem csupan egy légijarmiivet iranyit, hanem egy olyan komplex rendszert vezérel, amely-
nek a légijarmi is a része. Mindezt az altalanos pilota és 1égiforgalmi iranyitoi ismereteken tual
sajatos ismeretek birtokdban képes megtenni. A fentick alapjan a RPA iizemeltetése sok
szempontbol tilmutat a hagyoményos repiilés hasonlo tevékenységein, tekintettel arra, hogy a
RPA-t is magéba foglal6 rendszer jelentdsebb része dsszpontosul egy kézben az RPA pil6ta-
jénak, vagy parancsnokanak kezében, mint a hagyomanyos légikozlekedés egyes szerepldinek
kezében. Ezt az elgondolast tiikkr6zi az ROV (Remotely Operated Vehicle) azaz tavmiikodteté-
sli, vagy tlizemeltetésli jarmii kifejezés is. Az ROV, mint fogalom egyébirant a felszinen, vagy
vizfelszin alatti jarmtivekre is értendé nem csupan repiilé jarmiivekre.

A fentiek alapjan arra a kovetkeztetésre juthatunk, hogy ha a fogalmat a légijarmiivekre sze-
retnénk sztikiteni, ajanlatos az RPAS (Remotely Piloted Aircraft System) azaz tdviranyitasi
repiilogép-rendszer kifejezést hasznalni. Ez sokkal pontosabban kifejezi a kezeloszemélyzet
feladatrepertoarjat, vagyis utal az egész komplex rendszerre, amelynek csupan egyik eleme a
hasznos terhet a felhasznalas helyér6l a célteriiletre, vagy leszallohelyre eljuttatd platform,
vagyis a légijarmda.

AZ UAV REPULES JOGI SZABALYOZASANAK SZUKSEGESSEGE

Az UAV alkalmazas napjainkban olyan mértékiivé valt, hogy a szakteriilet fejlodése €s komp-
lexitasa szinte kovethetetlen. A sokféleség, mely egyre inkabb jellemezi a pilotanélkiili repii-
lést, nem csak magara az eszkozre, hanem a felhasznalds modszereire és feltételeire is igaz.
Ennek megfeleléen a pildtas repiiléssel bekovetkezd konfliktusok és egyaltalan a repiilés biz-
tonsaga érdekében eszkozoket lizemeltetd szervezetekkel, magukkal a repiilést timogatd be-
rendezésekkel szemben is egységes kovetelményrendszer kidolgozasa valt sziikségessé.

A replilés regiondlis €s vilagszervezetei részérdl komoly szandék mutatkozik az RPA sze-
mélyzet és egyaltalan az UAV repiilés integralasara a hagyomanyos repiilés szabaly ¢és kove-
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telmény rendszerébe. Az ICAO Cir 328 jelzésii kiadvanya kiemelked jelentéségti dokumen-
tum. Az taviranyitasu repiilést a repiilés egy uj agazataként azonositja, mely méreténél és fej-
lettségénél fogva a repiilés rendszerének 1), egyenrangu elme. Integracidja elkeriilhetetlen
feladat, melyhez az ICAO komoly irAnymutatas ad a vilag orszagai szamara. Emellett Europa
egyes orszagai megeldzve a nagy szervezeteket, sajat titjukat jarva 6nalld nemzeti szabalyoza-
sokat készitenek eld. A nagy szervezetek mellett megjelennek olyan, leginkabb az iparag kép-
visel6it tomoritd csoportosulasok, amelyek nem csupan az eszkozok fejlesztésében, de az
egységes szabalyok kidolgozasaban is részt kivannak vallalni. igy, az eszkozok és alkalmaza-
si modok fejlédése elsdédleges modon hat vissza a normak megalkotasara, jollehet ennek a
folyamatnak az iranya ellenkezdleg is értelmezhetd: altaldban a jogi keretek idoben megel6zik
az alkalmazast. Ebben az esetben azonban az eszk6zok rohamos fejlédése kényszeriti ki a
szabalyozasi hianyossagok felszamoldsat. A szabalyozasban tapasztalhatd ,,utkeresés” az
iparag és tudomanyos kutatas tamogatasaval minden bizonnyal eljut az UAV biztonsagos al-
kalmazéasadhoz sziikséges elegendo szintre a kovetkezd években. A repiilést hivatasszeriien
liz6, valamint az azt tamogatd tevékenységeket végzo személyzet a l1égikozlekedés legtdbb
teriiletén meghatarozott kovetelményrendszer keretei kozt végzik feladataikat. Ezeknek a sza-
balyzok szintjén megjelend elvarasoknak a megalkotdsaval a szabalyozé testiileteknek ¢és
szervezeteknek az a célja, hogy human oldalrol képesek legyenek garantalni egy olyan alkal-
massagi (kozbiztonsagi, egészségiigyi, szakmai képzettségi, jartassagi etc.) minimumot,
amelynek megfelelve a repiilésben tevékenyked6k munkaja teljesiti az elvart szintli magas
emberi tevékenység oldalarol, hiszen a felsorolt kovetelményeknek valdo megfelelést a hatdsa-
gok idérél-idére megvizsgaljak.

