PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Informacja o zdarzeniu [raport]

Numer ewidencyjny zdarzenia:

376/16

Rodzaj zdarzenia:

INCYDENT

Data zdarzenia:

8 marca 2016 r.

Miejsce zdarzenia:

Rejon Informacji Powietrznej Warszawa (EPWW)
Przestrzen powietrzna klasy ,,G”

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Bezzatogowy Statek Powietrzny (BSP) — Fly Eye

Dowodca SP:

Brak danych

Liczba ofiar / rodzaj obrazen:

Smiertelne Powaine Lekkie Bez obrazen

Nadzorujacy badanie:

Bogdan Fydrych

Podmiot badajacy:

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej (PAZP)

Sklad zespolu badawczego:

nie wyznaczano

Zalecenia:

NIE

Adresat zalecen:

NIE DOTYCZY

Data zakonczenia badania:

23 czerwca 2016 r.

Przebieg i okolicznosci zdarzenia:

Utrata kontroli nad Bezzatogowym Statkiem Powietrznym (potocznie nazywane — dronami)

przez jego operatora w locie poza zasi¢giem kontaktu wzrokowego (BVLOS - Beyond Visual

Line Of Sight) opuszczeniu przez BSP strefy niebezpiecznej EPD45, wydzielonej na potrzeby

uzytkownika wojskowego | wlot przestrzen powietrzng niekontrolowang klasy ,,G”.

Chronologia przebiegu zdarzenia na podstawie zapisow rozméw telefonicznych (czas

UTC):

12:40:40 - Do FIS Krakow zatelefonowat personel ASM-3 z informacja, Zze otrzymano
wiadomos¢, ze z poligonu na Pustyni Btedowskiej (EPD45) ,,uciekt” dron, ktory
leci na wysokosci 250 m z kursem na miejscowo$é Zory. Operator BSP nie byt
w stanie odzyska¢ nad nim kontroli zeby da¢ komendg do powrotu do strefy. ASM

3 prosi FIS Krakow o informowanie pilotow statkoéw powietrznych o dronie.
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12:42:20 - ASM-3 zatelefonowatl do ASM ACC z informacja, ze z Btedowa uciekt dron.
12:42:40 - ASM-3 zatelefonowat do FIS Krakow z informacja, ze ten dron ma jeszcze
mozliwo$¢ wykonywania lotu do 90 minut i leci z predkoscig 80-120 km/h,

a utracono z nim kontakt prawdopodobnie okoto 12:30.

12:43:10 - FIS Krakow zatelefonowat na lotnisko Katowice - Muchowiec (EPKM) z prosba
o uprzedzenie pilotow latajacych w ATZ, ze na Pustyni Bledowskiej operator
utracit kontrole nad dronem, ktory z kursem potudniowo- zachodnim
przemieszczal si¢ w kierunku m. Zory. Ostatnia znana wysoko$¢ 250 m nad
terenem. Ustalajg, ze na kregu Muchowca jest jeden statek powietrzny i lepiej
zeby bezpiecznie przemiescit si¢ w blizej lotniska.

12:44:04- FIS Krakow zatelefonowat do SUP ACC z informacjg o dronie, ktéry uciekt na
wysokosci 250 m z Bledowa. SUP ACC prosi o notatk¢ w ERKZ.

12:45:29- ASM-3 zatelefonowat do SUP ACC, ze uciekt dron. SUP odpowiada, ze juz wie bo
FIS do niego telefonowat. Pracownik ASM-3 przekazuje dotychczasowe ustalenia

dotyczace jego lotu (250 m, 80-120 km/h, pozostato ok. 90 min lotu).

12:45:57 - FIS Krakow zatelefonowal do Lotniczego Pogotowia Ratunkowego zeby uprzedzi¢
zatoge $miglowca ratowniczego w Gliwicach, ze na Pustyni Btgdowskiej utracono

kontakt z dronem (kurs potudniowo zachodni, 120 km/h, wysokos¢ 250 m AGL).

13:37:38 - Informator FIS przez radio przekazuje pilotowi $migtowca Robinsona R-44, ze
z poligonu na Pustyni Btgedowskiej z kursem potudniowo zachodnim wyleciat

dron, nad ktorym utracono kontrole (250 m, 120 km/h).

