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1. HELSTU STADREYNDIR

Stadur og timi

Stadsetning: Adflug ad flugbraut 19 a Keflavikurflugvelli
Dagsetning: 19. oktober 2016
[ Timi': 15:15 |
Tegund: TF-ISR
Skrasetning: Boeing 757-200
Framleidsluar: 1999
Radnumer: 26248
Lofthaefiskirteini: i gildi
Tegund flugs: Farpegaflug
Fjoldi um borao: 113
Meiosl: Engin
Skemmdir: Engar
Atvikslysing: Arekstrarhzetta vid jord

T Allir timar i skyrslunni eru stadartimi & islandi (UTC+0) ef annad er ekki tekid fram



11. Um flugid

Pann 19. oktober var flugvél TF-ISR flogid i aaetlunarflugi fra flugvellinum i Glasgow
(EGPF) til Keflavikurflugvallar (BIKF) undir flugnamerinu Fl431. Vié undirbuning flugsins
vard flugmoénnum flugsins pad ljést ad vindur a Keflavikurflugvelli var ad nalgast pau

hlidarvindshamork sem leyfd voru samkvaemt handbdkum flugrekandans.

Raeddu flugmennirnir pad sin a milli hvort peir settu ad bida vedrid af sér i Glasgow, en
samkvaemt vedurspanni atti vedrid ad versna a Keflavikurflugvelli eftir pvi sem leid a
daginn. Flugstjérinn hafdi samband vid flugumsjon flugrekandans par sem hann fékk pau
skilabod ad buid veeri ad taka akvordun um pad ad Ollum flugvélum flugrekandans sem

fljuga attu til Keflavikurflugvallar pennan dag, skyldi stefnt pangad.

Samkvaemt vedurspa atti vindur ad vera mjog nalaegt hlidarvindshamoérkum flugrekandans
og var pvi ekki haegt ad ganga ut fra pvi ad vindurinn yrdi innan marka vid komuna il
Keflavikurflugvallar. Varaflugvollur samkvaeemt flugaaetlun var Glasgow og var eldsneyti
sett a flugvélina med tilliti til pess. Vegna vedursparinnar fyrir Keflavikurflugvoll, akvadu
flugmennirnir ad baeta um 1,7 tonnum af eldsneyti til vidbétar a flugvélina (u.p.b. halftimi i
farflugshaed).

Vid undirbuning flugsins gerdu flugmennirnir rad fyrir ad flugbraut i notkun yréi flugbraut
19, en tiltaek lendingarvegalengd? hennar haféi verid lengd upp i 2040 metra premur
dogum fyrr. bratt fyrir petta var flugbrautin pé styttri en full® lendingarvegalengd hennar, en
a pessum tima stédu yfir umfangsmiklar framkveemdir a flugbraut 01/19 a
Keflavikurflugvelli. Var flugmoénnunum kunnugt um framkveemdirnar, en paer héféu stadid

yfir & flugbraut 01/19 fra pvi um sumarid 2016.

Flugid fra flugvellinum i Glasgow til Keflavikurflugvallar gekk vel. Var pad flugstjori
flugvélarinnar sem flaug flugvélinni4, en adstodarflugmadurinn ryndi flugid® og sa m.a. um
talstddvasamskipti. A leidinni skodudu flugmennirnir upplysingar Gr  sjalfvirku
flugvallaratvarpi® fyrir Keflavikurflugvoll og fengu stadfest ad flugbraut 19 veeri opin til

lendingar” og adflug ad henni vaeri samkvaemt svaedisleidsogu (RNAV)2.

2 Landing Distance Available (LDA)

3 Flugbrautin er 3054 metrar i fullri lendingarvegalengd
4 Pilot Flying (PF)

5 Pilot Monitoring (PM)

6 Automatic Terminal Information Service (ATIS)

" available

8 Area Navigation (RNAV)



Flugbraut 11 hafdi verid i notkun fra 00:50 um néttina. Samkvaemt Isavia ANS pa innihélt
flugvallarutvarpid eftirfarandi upplysingar um flugbrautirnar, en eins og sést ad nedan voru

eingdngu 2040 metrar nothaefir a flugbraut 19:

RWY 11 IN USE, EXP ILS APCH, RWY11.

RWY 19 AVAILABLE RUNWAY LENGT 2040
FOR USE OF RWY 19 CHECK NOTAM ALPHA 064 5

Hofu flugmennirnir undirbuning adflugs inn til Keflavikurflugvallar, en til pess notudu peir
rafreenan fluggagnagrunn® sem verid var ad innleida hja flugrekandanum. Rafreeni
gagnagrunnurinn innihélt LIDO adflugskortagrunn i stad Jeppesen adflugskorta, sem verid
var ad heetta ad nota. Jeppesen adflugskortin voru pé enn um bord i flugvélum

flugrekandans.

Ad sogn flugmanna TF-ISR, par sem verid var ad haetta ad nota Jeppesen adflugskortin,
pba toldu peir sig eiga ad bera saman stefnu, halla og fjarlaegd a milli punkta a LIDO og

Jeppesen kortunum, sem og vid pad sem var i flugtélvunni'®.

Vid pennan samanburd kom i ljés ad 3° munur var & lokaadflugsstefnunni a milli
flugtélvunnar og rafreena LIDO adflugskortsins fyrir flugbraut 19, sem var fyrir RNAV-Z. Ad
sama skapi kom i ljos ad 4° munur var & lokaadflugsstefnunni a milli flugtélvunnar og

Jeppesen adflugskortsins sem var um bord, fyrir flugbraut 19, en pad var fyrir RNAV-X.

Flugstjérinn taldi ad pessi munur maetti ekki vera meiri en 3° samkvaemt verkferlum
flugrekandans fyrir svaedisleidsdgu og var ekki viss hvad gera skildi. Ad ségn flugstjorans
akvad hann ad setja upp adflugid i flugtélvuna samkveemt rafreena LIDO RNAV-Z
adflugskortinu og hafa Jeppesen RNAV-X adflugskortid til hlidsjonar i adfluginu. Einnig

stillti flugstjorinn adflugsham flugvélarinnar a larétta leidsogu' sem og l6drétta leidsdgu’.

Var adflugssamantekt'® framkvaemd af flugstjoranum fyrir beedi LIDO RNAV-Z og
Jeppesen RNAV-X adflugskortin, par sem flugmennirnir voru ekki vissir hvada RNAV
adflug veeri i gildi.

% Elecronic Flight Bag

0 Flight Management Computer (FMC)
" Lateral Navigation (LNAV)

12 Vertical Navigation (VNAV)

3 Approach briefing
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Mynd 2: Afrit af Jeppesen RNAV-X adflugskorti eins og pvi sem var um bord i flugvélinni



Klukkan 15:05:07 hafdi adstodarflugmadurinn samband vid Adflugsstjérnardeild
Keflavikur' (hér eftir kallad adflug) og spurdi hvort ad vindurinn veeri eitthvad breytilegur

samanber ATIS upplysingar H.

Flug F1431: Adflug 431.

Adflug: 431 lat heyra.

Flug F1431: Samkveemt Hétel pa eru hvad 160/33-45, er hann buinn ad vera a
einhverju rokki hja pér?

Adflug: Ja hann er buinn ad vera svona 150-160° 30-40 mest.

Flug FI431: Ok takk.

Samkveemt pessum upplysingum fra adflugi var hlidarvindurinn innan hlidarvindshamarka

flugrekandans og var pvi aédfluginu haldid afram.

Klukkan 15:07:52 |ét adstodarflugmadurinn adflug vita ad peir vaeru ad stddva laekkun er
peir nalgudust 6000 fet. Fengu peir i kjolfarid heimild til frekari laekkunar i 3000 fet, asamt

heimild til adflugs samkvaemt svaedisleidsdgu fyrir flugbraut 19.

Flug FI1431: Iceair 431 leveling off at 6000.

Adflug: Iceair 431 descend altitude 3000.

Flug F1431: Descend altitude 3000 Iceair 431.

Adflug: Iceair 431 cleared RNAV approach 19.

Flug F1431 Cleared for RNAV approach runway 19 Iceair 431, via ELVUM |
presume?

Adflug: Say again.

Flug FI1431: Via ELVUM Iceair 431.

Adflug: Affirm.

Flug F1431: Cleared for RNAV via ELVUM Iceair 431.

Klukkan 15:09:38 hringdi flugumferdarstjori ur flugturni a Keflavikurflugvelli i
flugumferdarstjora i adflugi vegna flugvélar sem haféi lent of innarlega a flugbraut 19, en
han hafdi notast vid sveedisleidsogu RNAV-X fyrir flugbraut 19. Raeddu
flugumferdarstjorarnir sin & milli hvada svaedisadflug vaeru i gildi fyrir flugbraut 19. Taldi
flugumferdarstjori i adflugi sig ekki hafa gefid honum heimild inn @8 RNAV-X, heldur einungis
heimild fyrir RNAV. | samtalinu kom fram ad flugumferdarstjorinn i adfluginu taldi ad i bodi
vaeru RNAV-Z og RNAV-Y fyrir flugbraut 19, en hann hélt ad RNAV-X veeri ekki i bodi par

4 BIKF Approach Air Traffic Control



sem flugbrautin veeri stutt. Flugumferdarstjérinn i flugturninum gaf ekkert ut & pessar
upplysingar adflugs um hvada RNAV veeru i bodi fyrir flugbraut 19, en sagdi ad flugmadur

flugvélarinnar sem lenti a undan hafi notast vid RNAV-X.

Ahofn flugs F1431 var ekki kunnugt um pessi samskipti & milli flugumferdarstjéranna par
sem pau voru simleidis. Einnig var flugmoénnum flugs F1431 ekki kunnugt um fyrri fjarskipti
a milli flugmanna flugvélarinnar sem hafdi lent of innarlega og flugturnsins a BIKF um sama
mal, par sem ad pau voru a fjarskiptaras flugturnsins a Keflavikurflugvelli (118,3 MHz) en

flug FI431 var ennpa med hlustun a fjarskiptaras adéflugs (119,3 MHz).

Samkveemt gognum ferdrita'® flugvélar TF-ISR, flaug flug FI431 framhja adflugsmidi'®
ELVUM klukkan 15:10:03. Var han pa i um 3400 feta haed'’, i skyjum ad sogn flugmanna,

og var syndur flughradi'® um 230 hnutar.

Klukkan 15:10:25, hafdi adflug samband vid flugmenn flugs Fl431 til ad spyrja hvada

sveedisleidsdgu peir veeru ad notast vid.

Adflug: 431 eru pid ad taka RNAV-Zulu?
Flug F1431: RNAV-X-Ray.
Adflug: 431 company var ad lenda a RNAV-X-Ray og hann var ad lata vita

ad hann lenti allt of innarlega. Pannig ad ef pid getid eitthvad svissad
i Zulu eda hafa pad i huga bara.

Flug F1431: Heyréu vid héfum pad i huga 431.

Klukkan 15:10:54 hafdi flugmadur annarrar flugvélar sem einnig var i adflugi ad
Keflavikurflugvelli samband & adéflugsbylgjunni og Iét vita ad sveedisadflug samkvaemt

RNAV-X-Ray veeri fyrir hlidradan proskuld?® [flugbrautarinnar].

Flugmadur annarrar flugvélar:  RNAV-X-Ray er sko fyrir displaced threshold, bara
svo pid vitid pad.

Flug F1431: Hvad med Zulu?

Ekkert svar vid spurningu flugmanns flugs 431 var ad finna a upptékum.

15 Flight Data Recorder (FDR)

6 Approach Waypoint

7 Allar haedir i skyrslunni eru yfir sjavarmali (MSL), nema annad sé tekid fram
'8 Indicated Airspeed (IAS)

19 threshold



Klukkan 15:11:12 haféi adflug samband vid flugmenn flugs Fl1431. A pessari stundu var
flug F1431 statt i um 2400 feta haed og a 200 hnuta flughrada, vid pad ad fara ad beygja
inn a lokastefnu, rétt vid adflugsmid KFI19.

Adflug: Ja, roger company bad okkur bara ad lata ykkur vita af pessu. beir
lentu svolitid innarlega.

Pegar flugvélin beygdi inn a lokastefnu rétt innan vid adflugsmid KFI19, utan Gardskaga, i
adfluginu ad flugbraut 19 var vindurinn samkvaemt ferdrita flugvélarinnar um 160° og 65
hnutar. Klukkan 15:12:03 & lokastefnuna var syndur flughradi kominn nidur i um 160 hnuta.

Var flugvélin pa i um 2050 feta haed og enn i skyjum.

~
< 2>
by

Google Earth

Earth Point

Mynd 3: Adflugsferill flugs FI1431 ad flugbraut 19

Samkvaemt gognum ferdrita flugvélarinnar, flaug flugvélin yfir lokaadflugsmié?® fyrir
flugbraut 19, NOMTA, klukkan 15:13:45. Var flugvélin pa i um 1750 feta haed, i skyjum, og
var syndur flughradi 146 hnutar.

Ad sogn flugstjérans hafdi adflugid gengid vel fram ad pessu, en vid6 NOMTA voru peir

komnir ad peim stad par sem 4° munur var a lokaadflugsstefnunni a milli flugtélvunnar og

20 Final Approach Fix (FAF)
10



Jeppesen adflugskortsins fyrir flugbraut 19. Fér flugstjérinn pvi aftur ad velta fyrir sér
adflugskortunum tveimur, pessum mismun og hvort flogid veeri rétt adflug. Ad sogn
flugstjérans var hann ekki viss um petta og toku pessar vangaveltur baedi tima og

einbeitingu fra honum.

Klukkan 15:14:01 haféi adstodarflugmadur flugs FI431 samband vid adflug og bad um ad
fa ad skipta yfir & fjarskiptatidni flugturnsins & Keflavikurflugvelli. A pessari stundu var
flugvélin i um 1600 feta haed, i skyjum, og var syndur flughradi hennar 148 hnutar. Var
flugvélin stodd i 4,55 NM fjarlaegd fra proskuldi flugbrautar 19.

Flug F1431: Iceair 431, may we switch over to the tower?
Adflug: 431 contact tower 18.3.
Flug F1431: Contact tower 18.3 Iceair 431.

A sama tima fannst flugstjoranum sem flugvélin veeri ekkert ad laekka flugid midad vid hvad
peir voru stutt ati fra flugvellinum og taldi hann ad VNAYV kerfid rédi ekki vid adsteedurnar,
en pad var mjog hvasst, mikil rkoma og liti® skyggni. Akvad flugstjérinn pvi ad ,hjalpa*“
flugvélinni og stillti af l68réttri leidsogu (VNAV) og yfir & fallhrada?' (V/S)*?> med um 1000
ft/min laekkun klukkan 15:14:08. A pessari stundu var flugvélin enn i skyjum, i um 1550
feta haed, og 4,4 NM fra proskuldi flugbrautar 19.

Klukkan 15:14:11 hafdi adstodarflugmadur flugs FI431 samband vid flugturninn a
Keflavikurflugvelli.

Flug FI1431: Iceair 431 with you ILS, correction RNAV.

Flugturn BIKF:  Iceair 431 tower continue number 1 for runway 19 wind 150/25
gusting 48.

Flug FI1431: Continue runway 19 Iceair 431.

Samkveemt gognum flugrita var aftur stillt yfir &8 VNAV klukkan 15:14:13 og svo enn aftur
stillt a yfir & VIS klukkan 15:14:22 med um 1100 ft/min laekkun. Fallhradinn (V/S) var svo

aukinn i skrefum par sem flugstjéranum fannst ganga haegt ad leekka flugié.

21 Vertical Speed (V/S) stendur almennt fyrir fallnrada og/eda klifurhrada. Par sem ad i 6llum tilfellum
i pessu atviki er um ad raeda fallhrada, pa notast skyrslan vid fallhrada til einféldunar
22 Vertical Speed

11



A sama tima (15:14:31) og flugstjérinn var ad auka laekkunina, haféi flugmadur flugvélar
sem lent hafdi & flugbraut 19 nazest a undan flugi FI431 samband a fjarskiptatidni

Keflavikurflugvallar og lét vita ad peir hefou séd flugbrautina i 700-800 fetum.

Flugmadur annarrar flugvélar:  Til upplysinga pa saum vié brautina i svona 800
fetum, kannski 700 fetum a 20, eda 19.

Flugturn BIKF: Takk fyrir pad.

Klukkan 15:14:48 var fallhradi flugvélarinnar ordinn 1700 ft/min. Var pa flugvélin komin
nidur i um 830 feta haed (yfir sjavarmali), enn i skyjum ad sdgn flugmannanna, og var
syndur flughradi 142 hnuatar. Var flugvélin pa stédd i um 3,3 NM fjarleegd fra proskuldi
flugbrautar 19.

Ad sogn flugmannanna var gridarlega mikil urkoma pegar peir komu nidur ur skyjum og
sau peir ekki til jardar. bPar sem flugvélin kom nidur ur skyjum er golfvéllur & vinstri hénd
asamt veginum a milli Reykjanesbaejar og sveitarfélagsins Gards?3. Ad 66ru leyti eru ekki
onnur mannvirki & pessu svaedi, en nokkru lengra tekur svo idnadarsvaedid i Helguvik vid

a vinstri hond.

Klukkan 15:14:59, pegar flugvélin var komin nidur i um 500 feta haed yfir joréu* (um 540
feta haed yfir sjavarmali), um 3.0 NM fra flugvelli og & 146 hnata flughrada, for framsynn

jardvari?® flugvélarinnar i gang med eftirfarandi advérunum:

e EGPWS ALERT
o SINK RATE i gangi & milli klukkan 15:14:59 og til klukkan 15:15:01
e EGPWS ALERT
o TOO LOW i gangi a milli klukkan 15:15:07 og til klukkan 15:15:08
o TERRAIN i gangi & milli klukkan 15:15:09 og til klukkan 15:15:10
o PULL UP i gangi a milli klukkan 15:15:11 og til klukkan 15:15:15
e EGPWS ALERT
o TOO LOW i gangi a milli klukkan 15:15:16 og til klukkan 15:15:17

Samkveemt gégnum ferdrita flugvélarinnar var frahvarfsflug®® valié klukkan 15:15:11. Var

pa flugvélin komin nidur i 236 feta haed yfir j6rdu (um 290 feta heed yfir sjavarmali).

23 NU Gardur i sveitafélaginu Sudurnesjabae

24 Radio Altitude

25 Enhanced Ground Proximity Warning System (EGPWS)
26 Go-Around Mode

12



Vidvaranir framsyns jardvara héldu afram par sem flugvélin hélt afram ad lsekka uns
hreyflar og stjornvelir flugvélarinnar héfdu breytt laekkun hennar i klifur og han tekin ad
klifra.

Laegsta haed flugvélarinnar yfir jérdéu, samkvaemt gégnum ferdrita, vard 221 fet klukkan
15:15:12. Var flugvélin pa stédd um 2,7 NM fra proskuldi flugbrautar 19. Var syndur
flughradi 158 hnatar, vindattin 140° og vindstyrkurinn 45 hnutar, samkveemt ferdrita

flugvélarinnar.

Klukkan 15:15:24 hafdi flugturninn a Keflavikurflugvelli samband vié flugmenn flugs F1431
til pess ad gefa peim heimild til lendingar, en flugmennirnir 1étu pa vita ad peir vaeru farnir

i frahvarfsflug.

Flugturn BIKF: Iceair 431 wind 150/40 RWY 19 cleared to land.
Flug FI1431: 431 going around.

Ad sdgn flugmannanna sau peir ekki til jardar fyrr en eftir ad peir héfu frahvarfsflugid.

| kjolfarid 6skudu flugmennirnir eftir adflugi med blindlendingarkerfi2” ad flugbraut 11.
Vegna mikils hlidarvinds urdu flugmennirnir ad fljaga tvé adflug ad flugbraut 11 adur en

flugvélinni var lent a flugbraut 11.

Atvikid var ekki tilkynnt til RNSA fyrr en daginn eftir atvikid og pa af Isavia, p.e. ad morgni
20. oktéber 2016.

