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Rannsókn samkvæmt lögum nr. 18/2013 skal eingöngu miða að því að leiða í ljós orsakir samgönguslysa og 

samgönguatvika, en ekki að skipta sök eða ábyrgð, með það að markmiði að draga úr hættu á sams konar slysum 

og atvikum og afleiðingum sambærilegra slysa. Skýrslum rannsóknarnefndar um rannsókn einstakra slysa og atvika 

skal ekki beitt sem sönnunargögnum í dómsmálum. 
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1. HELSTU STAÐREYNDIR  

Staður og tími  

Staðsetning: Í farflugi í FL 180  BIAR-BIIS, á milli Skagafjarðar og 

Blönduóss 

Dagsetning: 19. nóvember 2024 

Tími1: 10:50 

 

Loftfar  

Tegund: Textron B200GT – King Air 

Skrásetning: TF-NLE 

Raðnúmer: BY-187 

 

Til stóð að fljúga flugvél TF-NLE í sjúkraflugi frá Akureyri til Ísafjarðar og þaðan til 

Reykjavíkur. Um borð frá Akureyri voru tveir flugmenn, sjúkraflutningamaður 

ásamt einum sjúkling, en til stóð að sækja annan sjúkling á Ísafjörð á leiðinni til 

Reykjavíkur.  

Flugvélin hafði verið tekin út úr flugskýli fyrr um morguninn í snjókomu, til að ná út 

annarri flugvél sem var innar í flugskýlinu.  Var flugvélin geymd utandyra um tíma 

áður en hún var aftur dregin inn fyrir skýlishurðina.  

Að sögn flugmannanna, var 

drjúgur snjór ofan á vængjum og 

skrokki flugvélarinnar og 

klakabönd undir vængjum, þegar 

þeir komu að flugvélinni fyrir 

flugið. 

Því þurfti að afísa flugvélina fyrir 

flugið.  

 

1 Allir tímar í skýrslunni eru staðartími (UTC+0) ef annað er ekki tekið fram. 

Mynd 1: Flugvél TF-NLE fyrir innan 
skýlishurðina í skýlinu. Myndin er tekin 
fjórum dögum fyrir atvikið. 
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Afgreiðslumaður Norlandair, sem hafði fengið þjálfun við afísingu, mælti með 

eftirfarandi afísingu við flugstjórann:  

 Hreinsa (de-icing) flugvélina með því að sprauta afísingarvökva af týpu II 

(50%) sem var blandaður heitu vatni (50%), svokölluð 50/50 upplausn 

 Ísverja (anti-icing) flugvélina með 75% afísingarvökva af týpu II blönduðum 

25% heitu vatni, svokölluð 75/25 upplausn 

Flugstjórinn samþykkti þessa tilhögun afísingarinnar. 

Afísingarmenn Icelandair, sem sjá um alla afísingu á Akureyrarflugvelli, fengu 

tilmæli frá afgreiðslumanni Norlandair um hvernig afísa skyldi flugvélina. Eftir það 

voru öll  samskipti afísingarmanna beint við áhöfn flugvélar TF-NLE í gegnum 

talstöð sem staðsett er í afísingarbifreið. 

Afísingarmenn hafa töflu með upplýsingum um afísingarvökva hjá sér og láta vita 

ef óskað er eftir afísingu sem hentar ekki vegna veðuraðstæðna, en flugstjórinn 

hefur alltaf lokaákvörðun sem farið er eftir. 

 

Afísingin hófst klukkan 10:22 og var flugvélin hreinsuð (de-icing) með því að 

sprauta 50/50 upplausn afísingarvökvans. Síðan var flugvélin ísvarin (anti-icing) 

með 75/25 upplausn afísingarvökvans. 

Að afísingu lokinni var flugvélin tilbúin til flugtaks og flaug flugstjórinn flugvélinni.  

Í flugtaksbruninu fékk flugstjórinn á tilfinninguna að afísingarvökvinn væri þykkari 

en vanalega, þar sem að hann hélst á rúðunum í flugtaksbruninu og beita þurfti 

rúðuþurrkunum til þess að sjá almennilega út um framrúður flugvélarinnar. 

