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Markmid flugslysarannsoékna er ad greina orsakapeetti flugslysa i pvi skyni einu ad koma i veg fyrir ad flugslys endurtaki sig
og studla ad pvi ad 6ryggi i flugi megi aukast. Tilgangurinn er ekki ad skipta sok og/eda abyrgd. Skyrslu Rannséknarnefndar
flugslysa skal ekki beitt sem sénnunargagni i opinberum malum, en rannsékn & meintri refsiverdri hattsemi i tengslum vid
flugslys er 6had rannsoékn flugslysa sbr. 16g nr. 35/2004 um rannsékn flugslysa.



1 HELSTU STADREYNDIR

1.1 Um flugid

pann 11. jandar 2007 hugdist ahofn & flugvélinni TF-FMS, sem er tolf seeta, tveggja
hreyfla flugvél af gerdinni Beech King Air B200, fljuiga med farpega fra Reykjavik til
Akureyrar og aftur til baka sama dag. Ahéfnin meetti um kl. 10:30 i flugskyli nr. 8 &
Reykjavikurflugvelli par sem flugvélin var stadsett og undirbjé flugid. Flugstjérinn i
pessu flugi haféi flogio flugvélinni reglulega en petta var fyrsta flug flugmannsins a
TF-FMS. | undirbuningi fyrir flugid afladi &héfnin sér medal annars vedurupplysinga
sem gafu til kynna ad vedur veeri gott & flugleidinni Reykjavik til Akureyrar en blast
maetti vid éljagangi i Reykjavik eftir kl. 12:00.

Aeetlud brottfor fra Reykjavik var kl. 12:00 og um kl. 11:45 var flugvélin dregin Gt Gr
upphitudu flugskyli par sem han haféi verid i nokkra daga. Pa var urkomulaust og
bjart yfir. Skommu sidar maettu fyrstu farpegarnir og var pa urkomulaust en pegar
sidustu farpegarnir maettu (um kl. 12:00) var byrjad ad snjoa.

pegar farpegarnir og ahéfnin gengu um bord var snjofél a veengjunum. Flugstjérinn
strauk hendinni yfir vaengina til pess ad fullvissa sig um ad snjérinn veeri laus og
virkadi snjorinn & hann sem ,finasti dinn“.og Veengurinn var ad hans sogn sléttur og
ofrosin undir. bad snj6éadi po toluvert ad mati flugstjérans. begar hreyflar voru raestir
tok ahofnin eftir pvi ad snjorinn fauk af veengjunum i kringum hreyflana en snjor sat &

ytri hluta veengjanna.

Kl. 12:12 fékk ahofnin heimild til ad aka i brautarstédu fyrir flugbraut 13. Pegar ekio
var fra flugskyli 8, um akbraut ECHO og i brautarstddu las ahofnin gatlista og hlustadi
a vedurupplysingar fyrir Reykjavikurflugvoll (ATIS) sem lesnar voru inn kl. 12:03.
Upplysingarnar gafu medal annars til kynna ad skyggni veeri 2 km. Ad sdgn ahafnar
var liti® skyggni par sem flugvélin var stadsett vid flugskylid en pegar ekid var eftir
flugbrautinni i brautarst6du var skyggnid betra. Skommu &dur en flugvélin var komin i
brautarstodu eda kl. 12:17 spurdi flugumferdarstjori i flugturni ahéfnina hvort mikil
halka veeri og fékk svar um ad bremsan veeri ad ,,detta nidur‘. Um pad bil halfri
mindtu sidar tilkynnti ahéfnin ad flugvélin veeri komin & enda flugbrautarinnar en
flugumferdastjorinn sa pa ekki til flugvélarinnar. Ad sogn flugstjorans sa hann
brautarljosin naestum alla leid og Oskjuhlidina ur brautastodu.



Fyrir flugtak bad flugstjérinn flugmanninn um ad fylgjast med snjénum & veengjunum i
flugtakinu og ef snjérinn faeri ekki af veengjunum adur en 80 hnuta hrada vaeri nad pa
myndu peir haetta vid. Flugtakid hofst kl. 12:18 og gaf flugmadurinn haegri veengnum
gaum og tok eftir pvi ad snjérinn for af vaengnum og tilkynnti flugstjoranum pad.
Farpegar sem hofdu Gtsyni yfir veengi flugvélarinnar toku eftir pvi ad is og snjér héfou
safnast & peim fyrir flugtak og i flugtakinu téku peir eftir pvi ad pad losnadi af ad
hluta.