27 Instrument Landing System (ILS)
13
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Mynd 4: Adflugs- og fraflugsferill flugs 431 pegar atvikid atti sér stad
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Mynd 5: Flugferill flugs FI431 fra pvi hun nalgast Keflavikurflugvoll og ad lendingu
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1.2. Upplysingar um ahofn

Aldur: 52 ara

Skirteini: Handhafi ATPL(A) skirteinis utgefnu af Samgongustofu og
var skirteinid i gildi

Aritanir: B757/767 asamt blindflugsréttindum

Heilbrigdisvottoro: 1. flokks og var pad i gildi

Reynsla: Heildartimi: 14.107 stundir

Heildartimi a 757/767: | 10.484 stundir
Flugstjéri 8 B757/767: | 8511 stundir
Sidustu 90 dagar: 191 stundir
Sidustu 24 timar: 4,75 stundir

Adstodarflugmadur

Aldur: 49 ara
Skirteini: Handhafi CPLA skirteinis utgefnu af Samgoéngustofu og var
skirteinid i gildi
Aritanir: B757/767 4samt blindflugsréttindum
Heilbrigdisvottoro: 1. flokks og var pad i gildi
Reynsla: Heildartimi: 6752,1 stundir
Heildartimi a 757/767: | 1438 stundir
Sidustu 90 dagar: 157,6 stundir
Sidustu 24 timar: 6,3 stundir




1.3. Vedurupplysingar
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Mynd 6: Vedurmalingar (SYNOP) fyrir island klukkan 15 og 16

19. Oct 2016, 16 UTC, island
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1.3.1. Veodurspa yfir Islandi
Pegar flugmenn flugs FI431 voru ad undirbua flugid fra flugvellinum i Glasgow til
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Vedurspar klukkan 12, sem giltu klukkan 15 og 16

Mynd 7



1.3.2. SIGMET - Sérstok flugvedurvidvorun fyrir flugstjérnarsvaedi islands

BIRD SIGMET A02 VALID 191230/191530 BIRK-

BIRD REYKJAVIK CTA SEV TURB FCST WI N6440 W01620 - N6320 W01730 -
N6320 W02300 - N6600 W02500 - N6700 W02150 - N6440 W01620 SFC/FL160
STNR NC=

BIRD SIGMET B05 VALID 191430/191730 BIRK-

BIRD REYKJAVIK CTA SEV ICE FCST WI N6620 WO01750 - N6420 W01540 -
N6350 W02115 - N6450 W02500 - N6650 W02520 - N6620 W01750 FL090/200
MOV E 10KT NC=

1.3.3. TAF - Iceland - Vedurspa fyrir BIKF

2016 10 19 BIKF 190606 15032G42KT 7000 RA BR BKN010 OVCO015
TX11/1921Z TN07/2006Z

TEMPO 1909/1920 15037G55KT 2000 DZRA BKN005 OVC010
BECMG 1920/1923 16042G60KT 2000 DZRA BR BKN006 OVC010
BECMG 2002/2005 18034G42KT 7000 SHRA BKNO15=

2016 10 19 BIKF 190909 15032G50KT 7000 RA BR BKN010 OVC015
TX11/1921Z TNO7/2006Z

TEMPO 1909/1920 15037G55KT 2000 DZRA BKN005 OVC010
BECMG 1920/1922 16042G60KT 2000 DZRA BR BKN006 OVC010
BECMG 2002/2004 18032G42KT 7000 SHRA BKN015=

2016 10 19 BIKF 191212 14035G55KT 3000 RA BR BKN010 OVCO015
TX11/1921Z TNO7/2006Z

TEMPO 1912/1920 1500 DZRA BR BKN005 OVC010

BECMG 1920/1922 16042G60KT 2000 DZRA BR BKN004 OVC007
BECMG 2002/2004 18032G42KT 7000 SHRA BKNO015

BECMG 2009/2011 18022G32KT=

2016 10 19 BIKF 191515 14035G55KT 3000 RA BR BKN010 OVCO015
TX11/1921Z TN07/2006Z

TEMPO 1915/1920 1500 DZRA BR BKN005 OVC010

BECMG 1920/1922 16042G60KT 2000 DZRA BR BKN004 OVC007
BECMG 2002/2004 18032G42KT 7000 SHRA BKNO015

BECMG 2009/2011 18022G32KT=

1.3.4. METAR - island - Vedurmalingar fyrir BIKF

METAR BIKF 191100Z 14036G48KT 2000 R11/P1500N RA SCT005 BKN0O08 OVC017 09/09
Q1000

METAR BIKF 191130Z 14037G48KT 9999 RA FEW006 SCT008 BKN010 09/09 Q0999
METAR BIKF 191200Z 14035G48KT 1700 +RA FEW005 BKN010 OVCO015 09/09 Q0999
METAR BIKF 191230Z 14035G47KT 3500 -RA FEW005 SCT007 BKN0O10 10/10 Q0999
METAR BIKF 191300Z 14035G47KT 2000 RA FEW006 BKN009 BKNO11 10/10 Q0999
METAR BIKF 191330Z 14034G49KT 2000 RA FEW005 BKN007 BKN011 10/10 Q0998
METAR BIKF 191400Z 14035G46KT 2000 RA FEW005 BKN007 BKN011 10/10 Q0998
METAR BIKF 191430Z 14033G45KT 2000 -RA FEW004 BKN0O6 BKNO10 10/10 Q0998
METAR BIKF 191500Z 14035G45KT 2000 -RA SCT004 BKN0OO7 OVC011 10/10 Q0997
METAR BIKF 191530Z 14035G48KT 2000 RA SCT004 BKN007 OVCO010 10/10 Q0996
METAR BIKF 191600Z 15034G44KT 2000 R11/P1500N RA SCT004 BKN006 OVC010 10/10
Q0996



Klukkan 14:59:
Klukkan 15:01
Klukkan 15:02:
Klukkan 15:03:
Klukkan 15:04:
Klukkan 15:07:
Klukkan 15:08:

Klukkan 15:11
Klukkan 15:12:

Klukkan 15:14:

Klukkan 15:15:

Klukkan 15:17:
Klukkan 15:18:
Klukkan 15:19:
Klukkan 15:19:
Klukkan 15:20:
Klukkan 15:21:
Klukkan 15:21:
Klukkan 15:23:
Klukkan 15:23:
Klukkan 15:24:
Klukkan 15:25:
Klukkan 15:26:
Klukkan 15:26:
Klukkan 15:27:
Klukkan 15:29:
Klukkan 15:32:
Klukkan 15:33:
Klukkan 15:37:
Klukkan 15:38:
Klukkan 15:39:
Klukkan 15:39:
Klukkan 15:40:
Klukkan 15:42:
Klukkan 15:43:
Klukkan 15:43:
Klukkan 15:44:

1.3.5. Uppgefin vindur af flugumferdarstjora a BIKF

160/35G45

- 150/30G40 (flugbraut 11)

150/35 (flugbraut 11)
150/40 (flugbraut 11)
150/43 (flugbraut 11)
150/35G48 (flugbraut 19)
150/35G48 (flugbraut 19)
Klukkan 15:10:03 - FI431 vié ELVUM

- 150/30G48 (flugbraut 19)

150/35 (flugbraut 19)
Klukkan 15:13:45 - FI431 vid NOMTA
150/25G48 (flugbraut 19)
Klukkan 15:14:11- Continue number 1 for RWY 19
150/40 (flugbraut 19)
Klukkan 15:15:11 - FI431 fer i frahvarfsflug
160/33G41 (flugbraut 19)
160/40G41 (flugbraut 11)
160/30 (flugbraut 11)
160/35 (flugbraut 11)
140/35G46 (flugbraut 11)
160/35G45 (flugbraut 11)
160/40 (flugbraut 11)
150/30G45 (flugbraut 11)
140/35 (flugbraut 11)
160/40
150/30G42 (flugbraut 19)
160/35G48 (flugbraut 11)
160/40G48 (flugbraut 11)
160/30G48 (flugbraut 11)
150/40 (flugbraut 19)
150/30 (flugbraut 19)
150-160/35-48
150/40 (flugbraut 19)
150/35G45 (flugbraut 19)
150/30 (flugbraut 19)
150/35 (flugbraut 11)
170/35G44 (flugbraut 11)
160/35 (flugbraut 11)
160/30 (flugbraut 11)
160/40 (flugbraut 11)
160/35 (flugbraut 11)
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1.4. Leidsaga

A undanférnum  arum hefur ordi® mikil préun i leidségu  fyrir  flug.
Alpjédaflugmalastofnunin?® hefur hvatt adildariki sin til pess ad innleida sveedisleidsogu
(RNAV) og skilgreina flugleidir og adflugsferla ad flugvéllum samkvaemt haefisbundinni
leidsogu?®. Heefisbundin leidsaga beetir afkastagetu loftryma par sem hun er notud og getur
gefid kost a styttingu flugleida. Byggir slik leidsaga a notkun a gervihnattaleidségu med
leidréttingakerfi byggdu & jardstodum3°, flugvélum3' eda gervitunglum32, Slikt
leidréttingakerfi er naudsynlegt vegna kréfu um mikla nakveemni kerfisins fyrir flug og pa
sérstaklega fyrir adflug ad flugvollum. bar sem heaegt er ad nyta slika heefisbundna leidsogu
er heegt ad framkvaema nakveemnisadflug?® ad flugvollum med gervihnattaleidsogu. Bydur
petta upp & mikla méguleika i adflugsferlum og geta peir t.d. verid bognir sem er frampréun
fra eldri ndkveemnisadflugum sem byggja a blindlendingarkerfi, svokalladri ILS taekni, en i
bvi kerfi eru allir ferlar beinir. Leidréttingakerfi fyrir heefisbundna leidségu eru t.d. EGNOS3*
kerfid i Evropu og WAAS? kerfid i Nordur-Ameriku.

Hid Evropska EGNOS leidréttingakerfi, sem byggist a leidréttingukerfi med gervitunglum
(SBAS), sem notast vid baedi Galileo gervihnattakerfi Evrépusambandsins sem og hid
eldra GPS gervihnattakerfi Bandarikjanna, nzer til islands. bad gerir WAAS kerfi Nor&ur-

Ameriku hins vegar ekki.

Vegna takmérkunar & notkun & EGNOS leidréttingarkerfinu & islandi hefur innleiding
haefisbundinnar leidsdgu sem nakveemnisadflugs ad Keflavikurflugvelli ekki verid moguleg.
bvi hefur innleiding pessarar nyju taekni i flugleidsdgupjonustu & islandi enn sem komid er
takmarkast vid svaedisleidsdgu (RNAV), en notkun hennar i adflugi flokkast sem

onakvaemnisadflug®.

Fyrir nakvaemnisadflug ad flugbrautum Keflavikurflugvallar parf pvi enn sem komid er ad

notast vid eldra adflugsleidsdgukerfi sem byggir & ILS taekni.

28 International Civil Aviation Organization (ICAO)

29 performance Based Navigation (PBN)

30 Ground-Based Augmentation System (GBAS)

31 Aircraft-Based Augmentation System (ABAS)

32 Satelite-Based Augmentation System (SBAS)

33 Precision Approach

34 European Geostationary Navigation Overlay Service
35 Wide Area Augmentation System

36 Non-Precision Approach
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Samgoéngustofa hefur gefid Gt efni um stefnu islands vardandi haefisbundna leidsdgu fyrir

flug, sem er grunnur ad PBN aaetlun islands®’.

LPV200 Availability Map
Availability
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Mynd 8: Dreifisvaedi EGNOS leidréttingarkerfisins

Pegar atvikid atti sér stad var ILS bunadur fyrir flugbraut 19 a Keflavikurflugvelli 6virkur
vegna framkveemda vid flugvoéllinn og einungis sveaedisleidsaga (RNAV) i bodi, p.e.
LNAV/VNAV adflug byggt a GPS leidsdgu. bvi var ekki unnt ad framkveema
nakveemnisadflug ad flugbraut 19 pegar atvikid vard.

1.4.1. Innleiding svaedisleidsdgu hja flugrekanda

Ari® 2011 gaf flugrekandinn Gt handbok um pjalfunarefni fyrir notkun svaedisleidsdgu®. Var
petta gert i kjolfar pess ad farid var ad notast vid svaedisleidsdgu a ymsum stédum, baedi
i Nordur Ameriku sem og i Evropu. Ljost var ad sveedisleidsaga veeri su gerd af
flugleidsdgu sem sifellt meira yrdi byggt &, par med talid i ECAC?® rikjum, en island er adili
ad peim samtokum. Var petta pvi eitt af fyrstu skrefum flugrekandans i ad hefja innleidingu

svaedisleidsogu.

$"https://www.samgongustofa.is/media/flug/Stefna-Islands-vardandi-haefisbundna-leidsogu-fyrir-
flug.pdf

% Training Information Manual (TRIM) RNAV/RNP Operations, issued 30.12.2011

39 European Civil Aviation Conference
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Ari® 2015 gaf svo flugrekandinn Gt pjalfunarefni um notkun svaedisleidsdgu?, sem og fyrir
l68rétta leidsdgu i lokaadflugi med samfelldri laekkun!. | pjalfunarefninu var fari® nokkud
itarlega yfir svaedisleidsdgu og adflug samkvaemt [68réttri leidsdgu, hvers vegna verid var
ad innleida petta, hvernig petta virkadi og hvernig nota skyldi baedi flugleidsdgukort og teeki
um bord i flugvélinni vid framkvaemd svaedisleidsdégu og adflugs samkvaemt 160réttri

leidsogu.

Verkleg pjalfun svaedisleidsogu for fram i reglubundinni pjalfun i flughermi.

M.t.t. flugvéla flugrekandans og leidségubunadar um bord i peim, var um tvenns konar
moguleika a 6nakvaemnisadflugi ad reeda undir svaedisleidsdgunni. Annars vegar par sem
ekki veeri notast vid lodrétta leidsogu*?, par sem ad einungis er flogid samkveemt LNAV.
Hins vegar par sem notast veeri einnig vid 160rétta leidsogu*® og pvi flogid samkvaemt
LNAV/VNAV.

Liggur munurinn fyrst og fremst i pvi ad adflug samkvaemt 166réttri leidsdgu tekur tillit til
prystingshaedarmeelis flugvélarinnar pegar hun setur upp l6drétta (VNAV) ferilinn i
sveedisleidsogukerfi flugvélarinnar (BaroVNAV). Hefur petta ahrif a hversu nedarlega ma
lzekka nidur ad flugbraut i blindflugi an pess ad sja til jardar adur en hefja parf frahvarfsflug.
An |66réttrar leidsdgu ma leekka nidur ad lamarkslaekkunarflughzed*, en med |66réttri

leidsdgu ma laekka nidur ad akvordunarflughaed*.

St66lud Boeing 757 flughandbok?® flugekandans (SOP)*” fer svo fram & ad:
e Auvallt skal baeta 50 ft ofan & uppgefnar MDA og DA haedir
e Taka skal tillit til neikveedra ahrifa kulda [& maelda malprystingsheed*?] vid allar
lagmarkshaedir

e Fljuga parf 168rétta ferilinn*® innan +/- 75 ft vikmarka

40 |nitial Flight Crew Training 2015 RNAV / RPN operations

41 Initial Flight Crew Training 2015 VNAV — Continous Descent Final Approach (CDFA)
42 Non Precision Approach without vertical guidance (NPA)

43 Approach with Vertical Guidance (APV)

44 Minimum Descent Altitude (MDA)

45 Decision Altitude (DA)

46 SOP 9.5 Instrument Approach Using VNAV og 9.6.1 Use of RNP Approach Minima
47 Standard Operating Procedure

48 Pressure altitude

49 Vertical Path

22



1.4.2. Innleiding svaedisleidsogu ad Keflavikurflugvelli

Notkun sveedisleidsogu fyrir Keflavikur-
flugvoll hofst arid 2013 og lauk arid 2015, um
halfu ari adur en framkveemdir hoéfust &

flugbrautunum a flugvellinum.

i fyrsta verkafanga (afangi 1A) fyrir flugbraut
19, sem hofst i lok mai 2016, var
sveedisleidsagan sett upp fyrir timabundinn
préoskuld samkveemt RNAV-Y. ba var
préskuldur flugbrautarinnar stadsettur a
midri brautinni sem var pa einungis 1527 m

I6ng.

AFANGL 1A, ||
PHASE TA" =

Mynd 9: Afangi 1A fyrir flugbraut 19

Svaedisleidsdguadflugid fyrir flugbraut 19 breyttist svo samhlida hlidradri stadsetningu

préskulds flugbrautarinnar i gegnum framkvaemdatimabilid.

i 66rum verkafanga (4fanga 1B) haf6i
flugbraut 19 verid stytt nidur i 1009 m (meelt
fra innri morkum brautarinnar) og var
flugbrautin nanast eingéngu notud af litlum
flugvélum, svo sem kennsluflugvélum, og
ekkert sveedisadflug i bodi & flugbrautinni. A
pessu framkvaemdatimabili urdu farpega-
potur ad notast vid flugbraut 11/29 a

flugvellinum.

i pridja verkafanga (&fangi 2)
framkveemdanna (sem var i gildi pegar
atvikid atti sér stad) var buid ad opna aftur
fyrir flugbraut 19 fyrir farpbegapotur, en med
peirri takmdrkun ad flugbrautin var einungis
1527 m léng (meelt fra fremri morkum
brautarinnar sem voru vid raunverulegan
préskuld hennar i fullri steerd). Var pa
svaedisleidsagan sett upp fyrir timabundinn
préoskuld samkveemt RNAV-Z.

==

AFANGT 1B | &
PHASE; 1B t

AFANGI 2
PHASE: 2

Mynd 11: Afangi 2 fyrir flugbraut 19
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i fiorda  verkafanga  (4fangi  3)
framkvaemdanna, sem ekki var hafinn pegar
atvikid atti sér stad, stod til ad feera proskuld
flugbrautarinnar aftur inn a brautina aftan vid
brautarmét og yrdi flugbrautin pa 2182 m

I6ng. Samhlida pessu yrdi  proskuldur ngglg

flugbrautarinnar faerdur og svaedisleidsagan : ;
sett upp i samreemi vid pad og yrdi pad Mynd 12: Afangi 3 fyrir flugbraut 19
RNAV-X.

1.4.3. Adflug FI431 ad flugbraut 19 samkvaemt svaedisleidsogu (RNAV)

Adflugid ad flugbraut 19 var skipulagt og upphaflega flogid énakveemnisadflug samkvaemt
haefisbundinni leidsdgu med l6dréttri leidsdgu LNAV/VNAV.

Pegar flugstjérinn valdi V/S laekkadi flugvélin hratt nidur fyrir pann adflugsferil sem hun atti

ad fljuga eftir, samkvaemt VNAV. begar han for 75 ft nidur fyrir uppsettan adflugsferil var

skilyrdum svaedisleidsdgunnar ekki lengur fullneegt.
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1.5. Upplysingar um flugvallinn

Pegar atvikid atti sér stad stédu yfir umfangsmiklar framkveemdir a Keflavikurflugvelli, par
sem verid var ad endurgera flugbrautir. Sté6 til ad framkvaema endurgerd flugbrautar 01/19
(adur flugbraut 02/20) arid 2016. Verkinu var afangaskipt i 4 afanga (1A, 1B, 2 og 3). bPann
19. oktéber 2016, pegar atvikid atti sér stad, var enn verid ad vinna i afanga 2. Vegna
framkvaemdanna voru préskuldsljés®?, midlinuljés®!, adflugsgeisli®? og fjarlaegdarviti®® dvirk
fyrir flugbraut 19. Lendingarvegalengd flugbrautar 19 hafdi p6 verid lengd premur dogum
fyrir atvikid i 2040 metra. Svaedisleidsaga samkvaemt RNAV-Z var i gildi fyrir flugbraut 19.

Einnig var fidlstefnuviti® virkur.

Yfir framkvaemdatimabilid (4fanga 1 — 3) var flugbraut 11 (na flugbraut 10) fyrst og fremst

notud af steerri flugvélum par sem flugbraut 19 var stytt, p.e. ekki i fullri lengd.

Flugbrautirnar & Keflavikurflugvelli voru blautar pegar atvikid atti sér stad.

1.6. Vidbétarupplysingar

Atvikid var ekki tilkynnt til RNSA an undandrattar og an asteedulausrar tafar, eins og skylt
er samkvaemt 13. grein reglugerdar 763/2013 og 12. grein laga 18/2013. Af peim sékum
reyndist RNSA ekki unnt ad tryggja hljédritaupptokur flugsins.

50 Touchdown lights
51 Centerline lights
521Ls

5 DME

54 VOR
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2. GREINING

Rannsoéknin syndi fram & ad flugvélin var alltaf undir stjorn flugstjérans og hvergi eru merki

um ad utanadkomandi peettir hafi haft ahrif & hrada laekkun flugvélarinnar.

Rannsoknin leiddi enn fremur i ljés ad pad voru vidvaranir fra framsynum jardvara

flugvélarinnar sem kolludu fram vidbrégd flugmanna um ad hefja frahvarfsflug.

Samkvaemt flugritagégnum fér framsynn jardvari flugvélarinnar i gang klukkan 15:14:59,

en pa var fallhradi flugvélarinnar 1700 ft/min.

Frahvarfsflug var valid 12 sekindum sidar, klukkan 15:15:11.

Minnsta haed flugvélarinnar yfir joréu var 221 fet klukkan 15:15:12, 13 sekdndum eftir ad
framsyni jardvarinn haféi farid i gang, en pa var flugvélin stédd i 285 feta® haed yfir

sjavarmali (MSL) samkvaemt ferdritagbgnum.

Vid nidurbrot 8 EGPWS advérunum, pa var um prjar EGPWS advaranir ad reeda sem gafu

fimm hljédvidvaranir til kynna og skiptast peer nidur eins og hér segir:

e EGPWS ALERT
o SINK RATE HIjédvidvorun for i gang klukkan 15:14:59
e EGPWS ALERT
o TOO LOW HiIjéovidvoérun fér i gang klukkan 15:15:07
o TERRAIN HIj6dviévorun for i gang klukkan 15:15:09
o PULL UP HIjédvidvorun for i gang klukkan 15:15:11
e EGPWS ALERT
o TOO LOW Hlj6dvidvorun sem fér i gang klukkan 15:15:16

Tolf sekdndur lidu fra pvi ad EGPWS kerfid for i gang (15:14:59) pangad til frahvarfsflug
hafdi verid valid (15:15:11).