A szabalyozéas azonban nem lehet egysikt abban az értelemben, hogy a pildtanélkiili repiilést
differencialtan kell kezelnie, hiszen a repiilés célja, modja, eszkozei €s személyzete magan a
szakteriileten beliil is mas és mas jellemezdkkel bir, amelyeket a szabalyok megalkotasanal
mindenképp figyelembe kell venni. Ellenkez6 esetben a kidolgozott kovetelmények alkalmat-
lanok lesznek az UAV repiilés minden teriiletének lefedésére.

AZ RPA (UAV) SZEMELYZETTEL SZEMBEN TAMASZTOTT KOVE-
TELMENYEKKEL KAPCSOLATOS HIPOTEZISEK

Az UAV agazatainak differencialédasa

Az UAV repiilés fejlodése tagadhatatlan €s bar a taviranyitasu repiilés térnyerése csupan né-
hany évtizedre nyulik vissza, mara gy tlinik, hogy az UAV hasonl6 utat jar be, mint hajdanan
a pilotas repiilés. Hasonloan repiilés kezdeteihez, — amikor a légijarmiivekre a korlatozott fel-
hasznalasi kor és viszonylagos technikai, szabalybeli kidolgozatlansag volt jellemezd, — az
UAV repiilés esetében is ugyanazok a problémak figyelheték meg.

A technikai fejlédés kimagaslo ezeknél az eszkdzoknél és a rajuk jellemezd felhasznalasi kor

% ICAO Circular 328 Unmanned Aircraft Systems 2012. iii. o.
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is mara mar kiszélesedett. Ugyanakkor a jogi szabalyozas nehezen birkozik meg a repiilésnek
ezzel a viszonylagosan uj formajaval. Az UAV alkalmazas feladat spektrumanak kiszélesedé-
se az eszk6zok ¢€s feladatok dgazatokra valasdhoz vezetett. Az dgazatok jellemez6i alapvetden
az eszkozok jellemzo6itdl (méret, hasznos teher, irdnyitasi mod, meghajtasi mod, hatotavolsag,
felszereltség etc.) fiiggnek. Am az alkalmazas sokfélesége mara mar megkivanja a személyzet
differencialodasat is, hiszen egy kisméretli és hatotavolsagu eszkoz, valamint egy nagy ma-
gassagban és nagy tavolsagba repiild eszkoz irdnyitasa, a fedélzeten hasznos teherként hordo-
zott felderitd eszkdzok felhasznalasaval egyiitt a rendszer kezel6itél nyilvanvaldan eltérd fel-
késziiltséget igényel. Az eszk6zok lizemeltetéséhez sziikséges személyzet képzeését és engedé-
lyezését (engedély kategorizalas) célszerti a kiilonb6z6 agazatok (micro, nano, BVLS, koze-
pes, nagy UAV) komplexitasadhoz igazitani. (1 sz. tablazat)

Hatotéy Rep. magas- Rep. idé6tar- Felszallo
Megnevezés Acro. (km) sétlg (m) tam tomeg
(ora) (kg)
Nano ua. <1 100 <1 <0,025
Micro ua. 10 250 1 <5
Mini ua. 10 150-300 <2 <30
Close range
(kis hatotavid) CR 10-30 3000 2-4 150
Short range
(révid hatétavi) SR 30-70 3000 3-6 200
Medim range MR 70-200 5000 6-10 1250
(kozepes hatotavi)
Medim range
endurance
(kézepes hatotavu, MRE >500 8000 10-18 1250
megnovelt repiilési
id6tartam)

