SKYRSLA UM FLUGSLYS

(sbr. 16g nr. 35/2004 um rannsokn flugslysa)
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Markmid flugslysarannsékna er ad greina orsakapeetti flugslysa i pvi skyni einu ad koma i veg fyrir ad flugslys endurtaki
sig og studla ad pvi ad oryggi 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 rannsokn & meintri refsiverdri

hattsemi i tengslum vid flugslys er 6had rannsokn flugslysa sbr. 16g nr. 35/2004 um rannsékn flugslysa.



1 HELSTU STADBREYNDIR

Stadur: Siglufjardarflugvollur, flugbraut 07.
Dagsetning og timi: 23. juni 2004, kl. 19:41.
Loftfario :
- tegund Dornier DO-228-201.
- skrasetning TF-ELH, skrad fyrir almennt farpegaflug.
- framleidsluér 1985.
- radnumer 8070.
- skirteini Lofthaefiskirteini gilti til 30. nébvember 2004.
- hreyflar Tveir Garret AiResearch TPE 331-5-252D, 715 hestafla

skrafuhverfihreyflar (turboprops).
Hreyfill nr. 1 med radnumer P-101317C.
Hreyfill nr. 2 med radnumer P-101060C.

- loftskrafur Tveer fjogurra blada loftskrafur af gerdinni Hartzell.
Loftskrufa & hreyfli nr. 1 med radnamer CDA3703.
Loftskrdfa & hreyfli nr. 1 med radnamer CDA3704.

Tegund flugs: pjalfunarflug, endurnyjun haefnisréttinda.

Fjoldi um borad: Tveir.

Meidsl: Engin.

Skemmdir: Toluverdar.

Atvikslysing: Lending med hjélabunad uppi.

Skradur eigandi: islandsflug hf.

Rekandi/notandi: islandsflug hf.

Veodurskilyrai: Skyjad i 1.500 fetum, skyggni meira en 10 km.
vindur 50° / 7 hnatar og hiti 7° C, QNH 1016.

Flugskilyroi: Sjonflugsskilyrai.



Um flugiod

Eftir ad hafa flutt farpega fr& Reykjavik til Saudarkréks flaug ahofnin (&n farpega) i
sjonflugi & flugvélinni TF-ELH padan og til Siglufjardar i peim tilgangi ad endurnyja
haefnisréttindi ahafnar fyrir flugvollinn par.

Flugtak & flugvellinum & Saudarkréki var kl. 19:24. Flugstjorinn var pa vid stjornvélinn.
Vio brottfér gaf ahofnin upplysingar til radiomanns um ad TF-ELH yrdi aftur a
Saudarkroki rétt um kl. 20:00. Fra Saudarkréki var flogio i 2.000 feta haed. Flugvélin
nalgadist flugvollinn Gr nord-vestri og var vinstra megin undan vindi fyrir flugbraut 07 i
um pad bil 500 feta haed.

bpar sem ahofnin taldi ad framsynn jarévari flugvélarinnar (Enhanced Ground Proximity
Warning System) hefdi ekki upplysingar um umhverfid vid flugvollinn & Siglufirdi
aftengdi flugstjorinn &rekstrarvarann med pvi ad toga ut éryggi fyrir bunadinn i peim

tilgangi ad fa frio fyrir 6parfa viovérunum.

Pegar flugvélin nalgadist flugvollinn hafdi &héfnin samband vid radiomann & Siglufirdi.
Anhofnin fékk medal annars peer upplysingar (kl. 19:32) ad skyjad veeri i 1.500 feta
haed, vindur 50°/7 hnatar, skyggni meira en 10 km., hiti 7° og QNH 1016.

KI. 19:35 héf ahofnin ad lesa gatlista (Descent, Approach og Final) og tilkynnti
flugstjorinn flugmanninum ad hann eetladi ad byrja & ad framkveema snertilendingu.
Ennfremur 6skadi flugstjérinn eftir veengbardastillingu 1 fremur en vaengbardastillingu 2
eins og kemur fram & gétlista par sem um snertilendingu veeri ad reeda. Flugstjérinn
hafdi gefid pvi gaum ad talsvert var af fuglum & flugvellinum og hafdi hann ahyggjur af
pvi ad fuglarnir myndu Okyrrast i fyrirhugadri snertilendingu. Um pad bil tveimur
minatum sidar, eda kl. 19:37, voru hjélin sett nidur og flugmadurinn lauk vid ad lesa
gatlistana. Vaengbordin voru sett & stillingu 1.