Pegar fyrstu tvaer EGPWS hljédvidvaranirnar, SINK RATE og TOO LOW, ho6fdu borist var

einblint & pad ad minnka fallhrada (-V/S) flugvélarinnar.

% ALTITUDE_Uncorrected samkvaemt flugritagdgnum var 765 ft klukkan 15:15:12. Leidrétt fyrir
loftprystingi: 1013 HPa — 997 HPa = 16 HPa. 765 ft — 16Hpa x 30 ft/HPa = 285 ft
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Samkveemt gognum ferdrita flugvélarinnar var frahvarfsflug valid klukkan 15:15:11, eda
strax i kjolfari® & TERRAIN hlj6dvidvoruninni og a sama tima og PULL UP viévorunin

hljémadi.

2.1. Heafni ahafnar

Baedi flugstjori og adstodarflugmadur flugs F1431 voru reynslumiklir flugmenn. Flugstjérinn
var med rumlega 14 pusund flugtima og hafédi starfad sem flugmadur i rum 26 ar.
Adstodarflugmadurinn var med teepa 7 pusund flugtima og haféi starfad sem flugmadur i

rum 11 ar.

Notkun sveedisleidsdogu fyrir adflug (RNAV) var hins vegar nokkud ny fyrir bada

flugmennina, enda tiltélulega nylega farid ad innleida hana hja flugrekandanum.

Flugmennirnir voru, ad eigin mati, vel uthvildir fyrir vaktina.

2.2.  Flugvélin

Engin bilun fannst i flugvélinni sem gaeti hafa haft ahrif i pessu atviki.

Flugvél TF-ISR kom inn i flugflota flugrekandans pann 1. april 2016. Flugvélin var utbuinn
hefdbundum skjaklefa®. Flugrekandinn hafdi arin fyrir atvikid unnid ad innleidingu
flatskjaa®’ i stjérnklefum flugvéla félagsins i stad hefdbundinna skjaklefa, en eftir var ad

framkvaema pa breytingu a flugvél TF-ISR er atvikid vard.

Eitt atridi sem er mismunandi & milli flugvéla flugrekandans utbunum skjaklefum eda
flatskjam i stjornklefa, er ad a flatskjam er haegt ad velja 5 NM skala, 8 medan lzegsti

skalinn a skjaklefa er 10 NM.

Veldur petta pvi ad i hefébundnum skjaklefa er flugbrautin synd neer flugvélinni en a
flatskjanum, ef flugmadurinn er vanur ad notast vid 5 NM skalann a flatskjanum, og getur
pad valdid skynvillu. Ad auki er skjarinn i hefébundna skjaklefanum minni en flatskjarinn
og getur pvi skynvillan ordid enn meiri, ef flugmadurinn er ekki medvitadur um pennan

mun.

% Glass cockpit
57 Flat Panel Display System
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Flugstjorinn taldi ad pessi syndarvilla geeti hafa haft ahrif i pessu tiltekna atviki, par sem ad

hann var ordinn vanur pvi ad fljuga flugvélum med flatskjai i stjornklefanum.

Fra flugleidsbégubunadi flugvélarinnar i sveedisleidsogu (RNAV, nanar tiltekid i
LNAV/VNAV), kemur engin advorun ef farid er ut fyrir pann adflugsramma sem settur hefur
verid upp i leidsdgutaekjunum, t.d. ef skipt er af 60réttri leidsdgu (VNAV) og Yfir i fallhrada
(V/S), og buid er ad laekka nidur fyrir pa frahvarfsflughaed sem sett hefur verid upp fyrir

lendingu.

2.3. Vedur

Samkveemt METAR var loftprystingurinn 997 HPa kI 15:00 og var hann ad lsekka. Hitastigid
var 10°C. begar atvikid atti sér stad var mikil rigning a Keflavikurflugvelli og skyjahaed i um
700 fetum yfir jéréu. Skyggni var takmarkad pegar flugvélin kom nidur Ur skyjum og sau

flugmenn flugvélarinnar ekki til jaréar fyrr en i frahvarfsfluginu vegna urkomunnar.
Vindstyrkur var ad mestu a bilinu 25-40 hnutar, en for i mestu vindhvidum upp i 48 hnuta
og var vindstefnan 140°-160°. Pessi mikli og breytilegi vindur la & milli flugbrauta 19 og 11,

sem gerdi lendingar a badum flugbrautum krefjandi.

A lokastefnunni fengu flugmenn flugs F1431 tvisvar sinnum vedurupplysingar fyrir flugbraut
19.

| fyrra tilfellinu klukkan 15:14:11 fékk flugahdfnin upplysingar um ad vindur veeri ,150/25
gusting 48“. Midad vid pad reiknast hlidarvindsstudullinn 30,9 hnuatar®.

| sidara tilfellinu klukkan 15:15:24 fékk flugahdfnin upplysingar um ad vindur vaeri ,150/40".
Midad vid pad reiknast hlidarvindsstudullinn 25,7 hnutar®®.

Samkveemt flugritagdgnum flugvélarinnar vard han ekki fyrir vindhvorfum®® i adfluginu.

% Angle between RWY and wind direction: 190°-150°= 40°. 48 knots x sin(40°) = 30.9 knots
% Angle between RWY and wind direction: 190°-150°= 40°. 40 knots x sin(40°) = 25.7 knots
60 Windshear
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2.4. Verklag vio flugrekstur

RNSA skodadi nedangreind atridi i flugrekstri flugrekanda flugs FI431 er tengdust pessu
atviki.

Vid innleidingu a sveedisleidsdogu fyrir adflug (RNAV) med adstod gervihnatta hja
flugrekandanum var utbuinn sérstakur RNAV gatlisti fyrir flugmenn félagsins til adstodar
vid RNAV adflug. Ad sogn flugstjérans var pessi gatlisti notadur i adfluginu. Pessi RNAV

gatlisti hefur nu verid fjarleegdur ur flugvélum félagsins.

2.4.1. Innleiding rafrenna adflugskorta

Par sem verid var ad skipta Jeppesen adflugskortunum ut, attu flugmenn ad bera saman
stefnu, halla og fjarleegd a milli punkta a LIDO og Jeppesen kortunum, sem og vid pad sem

var i flugtélvunni.

Vid pennan samanburd kom i ljos ad 4° munur veeri a lokaadflugsstefnunni a milli
flugtélvunnar og Jeppesen adflugskortsins fyrir flugbraut 19, en flugstjérinn taldi ad pessi

munur méaetti ekki vera meiri en 3°.

Vid skodun RNSA a vinnureglu flugrekandans vegna stefnu og fjarleegdar a milli punkta a
milli LIDO og Jeppesen kortunum sem og vid flugtélvuna, kom i ljos ad i upphaflegu RNAV
bjalfunarefni fyrir flugmenn flugfélagsins fra arinu 2015 var hamarksmunur a
lokaadflugsstefnunni 3°, en i stadladri Boeing 757 flughandbok flugrekandans®! fra 1. mai
2016 var buid ad breyta pessu i 4°.

Flugmonnunum flugs F1431 var ekki kunnugt um pessa breytingu og peir voru ekki med a
hreinu hvad gera skildi ef munurinn var yfir hamorkunum. Ad sdgn flugstjérans var hann
ekki viss um hvort peir veeru ad fljuga rétt adflug og téku vangavelturnar um pad beedi tima

og einbeitingu fra honum i adfluginu.

61 B757 Standard Operating Procedures, revision 2, including TR0280
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2.4.2. bjalfunarmal flugrekanda

Undirbuningur ad innleidingu svaedisleidsdgu hofst formlega hja flugrekandanum a arinu
2011. Flugrekandinn gaf ut itarlegt pjalfunarefni um notkun svaedisleidsogu fyrir flugmenn
sina & arinu 2015 og hafdi pad verid hluti af sipjalfunarefni flugmanna félagsins fra peim

tima.

Stédlud Boeing 757 flughandbdk flugrekandans (SOP) var utgefin & arinu 2015.
Samkvaemt gognum fra flugrekanda, pa var onnur utgafa®? af stadladri 757 flughandbok
flugrekandans, utgefin pann 1. mai 2016, i gildi pegar atvikid atti sér stad. Hafdi

Samgongustofa verid upplyst um pessa utgafu i samraemi vid Evrépureglugerd 965/2012.

Vid rannsoknina vakti pad sérstaka athygli ad 280 timabundnar breytingar®® héféu verid
gefnar ut fyrir flugrekstrarhandbaekur (MEL, FCOM, OM-A, SOP, o.s.frv.) flugrekandans
fra pvi ad sameiginlegt numerakerfi fyrir timabundnar breytingar var tekid upp seint a arinu
2011 og fram ad atvikinu, eda @ um 5 arum. A pessu timabili voru 22 af ofangreindum 280
breytingum vegna megin- og timabundna breytinga a SOP og voru peer eftirfarandi

samkveemt flugrekandanum:

e Rev.53-16.11.2011
o Innleiding & CDFA fyrir 6nakvaemnisadflug med notkun a VNAV.
e Rev.54 -15.05.2012 (reglubundin FCOM utgafa fra Boeing)
o Engin breyting vardéandi VNAYV adflug.
e Rev.55-13.07.2013 (reglubundin FCOM utgafa fra Boeing)
o Engin breyting vardandi VNAV adflug.
e Rev.56 -13.11.2012 (reglubundin FCOM utgafa fra Boeing)
o Engin breyting vardandi VNAYV adflug.
¢ Rev.57 -16.05.2013 (reglubundin FCOM utgafa fra Boeing)
o Engin breyting vardandi VNAV adflug.
e Rev.58 - 15.11.2013 (reglubundin FCOM utgafa fra Boeing)
o Engin breyting vardéandi VNAYV adflug.
e Rev.59-20.12.2013
o MCP heaed skrufud nidur ad DA/MDA en ekki 500 fet upp.
e Rev.60-15.05.2014
o Breytt kaflanumer.
e TR182 SOP - 06.06.2014
o Speedbrakes utkoll breytast.
e TR183 SOP - 06.06.2014
o Noise abatement i flugtaki breyting.
e Rev.60a-03.10.2014
o SOP fluttur inn i WebManuals en engar adrar breytingar a skjalinu.
e TR192 SOP -27.01.2015
o Engine start procedure breyting (slokkva a APU bleed fyrir start).

62 Revision 2
83 Temporary Revision 280 (TR0280)
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e Rev.0-12.02.2015
o +/-100ft i vertical profile breytt i +/-75ft vegna breytingar a regluger®.
e TR203 SOP - 18.03.2015
o Einu ordi baett vid i “After landing procedure” utkalli.
e TR204 SOP - 24.03.2015
o Altimeter RVSM preflight check.
e TR212 SOP - 06.05.2015
o CDU preflight breyting a verklagi.
e Rev.1-01.10.2015
o Cold temperature gert mandatory.
e TR231 SOP - 19.10.2015
o Monitoring 4 SPAR VALVE i engine start og shutdown.
e TR248 SOP - 12.01.2016
o Innleiding a crew de-briefing.
e Rev.2-01.05.2016
o Inbound course samanburdur breytist ar 3° i 4°.
e TR280 SOP - 18.05.2016
o Breyting a loadsheet on board verklagi.
o Samanburdur a MTOW vid placard.
e TR279 SOP - 01.06.2016
o EFB innleiding.
o Verklag um EFB.

RNSA telur liklegt ad tidar timabundnar breytingar a handbdokum flugrekandans hafi att
patt i pvi ad flugménnunum yfirsast breyting 4 hamarksmun adflugskorta og flugtélvu ar 3°
i4°.

Rannsoknin gaf einnig til kynna ad flughermir sem flugrekandinn notadist vid i
Kaupmannahdfn i upphafi verklegar pjalfunar svaedisleidsdgu hermdi ekki rétt eftir hegdun
B757 flugvéla i adflugi undir sveedisleidsogu. Pad atti hins vegar ekki vid um annan
flughermi sem flugrekandi hof sidar ad nota i Hafnarfirdi. Ahdfnin i pessu flugi haféi ekki

notast vid flugherminn i Hafnarfirdi til RNAV pjalfunar adur en atvikid atti sér stad.

Verkleg pjalfun i notkun & svaedisleidsdgu var takmoérkud vid reglubundna pjalfun
flugmanna i flughermi, sem er tvisvar a ari. Flugstjérinn haféi sidast zeft svaedisleidsogu i

flughermi i lok april 2016, eda taepum 6 manudum fyrir atvikid.

Flugstjérinn hafdi framkveemt adflug samkvaemt svaedisleidsogu fyrir atvikid, en gat po ekki
tilgreint pau tilfelli ad pvi undanskildu ad slik adflug hefdi hann framkvaemt m.a. ad Seattle
flugvelli. Hann gat ekki stadfest ad hann hefdi framkvaemt adflug samkvaemt

svaedisleidsogu inn til Keflavikurflugvallar fyrir atvikid.

i pessu samhengi, pa hafdi sidasta RNAV adflug adstodarflugmanns flugs F1431 inn til

Keflavikurflugvallar verid ramum 6 manudum adur.
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Ad sOgn flugmanna sem reett var vid i tengslum vid innleidingu RNAV, voru
flugumferdarstjorar stundum tregir til ad sampykkja adflug samkveemt svaedisleidsdgu

(RNAV) inn til Keflavikurflugvallar pegar ILS var i notkun & sama tima.

2.4.3. Hlidarvindshamork flugrekanda

Pegar atvikid atti sér stad var mikil rigning, vindstyrkur har, miklar vindhviéur og st6d

vindurinn a milli flugbrauta 19 og 11. Voru pvi erfid lendingarskilyrdi.

Pegar atvikid atti sér stad voru hlidarvindshamork® flugrekandans fyrir Boeing 757-200
flugvélar a blautri flugbraut 27 hnatar og var vindurinn vié pau mork, fyrir flugbrautirnar a
BIKF.

Eftir petta atvik hefur flugrekandinn haekkad hlidarvindshamoérk Boeing 757/767 flugvéla
sinna fyrir blauta flugbraut upp i 40 hnuta. Byggir su haekkun & svokalladri TALPASS
hugmyndafraedi, auk pess sem framkveemd var ahaettugreining® af flugrekstrardeild
félagsins i tengslum vid breytinguna. St6dst breytingin ahaettugreiningu flugrekandans (low
risk) med peim Urraeedum ad fylgjast pyrfti med (monitor risk mitigation) hvada ahrif

breytingin hefdi.

Einnig kom i ljos ad dljost var i ordalagi um hamarkshlidarvind i bokum flugrekandans hvort
ad taka eetti tillit til vindhvida (gust) eda ekki og baud ordalagid upp a tulkun af halfu
flugmanna. Skodun flugfélagsins leiddi i ljés ad allur gangur veeri a pvi medal annarra

flugfélaga hvort vindhvidur vaeru teknar med eda ekki i hlidarvindshamarkinu.

Nidurstada flugrekandans var su ad taka pyrfti tillit til vindhvida i Utreikningum a

hamarkshlidarvindi og uppfaerdi flugrekandinn handbaekur sinar i samraemi vid pad.

2.4.4. Varaflugvellir og eldsneytismal

Varaflugvollur flugsins var Glasgow i Skotlandi, sem var brottfararflugvéllur flugsins.
Flugvélin var med neegilegt eldsneyti til varaflugvallarins, auk pess sem flugmennirnir
hofdu tekid um 1,7 tonn af eldsneyti til vidbotar, sem jok flugpol flugvélarinnar um u.p.b.

halftima i farflugshaed.

Hvorki eldsneytis- né varaflugvallarmal tengdust pessu akvedna atviki.

64 Cross Wind Component
65 Takeoff And Landing Performance Assessment
66 Risk Assessment — Hazard Identification — Changes in X-wind limits
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2.4.5. Staolad verklag fyrir adflug med I60réttri leidségu

i kéflum 9.5 og 9.6 i stadladri handbdk flugrekandans er fjallad um adflug sem notast veeri
vid adflug med leidsdgu i lodréttum fleti (APV), p.e. adflug sem flogid er samkvaemt
LNAV/VNAV. Samkveemt stadladri Boeing 757 flughandbdk eru allnokkur utkoll®” hja

flugmanni sem rynir flugid (PM) i adfluginu vegna haeda yfir flugbraut, svo sem:

One thousand
Five hundred
Hundred above

Minimums

Haedarutkdllunum premur (1000, 500 og 100 above) skal vera svarad af flugmanninum
sem flygur flugvélinni (PF) med:
Checked

Minimums kallinu skal vera svarad af flugmanninum sem flygur flugvélinni (PF) a

eftirfarandi tvo vegu:

Ef hann sér flugbrautina: Landing

Ef hann sér ekki flugbrautina: Go-around

Nanari upplysingar um stadlad verklag vegna adflugs hja flugrekandanum ma sja i Vidauka
C.

Sokum tafa a tilkynningu atviksins til RNSA reyndist ekki unnt ad tryggja hljodritagdgn og

par af leidandi var ekki haegt ad stadfesta utkoll i flugstjornarklefa.

2.4.6. Koédun a flugtolvum flugrekanda fyrir aéflug aé flugbraut 19

Pegar atvikid vard var koédun a flugtélvum flugrekandans fyrir flugbraut 19 &

Keflavikurflugvelli eftirfarandi:

e ELVUM - Adflugsmid i 3500 fetum eda haerra (3500A)
e KFI19 - Adflugsmid fest i 2200 fetum (2200)
o NOMTA - Lokaadflugsmid fest i 1800 fetum (1800)

67 callouts
33



Petta pyddi ad flugvél gat laekkad flugid nokkud bratt a milli ELVUM og KFI19, pb.e. med
a.m.k. 1300 feta laekkun® & peim 5 NM sem eru a milli adflugsmidanna. betta jafngilti
a.m.k. 260 feta/NM laekkun & milli ELVUM og KF119. A milli adflugsmida KFI19 og NOMTA
vard leekkunin p6 adeins 400 fet®®, en par a milli eru 3.7 NM. betta jafngilti 108 feta/NM
leekkun a milli KFI19 og NOMTA. bvi var adflugsferillinn & milli KFI19 og NOMTA mun
flatari en a milli ELVUM og KFI19.

RNSA telur ad pessi flati adflugsferill sem var kédadur i adflugstolvurnar a milli KFI19 og
NOMTA, pbegar atvikid vard, skyri ad hluta hvers vegna flugstjéranum fannst flugvélin ekki

vera ad laekka flugid naegilega.

Pegar atvikid vard, var horn adflugsferilsins’® ad RWY 19 einnig ké6ad i adflugstolvurnar
sem -2.99°.

i dag hefur pessari kddun verid breytt:

e ELVUM - Adflugsmid i 3000 fetum eda haerra (3000A)
o KFI19 - Adflugsmid i 2200 fetum eda heerra (2200A)
o NOMTA - Lokaadflugsmid i 1800 fetum eda haerra (1800A)

Med pvi ad breyta kéduninni & pann veg ad flughaed a4 ELVUM laekkadi um 500 fet”' og
festan a KF11972 i 2200 fetum sem og festan & lokaadflugsmidi’® i 1800 fetum voru

fiarlaegdar, vard tryggt ad leekkunin a milli ELVUM og NOMTA yréi mun jafnari.

Horn adflugsferilsins ad NOMTA sem og ad RWY 19 eru i dag kédadir sem -3.08°. pad
pyoir ad pratt fyrir ad kédun a lokaadflugsmidi (NOMTA) leyfi 1800 fet eda haerra (1800A),

pa mun uppsett horn adflugsferilsins (-3.08°) beina flugvélinni eftir peim ferli.

8 Ur 3500 fetum eda haerra (3500A) og nidur i 2200 fet

89 Ur 2200 fetum og nidur i 1800 fet

70 Flight Path Angle (FPA)

71 Ur 3500 fet eda haerra (3500A) i 3000 fet eda haerra (3000A)
72 Jr 2200 fetum i 2200 fet eda haerra (2200A)

73 Ur 1800 fetum i 1800 fet eda haerra (1800A)
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i flugtélvunni eru einnig fyrirffram gefnir hradar (CAS74) sem sjalfstyringin notast til pess ad

fljuga eftir, en peir hradar sem settir eru upp eru hamarkshradar samkvamt adflugskortum.

Pessir hradar eru peir sému i dag og pegar atvikid vard:

e ELVUM - 220 hnuta k6dadur adflugshradi
e KFI19 — 200 hnuta k6dadur adflugshradi

Adflug FI431 og kédanir

4000
—@— Fyrri kédun
ELVUM 3500 (byggt 4 -2,99°
og fostum
haedarpunktum
. 3000 4 KFI19 og
NOMTA)
o 2500
= KFI19
® —0—Fl431
S
§ \ 2000
= ® NOMTA
1%}
= 1500
O
&
T
1000
N\ ® Kodunidag
500 (byggt 4 -3.08°)
® RWY 19
0
-16 -14 -12 -10 -8 -6 -4 -2 0

Fjarleegd fra proskuldi a flugbraut 19 (NM)

Mynd 13: Samanburdur & aéflugsferlum

74 Calibrated Air Speed
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2.5. Framkvamd adflugs flugs F1431

Flugstjorinn flaug flugvélinni og hann vissi hvada afangi i framkveemdunum a
Keflavikurflugvelli veeri i gildi (phase 2), sem og ad nylega veeri buid ad lengja flugbrautina.
Pessar upplysingar komu einnig fram i ATIS upplysingum flugvallarins, en flugmennirnir

hlustudu a ATIS upplysingar H skdmmu fyrir adflugid.