Szerk.: Szerzék, RPAS The Global Perspective 2012/2013 10. kiaddas, 193. 0. nyoman

1. tablazat Az UAV kategoriai

Az UAV személyzet és a kovetelmények differencialédasa

Az UAV személyzetével szembeni kdvetelmények tehat az UAV repiilés agazatokra valasa
miatt csak részben egységesithetok. Felmertil tehat a kérdés, mi legyen az UAV személyzettel
szembeni egészségligyi, képzettségi, gyakorlati jartassagi feltételek meghatarozasanak kiindu-
16 pontja. Amennyiben az ,,UAV pildta” feladatat hivatasszeriien latja el, és/vagy tevékenysé-
ge barmilyen hasznot szolgaltat (kereskedelmi repiilés, allami célu 1€gikozlekedés), illetdleg a
hagyomanyos légforgalommal egyazon légtérben repiili a 1égijarmiivet, célszerlinek tiinik a
pilotas 1égikozlekedés személyzete esetében alkalmazott szabalyokbdl kiindulni. A fentiekbdl
kovetkezOen kérdésként fogalmazddik meg, hogy valoban lehetséges-e ezekkel a meglévd

kategoriakkal leirni €s meghatarozni egy hasonld, de alapjaiban mégis eltérd repiilési forma
szabaly kornyezetét és miikodését?



NEMZETKOZI PELDAK AZ UAV PILOTAK KEPZETTSEGI KOVETEL-
MENYEINEK KOCKAZAT ALAPU MEGHATAROZASARA

Az ausztral példa

Az ausztral jogi szabalyozas mintegy tizéves multra tekint vissza. A 2002-ben napvilagot 1a-
tott CASR Part 101 szabalyz6 volt hivatott jogi kereteket teremteni az egyre novekvé pilota-
nélkiili repiilés szdmara. Ezzel kivantak alapot adni az RPA-k kereskedelmi repiilésbe vald

crer

A CASR Part 101 harom RPA kategoriat irt le. Ezek: a Micro (100 kg MTOM alatt); az S,
azaz kis RPA-t (100 és 150 kg MTOM kozott); valamint az L, azaz nagy kategoria (150 kg
MTOM és felette). A szabalyz6 a nyilvanvaldan nagyobb repiilésbiztonsagi kockazatot jelen-
td L kategoriara koncentrdl és az RPA személyzet vonatkozasaban csak kevésbé kidolgozott
ajanlasokat tartalmaz. Megallapitja, hogy az RPA rendszerek gyors fejlddése és soksziniisége
miatt nem lehetséges az Osszes RPA kategoria személyzetére egységes kovetelményeket al-
kotni, hiszen némelyik koziiliilk ugyan részben egységesithetd, masok viszont kiilonlegesek ¢s
csak egy bizonyos kategéridhoz, vagy alkalmazashoz sziikségesek. Egységesként értelmezték
példaul az orvosi alkalmassag kovetelményét, ahol a fizikai fittség mellett, fontosnak tartot-
tak, hogy a kozuati jarmiivezet6khoz hasonldan az RPA pildta is tartozkodjon alkohol, stimu-
lansok ¢és drogok hasznalatatol.

Ami a pilotak kiképzését illeti, a CASR 101 elméleti és gyakorlati képzést irt eld. Az elméleti
képzés (ground training) felolelte a repiilési aerodinamikat, a reptilégéprendszereket, a navi-
gaciot, meteorologiat, 1égtérismereteket, repiilési szabalyokat, radi6foniat, valamint a vész-
helyzetek kezelését, azzal a kikotéssel, hogy az oktatdknak a tantargyaknak megfeleld képzet-
séggel €s gyakorlattal kell rendelkeznilik. A gyakorlati képzésre vonatkozo eldirasok szimula-
toros képzést is magaba foglald repiilé kiképzést fogalmaztak meg, mely soran a lehetséges
alkalmazasi koriilmények kozott, a 1égijarmi teljes miikodési paraméterein beliili jartassagra
kell szert tenni, ide értve természetesen a vészhelyzetek kezelését is.

