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RAPPORT OM LUFTTRAFIKKHENDELSE | FARRIS
TMA 28. MAI 2014 MELLOM CESSNA AIRCRAFT
COMPANY T207A, LN-PER OG UKJENT
FIERNSTYRT FLY

Statens havarikommisjon for transport (SHT) har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt &
forbedre flysikkerheten. Formalet med undersgkelsene er  identifisere feil og mangler som kan svekke
flysikkerheten, enten de er arsaksfaktorer eller ikke, og fremme tilrddinger. Det er ikke Havarikommisjonens
oppgave a ta stilling til sivilrettslig eller strafferettslig skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn
forebyggende sikkerhetsarbeid skal unngas.
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Statens havarikommisjon for transports virksomhet er hjemlet i lov 11. juni 1993 nr. 101 om luftfart § 12-1 jf.
forskrift 22. januar 2002 nr. 61 om offentlige undersgkelser av luftfartsulykker og luftfartshendelser innen sivil

luftfart § 4.
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Denne undersgkelsen har hatt et begrenset omfang. Av den grunn har SHT valgt & benytte et
forenklet rapportformat. Rapportformat i henhold til retningslinjene gitt i ICAO Annex 13 benyttes
bare nar undersgkelsens omfang gjer dette pakrevd.

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid (UTC + 2 timer) hvis ikke annet er angitt.

Luftfartay:
- Type og reg.: Cessna Aircraft Company T207A, LN-PER
- Produksjonsar: 1977
- Motor: RR 250-C20S
Operater: Grenland Fallskjermklubb
Dato og tidspunkt: Onsdag 28. mai 2014 kl. 2055
Hendelsessted: 5 NM syd for Skien lufthavn Geiteryggen i 4 800 fot
ATS luftrom: Farris TMA, kontrollert luftrom klasse C
Type hendelse: Lufttrafikkhendelse, naerpassering med ukjent drone (fjernstyrt fly)
Type flyging: Privat (klubb)
Verforhold: ENSN METAR kl. 1950: 06007KT CAVOK 17/03 Q1022=
Lysforhold: Dagslys
Flygeforhold: VMC
Reiseplan: Ingen
Antall om bord: Syv (farteysjef og seks fallskjermhoppere)
Personskader: Ingen
Skader pa luftfartay: Ingen
Andre skader: Ingen
Fartgysjef:
- Alder: 58 ar
- Sertifikat: CPL (A)

- Flygererfaring:

Informasjonskilder:

Totalt 1 196 timer hvorav 165 timer pa aktuell type. Totalt siste 90
dager, 17 timer hvorav 15 timer pa typen.

NF-2007 «Rapportering av ulykker og hendelser i sivil luftfart» fra
Avinor og rapport fra fartgysjef LN-PER samt SHTs egne
undersgkelser.

Statens havarikommisjon for transport (SHT) har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt & forbedre flysikkerheten. Formélet med undersgkelsene er &
identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er arsaksfaktorer eller ikke, og fremme tilradinger. Det er ikke havarikommisjonens oppgave & ta
stilling til sivilrettslig eller strafferettslig skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende flysikkerhetsarbeid bgr unngas.
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FAKTISKE OPPLYSNINGER

Hendelsesforlgpet

LN-PER tok av fra rullebane 01 pa Skien lufthavn Geiteryggen (ENSN) for a lgfte seks
fallskjermhoppere til hoppomradet ved flyplassen. Etter avgang ble flyet svingt mot venstre og
etablert pa sydlig kurs vest av flyplassen. Utklatringen forlgp som normalt til flyet 13 ca. 5 NM syd
av flyplassen (se figur 1). Farteysjefen hadde akkurat fullfgrt en sving mot syd-gst da han plutselig
fikk gye pa en drone (fjernstyrt fly) foran flyet. Dronen var pa motsatt kurs og passerte LN-PER pa
tilnermet samme hgyde og til venstre for flyet. Neaerpasseringen skjedde i en hgyde av

4800 ft (AMSLY). Farris terminalomrade (TMA\) starter i dette omradet ved 2 500 fot og
narpasseringen skjedde falgelig i kontrollert luftrom.