14:36:44 - Informator FIS przez radio przekazuje pilotowi s$miglowca Bella 407

wiadomos¢ o dronie, nad ktorym utracono kontrole.

14:59:35- Asystent FIS zatelefonowat do ASM-3 z pytaniem czy w sprawie drona sa jakie$
nowe ustalenia. Pracownik ASM podaje, Ze nie ma nowych informacji, ale postara
si¢ czegos dowiedziec.

Analiza

1. Z informacji otrzymanych od strony wojskowej po ustaleniu przez nig miejsca upadku BSP

wynika, ze: z bezzalogowym statkiem powietrznym Fly Eye utracono kontakt na Pustyni
Bledowskiej w miejscu o wspodtrzgdnych 50 32 84 N 019 52 02 E. Urzadzenie lecac
z kursem 242 stopnie i z predkoscia okoto 70 km/h na wysokosci 160-200 m przeleciato
okoto 55 km, spadajac na las w odlegtosci 1 km na pdinoc od miejscowosci Gostyn koto

Zor, czyli w odlegtosci 75 km od miejsca startu.
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2. Niniejsza sytuacja, polegajaca na utraceniu kontroli operatora nad BSP wykonujacym lot
w przestrzeni wydzielonej 1 wylot tego urzadzenia do przestrzeni klasy G, to jedno
z pierwszych tego typu zdarzen zgloszonych w polskiej przestrzeni powietrzne;.
Powiadomione o =zdarzeniu shuizby ruchu lotniczego nie mialy do dyspozycji
opracowanych i wdrozonych sposobodw postepowania (procedur) na taka okolicznos¢.
Zatem zakres dziatan podjetych przez stuzby ATS wynikal wylacznie z inwencji
pracownikéw PAZP. Wéréd czynnosci tych znalazty sie:

e powiadomienie o zaistnialym zdarzeniu FIS przez ASM-3,

powiadomienie o0 zdarzeniu SUP ACC przez FIS i ASM,

powiadomienie przez FIS pracownikow lotniska Katowice Muchowiec,

powiadomienie przez FIS bazy HEMS w Gliwicach,

powiadomienie przez FIS statkow powietrznych, ktorych trasa lotu mogta kolidowaé

z przypuszczalng trasg BSP.

3. Z rozmowy z innymi uzytkownikami BSP Fly Eye wynika, iz podobne incydenty
(ucieczka urzadzenia spod kontroli operatora) zdarzaja si¢ rzadko. Natomiast tym, co jest
nietypowe w przypadku niniejszego zdarzenia, jest to, ze po utracie sterowania
urzagdzeniem jego operator mogt w jakim$ zakresie $ledzi¢ tor jego lotu. Zazwyczaj
w momencie utraty kontroli nad BSP tracona jest takze informacja o jego polozeniu.