A szabalyozasrol elmondhatd, hogy a képzettségi és jartassadgi kovetelményeket a repiilési
koriilmények és modok Osszetettségéhez, illetleg az azok generalta kockazat szintjéhez iga-
zitva hatarozta meg. Igy, a kisebb kockazatot eredményez6, nem lakott teriiletek folotti repii-
1és személyzetével szembeni elvarasok kisebbek, mint példaul az IFR szabalyok szerint 1égi-
kozlekedést folytatd légijarmiivek iranyitdinal. Ennek megfelelden a személyzet engedélyezé-
sének alapjaul szolgéld szobeli és irdsbeli, valamint gyakorlati vizsga (ellenérzd repiilés) ter-
jedelme és tartalma a felhasznalas koriilményeinek megfelelden differencialtak.

A szabalyozas fejlesztése egy tobbéves program keretében napjainkban is folyik. A revizid
célja a szabdlyozas pontosabba tétele, valamint az olyan nemzetk6zi szabalyozasokkal valod
harmonizécioja, mint példaul az ICAO Circular 328 cimi kiadvany. °

® RPAS The Global Perspective 2012/2013 10. kiadas, 127. o.
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Az Egyesiilt Kiralysag szabalyozasi rendszere

A brit UAV szabdlyozas céljaiban megegyezik a vildg szdmos orszaganak kozos céljaval,
nevezetesen azzal, hogy pildtanélkiili repiilést a lehetd legbiztonsagosabb modon integraljak a
hagyomanyos 1égikozlekedés rendszerébe ugy, hogy kdzben a taviranyitasa eszkozok fel-
hasznalasanak rugalmassaga és hatékonysaga megmaradjon. Mindemellett tovabbi cél a 1éte-
z0 jogi keretek kozott ekvivalens, de mégis a brit sajatossdgokhoz igazoddé modon szabalyoz-
ni a replilés ezen formdjat. A sajatos szigetorszagi megkozelités négy alapelv mentén épiti ki
szabalyait. Ezek a kovetkezok:
e az UAV-t méretétdl fiiggetleniil 1égijarmiinek kell tekinteni;
e az UAV iranyitasat —jollehet a tavolbdl- pilota végzi;
e az UAV-t a repiilés soran nem illetik kiilonleges kivaltsagok és automatikus légtérfel-
hasznalés joga;
o az UAV kezelése a légiforgalmi iranyitds szempontjabol nem kiilonbdzhet a hagyo-
manyos légijarmii kezelésétdl’.
Ezek az alapelvek a CAP722 ,,Umanned Aircraft System Operations in UK Airspace” cimi
dokumentumban is visszakoszonnek. Az UAV személyzet szdmara mindegyik alapelvnek
fontos jelentése van. Az UAV légijarmili, melyet pilota vezet; a légteret a hagyomanyos
l1égijarmiivekhez hasonlé mddon haszndlja, s a 1égiforgalmi irdnyitds szamara egyazon elba-
nasban részesiil, mint a hagyomanyos 1égijarmiivek.

Mindez az UAV pildta szamara annyit jelent, hogy a l1égikozlekedésben vald részvétel kép-
zettségi, jartassagi és egyéb feltételeinek minden bizonnyal meg kell egyeznie a hagyomanyos
légijarmiivek pilotdival szemben tamasztott kovetelményekkel. Am ez nem minden esetben
van igy. A brit szabalyozas ugyanis finoman differencial az UAV pilotak kozott, annak meg-
felelden, hogy a repiilési mod milyen mértékli kockazatot general. A kockazat alapti megko-
zelités alapvetden a veszélyeztetd légijarmii energiatartalma (tomege), a légtérfelhasznalas
modja (elkiilonitett, nem elkiilonitett), és iranyitasi jellemzdi (latohataron beliili, vagy kiviili
miivelet), alapjan tesz kiilonbséget. Ennek megfeleléen alacsony és magas kockazati kategori-
akat allit fel, és a kockazat csokkentésének céljabol, a kockazat emelkedésével a személyzet-
tel szembeni kdvetelményeket emeli.