Um kl. 19:38 itrekadi flugstjorinn ad fyrsta lendingin yréi snertilending, einnig upplysti
flugstjérinn ad hann eetladi ad préfa ad fara ,,badum megin”. Snertilendingin var a

flugbraut 07 klukkan 19:39 og gekk hun vel ad ségn ahafnarinnar.

Eftir ad flugvélin snerti flugbrautina tok flugstjérinn eftir pvi ad fuglarnir voru margir og
hofou tekid sig & loft. Hann dkvad pvi ad flyta flugtakinu til pess ad koma i veg fyrir ad
peir feeru i loftskrafur flugvélarinnar, 6skadi eftir hamarks afli (max power) og beindi

flugvélinni upp fyrir hop af fuglum og oskadi eftir pvi ad hjolin yrdu sett upp.

[ flugi til isafjardar fyrr pennan sama dag hafdi flugstjorinn kynnt pad fyrir
flugmanninum ad honum paetti seskilegt ad sa flugmadur sem er vid stjornvolinn hafi

yfirsyn yfir flugvollinn sin megin i adfluginu. Skémmu eftir flugtak & Siglufirdi spurdi
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flugstjorinn  pvi flugmanninn hvort hann vildi préfa ad fara ,,hinum megin”.
Flugmadurinn jétti pvi en skildi flugstjérann ekki i fyrstu og spurdi hvort peir aettu pa ad
lenda inn fjordinn. Flugstjorinn leidrétti pad pvi hann vildi lenda & sému flugbraut en
fara fjallmegin undan vindi. Ad pvi loknu tilkynnti flugstjorinn ,,your control” og
flugmadurinn tok vid stjorn flugvélarinnar og stadfesti med pvi ad segja ,,my control”,
beindi flugvélinni til austurs og foér i heegri umferdarhring.

I umferdarhringnum var flugvélin samkveemt ferdritagdgnum i 400-500 feta haed (yfir
sjavarmali). begar flugvélin nalgadist pverlegg var flugstjérinn ad kynna flugmanninum
vidmid 4 jordu sem nota maetti til pess ad akvarda hvenaer beygja skildi inna pverlegg.
Ennfremur benti flugstjérinn flugmanninn a ad hann veeri komin frekar lagt midad vio
ad hafa litid plass og haskkadi hann pa flugid litillega. begar flugmadurinn beygdi inna
pverlegg (kl. 19:41:00) var flugvélin pad ndalaegt flugbrautinni ad hdn for framhja
lokastefnunni. Flugmadurinn beindi pvi flugvélinni aftur inn & lokastefnuna.

begar flugvélin nalgadist flugbrautina matti heyra a hljééritanum ao afl var dregio af
hreyflunum kl. 19:41:22. P4 tilkynnti flugstjorinn flugmanninum ad hann meetti lenda ef
hann vildi eda gera snertilendingu ef hann vildi. [ kjolfarid eda kl. 19:41:26 svarar
flugmadurinn pvi til ad hann aetladi ad gera snertilendingu. Kl. 19:41:35 heyraist hlj6d
sem liklegast var pegar flugvélin snerti flugbrautina.

Um pad bil premur sekindum eftir ad
flugvélin snerti flugbrautina, eda K.
19:41:38, matti heyra a hljédritanum
ad viovorunarbunadur flugvélarinnar
gaf fra sér viovorunarhljod pess edlis
ad buio veeri ad draga afl af hreyflum
(Power lever in flight Idle) og ad
hj6labunadur veeri uppi.

Flugvélin rann um pad bil 280 metra

eftir flugbrautinni  par til  hdn
stbdvadist. Engin meidsl urdu & ahéfn og athugadi hin hvort einhver eldur hefdi
kviknad en svo var ekki. Ahofnin slokkti pa & hreyflunum og yfirgaf flugvélina.