Rzadko zdarza si¢ tez, ze po utracie tacznos$ci z urzadzeniem wykonuje ono lot w jednym
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konkretnym kierunku.
Zgodnie z informacjami telefonicznymi przekazywanymi podczas opisywanego zdarzenia,
BSP bioracy udzial w zdarzeniu posiadal system FAIL-SAFE. Procedura, jaka nakazuje on
wykona¢ BSP Fly Eye po utracie tacznos$ci z operatorem polega na locie powrotnym do
miejsca, gdzie 6w kontakt utracono, i - przy niemoznos$ci nawigzania facznosci - naborze
wysokosci w krazeniu. W omawianym przypadku BSP nie zachowal si¢ zgodnie z tg
procedura, odlatujac ze strefy EPD45 z kursem 242 stopnie. Uzytkownik BSP powiadomit
PAZP o utracie kontroli nad BSP, podajac kierunek lotu urzadzenia w strone Zor. Po kilku
dniach niedaleko Zor urzadzenie to odnaleziono. Wskazuje to, ze urzadzenie
najprawdopodobniej omingto przestrzenie powietrzne kontrolowane lotniska Katowice-
Pyrzowice oraz Krakdéw-Balice i ze struktur przestrzeni powietrznej w tym rejonie
naruszyto jedynie ATZ EPKM, przy czym informacja o jego locie byla przekazana bez
zwtloki przez FIS Krakéw do uzytkownikow tej strefy.
Jednak to, ze bylo mozliwe ustalenie kierunku, w ktorym odleciat BSP - i tym samym
zawezenie rejonu, w ktérym stanowi¢ on bedzie zagrozenie dla ruchu lotniczego - nalezy
traktowac¢ bardziej jako przypadek niz regute.
Tak samo nie nalezy spodziewac si¢ tego, ze urzadzenie takie nastepnym razem takze
przeleci pomigdzy strukturami przestrzeni kontrolowanej bez ich naruszania.
W oparciu o wiedz¢ zdobyta na bazie niniejszego zdarzenia, sposob postepowania ATS
przy powtorzeniu si¢ analogicznego zdarzenia, nalezy podzieli¢ na dwa warianty:
e Wariant 1 - kierunek lotu BSP nie jest znany [nie mozna monitorowac jego pozycji]
e Wariant 2- znany jest kierunek z jakim odlecial BSP [mozna monitorowaé jego
pozycj¢]
Na bazie informacji uzyskanych od uzytkownika BSP, ktory zglasza utrate kontroli nad
urzadzeniem, takich jak typowa predkos¢ lotu urzadzenia, wysoko$¢ lotu, czas utraty
sterowania nad nim, stan baterii (wyrazony w pozostalym czasie lotu silnikowego)
w chwili utraty sterowania nad urzadzeniem, ustali¢ mozna przyblizony maksymalny
zasieg urzadzenia w locie silnikowym 1 tym samym maksymalny rejon, w ktorym stanowic
ono bedzie zagrozenie dla ruchu lotniczego 1 czas przez jaki zagrozenie to bedzie trwalo.
W omawianym zdarzeniu do stuzb PAZP zostaly przekazane nastepujace informacje:
predkos¢ 80-120 km/h, pozostato$¢ czasu trwania lotu silnikowego po utracie kontroli:
90 minut. Zaktadajac brak wplywu wiatru i przyjmujac wariant pesymistyczny (predkos¢
120 km/h), oraz pomijajac uwzglednienie czas 1 zasieg lotu bezsilnikowego jaki Fly Eye
moze wykona¢, maksymalny zasi¢g BSP wynosit 180 km.
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Teoretyczny rejon zasiggu BSP (promien 180 km ze $rodkiem w punkcie, w ktérym utracono
kontrol¢ nad urzadzeniem - poligon EPD45). Przy braku informacji o kierunku lotu BSP, rejon
potencjalnego zagrozenia kolizja z urzadzeniem obejmuje szereg lotnisk kontrolowanych
w Polsce, a takze cz¢$¢ FIR Praha 1 FIR Bratystawa.

Jezeli kierunek odlotu nie bylby znany (wariant 1) nalezaloby przyja¢, ze urzadzenie bedzie
stanowilo zagrozenie dla ruchu lotniczego w promieniu 180 km od punktu utracenia z nim
tacznosci.

Jezeli za$ kierunek lotu bylby znany (wariant 2) - jak w przypadku omawianego zdarzenia -
mozliwe jest oszacowanie sektora z kota o promieniu 180 km, w ktérym urzadzenie bedzie
stanowilo zagrozenie.

W ten sposéb mozliwe bedzie wskazanie struktur przestrzeni powietrznej, w ktorych BSP
stanowi¢ moze zagrozenie oraz shuzb, ktére nalezy o tym powiadomi¢. Kwestia oddzielnej
analizy powinno by¢ jak daleko idace powinny by¢ kroki podjete przez organ ATS
odpowiadajacy za dang strukture przestrzeni powietrznej - czy wystarczy tylko poinformowac
pilotow o zagrozeniu (FIS, AFIS, , kierownik lotéw” etc), czy wrecz wstrzymac operacje (TWR,
APP).
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5. Na bazie doswiadczen wynikajacych z niniejszego zdarzenia, reakcji stuzb ATS
I rozmowy z operatorami rutynowo postugujgcymi sie tego typu BSP, nalezy opracowac
procedur¢ funkcjonowania stuzb ATS na wypadek utraty kontroli nad BSP przez operatora,
ktora uwzgledniataby nastepujace kwestie:

a) Operator BSP w warunkach wykonywania lotéw, ktore standardowo otrzymuje od
PAZP, otrzymuje informacje o numerze telefonu do stuzby ruchu lotniczego, z ktorego
rejonu odpowiedzialno$ci wydzielona zostala strefa dla lotéw BSP. Przyktadowo, jezeli
stref¢ wydzielono z przestrzeni klasy G - operator dostaje numer telefonu do wlasciwego
sektora FIS.

b) Operator BSP zobowigzany jest do bezzwlocznego poinformowania owego organu ATS
o utracie kontroli nad BSP.