A két kockazati kategoria koziil az alacsony (0-val jelolt kategdria) esetében a felsorolt ténye-
z0k koziil legalabb egy esetében kockazat enyhitd tényezot vesz szamitasba, ezért a személy-
zettel szembeni kovetelmények viszonylagosan alacsonyak. A magasabb (1-el jel6lt) kockaza-
ti kategoria esetében a meghatarozé tényezdk egyikében sem vehetd figyelembe kockazat-
enyhitd tényezd. Ekkor a személyzettel szembeni kdvetelmények megegyeznek a hagyoma-
nyos pilotakkal szembeni kovetelményekkel.

Ha tehat az RPA tomege a brit Légikozlekedési Hatosag (CAA) altal meghatarozott felszallo
tomeghatar alatt van, vagy elkiilonitett 1€gtérben repiil, vagy a légijarmii iranyitasa latohataron
beliil (500 m vizszintes, 400 m fliggdleges tavolsag) torténik a repiilés az alacsonyabb kockazati
kategoriaba esik, igy a személyzet képesitése a hagyomanyos pildtahoz képest alacsonyabb.
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Ellenkez6 esetben a képesitésnek a hagyomanyos pilotaéval megegyezének kell lenni. ®

A felszalld tomeg vonatkozasaban a szabalyozas 4 kategoriat kiillonbozet meg. Az elsd, 7 kg
alatti kategoriaba esé RPA személyzetének az alacsonyabb (0. kategoria) kockazati szinten
nem sziikséges képesitéssel rendelkeznie.

Abban az esetben viszont, amikor kockazat enyhitd tényez6 nem all fenn (1. kategoria) a sza-
balyozas specialis BNUC-S (Basic National UAS Certificate, S kategoria) kis UAV iranyita-
sara feljogositd engedélyt megszerzését irja eld. A specialis UAV pilota engedély bevezetése
elétt ebben az esetben elegendd volt repiiloklubokban megszerezhetd modell repiilégép ira-
nyitasara feljogositd képesités. Fontos eldrelépést jelentett a BNUC engedély bevezetése, hi-
szen az azonnal két kategoridban (BNUC-S; BNUC) teremtette meg a személyzettel szemben
tamasztott kovetelmények érvényesiilését és hatosagi ellendrzését

A masodik 7 és 20 kg kozotti, valamint a harmadik 20 és 150 kg kozotti kategéridkba esd
légijarmiivet iranyité RPA pildta képesitési kovetelménye mig az alacsonyabb kockdzati szin-
ten csupan a BNUC engedély, addig a magasabb kockézati szinten mar Kereskedelmi Pilota
Engedély (CPL). Az emlitett kategdériaknal nagyobb tomegli RPA irdnyitasahoz kockazati
szinttdl figgetleniil CPL vagy magasabb szinti hagyomanyos pilota engedély sziikséges. Eb-
ben az esetben a pildta engedély tamasztotta feltételek mellett az adott RPA iranyitasi modja-
nak megfeleld tipus jogositds megszerzése is sziikséges, mely igazolja, hogy az engedély bir-
tokosa az adott iranyitasi modban megfeleld jartassagot szerzett. fgy a szabalyozas dsszesen
hat kategoriat kiilonboztet meg az irdnyitasi modnak megfelelden a direkt iranyitastol egészen
az autonom (feliigyeleti) iranyitasig. A kategoridkra alapvetden a teljességre torekvés jelleme-
z0, hiszen az iranyitasi kategoriak (direkt, fél-automatikus, automatikus, autoném) mellett,
kitér a 1égijarmii irdnyitasdhoz szorosan nem kapcsolddo szenzor irdnyitasra is, mely jogositas
a pilotaengedélyben feltiintetésre kertilhet.

Az emlitett engedélyek, tehat a 2008-ban bevezetett BNUC ¢és kategoriai, valamint a CPL
UAS jogositassal rendelkez6 kategoriai a 1égikozlekedési hatosag eldtti vizsgaval szerezhetdk
meg. A vizsga elméleti és gyakorlati részbdl all, mely keretében elméleti ismeretekrdl és gya-
korlati jartassagrol kell szamot adni. A BNUC esetében az elméleti vizsga targykorei a ha-
gyomanyos pilotaengedélyek kovetelményeihez hasonlatosan feldlelik a 1égijog, a meteorolo-
gia, a légijarmi ismeret, a navigacio, a repiilési eljarasok és kommunikécid, valamint a repii-
1ésbiztonsag, ezen beliil a human faktor témakdreit. Mindemellett a jeloltnek egyéb alkalmas-
sagi feltételeknek is meg kell felelnie, mint példaul az also6 korhatar (18 év), vagy az egés-
zségligyi alkalmassag.

