REDEGYRELSE

HCLJ510-000624

Dato / Tidspunkt (UTC):
Handelsessted:
Lufttrafiktjenesteluftrum:
Luftfartej/keretaj:
Registreringer:
Luftfartgjstyper:
Flyvehgjder(=> 72 N):
Flyveregler:

Civilt eller militeert luftfartgj:
Flyvevejrforhold:
Lysforhold:

ATS:

Informationskilder:

Klassifikation af lufttrafikhaendelsen:

Lufttrafikhendelse (Airprox)

11.3.2009 KkI. 1136

Bane 30 i Kgbenhavns Lufthavn Kastrup (EKCH)
Kastrup CTR, lufttrafiktjenesteluftrum klasse D

A B

OY-RTC Lastvogn 57
ATR72 Koretgj
A003N Pa jorden
IFR

Civilt

VMC

Dagslys

Kastrup Tower (Ground - FM kanel 1) og Kastrup Tower
(ansvarlig for starter pa bane 04R - 119,350 MHz)

Air Traffic Safety Report (ATSR), radardata, talekommunikation
samt Havarikommissionens egne undersggelser

B) Sikkerhed ikke tilsikret

Alle tidsangivelser er UTC.

Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (HCLJ) fik meddelelse om lufttrafikhaendelsen fra

Flyvesikringstjenesten d. 11.3.2009.

Flyvningens historie

Tid Situation — kort beskrivelse af
t m sec instruktioner og mangvrer etc. (nm) (fod)

Separation

Distance A Hgjde

G1).

Se bilag 1.

Lufthavnspersonel orienterede pr. telefon
kontroltarnet om lastvogns 57s forestaende
arbejdsopgave pa bane 12/30 (reparation
af opstaede huller i betonbelaegningen
mellem taersklen til bane 30 og rullevej




Tid
t m sec

Situation — kort beskrivelse af
instruktioner og mangvrer etc.

Separation

Distance
(nm)

A Hgjde
(fod)

1102:36-
1102:52

Fareren af lastvogn 57 anmodede pa FM
kanel 1 Kastrup Tower (Ground) om
tilladelse til at kere ind pa bane 30.
Lastvogn 57:

Vi holder pa N1 og vil hgre om vi ma
kgre ind pa bane 30 op mod G1.”
Kastrup Tower (Ground):

Ja, lastvogn 57, vaer sa god”.
Lastvogn 57:

Lastvogn 57 kerer ind pa bane 30. Tak
for det:”

1102:36-
1102:52

Tilladelsen til lastvogn 57 blev koordineret
mellem Kastrup Tower (Ground) og
Kastrup Tower (start bane 04R — 119,350
MHz). Det var tarnflyvelederens (start
bane 04R) opfattelse, at lastvogn 57 ville
kere ind pa bane 30 og umiddelbart
derefter ville forlade bane 30 ad rullevej
G1.

Se bilag 1.

1133:24-
1133:26

Piloterne i luftfartgj A kaldte Kastrup
Tower (start bane 04R) og rapporterede, at
luftfartgjet udfarte en visuel indflyvning til
bane 30.

Se bilag 2.

Luftfartej A:
9,3 nm fra EKCH
(venstre base til
bane 30)

Luftfartgj A:
Radarprasenteret
2900 fod




Separation

Tid Situation — kort beskrivelse af - .
) ) Distance A Hgjde
t m sec | instruktioner og mangvrer etc. (nm) (fod)
1135:39- Kastrup Tower (start bane 04R) gav Luftfartgj A: Luftfartgj A:
1135:51 piloterne i luftfartgj A tilladelse til at lande | 2,5nm—-2,1nm | Radarpreesenteret
pa bane 30 med forventet afkarsel ad finale til bane 30 | 900 fod — 800 fod
rullevej K2. Vindforholdene blev
rapporteret til at veere 310° og 13 knob.
Se bilag 2.
1135:59 Stopbarrerne til bane 30 praesenteredes pa Luftfartgj A: Luftfartgj A:
tarnflyveledernes jordradarskaermbilleder 1,9nm Radarprasenteret
(Aerodrome Surface Movement Ground finale til bane 30 700 fod
Control System (A-SMGCS)) til at veere
aktiveret.
1136:09- | Piloterne i luftfartgj A gjorde Kastrup Luftfartgj A: Luftfartgj A:
1136:12 Tower (start bane 04) opmarksom pa, atet | 1,7 nm-1,5nm | Radarpresenteret
keretgj holdt stille pa bane 30 i den gstlige | finale til bane 30 | 600 fod — 500 fod
ende.
Se bilag 2.
1136:24- Kastrup Tower (start bane 04R) Luftfartej A: Luftfartej A:
1136:45 bekreaeftede karetgjets tilstedevearelse. 1,2nm-0,7 nm Radarpraesenteret