Pegar flugvélin nddi 100 hnuta hrada togadi flugstjérinn i haedarstyrid til pess ad lyfta
flugvélinni af flugbrautinni. | flugtakinu hristist flugvélin talsvert og halladi til vinstri.
Flugstjorinn beitti pa hallastyrunum til pess ad reyna ad leidrétta pad en pad dugdi
ekki til og vard pa var vid ad flugvélin var komin at fyrir flugbrautina vinstra megin.
par sem flugvélin 1ét ekki ad stjorn dkvad flugstjorinn ad draga afl af hreyflunum og
heetti vid flugtakid.

Flugvélin for pa eftir jordinni utan flugbrautarinnar og veitti flugstjérinn pvi athygli
pegar flugvélin fér yfir flugbraut 06/24 ad han stefndi & staedi sunnan vio flugskyli nr.
1. Hann reyndi pvi ad beina flugvélinni til heegri og aftur inn & flugbraut 13. Um pad
leyti stodvadi flugstjorinn hreyflana. Flugvélin for yfir flugbraut 01/19 og byrjadi ad
sveigja til haegri i att ad flugbraut 13. | sveigjunni fér vinstri loftskrifa og skrokkur &
rafmagnskassa. Flugvélin for eftir pad & ljosaskilti og stddvadist pvert a flugbraut 13,
rétt austan vid akbraut ALPHA.



1.2 Meidsl

. q Samtals i .
Meidsl Ahoéfn Farpegar o Adrir
flugvélinni
Banveen - - - -
Alvarleg - - - -
Minnihéttar - - - -
Engin 2 6 8 -
Samtals 2 6 8 -

Tafla 1: meidsl

1.3 Skemmdir & loftfarinu

Skemmdir voru ad finna a hjélabunadi flugvélarinnar, skrokk og burdarvirki. BI6d

vinstri loftskrifu brotnudu ad hluta til af og bl6d haegri loftskrafu skemmdust einnig.

1.4 Aodrar skemmdir

Rafmagnskassi, flugbrautarljos og ljésaskilti brotnudu pegar flugvélin rakst a pau.




1.5 Upplysingar um ahotfn

Flugstjori

- aldur, kyn 64 ara karlmadur.

- skirteini Handhafi atvinnuflugmannsskirteinis (CPL). Skirteinid
var i gildi.

- reynsla begar slysid vard var heildarflugtimi flugmanns 4.188
stundir. Reynsla & pessa tegund flugvélar var 1.493
stundir. Hann hafdi flogid 44 stundir a sidustu 90 dégum
fyrir slysid.

Flugmadur

- aldur, kyn 31 ars karlmadur.

- skirteini Handhafi atvinnuflugmannsskirteinis (CPL). Skirteinid
var i gildi.

- reynsla begar slysid vard var heildarflugtimi flugmanns 1.177

stundir. Reynsla & pessa tegund flugvélar var 278
stundir. Hann haféi flogid 54 stundir a sidustu 90 dégum
fyrir slysio.

1.6 Upplysingar um flugvélina
Beech King Air B200, skréd til farpegaflugs'. Framleidd &arid 1985 med radnimer
BB1221. Tveir 850 hestafla hreyflar af gerdinni P&W PT6A-42 med fijogurra blada

loftskrafum af gerdinni Hartzell. Lofthaefiskirteini var i gildi.

! Loftfaraskra Flugmalastjérnar islands, 28. névember 2006. Category C1, Almennt, Farpegar
5



1.7 Vedurupplysingar

Vedurupplysingar sem ahofnin afladi sér i undirbaningi fyrir flugid gafu til kynna ad
blast meetti vio éljagangi a Reykjavikurflugvelli fra kl. 12:00. Ennfremur géafu
vedurupplysingarnar til kynna ad bluast meetti vid snjokomu & Reykjavikurflugvelli fra
kl. 16:00. Niu klukkustunda vedurspa (TAF) fyrir Reykjavikurflugvdll var eftirfarandi:

TAF BIRK 1109427 111221 07008KT 9999 SCT060 BECMG 1215
20015KT SHSN BKNO025 BECMG 1618 20030G40KT 3000 SN OVCO005

Samkvaemt upplysingum fra Vedurstofu islands var gefid Gt sérstakt vedurskeyti
(SPECI) Kl. 12:10. | vedurskeytinu kom medal annars fram ad skyggni meeldist 400
metrar. Vedurskeytid var eftirfarandi:

SPECI BIRK 111210Z 09002KT 0400 SN BKNO09 OVC015=

Vid rannséknina matti lesa af vedurupplysingum fra Vedurstofu Islands fyrir

Reykjavikurflugvéll ad trkoman hoéfst um kl. 12:00 (sja mynd 1).
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Mynd 1: Urkoma & Reykjavikurflugvelli



Hitastig maeldist um pad bil -5 gradur og daggarmark -6 gradur (sja mynd 2).
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Mynd 2: Hiti (raud lina) og daggarmark (bla lina) & Reykjavikurflugvelli

Samkveemt upplysingum fra flugumferdastjora i flugturni var skyggnid 400-500
metrar pegar TF-FMS var ad aka fra flugskyli nr. 8 og i brautarstdédu, braut 13.
Samkveemt skyggnimeeli (RVR) vid flugbraut 19 meeldist skyggni minna en 213
metrar kl. 12:09 en 703 metrar kl. KI. 12:18.



A mynd 3 ma sja skyggni 2-3 minGtum eftir slysid. Myndin er tekin um pad bil 150
metrum fra flugvélinni.

Mynd 3: Skyggni og trkoma um pad leyti er slysid vard

1.8 Leiosoguteeki
A ekki vid.

1.9 Fjarskipti
Sja kafla 1.1. Um flugid.



1.10 Upplysingar um flugvoéllinn

A Reykjavikurflugvelli (BIRK) eru sex malbikadar flugbrautir (01/19, 06/24 og 13/31).
TF-FMS var i flugtaki & flugbraut 13 sem hefur 1.375 metra tiltaeka flugtaksvegalengd
og er 45 metra breid. Flugbrautarljos eru medfram flugbrautinni og eru stadsett 7,5
metrum fra flugbrautarkanti.

Flugturninn er um pad bil 1.200 metrum fra upphafi flugbrautar 13 og um pad bhil 550
metrum frd peim stad par sem fyrstu for eftir flugvélina voru ad finna utan
flugbrautarinnar.

A Reykjavikurflugvelli er afisingarpjonusta og samkveemt flugmalahandbok sem gefin
er (t af Flugmalastjorn islands eru tveir adilar sem veita pjénustuna.

Hemlunarskilyrdi fyrir flugbraut 13/31 voru meeld kl. 09:19 pennan dag eda premur
klukkustundum fyrir slysid og meeldust pa 76-76-65 sem teljast g6 hemlunarskilyrai.
Hemlunarskilyrdi voru einnig meeld kl. 14:10 eda teeplega tveimur klukkustundum eftir
slysid og meeldust pa 27-29-29 sem telst midlungs til sleem hemlunarskilyrdi. Ahéfn &
TF-FMS 6skadi ekki eftir maelingu a hemlunarskilyroum fyrir flugtak.

Mynd 4: Leid sem flugvélinni var ekid fra skyli nr. 8 og i brautarstédu

2 Samkvaemt vidauka 14 vid Alpjodaflugmalasattmalann (ICAO)



1.11 Flugritar

Flugvélin var ekki bain flugritum.

1.12 Flaki®d og arekstur vid jérd

Vid vettvangsrannsokn reyndist ekki unnt ad akvarda feril flugvélarinnar &
flugbrautinni en greinileg ummerki voru ad finna utan flugbrautarinnar og matti sja ad
flugvélin hafdi lyfst af flugbrautinni og lent utan hennar. Samkveemt ummerkjum utan
flugbrautarinnar matti sja ad vinstri vaengurinn snerti jérdina. A mynd 5 ma sja feril
flugvélarinnar (utan brautar a joréu) midad vid GPS punkta sem teknir voru af férum

vid vettvangsrannsoékn.

Mynd 5: Merkjanlegur ferill flugvélarinnar
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1.13 Leeknis og meinafreedilegar upplysingar

A ekki vid.

1.14 Eldur
A ekki vid.

1.15 Moguleikar 4 ad komast af

Ahofn og farpegar komust greidlega Ut Gr flugvélinni.