Flugstjérinn framkveemdi adflugssamantekt fyrir baedi rafreena LIDO RNAV-Z adflugskortid
sem og fyrir Jeppesen RNAV-X adflugskortid sem var i flugstjérnarklefanum, par sem

flugmennirnir voru ekki vissir hvada RNAV adflug veeri i gildi.

Flugstjérinn setti upp adflugid i flugtdlvuna samkveemt rafreena LIDO RNAV-Z
adflugskortinu, en akvad ad hafa Jeppesen RNAV-X adflugskortid til hlidsjonar.
Adstodarflugmadurinn svaradi flugumferdarstjéra i adflugi hins vegar ad peir vaeru ad
notast vid RNAV-X, pegar adflug kalladi til pess ad spyrja hvada adflugsferil fyrir flugbraut

19 peir veeru ad notast vid.

Pad ad flugstjorinn flaug adflugid eftir RNAV-Z en adstodarflugmadurinn tilkynnti adflugi
ad flogid veeri eftir RNAV-X, gaf til kynna ad undirbuningur adflugsins sem og samvinnan i
flugstjérnarklefanum” & milli flugmannanna hafi ekki veri® neegilega god, p.e. ad
adstodarflugmadurinn hafi ekki vitad med vissu hvada svaedisadflug flugstjorinn setti inn i

flugtélvuna.

RNSA telur ad par sem RNAV-X flugleidsogukortid fyrir flugbraut 19 hafi verid uppi vid i
flugstjornarklefanum, hafi adstodarflugmadurinn verid 6viss um hvada adflug peir veeru ad

fljuga.

Ad sogn flugrekandans voru flugmenn ad venjast nyju rafraenu LIDO adflugskortunum sem
verid var ad innleida og ad pjalfa hefdi matt flugmenn félagsins betur i adferdarfraedinni
sem rafraenu LIDO flugleidségukortin notast vid sem og & peim mismun sem er & peim og

Jeppesen adflugskortunum sem verid var ad skipta ut.

Ad sdgn flugstjorans, fannst honum sem flugvélin veeri ekkert ad laekka flugid midad vid
hvad peir voru stutt fra brautarenda og stillti pvi af 16dréttri leidsogu (VNAV) og yfir a
fallhrada (V/S). Taldi hann ad sjalfstyringin rédi ekki vid veduradsteedurnar.

75 Cockpit Resource Management (CRM)
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RNSA telur ad eftirfarandi atridi geetu hafa haft ahrif & pessa akvordun flugstjérans:

¢ Hinn flati adflugsferill sem var k6dadur i adflugstélvurnar a milli KFI19 og NOMTA,
pegar atvikid vard

e Flugstjérinn vissi af flugvél sem hafdi lent mjog innarlega a flugbrautinni um premur
minutum adur

e Flugmennirnir voru ekki vissir um hvada adflugsferla peir aettu ad nota

e Samkvaemt handbodk flugrekandans® pa bar flugmanni sem flaug flugvélinni (PF)
eftir 166réttri leidsogu (VNAV) ad skipta yfir a fallhrada (V/S) ef flugvélin gripi ekki
feril 166réttu leidsdgunnar (VNAV PATH) eftir ad flogid veeri yfir lokaadflugsmidid
(FAF). Flugvélinni hafdi verid flogid yfir lokaadflugsmid NOMTA fyrir flugbraut 19

teepri halfri minatu adur en flugvélin for i laegstu haed (221 fet yfir joréu) i atvikinu.

[ CONDITIONS | PILOT FLYING PILOT MONITORING

Passing FAF Check FMA. Check FMA.
Pitch mode: VNAY PATH Pitch mode: VNAY PATH
Roll mode: LNAVILOC Roll mode: LNAV/LOC
Auto flight: CMD/FD Auto flight: CMD/FD

MNote: If VNAY PATH does
not capture use VIS,

"FLAPS THIRTY, \erify placard speed.

LANDING CHECKLIST"
) "SPEED CHECKS, FLAPS
Adjust speed to final THIRTY"

approach speed.

ISelect flaps 30.
Read Landing Checklist.

Mynd 14: Skipta skal yfir &4 V/S ef flugvélin gripur ekki VNAV PATH

Flugritagdgnin syndu ad l6drétta leidsogukerfid virkadi sem skyldi og gefur pad enn frekar

til kynna ad flugmennirnir h6féu misst yfirsyn a feril laekkunnar.

par sem vindstyrkurinn var mikill, pa var jardhradi’’ flugvélarinnar a lokastefnunni litill.

Samkveemt METAR var 10°C hiti klukkan 15 og tok LIDO adéflugskort RNAV-Z pvi tillit til
kuldaahrifa og var pvi uppgefin lagmarkshaed a pvi 440 ft. Ad teknu tillit til 50 ft sem baeta
skuli ofan & samkvaemt SOP flugrekandans var leegsta haed sem leekka matti nidur i ad

flugbraut 19 i blindfluginu an pess ad sja til jardar, adur en hefja purfti frahvarfsflug, 490 ft.

76 SOP 9.5 Instrument Approach Using VNAV, page 9-12, Passing FAF
7 Ground speed
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Mynd 15: Lagmarksha@d samkvaemt LIDO RNAV-Z aéflugskorti

Pvi er ljést ad pegar framsynn jardvari flugvélarinnar fér i gang klukkan 15:14:59, pegar
flugvélin var stdédd i 509 feta haed yfir jordu samkvaemt flugritagdbgnum, pa var flugvélin
ekki komin nidur i akvordunarflugheed (DA). bPa var flugvélin stodd i um 54078 feta haed yfir

sjavarmali samkvaemt ferdritagdgnum.

Hins vegar vard ad fljuga 166rétta ferilinn innan +/- 75 ft vikmarka pess sem VNAYV gaf upp.
Utreikningar RNSA ut fra ferdritagdgnum benda til pess ad farié var Gt fyrir pessi vikmork
klukkan 15:14:36 pegar flugvélin var enn 3,6 NM fra proskuldi flugbrautar 19.

bvi hefdi att ad taka akvordun um ad hefja frahvarfsflug par sem VNAV skilyrdi adflugsins™
voru ekki lengur uppfylit®, en pa var flugvélin komin nidur i um 1170 feta haed pegar hun

atti ad vera i um 1320 feta haed samkvaemt RNAV-Z svaedisleidsdgunnid’.

petta var 23 sekundum adur en framsyni jardvarinn for i gang og 36 sekundum adur en

flugvélin var komin nidur i sina laegstu haed yfir jordu i atvikinu.

i handbdk flugrekandans8? kemur einnig fram ad laekkun flugs skal ekki vera meiri en 1000
ft/min, undir 1000 ft AGL.

8 ALTITUDE_Uncorrected var 1017 ft klukkan 15:14:59. Leidrétting: 1013 HPa — 997 HPa = 16
HPa. 1017 ft — 16Hpa x 30 ft/HPa = 537 ft

7 SOP 9.6.1 Use of RNP Apprach Minima

80 9.5 Instrument Approach Using VNAV, Notes on Page 9-13, ,Deviation from flight path — Perform
go-around or continue with visual reference” [still in clouds, so no visual reference available]

81 VVegna brattrar laekkunnar var naesta mzeling & undan a ferdritanum innan +/- 75 ft markanna

82 SOP 7.2 Stabilized Approach, page 7-1
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Ef adflugid krefst hins vegar hradari leekkunar en 1000 ft/min, pa ber ad hafa sérstaka
samantekt® um pad. Vid rannséknina kom ekkert fram sem benti til pess ad pad hafi verid

gert.

Lokaadflug skal vera ordid stédugt i 1000 fetum yfir flugvelli og par sem umraett adflug var
pad ekki, hefdi pad att ad kalla a frahvarfsflug.

Adstodarflugmadurinn gerdi ekki athugasemd vid ad vikid veeri fra uppsettri 16dréttri
leidsdgu og hréd leekkun valin undir 1000 fetum sem og ekki farid fram a frahvarfsflug

pbegar VNAYV skilyréi adflugsins voru ekki lengur uppfyllt.

Pegar flugstjorinn laekkadi flugid nidur fyrir 1000 fet, 700 fet (500 fet yfir flugbraut) og 590
fet (100 fet yfir DA), atti adstodarflugmadurinn sem var ad ryna flugid ad kalla heedirnar og

flugstjorinn ad stadfesta paer.

7.2 Stabilized Approach

| Always plan to be in the landing configuration by 1.000" AAL in both IMC and
VMC.

An approach is stabilized when the aircraft is flown:

Along the desired approach course, within 1 dot deflection;
Along the desired approach path, within 1 dot deflection;
In an approved landing configuration;
With Speedbrakes down;
With a heading and pitch needing only small corrections to maintain the
desired flight path;
+ At the comrect approach speed including relevant and agreed upon corrections
within +10/-5 kis.;
= In IMC, with ATC speed resirictions on final (e.g. 160 kis_ to 4 NM in Europe,
or 170 kts. to 5 NM in USA/Can) a higher speed (up to target speed +20 kis.)
, Is acceptable passing 1.000" AAL provided the speed is trending toward the
fargef speed
+ With a rate of descent, not more than 1.000 FPM;
= Rate of descent criteria shall always be met by 1.000" AAL
= If an approach requires a descent rate greater than 1.000 FPM, a special
briefing should be conducted
* Al a thrust seting needing only small corrections o maintain the desired gl
path, with engines spooled up; and,
* Landing Checklist is completed.

—

Mynd 16: St6dugt adflug

Eins og adur hefur komid fram reyndist ekki unnt ad stadfesta utkdll i flugstjérnarklefa, par

sem ad hljédritagdgn fengust ekki. P6 er ljost og a sama tima og flugstjérinn skipti yfir a

8 Special briefing
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fallhrada (V/S) og jok leekkunina, pa var adstodarflugmadurinn i talstédvarsamskiptum vid

flugturninn.

e 15:14:01 — 15:14:09 adstodarflugmadurinn i fjarskiptasambandi vid adflug®
o 15:14:08 flugstjori skiptir af VNAV PATH og yfir & VV/S8°

o 15:14:11 — 15:14:28 adstodarflugmadurinn i samskiptum vid flugturn
o 15:14:13 aftur skipt yfir 8 VNAV PATH
o 15:14:22 flugstjori skiptir af VNAV PATH og yfir a V/S

Pegar adflugsferill er floginn samkvaemt [68réttum leidsdguferli (VNAV PATH), pa birtast a
adalupplysingaskja® flugmanna tvaer |6dréttar vidmidunarstikur®’ til pess ad fylgjast med
adflugsferlinum. Vidmidunarstikurnar syna stodu flugvélarinnar midad vid +/- 75 ft vikmork
sem fljuga parf innan reiknads adflugsferils. Ef adflugid er flogid undir/yfir reiknudum

adflugsferli, pa feerist graenn prihyrningslaga bendill fra midju vidmidunarstikunnar.

Adflug samkvaemt VNAV PATH

+75 ft vikmork

Lodrétt
vidmidunarstika

65105 TAs150
152748

Prihyrningslaga bendill

-75 ft vikmérk

+75 ft vikmork

Pbrihyrningsiaga bendill

Lédrétt
vidmidunarstika

-75 ft vikmbrk

Mynd 17: Utskyring & 168réttum leidsoguferli (VNAV PATH) a adalupplysingaskja
(ar haegra saeti B757 flughermis i Hafnarfirdi, sem utbuinn er flatskjam)
(hafa ber i huga ad flugvél TF-ISR var utbuin skjaklefa)

84 Byggt a timasetningum samkvaemt upptékum i flugturni
8 Byggt & timasetningum samkvaemt FDR

8 Primary Flight Display

87 Vertical guidance
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Adflug samkvemt V/S

8105 TAS151
52948\, e

Vidmidunarstika hverfur

+80 [ t

65105 TAs151 i

152 /AB \
+75 ft tilvisun vikmarka hverfur

135 o
kX3

, Tigullaga bendill
1200 4

,
/
iy -
't
d Lodrétt

z‘o-(iwm 7 = vismisunarstika

-75 ft tilvisun vikmarka hverfur

Mynd 18: Utskyring a fallhrada (V/S) a4 adalupplysingaskja
(ar haegra saeti B757 flughermis i Hafnarfirdi, sem utbuinn er flatskjam)

(hafa ber i huga ad flugvél TF-ISR var utbuin skjaklefa)

Pegar skipt er af l6dréttum leidsoguferli (VNAV PATH) og yfir & fallhrada (V/S), pa hverfur
onnur l6drétta vidmidunarstikan og steerd hinnar 168réttu vidmidunarstikunnar breytist, p.e.
hdn minnkar. Ad auki hverfur +/-75 tilvisunin & vikmorkunum og prihyrningslaga bendillinn
breytist i fj6lublaan tigul. Tigullaga bendillinn virkar pé afram eins og pegar flogid er
samkvaemt |6dréttri leidsodgu, p.e. ef flogid er undir/yfir reiknadan adflugsferil pa feerist
fiélublai tigulslaga bendillinn fra midju vidmidunarstikunnar og i pa stédu sem flugvélinni er

flogid eftir midad vid reiknadan adflugsferil.

Lodrétta vidmidunarstikan er eins atbuin i B757 flugvélum félagsins, hvort sem um er ad
raeda hefdbundinn skjaklefa eda stjérnklefa utbuinn flatskjam. Einnig hverfur hun ekki ef

flugvélinni er flogid of lagt, p.e. l6drétta vidmidunarstikan heldur afram alveg nidur a jérdu.

RNSA telur ad flugstjérinn hafi ekki haft augun a l68réttu vidmidunarstikunni a
adalupplysingaskja sinum, heldur hafi athygli hans verid a valbordi®. | flugtdlvunni eru
fyrirfram gefnir hradar sem sjalfstyringin notast til pess ad fljuga eftir. Eru pessir hradar
nokkud hair, en heegt er ad breyta peim eftir pvi hvernig flugvélin er hladin og pvi hvernig

veduradsteedur eru. Einnig er haegt ad laekka hradann handvirkt med hradavali a valbordi

8 Mode Control Panel (MCP)
41



og svo med pvi ad yta a hradavalstakka (speed intervention). Petta parf hins vegar ad gera
i hvert skipti sem hamur sjalfstyringarinnar breytist (t.d. & milli VNAV og V/S), pvi ad vid
pad aftengist petta handvirka hradaval og sjalfstyringin notast pa vid hradann sem er i

flugtélvunni.

Mynd 19: Hradi valinn handvirkt & valboroi

(ar B757 flughermi i Hafnarfirdi, sem utbuinn er flatskjam)

RNSA telur liklegt ad pegar ham sjalfstyringarinnar var breytt hafi petta gerst og pvi

flugstjérinn med hugann vid ad stilla og handvelja hradann sem flugvélin flaug eftir.
Ham sjalfstyringarinnar var breytt prisvar i lokaadfluginu:
e Klukkan 15:14:08 - Flugstjori skiptir af VNAV PATH og yfir a VIS

e Klukkan 15:14:13 - Aftur skipt yfir 8 VNAV PATH
o Klukkan 15:14:22 - Flugstjori skiptir aftur af VNAV PATH og yfir 4 V/S
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2.6. Flugumferdarstjorn

A framkveemdatimabilinu & Keflavikurflugvelli, i tengslum vi® endurnyjun flugbrauta &
arunum 2016-2017, voru breytingar og gildistimi mismunandi adfluga auglystar i
Flugmalahandbok islands®® og me tilkynningum til flugmanna®. bPessar upplysingar voru

adgengilegar flugumferdarstjorum.

Samkveemt upplysingum fra Icelandair vann Isavia aheettumat fyrir framkvaemdirnar og tok
Icelandair patt i peirri vinnu. Ahaettumati® var unnié i jantar 2016 og bar heitid ,Ahaettumat
vegna framkveemda a BIKF 2016-17“. Vid gerd pessa aheettumats kom fram, sem
mildunaradgerd, ad flugumferdarstjori skyldi tilgreina i heimild til adflugs hvada adflug veeri
i notkun (cleared for RNAV X runway 19). betta var til ad tryggja ad flugmenn notudu rétt
adflugskort.

Samkvaemt upplysingum fra Isavia voru auk pess gefnar Ut innanhusabendingar um
breytingar og gildistima mismunandi adfluga a vaktaskiptablédum. Einnig var farid yfir
skipulag framkvaemda og ahrif flugleidsogu i sipjalfun flugumferdarstjéra sem og 4 ymsum

innanhusfundum.

Ad sbgn Isavia var dreifing upplysinganna um breytingarnar byggt a ahaettugreiningu hvers
verkefnis fyrir sig og pad ad einhverju leyti breytilegt ferli sem midadist vid adsteedur hverju

sinni.

pratt fyrir dreifingu innanhUsupplysinga Isavia um breytingar og gildistima mismunandi
adfluga ad flugbrautum Keflavikurflugvallar a8 framkveemdatimabilinu, pa leiddi rannsdkn

RNSA i lj6s ad flugumferdarstjorarnir voru ekki vissir um hvada adflugsferlar veeru i gildi.

Af uppteknu simtali flugumferdarstjora i adflugi og flugturni & BIKF rimum & minutum fyrir
atvikid er ljost ad flugumferdarstjori i adflugi (sem gaf RNAV heimildina) taldi ad RNAV-Z
og RNAV-Y veeru beedi i gildi. Var petta ekki leidrétt af flugumferdarstjoranum i
flugturninum a Keflavikurflugvelli, sem benti einnig til pess ad hann hafi einnig ekki verid
viss um hvada adflug var i gildi. Einungis RNAV-Z var i gildi fyrir flugbraut 19 pegar atvikid

varo.

8 |celand Aeronautical Information Publication (Iceland AIP)
% Notice to airmen (NOTAM)
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Samkveemt Isavia MANOPS 470.1.1 og 470.5.1, pa ber flugumferdarstjora vid

adflugsflugumferdarstjorn ad tiltaka nakveemlega hvada adflug er heimilad.

ISAVIA MANOPS 470.1.1

As early as practicle after an aircraft has established communication with the unit
providing approach control service, the following element of information, in the
order listed, shall be transmitted to the aircraft, with the exception of such elements
which is known the aircraft has already received;

A. Type of approach and runway-in-use

»Type of approach® felur i sér Z, Y eda X, par sem um var ad raeda prju moguleg RNAV

adflug fyrir flugbraut 19.

ISAVIA MANOPS 470.5.1
Specify in an approach clearance, the name of the approach as published if

adherence to a particular procedure is required. (E)(N)

RNSA telur pvi ljést ad flugumferdarstjéra vid adflugsflugumferdarstjorn bar ad tiltaka
RNAV-Z i adflugsheimildinni, en ekki einungis RNAV.

Pann 19. oktéber pegar atvikid vard, atti samkvaemt verkaaetlun ad vera i gangi vinna vid
fiorda verkafanga (afangi 3) framkvaemdanna. Framkvaemdirnar hoféu hins vegar dregist

og var enn i gangi vinna vid pridja verkafanga (afangi 2) framkvaemdanna.

RNSA telur ad of mikid og oskipulagt upplysingarmagn um framkvaemdirnar eftir ad paer
drogust, hafi valdid pvi ad flugumferdarstjorar komust ekki yfir paer og héféu pvi ekki lengur

yfirsyn yfir framkveemdirnar.

Sidustu skipti i vinnustédu adflugs voru klukkan 14:15, eda um 1 klist fyrir atvikid. Sidustu
vaktaskipti i turni a Keflavikurflugvelli (baedi hja turnflugumferdarstjora og pess
flugumferdarstjora sem sa um grundina) voru kil 15:00. Var pad adur en 6ll samskiptin attu
sér stad a milli flugumferdarstjora i flugturni & Keflavikurflugvelli og pess i adfluginu
vardandi hvada adflug veeru i gangi og pad ad flugvél heféi lent of innarlega. bvi er ekki

talid ad vaktaskipti & flugumferdarstjorum i stédu hafi haft ahrif i pessu atviki.

Rannsoknin leiddi einnig i 1jos ad flugmadurinn fékk ekki vidvorun fra flugumferdarstjorn

um ad peir veeru komnir 6edlilega nedarlega i adfluginu pegar atvikid atti sér stad. Pa var
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flugvélin & lokastefnu ad flugbraut 19 og flugmennirnir komnir i samskipti vid flugturninn.
Flugstjérnarpjonusta flugturna er sjonreen, en adflug er abyrgt fyrir adskilnadi flugvéla i

blindflugi pangad til flugvélin er lent.