Veaengbord voru pa uppi. Ahdfnin studdist ekki vid gatlista fyrir pessa lendingu.



Upplysingar um ahdfn

Flugstjérinn

58 &ra karlmadur
Handhafi skirteinis ATPL/A, Gtgefid af Flugmalastjérn islands 11. jani
1979, gildistimi til 4. juni 2006.

Pegar slysio vard var heildarflugtimi flugstjéra 8.400 stundir. Reynsla &
pessa tegund flugvélar var 2.345 stundir. Hann hafdi flogid 98 stundir
& sioustu 90 dogum fyrir slysid.

Eins og fram kemur ad ofan hafdi flugstjérinn tbluverda reynslu & pessa tegund

flugvélar og hafdi hann einnig reynslu af pvi ad lenda & pessum flugvelli.

Flugmadurinn

28 ara karlmadur
Handhafi skirteinis CPL/A, UGtgefid af Flugmalastjorn islands 14.
névember 2000, gildistimi til 14. névember 2005.

bPegar slysid vard var heildarflugtimi flugmanns 1.117 stundir.
Reynsla & pessa flugvél var 253 stundir. Hann haféi flogid 170

stundir & sidustu 90 dégum fyrir slysio.



Flugvollurinn
A flugvellinum & Siglufirdi er ein flugbraut sem er 1.084 metrar a lengd og liggur i
nordaustur/sudvestur (07/23). Yfirbord flugbrautarinnar er med tjérubundinni grus.

Flugvellinum er ekki stjornad en par er veitt flugupplysingapjénusta af radiémanni.

Flugvollurinn & Siglufirdi
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Viovorunarbunadur flugvélarinnar

i flugvélinni er tvennskonar vidvorunarbanadur sem gefur vidvorun ef flugvélin nalgast
joré med lendingarbunad uppi. Annarsvegar er pad vidvorunarbinadur sem tengdur er
handfangi fyrir hreyfilafl (Power Lever) og hinsvegar framsynn jardvari eda ,,EGPWS”

(Enhanced Ground Proximity Warning System).

Vidvorunarbunadur tengdur handfangi fyrir hreyfilafl

[ vidhaldshandbok flugvélarinnar* kemur fram ad vidvérunarhljod & ad heyrast pegar
hj6labunadur hefur ekki verid settur nidur og hreyfilafl dregio af (handfang fyrir hreyfilafl
hefur verid sett a ,,Flight Idle”) og/eda pegar vaengbtrd eru ad fullu nidri. Vidé rannsékn
a viovorunarbunadinum kom i ljés ad feera purfti handféngin lengra aftur en ,,Flight
idle” til pess ad kalla fram vidvorunarhlj6did. Eins og fram kom i kafla ,,Um flugid” matti
heyra vidvorunarhljod sem kom fra ofangreindum vidvorunarbinadi um pad bil premur

sekundum eftir ad flugvélin snerti flugbrautina.

Vidvérunarbunadur tengdur framsynum jardvara (EGPWS)

Framsyna jardvaranum er aetlad ad gefa vidvaranir adur en flogid er undir fullri stjérn i
jordina medal annars med pvi ad lesa i pad umhverfi sem framundan er og einnig med
tilliti til stédu hjolabunadar og veengbarda.

Jardvarinn fylgist medal annars med stbédu hjolabunadar i lendingu og gefur vidvorun
ef hjélabunadur er uppi pegar flogido er nidur fyrir 500 feta haed yfir sjavarmali.
Jardvarinn gefur einnig vidvorun ef flogid er of naleegt j6rou en mogulegt er ad setja i
bunadinn landslagsupplysingar peirra flugvalla sem flugvélin flygur reglulega til og er
pad gert til pess ad lagmarka Oparfa vidvaranir. Samkveemt upplysingum fra
framleidanda jardvarans var upplysingum um Siglufjardarflugvoll baett vid i gagnasafn
kerfisins i utgafu 423 sem tok gildi i september arid 2000 og hefur verid med i dllum
atgafum eftir pad. Samkvaemt vidhaldsupplysingum flugvélarinnar var buio ad uppfeera

gagnasafn kerfisins fyrir Siglufjardarflugvoll fyrir slysid.