1.16 Préfanir og rannsoknir

Samkvaemt upplysingum fra ahofn var ekkert athugavert vio stjorntaeki flugvélarinnar

né gang hreyflanna. Vid préfun a vettvangi reyndust stjorntaeki virka edlilega.
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1.17 Skipulags og stjérnunarlegar upplysingar
Samkvaemt loftfaraskra® var Flugmalastjorn islands skradur eigandi og umradandi

loftfarsins. Rekstur flugvélarinnar haféi po nylega verid fluttur yfir til nystofnads

félags, Flugstoda ohf.

i verklagshandbok sem ahéfnin studdist vid*, par sem fjallad er um starfraekslu vid 6ll
vedurskilyrdi, kemur medal annars fram ad flugstjérinn skuli vera pess fullviss ad
vedur og astand flugbrautar komi ekki i veg fyrir 6ruggt flugtak. bPar kemur einnig
fram ad flugstjorinn skal vera viss um ad skyggni sé meira en 400 metrar (RVR). |
verklagshandbékinni® kemur einnig fram ad sméaveegilegur fis, frost eda snjor sem
safnast hefur upp, getur haft pau ahrif ad lyftigeta veengja minnki um allt ad 30% med
samsvarandi heekkun & ofrishrada og ad vidnam aukist um allt ad 40% mead tilliti til
afkastagetu flugvélarinnar.

I verklagshandbakinni er pvi tekid fram ad mikilvaegt sé ad fjarleegja pad sem safnast
hefur & kyrrsteeda flugvél med iseydi (de-icing) og ef adstaedur vara afram med tilliti
til isingar fyrir flugtak skuli laréttir hlutar flugvélarinnar htdadir med isingarvérn (anti-

icing), sja vidauka 1.

i handbok flugvélarinnar® kemur fram ad fyrir flugtak skuli fjarleegja pann is og snj6
sem safnast hefur a flugvélina , sja vidauka 2 .

Vid rannséknina kom fram ad verklag’ flugstjora & TF-FMS vid slikar adstaedur er
pannig hattad ad vaengir skuli vera lausir vid is/snjé i upphafi aksturs. Ef snjéar &
veengi i akstri skulu veengir vera lausir vid is/snjé &dur en 60-80% hnita hrada er nad,
ad 66rum kosti skuli heetta vio flugtak.

Ekki var ad finna skrad verklag/adferd vid afisingu hja flugrekstraradilanum en
TF-FMS var ad 6llu j6fnu geymd i flugskyli nr. 8 & Reykjavikurflugvelli og var par

medal annars ad finna binad til afisingar (stigi og handdeela asamt afisingarvokva).

® Loftfaraskra Flugmalastjérnar islands www.caa.is 13.04.2007

* OM PART A General/Basic Flight Operations Manual 8.4.1.3 Take-off conditions (Flugmalastjérn islands)

® OM PART A General/Basic Flight Operations Manual, 8.2.4.1 De-Icing and Anti-Icing on the ground (Flugmalastjérn
islands)

® Pilots Operating Handbook and FAA Approved Airplane Flight Manual

! Verklag sem flugstjérarnir hoféu komid sér upp.

8 Tveir flugstjorar storfudu a TF-FMS & peim tima er slysid vard og midadi annar peirra vid 60 hntta hrada en hinn vid

80 hnata hrada. Flugstjérinn i fluginu er slysid vard midadi vid 80 hnlta hrada.
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1.18 Vidbotarupplysingar
A ekki vio

1.19 Gagnleg og ahrifarik rannséknartaekni

A ekki vid

13



2 GREINING

A Reykjavikurflugvelli byrjadi ad snjéa um pad bil 20 minGtum fyrir slysi® og snjoadi
stbdugt fram yfir pann tima er slysid vard. Flugvélin var tekin Gt ar upphitudu flugskyli
um pad bil 15 minatum adur en pad byrjadi ad snjoa eda 35 mindtum adur en slysid

vard og var hitastig pa um -4 gradur.

pegar flugvélin var i akstri frd flugskyli nr. 8 og i brautarstodu & flugbraut 13 var
skyggnio 400-700 metrar sokum snjokomu. Snjor hafdi safnast & veengi/stél og var
yfirbord peirra liklega heitara en Grkoman (snjérinn) sem lenti a peim.

RNF telur pvi liklegt ad snjor & veengjum hafi bradnad og sidar myndad is. |
flugtaksbruninu ték flugmadurinn eftir pvi ad snjorinn for af heegri veeng en vid
rannsoknina reyndist ekki unnt ad stadfesta hvort snjorinn hafi farid af vinstri veeng.
RNF telur pad liklegt ad is og/eda snjor hafi verid & veengjum sem minnkadi lyftigetu

peirra og jok ofrishrada flugvélarinnar.