Piloterne i luftfartgj A fik instruktion om,
at landingstilladelsen ikke leengere var
gyldig. Endvidere fik piloterne i luftfartgj
A instruktion om at afbryde
slutindflyvningen og stige ligefrem til
3000 fod. Piloterne i luftfartaj A afbred
slutindflyvningen.

Se bilag 2.

finale til bane 30

400 fod — 300 fod




Separation

Tid _Situatio_n — kort beskrivelse af Distance A Hgjde
t m sec | instruktioner og mangvrer etc. (nm) (fod)
1136:38 | forbindelse med den afbrudte Luftfartgj A: Luftfartgj A
slutindflyvning (luftfartgj A) 0,8 nm Radarpresenteret
praesenteredes en Runway Incursion finale til bane 30 300 fod

Monitoring (RIM) advarsel (visuel) pa
tarnflyveledernes jordradarskaerme.
Endvidere preesenteredes et akustisk RIM
advarselssignal i kontroltarnet.

Se bilag 3

Meteorologiske vejroplysninger
EKCH 111050z 32011g21kt 290v350 9999 few020 bkn035 05/02 1012 nosig=

European action plan for the prevention of runway incursions (release 1.2) (extract)

The action plan was the result of the combined efforts of organisations representing all areas of aerodrome
operations. Represented organisations were:

Eurocontrol, Group of aerodrome Safety Regulators, IATA, ACI Europe, BAA, intl Federation of Air Traffic
Controller’s Association, ENEV S.p.a., JAA, ECA/IFALPA, UK CAA Safety Regulation Group,
Bundesministerium flr Verkehr, Direction de la Navigation Aérienne, International Council of Aircraft
Owner and Pilot Association, National Air Traffic Services Ltd, DFS Deutsche Flugsicherung GmbH and
Belgocontrol.

Recommendation
“4.3 - Communications (Language, Radiotelephony, Phraseologies and Procedures)
- 4.3.2 Verify the use of standard ICAO RT phraseologies.
- 4.3.3 Use the ICAO read-back procedure (including Drivers and other personnel who operate on the
manoeuvring area).
- 4.3.4 Improve situational awareness, when practicable, by conducting all communications
associated with runway operations using aviation English.



Oplysninger om flyvepladsen

a.. RIM (Runway Incursion Monitoring).

RIM var en del af A-SMGCS Operational Alerting Functions. RIM funktionen var pa handelsestidspunktet
tilkoblet og fungerede normalt. Visuelle RIM advarsler prasenteredes pa handelsestidspunktet alene pa
jordradarskermbilledet. Det akustiske RIM advarselssignal (en kort windows advarselslyd) praesenteredes
fra en hgjtaler placeret ca. i midten af kontroltarnsrummet (TWR CAB).

b. RIM banekonfiguration (uddrag af flyvelederbrugervejledning dateret d. 27.6.2007).
”Nar RIM-funktionen er tilkoblet kan de tre fysiske baner individuelt opereres i to forskellige tilstande:

- RWY: RIM fungerer ’normalt” (banen er sort);

- TWY: RIM tillader ’rullevejsopfarsel’ for kgrende trafik, men vil udlgse en alarm, hvis et luftfartgj
leegger an til start fra eller landing pa en bane med trafik (banen er gra). Denne tilstand vil typisk
anvendes pa bane 12/30.”

Bane 04L/R var i RWY tilstand, og bane 12/30 var i TWY tilstand pa haendelsestidspunktet.

c. A-SMGCS preesentation af karetgjer.