S e e\ G T )
! <y 54 ) YA GRS {
: C0 5 Kiovkoltys i
jennt ! . TSy
%

Rugstadkollen /7~
236 /|

Fartgysjefen har forklart at dronen hadde
form som en flyvende vinge og at den var
sort med fluoriserende grenn farge pa den
bakerste delen. Han har videre forklart at det

F3sen Sk]elbred

IN L. A nail var sveert vanskelig & ha noen eksakt

“”\\\6.5 Sl \D\ formening om starrelsen, og hvilken avstand
w..chgemN\\ Y. o den passerte pa, men han mener at
L ] e L A 0 0 passeringen av LN-PER skjedde pa

| / _ Ho.gm hvaien:  /Finndal \ Sorske .
= ,Lage?:,/ Nesige - U HiBIEn Lo 5 maksimalt 50 meter avstand. Noen av

WELf N E:f’.. e N/ ETEN e fallskjermhopperne om bord sa ogsé dronen
07k Py | = G \son iy Rug":‘ da den passerte. Bade fartgysjefen og
& ‘ X hopperne har forklart at de ikke ansa at de

} :"1 N\
X 4 & < 163 - -
,\ i spm'ena\ . var pa direkte kollisjonskurs med dronen,

Veholt H -
men at passeringen var ubehagelig ner.

126

Rambekk o+ ;
B kT T

Etter passering svingte fartaysjefen etter
dronen for & observere den. En stund etterpa
sa han at den gjorde en spiral-lignende og

“\"j'f")’“'““‘ﬁk'e" hf“ﬂ?‘e'm'"ag/ff‘ ” rask nedstigning fer han mistet den av syne.
S y\/;”y,,\‘ s SR o< Deretter fortsatte fartgysjefen i LN-PER

fonnes \ s.uan\\" I e o flygingen som planlagt.

y / ' \ 3 Narpassermg mellom

2N Raine$

Flgur 1: Estimert trasé LN PER basert pa radardata
Kartgrunnlag: Statens kartverk, Geovekst og kommuner

Droner (fjernstyrte luftfartgy)

Bruken av luftfartay uten farer om bord har i de siste arene gkt kraftig, samtidig som
bruksomradene har blitt stadig utvidet. Starrelsen og kompleksiteten pa disse luftfartayene varierer
fra sma enkle leketgy som veier noen fa gram, til de starste dronene som er pa starrelse med et
middelstort passasjerfly (Boeing 737).

L AMSL Above Mean Sea Level / over havets niva
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Den sivile bruken av droner besto tidligere i hovedsak av flyging med modellfly og -helikoptre som
hobby og rekreasjon. Na har den blitt utvidet til mange nye omrader, med gkte innslag av
ervervsmessige formal. | sin publikasjon «Concept of Operations for Drones?» har EASA angitt
falgende eksempler:

Presisjonsgjadsling, inspeksjon av infrastruktur, inspeksjon av rer og kraftlinjer, overvaking
av motorveier, oppsyn med naturressurser, forurensningskontroll, forskning pa atmosfeeren,
media og underholdning, fotografering i forbindelse med idrettsarrangementer, filming,
viltbeskyttelse og -forskning, oppsikt med jakt og med krypskyting, ngdhjelp/assistanse ved
katastrofer.

Videre eksperimenteres det med bruk av droner til smapakketransport.

Det har blitt skapt en rekke nye betegnelser pa droner. Av de mest brukte generelle betegnelsene
kan nevnes®:

UAS — Unmanned Aircraft System(s)
RPAS — Remotely Piloted Aircraft System

| sin publikasjon har EASA valgt & bruke uttrykket drone som fellesbetegnelse.

En viktig skillelinje i operasjonsmater er om dronen opereres innenfor synsrekkevidde til at
flygeren kan mangvrere det uten egne hjelpemidler for & se hvordan det ligger i luften (VLOS —
Visual line-of-sight), eller om det opereres utenfor synsrekkevidde slik at det er ngdvendig med
hjelpemidler, sa som sanntids videolink ned til bakken, for & kunne fly det. Sistnevnte kategori
droner har gjerne autopilotsystem og integrert GPS. Sammenliknet med ordinere luftfartey kan
slike systemer ha betydelige begrensninger med hensyn til operatarens mulighet til & holde utkikk
etter andre luftfartgy, samt & kunne vurdere avstanden til de man matte fa gye pa. I tillegg kan det
ogsa vaere utfordringer knyttet til palitelighet av kontrollsystem.

Requlering av virksomheten med droner

EASA peker pa tre omrader hvor droner kan utgjere en sikkerhetsrisiko:

Kollisjon i luften. Det vil si at en drone kommer i konflikt med annen luftfart.
Mennesker skades. Det vil si at en drone for eksempel treffer noen pa bakken.
Skade pa eiendom, spesielt kritisk og sensitiv infrastruktur.

| tillegg kan droner medfare stgy og veere til sjenanse.
Myndighetene har i gkende grad begynt a regulere virksomheten. Luftfartstilsynet utstedte i juni
2013 AIC-N 14/13 «Bruk av ubemannede fly i Norge» med informasjon om generelle

bestemmelser, samt mer spesifiserte retningslinjer for ulike operasjoner og luftrom.

| januar 2015 ble utkast til «Forskrift om luftfartay som ikke har farer om bord mv.» sendt ut pa
hgring med frist 21. april 2015.