Vid rannséknina kom i ljés ad flugumferdarstjornarkerfid fyrir Keflavikurflugvéll gaf ekki
advorun til flugumferdarstjorans um litla haed flugvélarinnar. Dazemi eru um
flugumferdarstjornunarkerfi, par sem svokollud MOCA®'/MSA®? lagmarksheed er skilgreind
inni i kerfinu til pess ad gefa flugumferdarstjérum vidvorun ef flugvél i stjornudu loftrymi fer

of nedarlega.

Flugumferdarstjérnunarkerfi Isavia fyrir adflug til Keflavikurflugvallar (FAXI TMA) og fyrir
Keflavikurflugvoll (BIKF TWR) inniheldur ekki bunad sem vaktar fylgni vid heimilada

flugleid, en samkvaemt Isavia er slikur bunadur a prounaraaetiun flugleiésdgupjénustunnar.

“oICE30T ARP
i AB19 L &
111
| “:ICE431 App
ABBS - 17
93
L
‘1._
A CEAP ADP
ioge L 7
258
T
“1REa41 APE
ABES L 11

336

Mynd 20: Flug Fl431 i 500 fetum (A005) i lokaadflugi ad flugbraut 19

91 Minimum Obstacle Clearance Altitude
92 Minimum Safe Altitude
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Mynd 21: Flug F1431 i 200 fetum (A002) i lokaadflugi ad flugbraut 19

2.7. Samskipti

Flugmennirnir sem og flugrekandi peirra telja ad i samskiptum vid flugumferdarstjora vegna
adflugs samkvaemt svaedisleidsogu fyrir Keflavikurflugvoll, aettu ad liggja fyrir upplysingar
um hvada RNAV adflug skyldi notast vid en ekki einungis RNAV heimild & flugbraut. Fyrir
flugbraut 19 h6féu verid buin til prji mismunandi adflug, RNAV-X, RNAV-Y og RNAV-Z.

Vid rannsdknina kom i ljos ad likleg skyring a pessari takmoérkudu upplysingagjof af halfu

flugumferdarstjora var su ad hann vissi ekki hvada RNAV adflug veeri i gildi.

Flugmenn TF-ISR séttust aldrei eftir stadfestingu fra adflugi um hvada RNAV adflug veeri i
gildi fyrir flugbraut 19.

Samkvaemt flugbrautarupplysingum ur ATIS, pa atti ad skoda NOTAM A0645/16 vardandi
upplysingar fyrir flugbraut 19.

Samkvaemt stédu framkvaemdanna og allra tilkynninga til flugmanna (NOTAMS) sem gefin
hofdu verid ut fyrir Keflavikurflugvoll var ljgst ad einungis RNAV-Z var i gildi fyrir

svaedisleidsogu ad flugbraut 19.
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2.8. Framkvaemdir a Keflavikurflugvelli
2.8.1. Endurgerd flugbrauta Keflavikurflugvallar a arunum 2016-2017

Framkvaeemdir a flugbrautum a Keflavikurflugvelli voru fyrst kynntar opinberlega med
upplysingabréfi AIC A010/2015 vid Flugmalahandbok islands, utgefnu pann 18. september
2015. | pvi var fjallad um fyrirhugada endurgerd flugbrauta & flugvellinum & arunum 2016-
2017. beer framkvaemdir attu ad verda afangaskiptar og var azetlad ad flugbraut 02/20 yrdi
endurgerd sumarid 2016 og flugbraut 11/29 yréi endurgerd sumarid 2017.

Vid frekari kynningu a framkvamdunum med AIC A012/2015, utgefnu pann 11. desember
2015, voru framkveemdirnar kynntar nanar. Kom par fram ad strax i fyrsta afanga
framkvaeemdanna i april/mai 2016 yrdi teki® upp svaedisadflug (RNAV) samkvaemt
gervihnattastadsetningarkerfi®® fyrir faerdéan proskuld & flugbraut 20. Adflug samkveemt
svaedisleidsogu (RNAV) ad flugbraut 20 yréi svo i gildi i gegnum allt framkvaemdatimabilid
fyrir flugbraut 20, sem aaetlud var i fimm aféngum fra april og ut september 2016. Adflug
samkvaemt svaedisleidsogu (RNAV) myndi svo breytast samhlida hlidradri stadsetningu

préskulds flugbrautar 20 i gegnum framkvaemdatimabilid.

Pegar leid ad og a framkveemdatimabilid & arinu 2016 seinkadi upphafi peirra sem og
skiptingu afanga. Voru pvi gefnar Gt prjar vidbasetur vid Flugmalabodk lslands um
framkvaemdirnar, AIP SUP 002/2016 pann 28. april 2016, AIP SUP 004/2016 pann 29.
april 2016 og AIP SUP 009/2016 pann 22. juli 2016. Var vidébét AIP SUP 009/2016 i gildi
pbegar flugatvikid atti sér stad (sja Vidauka A). Rannsékn RNSA hefur leitt i ljos ad
flugmennirnir héfdu adgang ad upplysingum Ur vidbaetum vid Flugmalahandbok islands
(par med talid AIP SUP 009/2016) i OM-C handbdk flugmanna.

i AIP SUP 009/2016 kom fram ad framkvaemdir vid flugbraut 01/19 (sem haf8i verid breytt
ur flugbraut 02/20 pann 28.04.2016) skildi fara fram a arinu 2016 og ad i peim yrdi yfirbord
flugbrauta, rafmagns- og flugbrautarljéosakerfi sem og flugleidsdégubunadur endurnyjad.
Verkid var afangaskipt i 4 afanga (1A, 1B, 2 og 3). Samkvaemt vidbeeti AIP SUP 009/2016
stdd til ad ljuka afanga 3 (sidasta afanganum) pann 13. oktdber 2016. Verkid hafdi hins
vegar dregist og pann 19. oktdber 2016 pegar atvikid atti sér stad, var enn verid ad vinna

i afanga 2.

i vidbaeti 009/2016 kom einnig fram ad um timaaaetlun veeri ad reeda og ef um breytingar
eda fravik yrdi ad raeda, pa yroéi pad tilkynnt med NOTAM.

9 Global Navigation Satellite System (GNSS)
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i NOTAM A0641/16, kom fram ad afangi 2 (phase 2) vegna framkvamdanna 4 flugvellinum

veeri i gildi.

i NOTAM A0648/16 sem gefid var ut pann 16. oktéber 2016 (bremur dégum fyrir atviki®)

kom m.a. fram ad lendingarvegalengd flugbrautar 19 heféi verid lengd i 2040 metra.

2.8.2. Skerding a flugbraut 19

Vegna framkveemdanna voru proskuldsljos, midlinuljos, adflugsgeisli og fjarleegdarviti
ovirk fyrir flugbraut 19. Lendingarvegalengd flugbrautar 19 var 2040 metrar. | gildi voru
NOTAMS sem tiltdku pessar upplysingar sérstaklega.

Pegar atvikid atti sér stad var afangi 2 i gildi fyrir framkvaemdir vid flugbrautir flugvallarins.
Samkvaemt afanga 2 var sveedisleidsaga samkvaemt RNAV-Z i gildi fyrir flugbraut 19, sem
og adflug um fjdlstefnuvita. Ekkert NOTAM sem i gildi var tiltdk ad RNAV-Z veeri i gildi fyrir
flugbraut 19, en p6 var NOTAM i gildi sem sagdi ad afangi 2 i framkvaeemdunum veeri i gildi
og matti finna pessar upplysingar i vidbotarupplysingabréfi AIP SUP 009/2016.

RNSA skodadi hvers vegna flugmennirnir reyndu ekki ad finna ut hvada RNAV adflug var

i gildi med peim gognum sem peir héfdu um bord.

Til pess ad finna Ut hvada adflug veaeri i notkun fyrir flugbraut 19 med peim gégnum sem

voru um bord, pa hefdu flugmennirnir purft ad framkvaema eftirfarandi adgerdir:
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Hlusta 4 ATIS

Finna NOTAM
A0645/16 i lista med
31 NOTAM skeytum

Lesa NOTAM
0645/16 sem benti &
AIP SUP 009/2016

Finna OM-C {
rafrena
fluggagnagrunninum,
en par eru AIP SUP
ad finna

Finna AIP SUP
009/2016 i OM-C

Skoda AIP SUP
009/2016 og sja par
ad RNAV-Z var i
notkun

Mynd : Adgerdir til pess ad finna at hvada RNAV veeri i gildi fyrir flugbraut 19

Ad mati RNSA er draunheeft ad flugmennirnir hefdu getad farid i gegnum pessar

upplysingar i adfluginu til pess ad finna ut ad RNAV-Z var i gildi.
pPar sem NOTAM A0645/16 hafdi verid fellt ur gildi, h6fdu flugmenn TF-ISR ekki adgang
ad pvi i NOTAM lista flugaaetlunar flugsins. bPvi hefdu peir aldrei komist lengra en i skref

tvd i adgerdarlistanum hér ad ofan.

Ad 60rum kosti gatu flugmenn TF-ISR 6skad eftir frekari upplysingum um hvada RNAV
adflug veeri i gildi fyrir flugbraut 19, en pad gerdu peir ekki.

Rannsoknin leiddi i ljos ad flugumferdarstjorar i adflugi sem og i flugturni & BIKF voru ekki

vissir um hvada RNAV adflugsferill veeri i gildi fyrir flugbraut 19.
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2.9. NOTAMS - Tilkynningar til flugmanna

Alls voru 31 NOTAMS i gildi fyrir Keflavikurflugvoll pann dag er atvikid atti sér stad (sja
Vidauka B). Megnid af pessum NOTAMS tengdust framkvaeemdum a flugvellinum. Er petta
gridarlega mikid magn upplysinga og telur RNSA mogulegt ad upplysingamagnid a pessu
formi hafi hugsanlega verid of mikid til flugmanna til pess ad peir hefdu yfirsyn yfir peer

breytingar sem urdu fra degi til dags.

Formid sem NOTAM tilkynningar eru settar fram 4, er stadlad ritad form sem byggt er a
gamalli telex upplysingateekni sem adéur fyrr var notud til pess ad senda stafreenar
upplysingar i gegnum simkerfi. bessi gamla telex upplysingateekni er horfin fyrir talsvert

I6ngu sidan, en framsetning NOTAM skeyta hefur p6 ekkert breyst.

RNSA telur ad med tilkomu utbreiddrar natimataekni vid myndraena upplysingadflun, sé
kominn timi til pess ad uppfeera formid sem NOTAM eru veitt a yfir i myndraenni

framsetningu.

Ad mati RNSA purfa NOTAM tilkynningar ad tilgreina takmarkanir sem hafa ahrif a storf
beirra sem pau nota. | pessu tiltekna atviki tilgreindu NOTAM skeytin ekki hvada RNAV

adflug veeri i notkun.

Pad vakti sérstaka athygli RNSA ad i ATIS upplysingum fyrir flugbrautirnar pennan dag

kom eftirfarandi fram:

,FOR USE OF RWY 19 CHECK NOTAM ALPHA 0 6 4 5*

Er petta sérstakt ad pvi leyti ad NOTAM A0645/16 hafdi verid fellt ur gildi premur dégum
fyrir atvikid med utgafu 8 NOTAM A0648/16.

Ef flugmennirnir hefdu aetlad sér ad lesa NOTAM A0645/16 iINOTAM lista flugaaetlunar
flugsins, pa hefdu peir ekki haft adgang ad pvi par sem ad buid var ad fella NOTAM
0645/16 ur gildi.
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2.10. Tilkynningar til RNSA

Atvikid var tilkynnt til RNSA morguninn eftir atvikid af Isavia, en ekki af flugrekandanum

eda ahofn.

Samkvaeemt 13. grein reglugerdar 763/2013 og 12. grein laga 18/2013, skal tilkynna

alvarleg flugatvik og flugslys til RNSA an undandrattar og an astaedulausrar tafar.

Par sem atviki® var ekki tilkynnt tafarlaust tii RNSA, reyndist ekki unnt ad tryggja
hljédupptokur hljodrita flugvélarinnar af atvikinu, sem vard til pess ad rannséknin er

takmdrkud vardandi samskipti i flugstjérnarklefa.

Sérstakar skyldur um tilkynningar til RNSA hafa eftirfarandi adilar:

a) stjérnendur og eigendur eda umradamenn loftfara;

b) Flugmalastjorn islands [Samgdngustofa], flugrekendur, légregla, rekstraradilar
flugvalla og veitendur flugleidsdgupjénustu;

c) opinberar stofnanir a svidi eftirlits med flugsamgdngum, Sjukratryggingastofnun og
tryggingafélog med starfsstédvar hér a landi, auk annarra sem hafa fengid vitneskju

um flugslys eda alvarlegt flugatvik.

i pessu tilfelli voru pad baedi flugmenn flugvélarinnar (stjornendur loftfara, i a-lid) og
flugumferdarstjori i stodu a Keflavikurflugvelli (veitendur flugleidségupjonustu, i b-1id) sem
hefdu med tilkynningu til RNSA tryggt hljédritagdgnin. | [jos kom ad flugménnunum var ekki

kunnugt um pessa tilkynningaskyldu sina.

RNSA hefur ordid vor vid ad misskilnings gaeti medal flugmanna og flugrekstraradila um
ad regla um tilkynningaskyldu vegna flugatvika til Samgongustofu innan 72 klukkustunda,
gildi einnig um tilkynningar alvarlegra flugatvika til nefndarinnar. Svo er ekki, heldur ber ad
tilkkynna alvarleg flugatvik til RNSA an undandrattar og an astaedulausrar tafar (samanber
13. grein reglugerdar 763/2013 og 12. grein laga 18/2013). Er petta naudsynlegt m.a. til

pess ad haegt sé ad tryggja hverful sénnunargogn.
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2.11. Oryggisradstafanir sem flugrekandinn hefur innleitt

RNSA fékk eftirfarandi upplysingar fra 6ryggisdeild® flugrekandans um 6ryggisradstafanir

sem innleiddar hafa verid eftir og i tengslum vid petta alvarlega flugatvik. Samkveemt peim

hefur flugrekandinn gripid til eftirfarandi radstafana:

Fara yfir pjalfun flugmanna vegna heefisbundinnar leidsdgu, med pad ad marki ad
pegar skipt er yfir & V/S a valbordi (MCP) med fraflugshaed stillta inn, pa mun
sjalfstyringin laekka flugid eda gefa skipun um ad lsekka flugid nidur fyrir
lagmarksflughaed yfir hindrun. Pad er engin 6ryggishindrun og pvi er skylt ad fylgja
I60rétta ferlinum sem flugleidsdgutaekid hefur reiknad at. Leggja skal aherslu & ad
bera saman fjarleegd ad snertisveedi®® og pa hed sem meelt er med a

adflugsferlinum.

Adgerdir sem farid var i:

o Handbok flugrekandans® var uppfaerd & pann hatt ad greinin sem sagdi
flugmanni ad skipta yfir a fallhrada (V/S) ef flugvélin gripi ekki feril 168réttu
leidsogunnar (VNAV PATH) eftir ad flogid veeri yfir lokaadflugsmidid, hefur
verid fjarleegd.

o Aukaverkferill®” fyrir adflug samkvaemt 160réttri leidségu hefur verid settur

inn i handbdkina.

Setja upp formlegt ferli fyrir ryni®® flugs [af peim flugmanni sem ekki er ad fljuga
flugvélinni] og floknar sefingar i ryni flugs asamt verkferlum fyrir flugmenn. Leggja
aherslu i pjalfun flugmanna a hlutverk flugmanna sem ryna eiga flugid med pvi ad

styrkja skyldur peirra i ad gera athugasemdir vid fravik.

% Safety department

% Touch down zone

% SOP 9.5 Instrument Approach Using VNAV, page 9-12, Passing FAF
9 Alternate procedure

% Flight monitoring
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Adgerdir sem farid var i:

o Innleiding pjalfunar byggda a heefni®® flugmanna hofst arid 2017 sem hluti
af sipjalfun flugmanna, med aherslu a ad pjalfa ryni flugs undir mismunandi
adstaedum.

o Handboék flugrekandans var einnig uppfeerd til pess ad styrkja baedi

samantektir'® flugmanna sem og ryni flugs i verkferlum fyrir flugmenn.

e Dbjalfa flugmenn betur i adferdarfreedinni sem rafreenu LIDO flugleidsdgukortin

notast vid, med aherslu a mismuninum vid Jeppesen kortin.

Adgerdir sem farid var i:

o Notkun a rafreenu LIDO adflugskortunum var sett i boklega sipjalfun

flugmanna eftir atvikid.

Ad auki hafa eftirfarandi adgerdir verid framkvaemdar:

e Engin flugvél er lengur i notkun i flota flugrekandans med hefébundinn skjaklefa.
e Flugrekandinn bad Isavia ad taka upp pau vinnubrogd i adflugi ad tiltaka hvada
sveedisleidsogu aetti ad fljuga adflug eftir, pegar fleiri en eitt svaedisadflug er gefid

ut fyrir flugbraut.

% Evidence Based Training
190 briefings
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2.12.

Oryggisradstafanir sem flugleidségupjénustuadilinn hefur innleitt

RNSA fékk eftirfarandi upplysingar fra Isavia um 6ryggisradstafanir sem innleiddar hafa

verid eftir og i tengslum vid petta alvarlega flugatvik. Samkveemt peim hefur

flugleidsogupjénustuadilinn gripid til eftifarandi radstafana:

Vorid 2017, pegar framkveemdir hofust ad nyju, var akvedid ad betrumbaeta
verkferli i ljési reynslunnar sumari® 2016. Gefin voru ut NOTAM skeyti i hvert skipti

pegar fella purfti ur gildi tiltekin adflugskort vegna framkvaemdanna.
Verkferli flugumferdarstjora i adflugi voru einnig beett til ad tryggja ad
flugumferdarstjorar vaeru avallt med réttar upplysingar um hvada adflug veeru tiltaek

hverju sinni.

Upplysingafleedi milli  flugstjéornarmidstédvar og stjornenda framkveemda a

Keflavikurflugvelli var aukid talsvert vid upphaf framkveemdanna 2017.

Einn starfsmadur flugstjérnarmidstodvar fékk pad verkefni ad vera tengilidur vegna

framkvaemdanna og reyndist fyrirkomulagi® mjog vel sumaridé 2017.
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3. NIDURSTADA

3.1.

Helstu nidurstodur

Rannsoknin gaf til kynna ad flughermir sem flugrekandinn notadist vid i
Kaupmannahdfn i upphafi verklegar pjalfunar sveedisleidsdgu hermdi ekki rétt eftir
hegdun B757 flugvéla i adflugi undir sveedisleidsogu.

Verkleg pjalfun i notkun a svaedisleidsdgu var takmdrkud vid reglubundna pjalfun
flugmanna i flughermi, sem er tvisvar a ari.

Flugstjérinn hafdi sidast aeft svaedisleidsogu i flughermi i lok april 2016, eda taeepum
6 manudum fyrir atvikid.

Flugstjérinn hafdi framkveemt adflug samkveemt sveedisleidsogu fyrir atvikid, en gat
b6 ekki tilgreint pau tilfelli ad pvi undanskildu ad slik adflug hefdi hann framkvaeemt
m.a. ad Seattle flugvelli. Hann gat ekki stadfest ad hann hefdi framkveemt adflug
samkveemt svaedisleidsogu inn til Keflavikurflugvallar fyrir atvikid.

Sidasta RNAV adflug adstodarflugmanns flugs FI431 inn til Keflavikurflugvallar
verid ramum 6 manudum adur.

Ad sogn flugmanna sem raett var vid i tengslum vid innleidingu RNAV, voru
flugumferdarstjorar stundum tregir til ad sampykkja adflug samkvaemt
svaedisleidsogu (RNAV) inn til Keflavikurflugvallar pegar ILS var i notkun @ sama
tima.

Flugmennirnir héfdu ekki haft faeri & ad aefa faerni sina i RNAV adflugum.
Flugmennirnir, sem og fleiri flugmenn flugrekandans, voru ekki vanir ad fljuga
RNAV adflug.

Vid undirbuning flugsins var flugménnum flugsins ljést ad vindur &
Keflavikurflugvelli var ad nalgast pau hlidarvindshamork sem leyfd voru samkvaemt
handbokum flugrekandans.

Flugstjérinn fékk pau skilabod fra flugumsjon fyrir flugid ad buid veeri ad taka
akvordun um pad ad Ollum flugvélum flugrekandans sem fljuga attu til
Keflavikurflugvallar pennan dag, skyldi stefnt pangad.

Flugvélin var med nzegilegt eldsneyti til varaflugvallarins i Glasgow, auk pess sem
flugmennirnir héfdu tekid um 1,7 tonn aukalega af eldsneyti til vidbétar vid pad sem
peir purftu.

Fj6ldi NOTAMS vegna framkvaeemdanna a Keflavikurflugvelli og framsetning peirra
hafdi neikveed ahrif, med peim afleidingum ad hvorki flugmenn né
flugumferdarstjorar héféu yfirsyn yfir stédu framkvaemdanna og ahrifa peirra a kerfi

og bunad a Keflavikurflugvelli.
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Framkvaemdirnar a Keflavikurflugvelli h6fdu pau ahrif ad hvorki flugumferdarstjérar
né flugmenn vissu hvada RNAV adflugsferil skyldi nota ad flugbraut 19.