¢) Organ ATS, do ktorego w takiej sprawie telefonuje operator BSP pozyskuje od nie go
nastepujace informacje:
¢ miejsce utraty kontroli nad urzadzeniem.

e czy po utracie kontroli lot w jaki$ sposdb jest dalej monitorowany (czy znane jest
potozenie BSP) jesli tak to:
jakim kursem leci,
na jakiej leci wysokosci,
z jaka leci predkoscia.
e czas lotu silnikowego pozostaty do wyczerpania baterii
e czy urzadzenie ma mozliwo$¢ wykonania bezsilnikowego lotu szybowego
e kontakt telefoniczny do osoby informujacej o utracie sterowania BSP.

d) Organ ATS, do ktorego dotarta informacja o wlocie w jego przestrzen BSP, nad ktérym
utracono kontrole, powiadamia o tym zagrozeniu:

e pilotdw na jego czestotliwosci radiowej, ktorych lot potencjalnie moze by¢ zagrozony
przez 6w BSP,

e Szefa zmiany ACC,

e inne organy PAZP, na ktorych prace zdarzenie to moze mie¢ wplyw (TWR, APP,
sasiedni sektor FIS, ACC)

e lotniska aeroklubowe, wojskowe, operatorow stref wydzielonych itp., na ktorych
prace 6w lot moze mie¢ wplyw.

6. Loty BSP BVLOS w wydzielonych elementach przestrzeni powietrznej powoli staty sig¢
codziennoscig w FIR Warszawa. Przyjeta procedura jest, iz podmiot zamierzajacy
wykonywa¢ takie loty wnioskuje o stosowng strefe do PAZP. Jesli zostanie ona dla niego
wygenerowana, uzytkownik otrzymuje takze szereg informacji zwigzanych

z funkcjonowaniem strefy.
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7.

W latach 2013-2016 na potrzeby zabezpieczania lotow RPAS (Remotely Piloted Aircraft
Systems)wykonywanych w warunkach BVLOS wydzielono nast¢pujace ilosci stref (dane
AMC Polska):

a) 2013-6 stref typu ROL (Rejon Ograniczen Lotow);

b) 2014-8 stref typu ROL;

c) 2015-82 strefy typu ROL (w tym 30 stref dla Strazy Granicznej)

d) 2016 - 55 stref typu ROL oraz 45 stref TRA (w tym 30 stref ROL dla Strazy

Granicznej zostato zamienionych na strefy TRA)

Dodatkowo nie jest znana liczba przypadkéw w ktérych na potrzeby operacji RPAS
w warunkach BVLOS wykorzystuje si¢ strefy TSA, MATZ lub EP D.
W omawianym przypadku nietypowa sprawg byto to, iz loty BSP BVLOS odbywaty si¢
nie w strefie EA lub TRA standardowo generowanej dla tego rodzaju operacji, lecz
w strefie EP D45 (poligon Biedow), czyli w tzw. strefie niebezpiecznej. W zwigzku
z tym wskazane jest by takze uzytkownikow stref niebezpiecznych poinformowac jak
powinni si¢ zachowa¢ (informowanie ATS) na wypadek utraty kontroli nad BSP na ich

poligonie.

Konkluzje

1.

Po przeanalizowaniu zdarzenia, a zwlaszcza reakcji stuzb ATS, trudno wskaza¢ co w tej
konkretnej sytuacji - gdy znany byt kierunek lotu BSP, nad ktéorym utracono kontrole -
mozna by zrobi¢ lepiej. Informacj¢ bezzwlocznie przekazano praktycznie wszystkim tym,

dla ktorych 6w lot BSP mogt stanowié¢ zagrozenie.