Lastvogn 57 var udstyret med en Vehicle Location Transmitter (VLT), men pa handelsestidspunktet blev
keretgjets kaldesignal ikke praesenteret pa jordradarskeermbilledet, idet listen med kaldesignaler ikke var
indleaest i A-SMGCS.

Lastvogn 57 blev pa handelsestidspunktet praesenteret som et sekundzrt radarekko med et "track number”.
Se bilag 3.

d. [Operatar] Integrated Tower Operating System (NITOS) (uddrag af operatarens beskrivelse).
HCLJ har erstattet operatgrens navn med [Opertor].

”NITOS er kort fortalt et elektronisk system til registrering og koordinering af trafikkens beveegelser i og
omkring Kgbenhavns Lufthavn.

Teknologien bag NITOS kaldes Integrated Information Display System/Extended Computer Display System
(1IDS/EXCDS).

Fer i tiden blev hvert enkelt fly registreret pa en sakaldt strip, sa snart de flgj ind i dansk luftrum. Strippen
var et lille stykke papir, hvorpa flyvelederen noterede flyets data, eksempelvis flynummer, rute og selskab.
Efterhanden som flyet beveegede sig gennem luften og nermede sig landing, blev strippens data
overdraget fra flyveleder til flyveleder, som pa den made havde overblikket over trafikkens bevagelser.

Med den nye teknologi er strippen erstattet af avanceret teknologi. NITOS-systemet sikrer, at overleveringen
af fly mellem flyvelederne sker hurtigt og nemt, saledes at flytrafikken afvikles pa den mest sikre og effektive
made.”



Uddrag af NITOS skeaermbillede (position GE + TE) kl. 1135:39
HCLJ har fjernet luftfartgjers kaldesignaler herunder erstattet luftfartgj As kaldesignal med: Luftfartaj A.
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Havarikommissionens vurderinger

a. Generelt.

Piloterne i luftfartsj A udferte en visuel indflyvning til bane 30 og gjorde pa et tidligt tidspunkt i
haendelsessekvensen Kastrup Tower (start bane 04R) opmarksom pa et karetgj (lastvogn 57) holdende pa
bane 30. Pilotrapporteringen ledte frem til en optimal afveergemangvre (afbrydelse af slutindflyvningen).

b. Baneindtraengen.
En kombination af flere faktorer har efter HCLJs vurdering bidraget til haendelsesforlgbet.

Bilag
1.
2.
3.

Informationsformidlingen (lastvogn 57s arbejdsopgave) internt i kontroltarnet skannes ikke at have
veeret optimal. Manglende information om lastvogns 57s egentlige arbejdsopgave fik indflydelse pa
tarnflyvelederens (start bane 04R) beslutningsproces.

Ved radiokommunikationen mellem jordpersonel pa mangvreomradet og ATC anvendtes under
haendelsesforlgbet ikke standard ICAO radiofraseologi (European action plan for the prevention of
runway incursions). Heri 13 der efter HCLJs skan en latent risiko for en kommunikationsbrist.

Der var uoverensstemmelse mellem tarnflyvelederens (start bane 04R) mentale trafikbillede
(lastvogn 57 afkarsel fra bane 30) og det faktuelle trafikbillede (lastvogn 57 holdende pa bane 30)
(geographical situational awareness).

Med baggrund i det mentale trafikbillede valgte tarnflyvelederen (start bane 04R) med en vis grad af
sandsynlighed ikke at gare brug af de tilgengelige operationelle forsvarsmekanismer (NITOS og A-
SMGCS) til markering af bane 30 som veerende optaget af lastvogn 57.

Lastvogn 57 blev pa jordradarskeermbilledet alene praesenteret som et sekundeert radarekko med et
“track number”, hvor det pageldende “track number” blev preesenteret i en gra farve pa en gra
baggrund. Den manglende farvekontrast har efter HCLJs vurdering svakket tarnflyvelederens
mulighed for en optimal skanning af jordradarskermbilledet.

Uddrag af AIP Denmark (AD 2 — EKCH).
Radarprasentation udarbejdet af HCLJ.

Jordradarpraesentation udarbejdet af HCLJ.
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Bilag 2
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Bilag 3
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