Flugmenn TF-ISR séttust aldrei eftir stadfestingu fra adflugi um hvada RNAV adflug
veeri i gildi fyrir flugbraut 19.

Til pess ad finna ut hvada RNAV adflug veeri i notkun fyrir flugbraut 19 med peim
goégnum sem voru um bord, pa hefdu flugmennirnir purft ad skoda ATIS, NOTAM
A0645/16, OM-C handbodk og AIP SUP 009/2016.

NOTAM A0645/16 hafdi verid fellt ur gildi premur dégum fyrir atvikid med utgafu a
NOTAM A0648/16.

Ef flugmennirnir hefdu eetlad sér ad lesa NOTAM A0645/16 i NOTAM lista
flugaaetiunar flugsins, pa hefdu peir ekki haft adgang ad pvi par sem ad buid var
ad fella NOTAM 0645/16 ur gildi.

Ad mati RNSA er éraunheeft ad flugmennirnir hefdu getad farid i gegnum pessar
upplysingar i adfluginu til pess ad finna ut ad RNAV-Z var i gildi.
Flugumferdarstjora i adflugi bar ad tiltaka RNAV-Z i adflugsheimildinni, en ekki
einungis RNAV.

Ad sogn flugmanna TF-ISR, par sem verid var ad haetta ad nota Jeppesen
adflugskortin, pa toldu peir sig eiga ad bera saman stefnu, halla og fjarleegd a milli
punkta a LIDO og Jeppesen kortunum, sem og vid pad sem var i flugtélvunni.

Vid samanburd kom i ljés ad 3° munur var a lokaadflugsstefnunni a milli
flugtdélvunnar og rafreena LIDO adflugskortsins fyrir flugbraut 19, sem var fyrir
RNAV-Z.

i lj6s kom ad 4° munur var & lokaadflugsstefnunni a milli flugtélvunnar og Jeppesen
adflugskortsins sem var um bord, fyrir flugbraut 19, en pad var fyrir RNAV-X.
Flugstjérinn taldi ad pessi munur meetti ekki vera meiri en 3° samkvaemt verkferlum
flugrekandans fyrir sveedisleidsogu.

Flugstjorinn var ekki viss hvad gera aetti ef meira misreemi veeri & milli flugtélvunnar
og adflugskortsins.

Ad sdgn flugstjorans var hann ekki viss um hvort peir veeru ad fljuga rétt adflug og
toku vangavelturnar um pad beaedi tima og einbeitingu fra honum i adfluginu.

Vid skodun RNSA & vinnureglu flugrekandans vegna stefnu og fjarleegdar & milli
punkta & milli LIDO og Jeppesen kortunum sem og vid flugtélvuna, kom i ljés ad i

upphaflegu RNAV pjalfunarefni fyrir flugmenn flugfélagsins fra arinu 2015 var
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hamarksmunur a lokaadflugsstefnunni 3°, en i stadladri Boeing 757 flughandbodk
flugrekandans'0' fra 1. mai 2016 var buid ad breyta pessu i 4°.

e Badum flugménnunum hafdi yfirsést ad hamarksmunur a milli adflugskorta og
flugtdlvu hafdi verid faerdur ur 3° i 4° i stdédludu Boeing 757 flughandbok
flugrekandans.

¢ Vid rannsoknina vakti pad sérstaka athygli ad 280 timabundnar breytingar héféu
verid gefnar ut fyrir flugrekstrarhandbeekur (MEL, FCOM, OM-A, SOP, o.s.frv.)
flugrekandans fra pvi ad sameiginlegt nimerakerfi fyrir timabundnar breytingar var
tekid upp seint a arinu 2011 og fram ad atvikinu, eda a um 5 ara timabili.

o A pessu timabili voru 22 af ofangreindum 280 breytingum vegna megin- og
timabundna breytinga a stadladri flughandbok (SOP).

o RNSA telur liklegt ad tidar timabundnar breytingar a flugrekstrarhandbdkum
flugrekandans, p.e. meira magn upplysinga en menn komust yfir ad fylgjast med a
skdommum tima'%?, hafi att patt i pvi ad flugmoénnunum yfirsast breyting a
hamarksmun adflugskorta og flugtélvu ur 3° i 4°.

e [ lokaadfluginu var mikil rigning, vindstyrkur har, miklar vindhviéur og stéd vindurinn
a milli flugbrauta 19 og 11.

e Flugmenn flugs F1431 fengu tvisvar uppgefinn vind & lokastefnunni ad flugbraut 19.

e | fyrra tilfellinu var hlidarvindsstudulinn 30,9 hnatar og i sidara tilfellinu var
hlidarvindsstudulinn 25,7 hnutar.

e begar atvikid atti sér stad voru hlidarvindshamark flugrekandans, fyrir Boeing 757-
200 flugvélar a blautri flugbraut, 27 hnutar.

e Lendingarskilyrdi baedi fyrir flugbraut 19 og flugbraut 11 voru krefjandi.

o Flugstjéranum fannst i lokaadfluginu sem flugvélin veeri ekki ad laekka flugid
naegilega og taldi hann ad VNAV kerfid rédi ekki vid adsteedurnar.

¢ RNSA telur ad hinn flati adflugsferill sem var kédadur i adflugstélvurnar a milli
KFI19 og NOMTA, pegar atvikid vard, auk lags jardhrada midad vid flughrada
flugvélarinnar, skyri hvers vegna flugstjéranum fannst flugvélin ekki vera ad leekka
flugid neegilega.

e | flugtélvunni eru fyrirffram gefnir hradar (CAS) sem sjalfstyringin notast til pess ad
fljuga eftir, en pessir hradar eru 220 hnutar fyrir ELVUM og 200 hnutar fyrir KFI119.
Petta eru hamarkshradar samkveemt adflugskortum. bessir hradar eru nokkud hair,
en haegt er ad breyta peim eftir pvi hvernig flugvélin er hladin og pvi hvernig

veduradstaedur eru.

101 B757 Standard Operating Procedures, revision 2, including TR0280
102 Data Overflow
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e Flugmenn geta einnig laekkad hradann handvirkt med hradavali a valbordi og svo
med pvi ad yta & hradavalstakka (speed intervention). betta parf ad gera i hvert
skipti sem hamur sjalfstyringarinnar breytist (t.d. a milli VNAV og V/S), pvi ad vid
pad aftengist petta handvirka hradaval og sjalfstyringin notast pa vid hradann sem
er settur upp i flugtélvunni.

o RNSA telur liklegt ad notast hafi verid vid handvirka hradavalid a valbordi og pad
aftengst pegar hami sjalfstyringarinnar var breytt. Telur RNSA liklegt ad flugstjorinn
hafi pvi verid med hugann vid ad stilla og handvelja hradann sem flugvélin flaug
eftir pegar han leekkadi hratt nidur fyrir uppsettan adflugsferil.

e Flugstjérinn dkvad ad ,hjalpa“ flugvélinni og stillti af VNAV og yfir 8 V/S med um
1000 ft/min leekkun klukkan 15:14:08.

o Flugstjérinn jok svo fallhradann (V/S) i skrefum par sem ad honum fannst ennpa
ganga haegt ad leekka flugid.

e Flugstjérinn valdi fallhrada sem var yfir 1000 ft/min hamarkinu undir 1000 feta haed,
an pess ad sérstok samantekt feeri fram um pad.

o RNSA telur liklegt ad samvinnu i flugstjérnarklefanum (CRM) a milli flugmannanna
hafi verid6 abodtavant, er vardar samskipti og stadsetningarvitund'® &
orlagastundu'® i adfluginu.

e Klukkan 15:14:36 pegar flugvélin var enn 3,6 NM fra proskuldi flugbrautar 19, haféi
flugvélin leekkad nidur fyrir- 75 ft vikmork pess sem VNAV gaf upp i svaedisadflugi.

o Adstodarflugmadurinn gerdi ekki athugasemd vid ad vikid veeri fra uppsettri I6dréttri
leidsdgu og hrdd leekkun valin undir 1000 fetum sem og ekki farid fram a
frahvarfsflug pegar VNAV skilyréi adflugsins voru ekki lengur uppfylit.

o Klukkan 15:14:48 pegar flugvélin var i um 830 feta haed var V/S laekkunin ordin
1700 ft/min.

e Flugvélin kom nidur ur skyjum i 700-800 feta hzd, en vegna urkomu sau
flugmennirnir ekki til jardar fyrr en i frahvarfsfluginu.

e Framsynn jardvari flugvélarinnar for i gang klukkan 15:14:59, pegar flugvélin var i
um 509 feta haed yfir j6rdu og var laekkun flugvélarinnar pa enn 1700 ft/min. ba var
flughaed flugvélarinnar yfir sjavarmali um 540 fet.

e Ppad voru vidvaranir fra framsynum jardvara flugvélarinnar sem kélludu fram
vidbrégd flugmanna um ad hefja frahvarfsflug.

o Ppegar fyrstu tvaer EGPWS advaranirnar, SINK RATE og TOO LOW, héféu borist

var einblint a pad ad minnka leekkunina (V/S).

103 Sjtuational awareness
104 Critical time

58



Frahvarfsflugid var valid strax i kjolfari® a8 TERRAIN hljodadvorun fra framsynum
jardvara flugvélarinnar.

Frahvarfsflug var valid 12 sekindum eftir ad advaranir fra framsynum jarévara
hofust, klukkan 15:15:11.

Minnsta haed flugvélarinnar yfir joréu var 221 fet klukkan 15:15:12, 13 sekundum
eftir ad framsyni jardvarinn haféi farid i gang. ba var flughaed flugvélarinnar yfir
sjavarmali 285 fet.

Mikil arkoma var og sau flugmennirnir ekki til jaréar fyrr en i frahvarfsfluginu.
Rannsoknin leiddi i 1jos ad ekki voru ummerki um ad utanadkomandi peettir hafi haft
ahrif & hrada laekkun flugvélarinnar.

Pegar atvikid atti sér stad voru hlidarvindshamork flugrekandans fyrir Boeing 757-
200 flugvélar a blautri flugbraut 27 hnutar.

Flugrekandinn hefur heekkad hlidarvindshamork fyrir Boeing 757/767 flugvélar
félagsins upp i 40 hnuta eftir atvikid.

Flugrekandinn hafdi & arunum fyrir atvikid unnié ad innleidingu flatskjaa, en pessi
flugvél var utbuinn hefdbundum skjaklefa.

A flatskjam var hzegt ad velja 5 NM skala, &8 medan leegsti skalinn & skjaklefa er 10
NM. Getur petta skapad haettu & syndarvillu ef flugmadurinn er ekki medvitadur um
pennan mun.

Flugstjorinn taldi ad pessi syndarvilla geeti hafa haft ahrif i pessu tiltekna atviki, par
sem ad hann var ordin vanur pvi ad fljuga flugvélum med flatskjam.

A flugleidsdgutaekjum flugvélarinnar i RNAV (LNAV/VNAV) kemur engin advérun
ef farid er ut fyrir adflugsrammann sem settur hefur verid upp og pvi er naudsynlegt

ad fylgja VNAYV ferlinum sem sem flugleidsoguteekid setur upp fyrir adflugid.
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3.2.

3.3.

Orsakir

Flugmennirnir sem og sumir adrir flugmenn flugrekandans voru ekki vanir ad fljuga
RNAYV adflug.

Flugmenn og flugumferdarstjorar vissu ekki hvada adflug samkveemt
svaedisleidsogu var i gildi fyrir flugbraut 19.

Stillt var yfir a fallhrada (V/S) i adfluginu og vikid par med fra uppsettri 168réttri
leidsogu (VNAV).

Ekki var gerd athugasemd vid ad vikid veeri fra uppsettri [6dréttri leidségu og hrod
leekkun valin undir 1000 fetum sem og ekki farid fram & frahvarfsflug pegar VNAV
skilyrdi adflugsins voru ekki lengur uppfylit.

Medverkandi paettir

Flugmennirnir héfdu ekki haft faeri & ad aefa faerni sina i RNAV adflugum.

Mikill fioldi NOTAM skeyta voru i gildi og vard pad til pess ad flugmenn og
flugumferdarstjorar hofdu ekki yfirsyn yfir stodu framkveemda a Keflavikurflugvelli.
RNSA telur liklegt ad flugmadurinn sem flaug flugvélinni hafi verid med hugann vid
ad stilla og handvelja flughradann (CAS) sem og fallhradann (V/S) & valbordi og
pvi misst yfirsyn a érlagastundu i adfluginu.

RNSA telur liklegt ad samvinnu i flugstjornarklefanum (CRM) a milli flugmannanna
hafi veri® abodtavant, er vardar samskipti og stadsetningarvitund a érlagastundu i
adfluginu.

Slaemt skyggni og mikill vindur var i adfluginu.

RNSA telur ad vidvaranir fra framsynum jardvara hafi komid i veg fyrir ad flugslys yrdi.
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4. TILLOGUR i ORYGGISATT

RNSA beinir eftirfarandi tillégum i 6ryggisatt til Icelandair:

16-131F022 T1

Ad félagid hvetji flugmenn sina til pess ad nota reglulega RNAV adéflug.

16-131F022 T2

Ad félagid ihugi ad yfirfara verklagsleidbeiningar pannig ad flugmenn félagsins
uppfeeri hrada i flugtdélvum vid undirbuning adflugs, i samraemi vid hledslu flugvélar
og veduradstzedur, pannig ad hradar sjalfstyringarbunadar séu rétt upp settir fyrir
adflug.

16-131F022 T3

Ad félagid hugi ad pvi ad takmarka fjdlda timabundinna breytinga a stadladri
flughandbok (SOP) a milli skipulagdra halfsarsutgafa, til pess ad gefa flugménnum

feeri & ad medtaka breytingarnar.

61



RNSA beinir eftirfarandi tillégum i éryggisatt til Samgdngustofu:

16-131F022 T4

Me? tilliti til utbreiddrar natimataekni vid myndreena upplysingadflun leggur RNSA
til a® Samgodngustofa beiti sér fyrir a alpjédavettvangi (hja ICAO) ad framsetning

NOTAM sé uppfeerd yfir & myndraent form, par sem pad & vié.

16-131F022 T5

Megd tilliti til utbreiddrar natimataekni vid myndraena upplysingadflun leggur RNSA
til ad Samgongustofa beiti sér fyrir a alpjédavettvangi (hja ICAO) ad framsetning a
upplysingarfleedi til flugmanna sé uppfeerd med myndreenni framsetningu peirra

svaeda sem SIGMET skeyti eiga vid.
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RNSA beinir eftirfarandi tillogum i 6ryggisatt til Isavia og détturfyrirteekis pess Isavia ANS:

16-131F022 T6

Ad Isavia taki fyrir i sipjalfun flugumferdarstjora verkferla i MANOPS er snua ad pvi

ad tiltaka avallt hvada RNAV feril skuli notast vid ad flugbraut, ef tveir eda fleiri

RNAV ferlar hafa verid settir upp fyrir flugbrautina.

16-131F022 T7

Par sem pvi verdur komid vid ad jakveett sé tekid i beidnir flugmanna til
flugumferdarstjora um RNAV adflug, jafnvel pétt ILS kerfid sé virkt, pvi naudsynlegt

er fyrir flugmenn ad eefa sig / halda sér vid med reglulegri notkun RNAV adfluga.

16-131F022 T8

AJ hugad verdi ad innleidingu & binadi'® i flugumferdarstjérnunarkerfi Isavia fyrir
adflug til Keflavikurflugvallar og Reykjavikurflugvallar (FAXI TMA), sem og fyrir
Keflavikurflugvdll (BIKF TWR) og Reykjavikurflugvoll (BIRK TWR) sem vakti fylgni

flugvéla i stjérnudu loftrymi vid heimilada flugleid.

RNSA beinir eftirfarandi tilmaelum til flugmanna, flugrekstraradila sem og veitenda
flugleidsdgupjénustu:

Ad uppfylla skyldur'®® sinar um tilkynningar alvarlegra flugatvika, an undandrattar

og an astaedulausrar tafar, til Rannséknarnefndar samgoénguslysa.

195 Approach Path Monitoring
106 Samkvaemt 13. grein reglugerdar 763/2013 og 12. grein laga 18/2013
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5. VIDAUKAR

5.1. Vidauki A — AIP SUP 009/2016

AIP Supplement — iISLAND / ICELAND

|savia ohf,, Reykjavikurfugvel, 101 Reyk|avik /
Isavia, Reykjavik Arpor, I5-101 Reykjavik, lealand
Simi { Telephone: + 354 424 4000

Simbrif  Telelax: + 354 424 4001

ARG avia,if

AIP SUP nr
009/2016

22-Jul-2016

KEFLAVIK - RUNWAY RECONSTRUCTION PROJECT (RRP) 2016-2017 /
KEFLAVIK - ENDURGERD FLUGBRAUTA 2016-2017

ENGLISH

Isavia

Efnisleg abyrgd: |savia, Keflavikurflugwiliur (ABLBYS)
Content Respansibility: Isavia, Keflavik Adrport (ABL/BVS)

1. Inngangur / Introduction

Flugbraut 02/20 verSur endurgard sumarid 2016 og
flugbraut 11/29 sumarid 2017.

Namerum flugbrauta 02/20 hefur vend breytt | 01/19.

Yfirbord flugbrauta verfiur endurnyjad sem og rafmagns- og
flugbrautaljidsakerfi, Einnig verdur flugleidstgubinadur &
&llum brautum endumyjadur.

Framkvasmdunum verdur skipt i fiora afanga yfir sumarid
2016; 1A, 1B, 2 og 3. Timabundinn préskuldur verdur
naotadur [ dllum afngum. Vinna vid hvern afanga verdur
filkynnt med NOTAM.

begar framkveamdir verda 8 Gryggissvasdum flugbrauta
verda paer tikynntar med NOTAM,

Tekid skal fram ad um aastlun er ad raeda. Dagsetningar
eru settar fram med fyrirvara um breytingar, Ef um
breytingar eda fréwvik fra pessu bréfi er ad randa pa mun pad
varda tilkynnt med NOTAM.

Agtlud dfangaskipting verksins oqg tilteekar flugbrautir
varda eftiffarandi:

2. Amtlud afangaskipting / Estimated Phases

Runway 02/20 will be reconstructed in summer 2016 and
Runway 11/29 will ba reconstructad in summer 2017.

Designators for RWY 02/20 have been changed to 01/19.

Runways will be resurfaced and electrical and runway
lighting systems will be renewed, as well as navigation
facilities for all runways.

The construction will be done in four phases during
sumamer 2018; 1A, 18, 2 and 3, Temporary THR will be
used in all phases. Each phase will be announced by
NOTAM,

‘When working on runway strip it will be announced by
NOTAM.

Mote that this plan is an estimation. All dates given are
subject ta change. In case of changes or deviations from
this supplement it will be announced by NOTAM,

The estimated phases of work and the corasponding
available runways are as follows:

21 Afangi 1A: 29. mai - 24. jani 2016 (4=tlun) / Phase 1A: 29'™ May - 24™ June 2016 (EST)

Framkvamdasvaedi:
* Flugbraut 01/19 - Sunnan flugbrautarmdta

Lengd framkveemdasvaedis: 358 m

Flugbraut tiltaek:
. Flugbraut 01/19 - 1527 m
. Flugbraut 11/29 - OLL

(OLL pydir: Engar takmarkanir & flugbraut)

Construction area:
L] RWY 01/19 - area soulh of the runway intersection

Consiruction area length: 358 m

Runway available:
- RWY 01/19 - 1527 m
RWY 11/29 - FULL

(FULL means: RWY available in full length/width)

Utgefid af lsavia ohf.
Published by Isavia Ltd.