2EASA, Concept of Drones - A risk based approach to requlation of unmanned aircraft
3 ICAOQ Circular 328-AN/190 Umanned Aircraft Systems (2011).
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Det tidligere nevnte forslaget fra EASA om et europeisk rammeverk for regulering av virksomhet
med droner planlegges forelagt EU-kommisjonen innen utgangen av 2015.

| tillegg til Luftfartstilsynets regulering, kan politiet handheve lokale begrensninger i bruken av
droner.

Undersgkelser av ulykker og hendelser med droner

| juli 2010 ble definisjonen av ulykke i ICAO Annex 13 endret til 8 omfatte droner. Den samme
endringen ble tatt inn i forordning (EU) nr. 996/2010, som er gjort gjeldende i Norge*.
Forordningen definerer hvilke ulykker og hendelser som er undersgkelsespliktige. Luftfartgy listet i
Annex 1 til forordning (EU) nr. 216/2008 er ikke undersgkelsespliktige. Blant disse er droner som
veier mindre enn 150 kg. SHT vil i utgangspunkt kun undersgke luftfartsulykker og -hendelser med
de starste og mest komplekse dronene og/eller de som har egen myndighetssertifisering knyttet til

typen.

I tillegg vil Havarikommisjonen undersgke lufttrafikkhendelser klassifisert som alvorlig i henhold
til definisjonene i BSL A 1-3 «Forskrift om varslings- og rapporteringsplikt ved luftfartsulykker og
luftfartshendelser mv.», dersom en drone har veert i konflikt med annen luftfart.

HAVARIKOMMISJONENS VURDERINGER

Basert pa forklaringene fra fartaysjefen og fallskjermhopperne om bord i LN-PER, anser SHT at det
ikke var reell kollisjonsfare da nerpasseringen skjedde. Hendelsen er derfor blitt klassifisert som
«luftfartshendelse» og ikke som «alvorlig luftfartshendelse», jf. BSL A 1-3. Havarikommisjonen
har likevel valgt & undersgke saken siden den anses som bekymringsvekkende, spesielt siden den
involverte uautorisert bruk av en drone innenfor kontrollert luftrom. I slikt luftrom er det som
minimum pakrevd transponder og to-veis radiosamband for & muliggjere at operasjonen kan
koordineres med aktuell lufttrafikktjenesteenhet. De som trafikkerer her forventer ikke
overraskelser i form av «ukjente flygende objekt».

Operasjonsmodus og reaksjonsmgnsteret, kan tyde pa at dronen var operert utenfor synsrekkevidde
(VLOS), formodentlig en drone som var utstyrt med videolink. I alle tilfeller gikk flygingen langt
utover de grenser som er anerkjent av Luftfartstilsynet og i det organiserte modellflymiljget.
Havarikommisjonen mener at mangvreringen saledes like gjerne kunne endt opp pa en mer direkte
kollisjonskurs og hvor det ville ha vart usikkert om fartaysjef i LN-PER ville rukket & utfare en
unnamangver.

Operataren har ikke tatt kontakt med Havarikommisjonen. Vi er derfor ikke kjent med starrelse og
vekt pa dronen, og har dermed ikke kunnet vurdere hvilke skader som kunne ha oppstatt om den
hadde truffet LN-PER. I alle tilfeller ville et sammenstgt veert absolutt en ugnsket situasjon som
kunne ha gitt et uforutsett og hayst ugunstig utfall. I verste fall kunne det ha medfart tap av
menneskeliv.

SHT frykter at antallet konflikter mellom droner og annen luftfart kan gke i fremtiden dersom ikke
utviklingen reguleres bedre enn i dag. | s mate mener SHT at Luftfartstilsynets nye forskrift og
EASAs nye rammeverk vil vaere viktige tiltak for a sikre at sivil dronevirksomhet styres i en mer

4 Jf. Forskrift om offentlig undersgkelse av luftfartsulykker og luftfartshendelser innen sivil luftfart (FOR-2014-12-19-
1848)
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forsvarlig retning. Det gjenstar imidlertid & se om dette er tilstrekkelig for a handtere de potensielle

risikoene fra den uautoriserte/uorganiserte delen av virksomheten som i dag har lett tilgang til utstyr
som kan opereres utenfor synsrekkevidde.

Statens havarikommisjon for transport

Lillestram, 27. mai 2015