! Dornier 228 Airplane Maintenance manual, kafli 32-60-00 bls. 1, gefin Gt 01. névember 2000



i handbok flugmanna fyrir TF-ELH ? kemur medal annars fram ad til pess ad komast
hja oparfa vidvorunum frd bunadinum t.d. pegar lenda skal & flugvelli sem ekki er i
flugvallagagnasafni kerfisins skal stilla kerfid & ,,Terrain Inhibit” (TERR INIBIT).
Ennfremur kemur par fram ad ef lenda skal med oOhefdbundnar stillingar &
vaengboroum er mogulegt ad stilla jardvarann a ,,Flap override” (FLAP O/RIDE).

P& er einnig mogulegt ad stilla vidvérunarbinadinn pannig ad hann geri ekki vidvart
pott adflug verdi brattara en hefébundio adflug (p.e. 4°eda meira). betta er gert med
pvi ad stilla kerfidé a ,,Steep Approach Enabled annunciator” (STEEP APPR ENABLD).
I handbdk flugmanna eru pvi leidbeiningar um pad hvernig mogulegt er ad stilla
framsyna jardvarann pannig ad hann gefi ekki fra sér éparfa vidvérunarmerki pétt hann
pekki ekki umhverfid vio flugvollinn og pétt stillingar veengbarda og/eda adflug séu ekki
hefdbundid.

Samkvaemt upplysingum fra framleidanda kerfisins munu pessar stillingar ekki koma i

veg fyrir ad kerfid gefi fra sér viovorunarhljéd ef hjol eru uppi i fyrirhugadri lendingu.

2 Pilot's operating handbook , Kafli 10, Master Equipment List, Terrain awareness warning system, Supplement No.:
FM/1396/01, ISSUE No.:1



Verklagsreglur flugrekandans

i kafla um adflug i flugrekstrarhandbok flugrekandans® er geti® um ad 6ll adflug skuli
vera stéoug eigi sidar en i 500 feta haed yfir flugvelli. Ef svo er ekki skal fara i
frahvarfsflug. Flugmadurinn sem er vid stjérn skal pa gera frdhvarfsflugio en ef
flugmadur er vid stjorn getur flugstjori, ef hann telur pad naudsynlegt, tekid stjérnina

hvenaer sem er.

I stodludum adferdum flugrekandans var pad sérstaklega aréttad ad flugmadur sem
ekki er vid stjorn skal lata flugmanninn sem er vid stjérn vita af dllum fravikum fra
stddludu flugferli og/eda hefdbundinni lendingarafstddu. bar kemur pad einnig fram ad

badir flugmenn skulu stadfesta ad prju graen ljés syni ad hjélabunadurinn sé nidri.

? [slandsflug, Flight Operation Manual - Stabilized Approach - Date 21.04.98



Upplysingar um flugferil flugvélarinnar

I flugvélinni voru tveir flugritar, ferdriti og hljédriti. Gogn fra badum ritunum reyndust
heil og nothaef vid rannséknina. A ferdritanum méa medal annars sja ad flughsed for
mest i um pad bil 450 feta haed yfir sjhvarmali i sidari umferdahringnum.

A myndinni hér ad nedan ma sja feril flugvélarinnar par til hin stédvadist a

flugbrautinni. Ferillinn er byggdour & gégnum ur ferdritanum.

Mynd 1. A myndinni hér ad ofan ma sja feril sem byggir & flugritagdgnum. Vert er ad

benda a ad landslagid i myndinni er ekki ndkveemt og adeins hatft til viomidunar.