Eftir að flugvélin var komin í farflugshæðina FL180 og í sjónflugsskilyrðum ofan 

skýja á milli Skagafjarðar og Blönduóss, á leiðinni til Ísafjarðar, kinkaði flugvélin 

niður (pitch down) á sjálfstýringu (autopilot) og missti 200 feta hæð. Aftengdi 

flugstjórinn sjálfstýringuna og tók þá eftir að hæðarmælirinn hoppaði upp og niður 
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um +/- 500 fet. Tók flugstjórinn einnig eftir því að stig- og fallmælirinn rokkaði 

einnig upp og niður í láréttu flugi.  

Ræddu flugmennirnir málið og var ákveðið að snúa beint til (divert to) Reykjavíkur, 

en þar voru sjónflugsskilyrði auk þess sem að sjúklingurinn sem var um borð átti að 

fara til Reykjavíkur. Var önnur flugvél og áhöfn svo kölluð út til að sækja sjúklinginn 

sem flytja átti frá Ísafirði. 

Flugmennirnir létu flugstjórn vita af vandræðum sínum og báðu um að engin 

umferð væri í fluglögum 1000 fetum ofan og neðan við flugvélina, þar sem 

hæðarmælir flugvélarinnar væri óáreiðanlegur.  

Einnig töldu flugmennirnir  möguleika á að hraðamælir væri óáreiðanlegur og því 

var flogið í sjónflugi áleiðis til Reykjavíkur og stuðst við „pitch/power“ aðferð á 

fluginu.  

Flugvélin lenti í Reykjavík án 

vandræða. 

Eftir lendingu var flugvélin skoðuð 

af flugmönnunum. Að þeirra sögn, 

kom í ljós að vökvi var frosinn yfir 

loftþrýstingsskynjara (static air 

port).  

Eftir skoðun flugvirkja var staðfest 

að frosinn vökvi yfir 

loftþrýstingsskynjaranum var orsök 

bilunarinnar (mynd 2). 

Mynd 2: Frosinn vökvi yfir loftþrýstingsskynjara (static air port) 

 

RNSA fékk ekki tilkynningu frá flugrekanda þegar atvikið varð, en tilkynning til RNSA 

barst frá Samgöngustofu þann 13. desember 2024, eða 24 dögum eftir atvikið. 
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2. GREINING OG NIÐURSTAÐA 

Þar sem að RNSA fékk ekki tilkynningu frá flugrekanda þegar atvikið varð, þá var 

ekki tekið sýni af vökvanum sem fraus yfir loftþrýstingsskynjaranum og því ekki 

hægt að greina innihald hans. 

Ekki er því hægt að staðhæfa hvort að vökvinn sem fraus yfir 

loftþrýstingsskynjaranum hafi verið 50/50 upplausn afísingarvökvans, 75/25 

upplausn hans, einhver önnur upplausn, eða krapi (slush) af flugvélinni sem rann 

yfir skynjarann og fraus þar. 

Því takmarkast rannsóknin við framburð vitna um að 50/50 upplausn vökvans hafi 

verið notuð við hreinsun flugvélarinnar og 75/25 við ísingarvörn. 

Skoðun á kerfi loftþrýstiskynjarans 

leiddi í ljós að ekki er til staðar hitari 

fyrir skynjarann á flugi.   

Hins vegar er verklag í handbók 

flugrekandans  um að flugmaður skuli 

skipta yfir á varaloftþrýstingsskynjara 

(ALTERNATE STATIC AIR SOURCE) ef að 

flæði lofts að loftþrýstings-

skynjaranum er skert, t.d. eftir 

ísingarskilyrði á jörðu, en það getur t.d. 

haft áhrif á stig- og fallmæli (mynd 3).  

 

 

Mynd 3: Kerfi loftþrýstingsskynjara (Norlandair B200 ABNORMAL PROCEDURES, A-20) 
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Varaloftþrýstingsskynjarinn er staðsettur fyrir aftan afturhlið jafnþrýstirýmis 

flugvélarinnar, en þó innan ytra burðarvirkis hennar. Hann verður því ekki fyrir 

áhrifum afísingarvökva sem sprautað er á flugvélina. 