Page 1 of 6
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Hnit fyrir timabundinn préskuld flugbrautar 19:
635841 45N 0223619.60W

Adflug i bodi:

. Flugbraut 01: RNAV(GNSS) Z, RNAV(GNSS) Y,
RMAWV{GNSS) X og VOR

g Flugbraut 19: RMAV(GNSS) Y (fyrir timabundinn
préskuld) og VOR (einungis hringadflugslagmairk)

Afturk&liud adflug tilkynnt med NOTAM:

. Flugbraut 01: ILS or LOC Z og ILS or LOC Y
. Flugbraut 18: ILSor LOC Z og ILS or LOC Y

Timabundinn ljésabunadur:

. Flugbraut 19: kantljbs, préskuldsljbs, endaljds,
adflugshallaljios og flugbrautaendaleifturljbs

ENGLISH

Coordinates for temporary THR RWY 19:
B635841.45N D223619,60W

Available approaches:

L] RWY 01: RNAV{GNSS) Z, RNAV(GNSS) Y.
RNAV{GNSS) X and VOR

. RWY 19: RNAV(GNSS) ¥ (for temporary THR) and
VOR (circling minima only)

Suspension of instrumental approach procedures by
NOTAM:

. RWY01: ILSor LOC Zog LS or LOC Y
L] RWY 19: ILS or LOC Z0g ILS or LOC Y

Temporary LGT:

# RWY 19: EDGE, THR, END,
] PAPI and REIL

21.1 Breytingar a tilgreindum vidmidunarvegalengdum fyrir afanga 1A /

Changes to declared distances during Phase 1A:

| RWY Designator TORA (M) TODA (M) ASDA (M) LDA (M)
[ o1 1527 1777 1627 1627
E_ 18 1527 1677 1527 1527

2.2 Afangi 1B: 27. Jdni - 25. juli 2016 (4=etlun) / Phase 1B: 27'" June - 25™ July2016 (EST)

Framkyamdazvaai:
. Flugbraut 01/189 - Mighluti flugbrautar

Lengd framkvemdasveatis: 515 m

Flugbraut iltek:
- Flugbraut 01/19 - 1009 m
. Flugbraut 11/29 - OLL

(OLL pydir: Engar takmarkanir 4 flugbraut)

Hnit fyrir timabundinn proskuld flugbrautar 19:
635824 71N 0223619.60W

Adflug i bodi:

. Flugbraut 01: RNAV(GNSS) Z, RNAVIGNSS) Y,
RMAVIGNSS) X og VOR
. Flugbraut 16: VOR (einungis hringadflugslagmirk)

Afturkdllud adflug tilkynnt med NOTAM:

. Flugbraut 01: ILS or LOC Zog ILS or LOC Y
. Flugbraut 19: ILSor LOC Z og ILS or LOC Y

Timabundinn ljésablnadur:
. Flugbraut 19: kantljés og adflugshallaljes

Construction area:
. RWY 01719 - Middle section of EWY

Construction area langth: 515 m

Runway available:
. RWY 0119 - 1008 m
. RWY 11/29 - FULL

(FULL means: RWY available in full length/wialh)

Coordinates for temporary THR RWY19:
635824, T1N 0223619.60W

Available approaches:

v RWY 01: RNAV(GNSS) Z, RMAV{GNSS) Y,
RMNAV(GNSS) X and VOR
. RWY 18: VOR (circling minima only)

Suspension of instrumental approach procedures by
NOTAM:

- RWY 01: ILS or LOC Zog ILS or LOC Y
- RWY 19: ILS or LOC Zog ILS or LOC Y

Temporary LGT:
. RWY 19: EDGE and PAPI

Page 2 of 6

Utgefd af Isavia ohf.
Published by Isavia Ltd.
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AlP Iceland 22-Jul-2018
Flugmélahandbék - island
ICELANDIC ENGLISH
2.2.1 Breytingar 4 tilgreindum vidmidunarvegalengdum fyrir afanga 18 /
Changes to declared distances during Phase 1B:
RWY Designator | TORA (M) TODA (M) ASDA (M) LDA (M)
01 ' 1009 1259 1119 1009
19 | 1009 1158 1009 1009

2.3 Afangl 2: 26. jili - 12. sept. 2016 {A=etlun) | Phase 2: 26t July - 121" Sept. 2016 (EST)

Framkvaamdasvaadi;
. Flugbraut 01/19 - Sydsti hiuti flugbrautar

Lengd framkvaemdasveedis: 1269 m

Flugbraut titask:
= Flugbraut 01/19 - 1527 m
. Flugbraut 11/29 - GLL

(OLL pydir: Engar takmarkanir & flugbraut)

Hnit fyrir timabundinn préskuld flugbrautar 01:
635841 45N 0223619.60W

Adflug i bodi;

- Flugbraut 01: RNAV(GNSS) T (fyrir timabundinn
praskuld) og WOR (einungis hringadflugs lagmirk)
L] Flugbraut 19: RMAW(GNSS) Z og VOR

Afturkbllud adflug tilkynnt med NOTAM:

. Flugbraut 01: ILS or LOC Zog ILS or LOC ¥
Flugbraut 15: ILS or LOC Zog ILS or LOC Y

Timabundinn ljésabanadur:

- Flugbraut 01: kantljos, proskuldsljos, endaljos,
adflugshallaljés og flugbrautaendaleifturjos

& Flugbraut 18: flugbrautaendaleifturljés (adfiugsijds
akki virk)

Construction area:
L] RWY 01/19 - Southemmost part of RWY

Construction area length: 1268 m

Runway available:
' RWY 01/19 - 1527 m
’ RWY 11/29 - FULL

(FULL means: RWY avallable in full length/width)

Ceordinates for temporary THR RWY 01:
G35841.45N 0223619.60W

Available approaches:

g RWY 01: RMAVIGNSS) T (for temparary THR) and
VOR {circling minima only}
. RWY 19: RNAV Z(GNSS) and VOR

Suspension of instrumental approach procedures by
NOTAM:

* RWY 01:ILSor LOC Zog LS or LOC Y
o RWY 19: ILS or LOC Z og ILS or LOC Y

Temporary LGT:

+  RWY 01: EDGE, THR, END, PAPI and REIL
«  RWY 19: REIL (approach lights not available)

2.3.1 Breytingar i tiigreindum vidmidunarvegalengdum fyrir afanga 2 /
Changes to declared distances during Phase 2:
RWY Designator TORA (M) TODA (M) ASDA (M) LDA (M)
01 1827 1677 1527 1827
19 1527 1777 16837 1827

Utgefid af Isavia ahf.
Published by Isavia Ltd.
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24  Afangi 3: 13. sept. - 13. okt. 2016 (a=tlun) | Phase 3: 13'" September - 13" October 2016 (EST)

Framkvamdasvaoi:
. Flugbraut 01/19 - Nyrsti hiuti flugbrautar

Lengd framkvaemdasvaedis: 613 m

Flugbraut tilteek:
' Flugbraut 01/19 - 2182 m
. Flugbraut 11/29 - OLL

{OLL pydir: Engar takmarkanir & flughraut)

Hnit fyrir timabundinn préskuld flugbrautar 19:
635902.60N 0223619.58W

Adflug i bodi:

o Flugbraut 01: RNAV(GNSS) Z, RNAV(GNSS) Y,
RNAV(GMSS) X og VOR

. Flugbraut 19: RMAV{GNSS) X (fyrir timabundinn
préiskuld), LOC X (fyrir timabundinn préskuld) og
VOR (einungis hringadflugslagmbrk)

Afturkiliud adflug tilkynnt med NOTAM:

= Flugbraut 01: ILS or LOC Z og ILS or LOC Y
. Flugbraut 19: ILS or LOC Z og ILS or LOC Y

Timabundinn ljésabdnadur:

. Flugbraut 19: kantljés, priskuldsljos, endaljos,
afflugshallaljos og flugbrautaendaleifturjds

Construction area:
. RWY 01/19 - Northernmost part of RWY

Construction area length: 613 m

Runway available:
* RWY 01/19- 2182 m
. RWY 11/29 - FULL

(FULL means: RWY available in full lengihividih)

Coordinates for temporary THR RWY19:
635002.60N 0223619.58W

Available approaches:

« RWY D1: RNAV[GNSS) Z, RNAV(GNSS) Y,
RMAV(GNSS) X and VOR

. RWY 19: RNAV(GNSS) X (for temporary THR),
LOC X (for temporary THR) and WVOR {circling
minima only)

Suspension of instrumental approach procedures by
NOTAM:

. RWY 01: ILS or LOC Z og ILS or LOC Y
. RWY 12: ILS or LOC Zeg ILS or LOC Y

Temporary LGT:
. RWY 19: EDGE, THR, END, PAPI| and REIL

2.4.1 Breytingar 4 tilgreindum vidmidunarvegalengdum fyrir 4fanga 3 /

Changes to declared distances during Phase 3:

RWY Designator TORA (M) TODA (M) ASDA (M) LDA [M}
01 2182 2432 2292 2182
19 2182 2332 2182 2182

2.5  Afangaskipting vid vinnu & flugbraut 11/29 | Breakdown of work on RWY 11/29

Afangaskipting vid vinnu & flugbraut 11/29 verdur tilkynnt

s(dar.

Breakdown of work on RWY 11/28 to be published at a later
date.
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22-Jul-2016 AP Iceland
Flugmélahandbdk - Island
ICELANDIC ENGLISH

| Faghat Prochen

AFAN

Gl.2

PHASE: 2

ctot e |

AFANGI 3+

PHASE

Vidbatur vid Flugmalahandbok felldar Gt gildi:

3k

AIP Supplement cancelled:

SUP 004 /2016

Efni eftirfarandi NOTAM skeyta birt | pessum vidauka:

NOTAM incorporated in this Supplemant:
NIL
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5.2. Vidauki B — NOTAMS i gildi fyrir BIKF (pegar atvikid varod)

(A0498/16 NOTAMR A0196/16

Q) BIRD/QPDXX/I/NBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1607250948 C) 1610242359
E) EFFECTIVE DATE POSTPONED.
REF: AIP BIKF AD 2.24.6.1-1/2)

(A0499/16 NOTAMR A0197/16

Q) BIRD/QPDXX/I/NBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1607250956 C) 1610242359
E) EFFECTIVE DATE POSTPONED.
REF AIP BIKF AD 2.24.6.1-3/4.)

(A0500/16 NOTAMR A0198/16

Q) BIRD/QPAXX/I/NBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1607250959 C) 1610242359
E) EFFECTIVE DATE POSTPONED.
REF :AIP BIKF AD 2.24.8.1-1/2.)

(A0501/16 NOTAMR A0199/16

Q) BIRD/QPAXX/I/NBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1607251002 C) 1610242359
E) EFFECTIVE DATE POSTPONED.
REF: AIP BIKF AD 2.24.8.1-3/4)

(A0525/16 NOTAMN

Q) BIRD/QFAXX/IV/INBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1608101016 C) 1611092359

E) DUE TO RECONSTRUCTION PROJECT OF RWY 01-19 DURING SUMMER 2016
AND EXPECTED HIGH VOLUME OF AIR TRAFFIC, PILOTS ARE URGED TO
TAKE NOTE OF THE FOLLOWING:

1) DO NOT REQUEST PUSH BACK UNTIL FULLY READY FOR START UP.

2) CLEARANCES VIA SID WILL NORMALY NOT BE ISSUED, IF SID IS
REQUIRED REQUEST SID FROM ATC.

3) BE PREPARED FOR TAKEOFF WHEN REACHING THE RUNWAY, EXPECT
ROLLING DEPARTURE.

4) DURING PEAK HOURS A FINAL CONTROL POSITION WILL NORMALLY BE
RESPONSIBLE FOR FINAL SEQUENCING USING SPEED CONTROL AND
VECTORING WITH ON DEMAND FREQUENCY 119.150 MHZ.

5) INITIAL CALL ON 119.150 MHZ STATE CALLSIGN ONLY.

6) KEFLAVIK APPROACH HAS SPEED LIMITATIONS OF 250 KTS IAS

BELOW F100. PILOTS ARE TO FOLLOW THAT RESTRICTION UNLESS OTHERWISE
CLEARED BY ATC.

7) MINIMUM SPEED, OF 160 KTS IAS UNTIL APROX. 4 NM, IS PUBLISHED
FOR ALL ILS Z AND RNAV (GNSS) APPROACHES AT BIKF.

8) AFTER LANDING EXPEDITE VACATING THE RUNWAY)

(A0540/16 NOTAMR A0295/16

Q) BIRD/QACXX/IVINBO/AE/000/999/

A) BIKF B) 1608241134 C) 1610312359

E) REF AIP ICELAND BIKF AD 2.20.7.

IFR AND VFR TRAINING FLIGHTS IN KEFLAVIK APPROACH CONTROL AREA ARE NOT
PERMITTED DURING THE PERIOD FROM 14:00 - 17:30)

(A0546/16 NOTAMR A0331/16

Q) BIRD/QFAXX/IV/INBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1608301413 C) 1610312359

E) DUE TO RUNWAY RENOVATIONS AT BIKF FLIGHT
CERTIFICATION TESTS WILL NOT BE AUTHORISED.)
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(A0547/16 NOTAMR A0434/16

Q) BIRD/QMPXX/1V/BO/A/000/999/

A) BIKF B) 1608301421 C) 1611302359

E) COORDINATES FOR AIRCRAFT STAND NUMBER 5.
CHANGED TO: 635939.20N 0223728.75W.

REF: AIP ICELAND BIKF AD 2.24.2.1 - 1

(A0648/16 NOTAMR A0645/16

Q) BIRD/QMRLT/IV/NBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1610182100 C) 1610232359

E) TEMPORARY DECLARED DISTANCES

RWY 19:TORA (M): 2040 TODA (M):2290

ASDA (M): 2150 AND LDA (M): 2040

TAXI FROM RWY 19 TO TWY ECHO VIA S2
FOLLOW ME IS REQUIRED

NO CENTERLINE TWY MARKING ON S2.
S1CLOSED AND RWY 01 NOT AVAILABLE
THEREFORE PAINTED THRESHOLD MARKING
RWY 01 NOT APPLICABLE

REF: AIP SUP 009/2016: 2.1.1 AND NOTAM A0641)

(A0563/16 NOTAMN

Q) BIRD/QFAXX/IV/BO/A/000/999/

A) BIKF B) 1609081431 C) 1612072359

E) REF: AIP BIKF AD 2.24.1.2-1

RUNUP AREA NORTH OF RWY 29 AND SOUTH OF RWY 11 WILL

BE USED FOR PUSH AND HOLD PROCEDURES.

RUNUP AREA NORTH OF RWY 29 IS LIMITED FOR AIRCRAFT CODE A-D.
RUNUP AREA SOUTH OF RWY 11 IS LIMITED FOR AIRCRAFT CODE A-C.

PUSH AND HOLD WILL BE OFFERED BASED ON CAPACITY AND AVAILABILITY.)

(A0569/16 NOTAMN

Q) BIRD/QMPXX/I1V/BO/A/000/999/

A) BIKF B) 1609131003 C) 1612072359
E) SUP 010/2016 WITHDRAWN)

(A0570/16 NOTAMN

Q) BIRD/QMPLC/IV/BO/A/000/999/

A) BIKF B) 1609131333 C) 1610312359

E) DUE TO CONSTRUCTION WORK ON EAST SIDE OF THE AIRCRAFT
STAND 65 ON THE MAINTENANCE APRON.

AIRCRAFT STAND 65 IS CLOSED.

REF BIKF AD 2.24.2.1-1)

(A0573/16 NOTAMR A0377/16

Q) BIRD/QPLXX/IVIM/AE/000/999/

A) BIKF B) 1609141612 C) 1612150900

D) DAILY 0700-0900

E) FLIGHT PLANNING FOR EASTBOUND DEPARTURES FROM
KEFLAVIK WITH ETD BETWEEN 0700 AND 0900 AND

ENTERING SHANWICK OCA SHALL BE FILED VIA:

1. PIXUM PETUX ORTAYV ODPEX OR

2. 63N022W CELLO IF CROSSING 10W AT OR SOUTH OF GOMUP.
REF: AIP ENR 1.8.4.1.3.7
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(A0574/16 NOTAMN

Q) BIRD/QMNXX/IV/NBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1609161012 C) 1611162359

E) DUE TO TEMPORARY CONSTRUCTION WORK BY TERMINAL APRON.
A TEMPORARY BLUE TWY LINE IS IN USE FOR THE EAST
ENTRY ON TERMINAL APRON.

MAX WINGSPAN WITHOUT FOLLOW-ME IS 41M.

AIRPLANES WITH WIDER WINGSPAN (B767) USE THE YELLOW
TWY LINE AND USE WINGWALKER AND FOLLOW ME

WHEN TAXIING.

REF: AIP ICELAND BIKF AD 2.24.2.1-1)

(A0577/16 NOTAMR A0574/16

Q) BIRD/QMNXX/IV/NBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1609191453 C) 1611162359

E) DUE TO TEMPORARY CONSTRUCTION WORK BY TERMINAL APRON.
A TEMPORARY BLUE TWY LINE IS IN USE FOR THE EAST

ENTRY ON TERMINAL APRON.

MAX WINGSPAN WITHOUT FOLLOW-ME IS 41M.

AIRPLANES WITH WIDER WINGSPAN (B767) USE THE YELLOW

TWY LINE AND USE WINGWALKER AND FOLLOW ME

WHEN TAXIING.

(A0578/16 NOTAMN

Q) BIRD/QMPXX/1V/BO/A/000/999/

A) BIKF B) 1609210926 C) 1612212359

E) JET BLAST HAZARD

DUE TO CONSTRUCTION. FOLLOWING STARTUP PROCEDURES APPLY:
AIRCRAFT AT STAND 62: TOW AND STARTUP AT ENTRANCE AT THE APRON
AIRCRAFT AT STAND 63: TOW AND STARTUP AT ENTRANCE AT THE APRON
REF BIKF AD 2.24.2.1-1)

(A0591/16 NOTAMR A0578/16

Q) BIRD/QMPXX/1V/BO/A/000/999/

A) BIKF B) 1609261545 C) 1612212359

E) JET BLAST HAZARD

DUE TO CONSTRUCTION. FOLLOWING STARTUP PROCEDURES APPLY:
AIRCRAFT AT STAND 62: TOW AND STARTUP AT ENTRANCE TO THE APRON
AIRCRAFT AT STAND 63: TOW AND STARTUP AT ENTRANCE TO THE APRON
REF BIKF AD 2.24.2.1-1)

(A0592/16 NOTAMR A0567/16

Q) BIRD/QMRXX/IV/NBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1609281520 C) 1610212359 EST
E) REF: AIP ICELAND SUP 009/2016

RWY RECONSTRUCTION PHASE 2 ACTIVE.)

(A0593/16 NOTAMR A0568/16

Q) BIRD/QPIXX/IV/NBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1609281522 C) 1610212359 EST

E) REF BIKF AD 2.24.10.6-1 VOR RWY 01.

DURING RUNWAY RESURFACING PROJECT PHASE 2, VOR-DME OCA(H)
WITHDRAWN, ONLY CIRCLING OCA(H) VALID.)

(A0597/16 NOTAMR A0443/16

Q) BIRD/QMXXX/I1V/M/A/000/999/

A) BIKF B) 1609300932 C) 1612302359

E) DUE TO GLIDESLOPE INTERFERANCE FOR RWY 11,
TWY K-4 HOLDING POSITION WILL BE AT CAT Il

REF: AIP BIKF AD 2.24.1.2 -1.)
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(A0600/16 NOTAMR A0170/16

Q) BIRD/QOLAS/IV/M/AE/000/999/635101N0222801W

A) BIKF B) 1609301320 C) 1611302359

E) MAST OBST ID BIKFOBO003 LIGHTS UNSERVICEBLE.
POSITION: 635101N 0222801W

ELEVATION: 1065 FT

(A0606/16 NOTAMR A0433/16

Q) BIRD/QMNXX/1V/BO/A/000/999/

A) BIKF B) 1609301555 C) 1610312359

E) DUE TO CONSTRUCTION WORK ON MAINTENANCE APRON.
WINGWALKER WILL GUIDE AIRCRAFT IN CODE D

USING STAND 62,63 AND HANGER, WHEN AIRCRAFT

ARE PARKED ON STAND 64 AND 65.

NOSE-IN PARKING ON STAND 62 AND 63.

REF AIP ICELAND BIKF AD 2.24.2.1 - 1

(A0616/16 NOTAMR A0440/16

Q) BIRD/QMPXX/IV/BO/A/000/999/

A) BIKF B) 1610061429 C) 1611062359

E) DUE TO MAINTENANCE WORK FOLLOWING CHANGES
HAVE BEEN MADE TO STAND 21.

BLUE TAXIWAY MARKING WILL BE USED FOR

AIRCRAFT CODE LETTER RESTRICTED D.

YELLOW TAXIWAY MARKING WILL BE USED FOR AIRCRAFT CODE LETTER D.

REF BIKF AD 2.24.2.1-1)

(A0618/16 NOTAMR A0462/16

Q) BIRD/QMPXX/IV/BO/A/000/999/

A) BIKF B) 1610061438 C) 1611062359

E) DUE TO MAINTENANCE WORK FOLLOWING CHANGES
HAVE BEEN MADE TO STAND 21.

BLUE TAXIWAY MARKING WILL BE USED FOR

AIRCRAFT CODE LETTER RESTRICTED D.

YELLOW TAXIWAY MARKING WILL BE USED FOR
AIRCRAFT CODE LETTER D.

REF BIKF AD 2.24.2.1-1)

(A0632/16 NOTAMR A0543/16

Q) BIRD/QICAS/I/NBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1610141438 C) 1611152359

E) REF: BIKF AD 2.19

IKN ILS/DME RWY 01 111.300 MHZ UNSERVISABLE DUE TO RENEWAL.)