A vizsgara val6 felkészités, egyaltalan a szakteriilettel kapcsolatos képzést hatosagi feljogosi-
tas alapjan az EuroUSC (European Unmanned System Centre) mint képzd szervezet végzi. ’
A BNUC engedély 2010 6ta nem csupan Angliadban, hanem mas orszagokban is megszerezhe-
t6. Az engedélyezés és vizsgaztatas rendszerét és kovetelményeit 2012-ben Belgium, frorszag
¢s Hollandia is 4tvette.
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Franciaorszag UAV szabalyozasi rendszere

Francia szabalyozas a taviranyitasu repiilés vonatkozasadban 2007 ota létezik. A jogalkoto a
szabalyok megalkotasanal alapvetéen harom teriiletre koncentralt, nevezetesen a modellrepii-
1és személyzetével szemben tdmasztott kovetelményekre, a légialkalmassagi kovetelményekre
¢s a UAV légtérfelhasznalasaval kapcsolatos kovetelményekre. Mara vildgossa valt, hogy a
taviranyitasu repiilés nagyobb és ujfajta kockazat megjelenést hozhat a francia 1égtérben, ezért
korabbi modellrepiiléshez kapcsolodd szabalyokkal a repiilési agazat egésze nem fedhetd le,
tehat 0j, tagabb érvényli szabalyozésra van sziikség. Ennek kidolgozasara komoly eréfeszité-
seket tesznek. Alapelvként az egyre novekvo dgazat igényeihez igazodva az egyszeriiséget, a
rugalmassagot célozzak meg alapvetden a légialkalmassag, a pildta engedélyek, valamint az
lizemeltetok engedélyezése teriiletén. 10

Az korabbi alapelveknek megfeleléen a 25 kilogrammnal kisebb tomegli repiildmodell kis
magassagu reptilését (150 m alatt) kevéssé tartottak kockéazatosnak a légikozlekedés szerep-
16it61 valod viszonylagos elszigeteltsége miatt, hiszen a katonai repiilés kivételével azok rend-
szerint nagyobb magassagban repiilnek. Ugyanakkor kockazatosnak vélték az ilyen tomegi
légijarmiiveket a lakossag szdmara, hiszen lezuhandsuk esetén komoly karokat okozhatnak.
Mindkét tényezo figyelembe vételével a 25 kg alatti tomegili 1égijarmiivek esetében alapveto-
en nem voltak megkdtések a légialkalmassag, a 1égtérfelhasznalas és a pilotaengedélyek terii-
letén. Bar az ilyen légijarmiivek repiiléséhez engedélyekre nem volt sziikség, a
légialkalmassag feltételeit, valamint a pildta elméleti tudasat ellendrizték.

Az 1j szabalyozas, melynek bevezetése kiiszobon all, mar komolyabb elvarasokat fogalmaz
meg. Négy kockazati kategoriat (S 1-4), szohasznalatukban ,,forgatokonyvet” (scenario) allit
fel kockazati kritériumok alapjan, melyek alapja a 1égijarmi pilotatol valo fiiggdleges és viz-
szintes tavolsdga, a légijarmiinek a embercsoportoktdl vald tdvolsaga, valamint a légijarmii
felhasznalasi kore (megfigyelés, 1égifotozas etc.). A kockazat alapu megkdzelités kiilonbséget
tesz tovabba a légijarmii tomegét illetdleg is. A kategorizalas ennek alapjan 7 kategoriat kii-
16nboztet meg. Az A és B kategoriat a repiildmodelleknek tartjdk fenn, ezekre a korabban
bemutatott feltételek érvényesek. A tovabbi kategoriak, melyek mar valodi UAV kategoriak-
nak tekintetdk, tomeg alapjan 6t csoportba soroljak a légijarmiiveket, melyek koziil négy ér-
demel emlitést szabalyozasi szempontbol. A D kategoriaba a 2 kg alatti tomegt, az E katego-
ridba a 2 és 25 kg kozotti, az F kategoriaba a 25 és 150 kg kozotti, mig az G kategoriaba a 150
kg ssztomeg feletti légijarmiivek esnek. A kategoridkrol elmondhatd, hogy az A és B katego-
rids eszkozokkel ellentétben, ezen légijarmiivek mindegyikével végezhetd gazdasagi tevé-
kenység. Az D kategoria feletti csoportba sorolt 1égijarmiivek vezetését csak megfeleld elmé-
leti és gyakorlati tudéssal rendelkezd pilota végezheti.