Varaloftþrýstingsskynjarinn er settur á með því að lyfta hlíf með fjöðrun (spring-

loaded retaining clip) og færa lokahandfang (valve handle) aftur úr venjulegri 

(NORMAL) stöðu í vara (ALTERNATE). Þetta handfang er staðsett alveg hægra 

megin í stjórnklefanum, við hægri fót flugmanns. 

Að sögn flugstjórans, þá bað hann flugmanninn að skipta yfir á 

varaloftþrýstingsskynjarann, en það breytti engu varðandi vandamálið með 

hæðarmælinn og stig- og fallmælirinn. Ekki er vitað af hverju þetta virkaði ekki, en 

prófun á því leiddi enga bilun í ljós. 

Flugstjórinn kvaðst hins vegar ekki hafa staðfest að flugmaðurinn hafi sett 

varaloftþrýstingsskynjarinn rétt á, en þetta kerfi er sjaldan notað og flugstjórinn 

hafði t.d. aldrei notað það á sínum starfsferli. 

Afísingarvökvinn sem notaður var á Akureyrarflugvelli er af gerðinni Kilfrost ABC-K 

PLUS, TYPE II.  

Skoðun á vottun 

afísingarvökvans leiddi í ljós 

að afísingarvökvinn stóðst 

kröfur ISO 11078 Type II og 

SAE AMS 1428 Type II 

afísingarvökva, og hafði hann 

úreldisdagsetninguna (expiry 

date) 26.09.2027 (mynd 4). 

 

     Mynd 4: Vottun afísingarvökvans 
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Hér áður fyrr hafði verið notaður afísingarvökvi af gerðinni Type I á 

Akureyrarflugvelli, sem og fleiri  innanlandsflugvöllum, en fyrir nokkrum árum var 

tekin ákvörðun að nota Type II afísingarvökva. 

Type II afísingarvökvinn, sem er þykkari en Type I, rennur ekki eins vel af flugvélum 

með lágan flugtakshraða. Að þessu leiti er því Type I afísingarvökvinn heppilegri á 

flugvélar af gerðinni Textron B200GT (rotation í um 95 hnútum), sem er 

flugvélagerð TF-NLE, en á móti kemur að endingartími (holdover time) Type I er 

mjög stuttur í úrkomu. Báðir gerðir afísingarvökvanna, Type I og Type II, eru 

samþykktar til notkunar á Textron B200GT flugvélar. 

Skoðun á afísingarbifreið á Akureyrarflugvelli leiddi í ljós að mögulegt er að blanda 

Type II afísingarvökvann í eftirfarandi hlutföllum (mynd 5 og 6): 

 100% heitt vatn 

 50% afísingarvökvi á móti 50% heitu vatni 

 75% afísingarvökvi á móti 25% heitu vatni (75%/25% er forblandaður og 

settur á afísingarbifreið). 

 100% afísingarvökvi 

 

Mynd 5: Afísingarbifreið á Akureyrarflugvelli 



 

 

7 

 

 

 

Mynd 6: Stjórnborð afísingar í afísingarbifreið 

Samkvæmt upplýsingum2 frá framleiðanda afísingarvökvans, þá hefur 50/50 

upplausnin frostmarkið (freezing point) -10,6 °C og er lægsta leyfilega hitastig 

(LOUT3) fyrir upplausnina -3,6 °C. Samkvæmt sömu upplýsingum hefur 75/25 

upplausnin frostmarkið -21,4 °C og er lægsta leyfilega hitastig (LOUT) fyrir 

upplausnina -14,4 °C (mynd 7). 

Samkvæmt afísingargögnum4 starfsmanna Icelandair á Akureyrarflugvelli sem 

framkvæmdu afísinguna, þá skal ekki verja (anti-icing) við útihitastig (OAT5) sem er 

lægra en lægsta leyfilega hitastig (LOUT). Að auki má fyrsta lag afísingarinnar, sem 

notað er til að hreinsa (de-icing), ekki vera sett á við hitastig sem er lægra en 

frostmark (freezing point) upplausnarinnar (mynd 8). 