(A0633/16 NOTAMR A0544/16

Q) BIRD/QICAS/I/NBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1610141509 C) 1611152359

E) REF: BIKF AD 2.19

IKO ILS/DME RWY 19 110.300 MHZ UNSERVISABLE DUE TO RENEWAL

(A0634/16 NOTAMN

Q) BIRD/QMRXX/IV/NBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1610170830 C) 1610211800

D) DAILY 0830-1800

E) DUE TO CONSTRUCTION WORK WEST OF THR RWY 11

ILS SERVICE ON ACTIVE RUNWAY IS CLOSED BUT THE
SERVICE IS AVAILABLE ON DEMAND WITH 30 MINUTES NOTICE.
THE CONSTRUCTION SITE BOUNDARY IS 65M FROM

CL RWY 11/29 AND 45M FROM CL TAXIWAY KILO-4.
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(A0638/16 NOTAMR A0612/16

Q) BIRD/QOBCE/IV/M/AE/000/999/

A) BIKF B) 1610171516 C) 1610252359

E) MOBILE CRANE ERECTED 1279 METERS EAST OF THR RWY 11
AND 347 METERS SOUTH OF CENTRELINE RWY 11/29.
ELEVATION 246 FEET

OBSTRUCTION IS LIT WITH OBS LGT

POSITION: 635854.95N 0223744.02W)

(A0639/16 NOTAMR A0613/16

Q) BIRD/QPOXX/IV/NBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1610171519 C) 1610252359

E) REF: BIKF AD 2.24.10.2-1 ILS OR LOC Z RWY 11 EFF 28 APR 2016
CHANGE CAT A ILS CAT | OCA(H) 277(168),TO READ 334 (225)
CHANGE CAT B ILS CAT | OCA(H) 289(180), TO READ 346 (237)
CHANGE CAT C ILS CAT | OCA(H) 297(188), TO READ 354 (245)
CHANGE CAT D ILS CAT | OCA(H) 308(199), TO READ 365 (256)
CHANGE CAT A ILS CAT Il OCA(H) 157(48),TO READ 234 (125)
CHANGE CAT B ILS CAT Il OCA(H) 170(61),TO READ 251 (142)
CHANGE CAT C ILS CAT Il OCA(H) 182(73),TO READ 263 (154)
CHANGE CAT D ILS CAT Il OCA(H) 196(87),TO READ 277 (168)
CHANGE CAT C LOC-DME OCA(H) 370(261), TO READ 380(271)
CHANGE CAT D LOC-DME OCA(H) 380(271), TO READ 400(291)

(A0640/16 NOTAMR A0614/16
Q) BIRD/QPOXX/I/NBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1610171520 C) 1610252359

E) REF: BIKF AD 2.24.10.2-3 ILS OR LOC Y RWY 11 EFF 28 APR 2016
CHANGE CAT A ILS CAT | OCA(H) 277(168), TO READ 334 (225)
CHANGE CAT B ILS CAT | OCA(H) 289(180), TO READ 346 (237)
CHANGE CAT C ILS CAT | OCA(H) 297(188), TO READ 354 (245)
CHANGE CAT D ILS CAT | OCA(H) 308(199), TO READ 365 (256)
CHANGE CAT A ILS CAT Il OCA(H) 157(48),TO READ 234 (125)
CHANGE CAT B ILS CAT Il OCA(H) 170(61),TO READ 251 (142)
CHANGE CAT C ILS CAT Il OCA(H) 182(73),TO READ 263 (154)
CHANGE CAT D ILS CAT Il OCA(H) 196(89),TO READ 277 (168)
CHANGE CAT C LOC-DME OCA(H) 370(261), TO READ 380(271)
CHANGE CAT D LOC-DME OCA(H) 380(271), TO READ 400(291)

(A0641/16 NOTAMR A0592/16

Q) BIRD/QMRXX/IV/NBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1610181029 C) 1610312359 EST
E) REF: AIP ICELAND SUP 009/2016

RWY RECONSTRUCTION PHASE 2 ACTIVE.)

(A0642/16 NOTAMR A0593/16

Q) BIRD/QPIXX/IV/NBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1610181032 C) 1610312359 EST

E) REF BIKF AD 2.24.10.6-1 VOR RWY 01.

DURING RUNWAY RESURFACING PROJECT PHASE 2,

VOR-DME OCA(H) WITHDRAWN, ONLY CIRCLING OCA(H) VALID.)

(A0644/16 NOTAMN

Q) BIRD/QMPXX/IV/BO/A/000/999/

A) BIKF B) 1610181256 C) 1612182359

E) DUE TO CONSTRUCTION WORK ON THE TERMINAL APRON,
SOUTH OF REMOTE AIRCRAFT STAND 23.

WING WALKER 1S REQUIRED FOR AIRCRAFT CODE E

WHEN PASSING BY THE CONSTRUCTION AREA.

REF: BIKF AD 2.24.2.1-1
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(A0646/16 NOTAMN

Q) BIRD/QMRLT/IV/NBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1610182100 C) 1701172359

E) RUNWAY CENTERLINE LIGHTS AND TOUCHDOWN
LIGHTS NOT AVAILABLE ON RWY 19.

REF: AIP BIKF 2.14)

(A0648/16 NOTAMR A0645/16

Q) BIRD/QMRLT/IV/NBO/A/000/999/

A) BIKF B) 1610182100 C) 1610232359

E) TEMPORARY DECLARED DISTANCES

RWY 19:TORA (M): 2040 TODA (M):2290

ASDA (M): 2150 AND LDA (M): 2040

TAXI FROM RWY 19 TO TWY ECHO VIA S2
FOLLOW ME IS REQUIRED

NO CENTERLINE TWY MARKING ON S2.
S1CLOSED AND RWY 01 NOT AVAILABLE
THEREFORE PAINTED THRESHOLD MARKING
RWY 01 NOT APPLICABLE

REF: AIP SUP 009/2016: 2.1.1 AND NOTAM A0641)

76



5.3.

Vidauki C — Blindflugsadflug ur stadladri handboék flugrekandans

]CELANDAIRA

9 IFR Approach

Fage:

Revision:

55

[l conpiions | PILOT FLYING PILOT MONITORING
L e s

Date 20151001
9.3 Standard ILS Approach
3
7 t 3 2
g 23 £
S £ 4% b
= £ ¢ 3
55 § 5 ‘
i i N b
o 8 £
gag £21 Ny
3é¢ z23
I
ks
_ g2
&5 eg
5@‘53 B BEE
[t 1 g 5%
ghEs £.53%
28838 L5388
2TIE i) <l
§ gradd &
— ] Ne -
g2 B slg
S 2 a2 « 208
-2z _— 2c ££8
823 £i555 gEmzii
£o-8 $iiz7 Biuiif |
£050% gadsic
= A
2 - 7
] X
|
F {
-— - 3
E . 258 2y ,5%
E 5% 228 55 o8
® 52 ga2 €3vele
£ozt P R L
23 s 53 5 2
R 1 §i8 §28088
5 3 g |
8757 Standard Operating Frocedures SOF
Fage 57
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| conpiTions | PILOT FLYING PILOT MONITORING

[Fix inbound

Verify altitude and instrus

nis over OM

or equivalent position.

["CHECKED, NO FLAGS"

[Call (e

"OUTER MARKER 1.470,
INO FLAGS"

g.)

1.000" AAL (QNH) "ONE THOUSAND" *2)
"CHECKED" |Callout significant
deviations from |
programmed airspeed
[descend and instrument
indications
600" AAL (QNH) "FIVE HUNDRED" *2)
["CHECKED"

Verify AUTOLAND status

100" above DA ‘

"HUNDRED ABOVE"

["CHECKED"

[Reaching DA

hLANDING 1GO-
ROUND"

"MINIMUMS"

*1) Intercepting glideslope from above. Autoflight system engaged, establish

final landing configuration and localizer captured. Set the MCP altitude no lower
than 1.000" AAL. Use V/S 1.500 FPM down. When the glideslope is captured, set

missed approach altitude.

*2) The "STABLE" callout shall be added at the altitude briefed (1.000' or 500"

AAL) during the approach

briefing as appropriate

If the automatic callout of "FIFTY" is not announced, the PM should call every
10" below 50 radio height, i.e. "FORTY", "THIRTY", "TWENTY", "TEN"

For automatic landings set speed command bug to Vref + 5, regardless of wind.
For manual landings set speed command bug to Vref + 2 head wind component

+ gust. Add minimum 5 kt:

s., maximum 20 kts

B757 Standard Operating Procedures SOP

1 ]CELANDAIRA

[On radar vectars
hen appropriate. If
a procedural
@pproach is being
lown, cross the fix
loutbound at flaps 5,
maneuvering speed

9 IFR Approach

"FLAPS ONI

|Adjust speed to flaps 1
maneuvering speed

Fage: 56
Revision. 2

Date: 2016-05-01

erify Placard Speed

"SPEED CHECKS, FLAPS
IONE™
[Select flaps 1

"FLAPS FIVE"

|Adjust speed to flaps 5
maneuvering speed.

erify Placard Speed
"SPEED CHECKS, FLAPS
FIVE™
[Select flaps 5.

[On intercept heading
|and cleared for the
lapproach

‘erify LOC and G/S
pointers properly displayed
n PFD/ADL
{Arm APP mode.
Monitor FMA on PFD/ADI
"GLIDESLOPE ARMED,
LOCALIZER ARMED"

Monitor proper flight mode
@nnunciation.

"CHECKED"

[Localizer alive

"CHECKED"

FLOCALIZER ALIVE"

Verify that the localizer is captured.

(Glideslope alive *1)

"CHECKED"

"GEAR DOWN, FLAPS
[TWENTY"

|Adjust speed to flaps 20
imaneuvering speed or ATC
speed

"GLIDESLOPE ALIVE"

‘erify Placard Speed
"SPEED CHECKS, FLAPS
ENTY"

|Select gear down and flaps
120

Arm Speedbrake (CMDR).

(Glideslope captured

"FLAPS THIRTY, MISSED
IAPPROACH ALTITUDE
SET, LANDING
CHECKLIST"

|Adjust speed to final
approach speed

Set missed approach
altitude on MCP.

erify Placard Speed
"SPEED CHECKS, FLAPS
THIRTY"
|Select flaps 30
Read Landing Checklist.
[Check if MAP altitude is set
n MCP.

« [f not, adjust MCP to
MAP altitude

2 ]CELANDAIRA

8757 Standard Operating Procedures SOP

9 IFR Approach

9.4 Low Visibility Approach

Page: 58
Revision: 2

Date: 2016-05-01

Low visibility approach is conducted in the same way as Standard ILS approach_

All Category Il approaches shall be planned and conducted as "Commander
On Controls™ approaches using the automatic flight control systems for approach,
landing and landing roll. Neither a manually flown CAT II/lll approach nor an
automatic CAT I/l approach followed by a planned manual landing is

authorised.

LOCATION AND/OR
CONDITION COMMANDER

Before Initial
Approach Fix (IAF)

(Check Clearance. Brief on
« Approach Procedure

Setting of NAV Aids

Crossing Altitudes

COPI

* Confirm briefing
* Check NAV Aids

Minima

Pull-up Procedure

Runway turnoff
Loc intercept heading [Arm APP mode

"GLIDESLOPE ARMED, |Check FMA on PFD/ADI

Loc and G/S LOGALIZER ARMED"  |wopeeKkED™
indicating steady on
PFD/ADI
First positive inward "LOCALIZER ALIVE"
motion of Loc pointer |"CHECKED"

When Loc captured
First positive motion
of G/S

Verify that the localizer is captured.

"GLIDESLOPE ALIVE"

"CHECKED"
Fix inbound [Check correct A/IC Check Altitude over OM or
onfiguration and lequivalent. Call (e.g.)
lestablishment on ILS. "
(Check altitude over OM or F%ﬂhor:‘UENTDi%%SAND
lequivalent position. SEVENTY, NO FLAGS"
"CHECKED, NO FLAGS"

1.000" AAL (GNH)

"CHECKED, LAND THREE
2), SET"

"ONE THOUSAND, LAND
THREE (2), DECISION
FIFTY"

500" AAL (QNH)

100" above DH (RA)

Reaching DH (RA)

"CHECKED"

"CHECKED, LAND THREE
2)"

"LANDING" or "GO-
IAROUND™

[FmMINIMUMS™

"FIVE HUNDRED"

"HUNDRED ABOVE,
LAND THREE (2)"

B757 Standard Operafing Procadures SOP
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NOTE 1: If the autopilot disengages below 300’ and "LAND 2" has been
annunciated during approach, be prepared for aircraft nose up tendency during
the manual flare and landing or manual go-around.

| NOTE 2: Switching off the white strobe and landing lights should be considered.
NOTE 3: The Commander shall execute a go-around when:

- At OM or it's equivalent (or as specified by the State concerned) the RVR for

the TDZ is reported below the minimum approved.

Either the LOC and/or G/S indicator shows full deflection.

The ILS deviation alert comes on below 200’ RA or is persistent above 200
A.

« Upon reaching the CAT Il/IIIA DH, has not identified at least 3 segments of the
centerline approach lights, runway centerline lights, TDZ lights or runway edge
lights. CAT Il must include an approach light crossbar or landing threshold or
TDZ light barrette.

- Below DH, if for any reason a safe landing can not be made within the TDZ.

NOTE 4: Below 500’ (QNH) all height callouts shall be based on Radio Altimeter.

9.5 Instrument Approach Using VNAV

VNAV should be used for approaches that have one of the following features:

« A published GP angle on the legs page for the final approach segment.

+ An RWxx waypoint coincident with the approach end of the runway.

- A missed approach waypoint before the approach end of the runway (e.g.
MXxx).

The use of autopilot is recommended during the approach to give:

- autopilot alerts and mode fail indications.
+ more accurate course and glidepath tracking.

All Instrument Approaches using VNAY shall be conducted as a Constant
Descent Final Approach (CDFA) and 50’ shall be added to the published DA/
MDA.

Use cold by applying a
normal checklist to the waypoint altitude constraints.

from the table in the
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For procedures where both the FAF and FACF (final approach course fix, a point
preceding FAF) are coded with "at or above" altitude constraint, the crew should
consider revising the FACF altitude constraint to "at" (hard constraint) to enable a
shallower path before the FAF.

On approach charts, RNP approaches are identified by the designator:

- RNAV (GNSS)
- RNAV (GPS)
- RNAV (VOR/DME)
|- RNP

CAUTION: Approaches identified by the designator:

- RNAV (RNP)
-+ RNAV (SAAAR)
| - RNP (AR)
are RNP AR approaches that require a special authorization and are NOT
authorized for Icelandair operation

| - Use caution if more than one approach per type per runway is displayed. Verify
the selection of the procedure with the correct multiple approach identifier
according to chart used and the clearance expected/received.

Manual entry of coordinates into the FMC by the Flight Crew for operation
within the terminal area is not permitted.

When cleared the RNP approach rwy XX select the RNAV rwy XX in the FMC.

CONDITIONS PILOT FLYING PILOT MONITORING
Prior to top of [Select and execute Verify correct approach
descent lapproach procedure from | selected.

FMS database.
[Check final approach Check final approach
lsegment. segment.
IFor RNAV approach:
1  Inbound course & 4°.
|- Distance + 1 NM.
[ Angle £0,10°

(if applicable).

[Set/Check SPD/ALT Check SPD/ALT
constraints. constraints.

[Set/Check accuracy.

[Set RNP=0.3 on FMC POS
REF page 2.

(Check ANP=0.3 or better.

Check accuracy.
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I CONDITIONS PILOT FLYING PILOT MONITORING

/On radar vectors. ['FLAPS ONE" Verify Placard Speed

hen appropriate. |5 st speed to flaps 1 "SPEED CHECKS, FLAPS
imaneuvering speed. ONE"

Select flaps 1.

["FLAPS FIVE"

|Adjust speed to flaps 5
imaneuvering speed.

If a procedural
@approach is being
fflown, cross the initial
@approach fix
loutbound at flaps
ffive, maneuvering
ispeed

(On final intercept JArm LNAV/LOC.
heading and cleared "LNAV/LOC ARMED" Verify LNAV/LOC armed or
ffor approach captured.

INote: DA/MDA altitude can

Verify Placard Speed
"SPEED CHECKS, FLAPS
FIVE"

Select flaps 5.

be set on the MCP provided ['"CHECKED"
hat the FMA shows either
|ALT HOLD or VNAV PATH/
ISPD
Inbound "APPROACHING FINAL

@approximately 2 NM ‘erify ALT HOLD or VNAV | APPROACH FIX"

I before FAF lon FMA.

I ISet DA/MDA on MCP (or
iclosest 100 below).

“MCP ALTITUDE SET" \Verify MCP altitude set.

1 "CHECKED"
[Select or verify VNAV with
[SPD intervention. )
| HVNAV PATH, SPEED Verify VNAV PATH on FMA.

INTERVENTION" "CHECKED"

['GEAR DOWN, FLAPS \Verify Placard Speed

[TWENTY" "SPEED CHECKS, FLAPS
|Adjust speed to flaps 20 WENTY" ’
maneuvering speed or ATC | i5gjact gear down and flaps
lspeed. 0.

Arm Speedbrake (CMDR).

B757 Standard Operating Procedures SOP

B757 Standard Operating Procedures SOP

Page: 912
ICELANDAIRA 9 IFR Approach Revision 2

Date: 20160501

CONDITIONS PILOT FLYING PILOT MONITORING
e =L eaee——

Passing FAF [Check FMA. Check FMA.

Pitch mode: VNAV PATH Pitch mode: VNAV PATH
Roll mode: LNAV/LOC Roll mode: LNAV/LOC
|Auto flight: CMD/FD Auto flight: CMD/FD

[Note: If VNAV PATH does
Inot capture use V/S.

FFLAPS THIRTY, )
LANDING CHECKLIST" ||eriy placard speed.

) "SPEED CHECKS, FLAPS
|Adjust speed to final THIRTY"

approach speed. Select flaps 30.

Read Landing Checklist.

©On final descend and |Set MAP altitude on MCP.

300" below missed |y sED APPROACH | Check if MAP alfitude is set

@pproach altitude 5 7irypE SET" lon MCP.

- If not, adjust MCP to
MAP altitude.
"CHECKED"

Fix inbound [Check altitude and Check altitude and
linstruments passing fix instruments passing fix
finbound. inbound.

"SEVEN DME 2.000, NEXT
6 DME 1.680"
["CHECKED"
I 1.000" AAL (QNH) "ONE THOUSAND" *1)
CHECKED! Call out significant
deviations from
programmed airspeed,
descent and instrument
indications.
I 500" AAL (QNH) "FIVE HUNDRED" *1)
["CHECKED"

100" above DA/MDA "HUNDRED ABOVE"

["CHECKED"

B757 Standard Operating Procedures SOP

78



| CONDITIONS | PILOT FLYING PILOT MONITORING

Set/Check SPD/ALT [Check SPD/ALT constraints
constraints

Use FMC LEGS page

|Apply cold temperature
corrections

Note: If VNAV PTH does not capture at FAF use V/S mode to follow vertical path

B757 Standard Operating Procedures S0P

Page: 913
ICELANDAIR A 9 IFR Approach Revision 2
Date: 201605.01
CONDITIONS PILOT FLYING PILOT MONITORING
Reaching DA/MDA r'MINIMUMS
ith visual contact:
['LANDING"
[Pisconnect A/P and A/T
land manually land the
jaircraft.
) If the approach does not
No visual contact: have a runway threshold
"GO-AROUND" (e.g. RWxx) point:
IPerform go-around. Switch both F/D OFF and
switch PM F/D back ON.
* 1) The "STABLE" callout shall be added at the altitude briefed (1.000' or 500"
AAL) during the approach briefing as appropriate.
Notes:
+ VNAV mode may be used continuously from any point in descent toward final
approach if situation permits.
+ Receiving shortcuts by ATC crosscheck calculated vertical path.
« All instrument approaches using VNAV can be conducted in the same way as
an ILS approach, i.e. low drag or standard approach.
« Raw data monitoring is required for VOR, NDB, LOC and B/CRS approaches.
+ NDB must be aurally monitored during NDB approach.
If during RNAV approach
+ EICAS message UNABLE RNP
+ Unintended changes in FMA indication
« Deviation from flight path
Perform go-around or continue with visual reference.
9.6 RNAV
9.6.1 Use of RNP Approach Minima
| Following minima may be charted on the approach charts and used as follows:
« LNAV/VNAV
LNAV/VNAV minima shall be flown as a DA.
A cold temperature correction shall be applied for all procedure
altitudes.
Adherence to the calculated vertical path is mandatory within = 75".
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« LNAV
LNAV minima shall be flown as a MDA.

A cold temperature correction shall be applied for all procedure
altitudes.
« LPV (NOT authorized for Icelandair operations)
Note: Refer to OM-A for further information.
9.6.2 RNP Approach Review

CAUTION: RNP approaches identified on chart with designator

- RNAV (RNP)
+ RNAV (SAAAR)
| - RNP (AR)
are not authorized.

RNP APPROACH PREPARATION REVIEW

CONDITIONS PILOT FLYING

Prior to Top of
Descent

Preparation of
approach procedure

[Select and execute RNP
japproach procedure from
[FMS database.

Use DEP/ARR Key on CDU

PILOT MONITORING

Verify correct RNP
approach selected

Verify the selection of the
procedure with the correct
multiple approach identifier
according to chart used and
clearance expected /
received

iSet / Check Accuracy
[Check ANP=0.3 or better
[Set RNP=0.3 on FMC POS
REF page 2

Check Accuracy
Check ANP=0.3 or better

(Check Final Approach
[Segment

Use FMC LEGS page
‘erify inbound course + 4°
‘erify distance £ 1 NM

‘erify angle + 0,10°

Check Final Approach
‘Segment

]CELANDAIRA
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