Misraemi var ad finna i verklagi® flugmanna & TF-FMS vardandi snj6 & veengjum f{
upphafi flugtaksbruns og pvi sem framleidandi flugvélarinnar meelir med. | verklagi
flugmannanna er gert rad fyrir ad hefja flugtaksbrun pott snjor sé & veengum og heetta
vid ef snjorinn fer ekki af pegar 60 eda 80 hnuta hrada er nad. | upplysingum fra
framleidanda flugvélarinnar kemur fram ad fjarleegja skuli is og snjo fyrir flugtak.

Ofangreint verklag flugmanna & TF-FMS vid slikar adstaedur er heldur ekki i

samraemi vio pad verklag sem fram kemur i peirri handbok sem studst var vid.

Stadsetning 4 rafmagnskassa peim sem flugvélin rakst a (sbr. kafla 1.1, bls. 3) er
ekki i samraemi vid reglugerd nr. 464/2007 (adur nr. 347/2004) og er kassinn ekki ar
audbrjétanlegu efni. RNF hvetur flugvallaryfirvold til pess ad hlutast til um ad slikar

hindranir séu avallt i samraemi vid reglur par um.

° Verklag sem flugstjérarnir hoféu komid sér upp.
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3 NIDURSTOPUR

3.1 Helstu stadreyndir

1. Flugvélin var ekki afisud fyrir flugtak.
Snjor/is var a flugvélinni i flugtakinu.

3. Flugvélin Iét ekki ad stjorn i flugtakinu og leitadi pvi ut fyrir flugbrautina til
vinstri.

Vid rannsokn kom i ljés ad stjorntaeki og hreyflar hoféu starfad edlilega.
Ahofnin fér hvorki eftir handbok sem studst var vid, né eftir leidbeiningum fra

framleidanda flugvélarinnar vid slikar adsteedur.

3.2 Orsakir

RNF telur liklegt ad is og/eda snjér & flugvélinni hafi oréid til pess ad han |ét ekki ad

stjorn i flugtakinu og leitadi pvi Gt fyrir flugbrautina til vinstri par sem hdn kom nidur
RNF telur ad flugstjorinn hefdi att ad tryggja pad ad flugvélin veeri laus vid is og/eda

snjo fyrir flugtak og vill pvi hvetja flugmenn til pess ad geeta fyllstu vartdar vid slikar

adstaedur og hefja ekki flugtak nema tryggt sé ad svo sé.

15



4 TILLOGUR i ORYGGISATT

RNF leggur pad til vid Flugmalastjorn islands ad han itreki mikilveegi pess ad

flugmenn fylgi fyrirmaelum framleidenda loftfara um flug vid vetraradsteedur.

Reykjavik 31. Desember 2008

Rannsdknarnefnd flugslysa
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VIDAUKI 1, ur verklagshandbék flugrekandans
(OM Part A General/Basic Flight Oparations Manual)

CHAPTER 8 OPERATING PROCEDURES

8.2.4 De-Icing and Anti-Icing on the Ground (Winter Operations)

8.2.4.1 General

Winter operations require awareness and anticipation of specific situations. Snow and ice can
create hazardous airport conditions and significantly affect aircraft performance.

A commander shall not commence take-off unless the external surfaces are clear of any
deposit which might adversely afect the performance and/or controllability of the aircraft
except as permitted by the aircraft's AFM. A commander shall not commence a flight under
known or expected icing conditions unless the aircraft is certificated and equipped to cope
with such conditions. Flight crews must be aware that even the slightest build-up of ice, frost
or snow will result in as much as a 30% loss of lift (with corresponding increase in stalling
speed) and up to 40% increase in drag causing a degradation in performance which could be
critical, especially in the engine failure on take-off situation. A contaminated wing will stall at a
lesser-than-normal angle which may not be sufficient to activate the stall warning system.

It is imperative, therefore, that any deposits adhering to a parked aeroplane are removed (by
de-icing) and, if conditions exist for the formation of ice before take-off, the aeroplane
horizontal surfaces and controls are coated with an ice-preventing agent (anti-icing) which will

retain its effectiveness for the period between application and take-off (holdover time).
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VIDAUKI 2, Ur handbdék flugmannsins og flugvélarinnar

(Pilot's Oparating Handbook and FAA Approved Airplane Flight Manual)

Beech 5 King Air B200 & BZ00C :
S;:;:Enn m’?lrdﬂo:r?nl ;rGMHm na“henn Alr C I'a.ft

5. Banery Charge Anmunciator - EXTINGUISHED WHEN DECREASE IN LOADMETER IS LESS THAN
2.5%.

COLD WEATHER PROCEDURES (SNOW, SLUSH, AND ICE)
PREFLIGHT INSPECTION

Verify that the tires are not frozen to the ramp, and that the brakes are free of ico contamination. Deicing or
anti-ising solutions may be used on the tires and brakes if they arne frozen. Solutions which conain a lubricant,
swch as oil, must not be used as they will decreasa the effectiveness of the brakes.