. Niniejsze zdarzenie wskazuje na potrzebeg pilnego opracowania procedur postgpowania

ATS w tego rodzaju sytuacjach, zmierzajagcego do wypracowania standaryzacji w tym
zakresie. Pozwalataby ona zdja¢ z personelu ATS cigzar decydowania, ktore
z podejmowanych $rodkoéw zaradczych sg adekwatne do zagrozenia - np. czy uzasadnione
jest wstrzymywanie operacji w porcie lotniczym po otrzymaniu informacji, ze znajduje si¢
on w zasiggu BSP, nad ktoérym utracono kontrolg oraz ktdrego lokalizacja i kierunek odlotu

Z Wyznaczonego rejony nie sg znane.

Przyczyna zdarzenia lotniczego:

Utrata przez operatora kontroli nad bezzalogowym statkiem powietrznym.

Dzialania profilaktyczne podj¢te przez podmiot badajacy:

1.

Biuro Zarzadzania Przestrzenig Powietrzng i Przygotowania Operacyjnego w uzgodnieniu
z Biurem Stuzb Ruchu Lotniczego, niezwlocznie po otrzymaniu raportu opracuje
1 wprowadzi do odpowiednich INOP (FIS, TWR, APP) procedur¢ postgpowania na
wypadek otrzymania informacji o utracie kontroli nad BSP. Dodatkowo w przypadku

otrzymania informacji o mozliwosci wlotu BSP do przestrzeni kontrolowanej (CTR,
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TMA) opracuje zasady i kryteria ewentualnego wstrzymywania operacji lotniczych.

2. Biuro Zarzadzania Przestrzenig Powietrzng i Przygotowania Operacyjnego w uzgodnieniu
z Biurem Stuzb Ruchu Lotniczego, niezwlocznie po otrzymaniu raportu zweryfikuje czy
w dokumentacji dotyczacej powolywania strefy na potrzeby lotéw BSP, ich uzytkownicy
otrzymuja od PAZP informacje okre$lajace zasady postepowania na wypadek utraty
kontroli nad BSP (np. to ktorg stuzbe ATS majg powiadomi¢ o takim zdarzeniu).
Dodatkowo biuro AP zweryfikuje czy tego typu informacje otrzymujg uzytkownicy stref
niebezpiecznych (Danger).

3. Osrodek Szkolenia Personelu ATS po zrealizowaniu zalecenia nr 1, jednak nie pdzniej niz
w ciggu 12 miesiecy wilaczy problematyke postepowania po utracie tgcznosci z BSP do
szkolen podstawowych, odswiezajacych oraz ¢wiczen symulatorowych personelu ATS
(FIS, TWR, APP).

4. Biuro Zarzadzania Bezpieczenstwem Ruchu Lotniczego i Jakosci Ustug poprzez biuletyn
SMS zapozna personel ATS z problematyka postgpowania po utracie tacznosci z BSP.

Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa:
Komisja nie sformulowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.
Komentarz Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych:
Zdaniem Komisji bardzo wazne jest aby w procedurach lub innych tego rodzaju dokumentach
operatorow BSP byto okre§lone postepowanie dotyczace dzialan jakie powinni oni podjaé po
utracie facznosci ze statkiem powietrznym w celu jak najszybszego powiadomienia wiasciwego
terytorialnie organu stuzby ruchu lotniczego o takim przypadku. Wsrdd informacji, ktore
powinny by¢ przekazywane w ramach powiadomienia, o ile s3 oczywiscie znane, powinny
znalez¢ si¢ nastepujace dane:

* miejsce utraty kontroli nad BSP,

* czy po utracie kontroli lot w jaki$§ sposob jest dalej monitorowany,

* Czy znana jest pozycja BSP,

* kierunek lotu,

* wysokosci lotu,

* predkos¢ lotu,

* czas lotu silnikowego pozostaty do wyczerpania baterii,

* czy urzadzenie ma mozliwo$¢ wykonania bezsilnikowego lotu szybowego,
« kontakt telefoniczny do osoby informujacej o utracie sterowania BSP.

Koniec
Imig i nazwisko Podpis
Nadzorujacy badanie: Bogdan Fydrych podpis na oryginale
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