Képesitése legalabb a maganpilota engedélynek (PPL) vagy annal magasabb engedélynek meg-
feleld kell, hogy legyen. A 25 kilogrammnal nagyobb tomegi 1égijarmiivek (E,F,G kategoria)
pilotainak a légikozlekedési hatosag elott gyakorlati vizsgat kell tennitlik, beleértve a repiilési
feladatkorhoz tartozo specialis gyakorlati tudast is, melyet a 1égijarmii iizemeltetdje igazol.
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Tovabbi szabaly a S4 kockazati elemek fennallasa de, S2 fenn nem allasa esetén, tehat amikor
a repiilés gazdasagi céllal, lakott telepiilés, vagy embercsoportok feletti 1égtérben, 50 méternél
nagyobb magassagon és 1 kilométernél nagyobb koron beliil torténik, a pilota képesitéséhez
(PPL, CPL etc.) 100 o6ranyi parancsnok pildta szerepkorben lerepiilt 1d6t, tovabba 20 repiilési
oranyi UAV gyakorlatot is igazolni kell.'* A UAV pilota engedélyezésének rendszere megle-
hetdsen Osszetettnek tlinik, ugyanakkor az alapelveknek, nevezetesen a rugalmassagnak meg-
felel, mindemellett a legmesszebb mendkig figyelembe veszi a repiilési kockazatok csdkken-
tését az agazatban.

OSSZEGZES

Egy olyan Uj repiilési agazat kifejlédésekor, mint amilyen a tavirdnyitast repiilés egy sor
probléma mertil fel. Ezek koziil a legfontosabb a biztonsag kérdése, melyet ugy kell garantal-
ni, hogy az a hagyomanyos repiilés rendszerét ne veszélyeztesse, ugyanakkor teret engedjen
az 0j repiilési agazat fejlddésének is. Mara az UAV repiilés oly mértékiire novekedett, hogy a
hagyomanyos repiilési rendszerrel valé harmonizacidja és integracioja elkeriilhetetlen és siir-
getd feladatta valt. Ez a szabalyok, az alkalmazas, a 1égialkalmassag, az engedélyek és kove-
telmények Osszehangolasat jelenti, a tobbi kozt a jogi szabalyozas eszkozeivel. A legfonto-
sabb alapelv, melyet a szabalyoz6 szerveztek kdvetnek a biztonsag garantaladsa. Ha biztonsag-
rol van sz6, akkor nem keriilhetd el a kockazat felmérése sem, ez pedig egyértelmii médon
vezet el a szabalyozas kockazat alapti meghatarozottsagaig. Ez a gyakorlatban azt jelenti,
hogy a kockézati elemek szdmba vétele és értékelése utjan torténik a szabalyozas megalkota-
sa, mely igy hiven szolgdlja a biztonsag céljait. A bemutatott példak ezt hivatottak bizonyitani
a biztonsag egy teriiletén az emberi tényezdvonatkozasdban. A példdk mindegyike akar a ha-
zai szabalyozas megalkotasaban is haszndlhatd elemeket tartalmaz. Ugyanakkor, ha a nem-
zetkdzi szintérre tekintiink ki, kijelenthetd, az UAV személyzet szamara az engedélyek kol-
csOnds elismerése ¢és elfogadasa érdekében kozdsségi szinten megalkotott keretszabalyokra
van sziikség. Ugyanakkor teret kell engedni a nemzeti szabalyozasnak is, hiszen a kiilonboz6
orszagok eszkozparkja, lehetdségei, és alkalmazasi sajatossagai ilyenfajta rugalmassag nélkiil
nem érvényesiilhetnének.
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