In addition to the normal exterior preflight inspection, special attention should be given all vents, openings,
static purls contred surfaces, hinge pnnls anclthe wing, tail, and fuselage surfaces for accumulations of ice
or SMow. | of these accy Yy prior to takeoli. Airfoll contours may be altered by the
ice and snow fo the extent thal their kit qm.lnhu will be seriously impaired. lce and snow on the fuselage can
increase drag and weight. Frost that may forms on the wing fuel tank bottom skins need net be removed prior
1o fiight, Frosd that may accumulate on other pertions of the wing, the tail surfaces, or on any control surface,
must be remaved prior to flight.

Inspect the propeller blades amd hubs for ice and snow. Unless engine inlat cowers have been installed during
Snow or icing conditions, the propedlers should be tumed by hand in the direction of normal rotation to make
surne thy are: frée 10 rotate prior 1o Staring engines.

The remaoval of frozen deposits by chipping or scraping is not ded. A soft brush, squeeges, or mop
may be used to clear snow that is not adhering to the surfaces. If use of deicing/anti-icing fluids are required
to produce a clean airplane, special aftention must be given (o ensure that the pitot masts, static pors, fuel
vinits, coskpit windows and the arsa forward of the cockpit windows are free of the deicing/anti-icing solution.
Both wings and bolh stabilizers must receive the same complete treatment. The type and concentration of
delcing/anti-icing solution being applied and the rate of precipitation will affect the length of time the treatment
will be effective. Refer to Chapter 12 of the Beech ermmmsmmmuwpmm
VIl of this manual for additional information on deicing and anti-icing of airplanes on the ground, See Section
Il, Limitations, for a list of approved fluids.

Compiete the normal prefiight procedures, including a check of the flight controls for complete freedom of
movemsent.

After engine start, exercise the propellers through low= and highepitch and into reverse range to flush any con-
gealed ofl through the system.

It the optional brake deicing system is installed, tumn it on prior to taxi if brakes require deicing.
TAXNING

Taxiing through deep snow or slush should be avoided when possible. Snow and slush can be forced inlo
brake assemblies which may cause the brakes io freeze during a prolonged hold on the ground or during the
subsequent fighi. Keep flaps retracied during taxiing to avoid throwing snow or slush into flap mechanisms
and to minimize damage 1o flap surfaces.

Glaze ice can be difficull to see. Therefore, taxi slowly and allow more clearance from objecis when maneu-
vering the airplane.

BEFORE TAKEOFF

Alter completion of the mormal Before Takeolf checklist, verify that the airplane is still iree of frozen contami-
nants,

Ensure the runway s free from hazards such as snow drilis, glazed ice. and ruls.
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lice, frost, ar snow on top of deicing/anti-icing selubons must be considered as adhering 1o the
airplane. Takecli should not be attemptied.

If wisible moisiure will be encountered during the lakeolf, engine ice vanes must be extended 1o reduce the
possibility of ice baing ingested into the engine air inlet.

TAKEOQFF

Allow additional take-off distance when snow or slush is on the runway. Extra cycling of the landing gear whein
above 500 feet AGL may help clear any contamination from the gear system.

Whien using FAA Approved SAE Typa Il of Type IV decing/anti-icing fluids in the concentiated form, the control
column force required to rotate for takeofl may temporarily increase approximately 20 pounds. The cruise,
descent, approach and landing phases of flight are not affected by the use of these fluids.

LANDING

If it is possible that the brakes may be restricted by ice accumulations from previous ground or in-flight icing
conditions. tum the brake deicing systern (if installed) on during the descent.

Braking and sloering are less effective on slick runways_ Also, hydroplaning may oecur under wet runway con-
ditions at higher speeds. Use the rudder to maintain directional control wuntil the tires make solid contact with
the runway surface.

Selecting reverse thrust can effectively reduce stopping distances on slick unways; however, reverse thiust
may cause snow of moisture to be thrown forward, lemporarily reducing visibility,

SHUTDOWN AND SECURING

Avoid =efting the parking brake, if possible, This will help rediuce the possibility of freezing the brakes. Proper
chacking ean be used 1o prevent the ainplane from rolling.
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