 

2 Kilfrost Refractive Index, Freezing point and LOUT Chart 2024-2024 Kilfrost ACB-K Plus 
and ABC-S Plus. 
3 Lowest Operational Use Temperature. 
4 FAA Holdover Time Guidelines, Winter 2024-2025, Table 55, page 80, Notes 1. 
5 Outside Air Temperature. 
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Mynd 7: Afísingartafla Kilfrost ABC-K Plus 
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Mynd 8: Notkunarleiðbeiningar fyrir Type II afísingarvökva á Akureyrarflugvelli 
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Samskonar notkunarleiðbeiningar (Table 56) var einnig að finna í handbók 

flugrekandans6, en þó er sú tafla að öllum líkindum tekin úr eldri útgáfu 

afísingarhandbókarinnar frá FAA.  

Samkvæmt upplýsingum frá töflunni var því ljóst að ekki mætti hreinsa (de-icing) 

flugvélina við hitastig sem var lægra en frostmark upplausnarinnar. 

Í handbók flugrekandans7 má finna upplýsingar um Type II afísingarvökvann, þar 

sem fram kemur að frostmark 50/50 upplausnarinnar sé -10°C (mynd 9).  

 

Mynd 9: Leiðbeiningar um Type II afísingarvökvann í handbók flugrekanda 

 

6 Norlandair Operational Manual, OM-A, chapter 8.2.4.5.2 Type II and IV – Guidelines for 
Applications. 
7 Norlandair Operational Manual, OM-A, chapter 8.2.4.4 De- / Anti-Icing Fluids. 
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Samkvæmt METAR þá mældist 10 °C frost klukkan 10:00 á Akureyrarflugvelli. Ekki 

er vitað nákvæmlega hvert hitastigið var klukkan 10:22 þegar afísingin hófst, en 

gera má ráð fyrir að það hafi verið nærri 10°C frosti. 

METAR veðurathuganir fyrir Akureyrarflugvöll þennan morgun í kringum 

afísinguna voru: 

 METAR BIAR 190905Z 15009KT 0450 R01/0750D SN OVC010 M10/M12 
Q1029 

 METAR BIAR 191000Z 16005KT 9999 -SN FEW015 BKN035 M10/M11 
Q1030 RESN 

 METAR BIAR 191100Z 18007KT 3900 -SHSN SCT010 BKN034 M09/M11 
Q1030 

Að sögn flugstjórans fékk hann á tilfinninguna að afísingarvökvinn væri þykkari en 

vanalega, þar sem að hann hélst á rúðunum í flugtaksbruninu og beita þurfti 

rúðuþurrkunum til þess að sjá almennilega út um framrúður flugvélarinnar.  

RNSA telur líklegt að þar sem að hitastig hafi verið nærri frostmarki 50/50 

upplausnarinnar sem notuð hafi verið til að hreinsa flugvélina, þá hafi hún verið við 

það að frjósa. 

Þegar flugvélin tók á loft og hækkaði flugið, þar sem hitastig lækkar um -2°C/1000 

fet, þá hafi 50/50 upplausnin af afísingarvökvanum sem notuð var til að hreinsa 

flugvélina mögulega frosið yfir loftþrýstingsskynjaranum. Einnig er mögulegt að 

krapi sem ekki hafi verið hreinsaður nægilega, hafi frosið yfir skynjaranum. 

Þetta er þó ekki hægt að staðfesta, þar sem ekki voru tekin sýni af vökvanum sem 

fraus yfir loftþrýstiskynjaranum. 
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3. TILLÖGUR Í ÖRYGGISÁTT 

24-072F019-T01 

 

24-072F019-T02 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

RNSA beinir því til afgreiðsluaðila afísingar á Akureyrarflugvelli, að 

yfirfara verklag við undirbúning afísingar, til að koma í veg fyrir að 

afísingarvökvi sé notaður í upplausn þar sem hætta er á að hann frjósi. 

Æskilegt er að verklagið sé yfirfarið fyrir allar starfsstöðvar 

afgreiðsluaðila afísingar þar sem afísing fer fram. 

 

 

RNSA beinir því til Norlandair, að fara yfir með flugmönnum og 

afgreiðslumönnum notkunarmörk mismunandi upplausna 

afísingarvökva, bæði er varðar hreinsun (de-icing) og vörn (anti-icing). 
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Reykjavík, 20. nóvember 2025 

Fyrir hönd Rannsóknarnefndar samgönguslysa 

 

Ragnar Guðmundsson 

Stjórnandi rannsóknar 