Endurnyjun heefnisréttinda

Samkvaemt reglugerd um flutningaflug skal flugrekandi sja til pess ad flugmadur starfi
ekki sem flugstjéri eda flugmadur fyrr en hann hefur 6dlast naega pekkingu a
flugleidinni sem fljuga skal. Gildistimi starfsréttinda a leidum og inn & tiltekna flugvelli er
12 almanaksmanudir. Endurnyja skal starfsréttindi og haefni til flugs a tilteknum leidum
og inn 4 tiltekna flugvelli med

pvi ad fljaga & leidunum eda

inn a flugvellina (sja vidauka ISLANDSFLUG FA N SR oS S ANTAL
1). | flugrekstrarhandbdk

ﬂugrekandans er 8_6 fmna 5.2.5 Route and Aerodrome training and qualifications

i Tall 14 Prior to be assigned as PIC, the pilot shall obtain adequate knowledge of the route to be
Ielabeln | ngar um pjalfu n Og flown and of the aerodromes, facilities and procedures to be used.
h&fn|srétt|nd| ﬂugmanna é The period of the validity of the route and aerodrome competence qualification shall be 12
calendar months in addition to the reminder of:
mismunandi qugvoIIum « The month of qualification or,

« The monih of the latest operation on the route or to the aerodrome,

Flugvellirnir eru flokkadir i A,

I: Category A - Aercdromes that satisfy all of the following requirements:

B Og C ﬂ0kka i handbékinni * an approved instrument procedure
= at least one runway with no performance limited procedure for takeoff and/or landing
H i A H « published circling minimum's not higher than 1000 feet above aerodrome level
Og eru eins Og myndln her tll » night operations capability
hlidar synir (myndin er tekin
Filots are qualified for Category A aesrcdromes by their initial training in Islandsflug and by
normal operations.

ar flugrekstrarhandbok

ﬂUgrekandanS). Ii: Category B - Aerodromes with'

« non-standard approach aids and/or approach patterns
» unusual characteristics or performance limitations
« any other relevant considerations including cbstructions, physical layout, lighting, etc

Vid rannséknina kom baa Prior to operating to a Category B aerodrome, the commander should be briefed, or sell-
briefed by means of programmed instruction, on the Category B aerodrome(s) concerned

and should cerlify that he has carried out these instructions.

fram ad ahofnin var ad fylgja

eftir ~ endurpjalfun  fyrir . category ¢ - Asrodromes which require additonal considerations to a Category B

aerodrome. Prior to operating to a category C aerodrome, the PIC should be briefed and

i 1 A 1 visit the aerodrome as an observer andfor undertake instruction in a flight simulator approved
SlgIUfjaréarﬂUgVOII sem er | by the Authority. The instruction should be centified by the Chief Pilot

flokki C.

Date: 10.02.98 3 Paga 513
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2 GREINING OG NIDURSTADA

Flugstjérinn kynnti flugmanninum skdmmu fyrir fyrri lendinguna a flugvellinum &
Siglufirdi ad hann hygadist framkvaema tveer snertilendingar par sem hann asetladi ad
fara sitt hvoru megin vid flugbrautina undan vindi. Skémmu eftir flugtak eftir fyrri
snertilendinguna fékk flugmadurinn stjérn flugvélarinnar i hendur éviss um hvernig
aefingunni skyldi hattad. Pad er mat RNF ad betri undirbaningur hefdi gefid ahéfninni
aukid svigrum til pess ad einbeita sér ad fluginu. Sérstaklega er bent a petta par sem

flugmadurinn hafdi litla reynslu a flugvélina.

RNF telur ad ahofnin hefdi att ad heetta vid lendingu og fara i frahvarfsflug pegar ljost
var ad adflugio var ekki stodugt.

Vid rannsékn & slysinu kom i ljés ad viovorunarbinadur sem tengdur er vid handféng
sem styra afli hreyflanna (Power Lever) var rangt stilltur og gaf pvi ekki viovérunarhlj6d
fyrir en premur sekandum eftir ad flugvélin snerti flugbrautina®. Rétt stilling &
bunadinum hefdi att ad gefa vidvoérunarhljésio fyrr. Vid rannsdknina reyndist ekki unnt
ad meela hve l6ngu fyrr. RNF telur pad medverkandi patt ad pessi vidvorunarbanadur

var ranglega stilltur.

P4 kom pad fram vid rannséknina ad vidvorunarblinadur sem tengist landslagi (og
gefur medal annars vidvérun um hjél uppi i ndleegd vid jord) var aftengdur af ahdfn og
gaf pvi ekki vidvérun um ad hjol voru uppi. Astedan fyrir pvi ad aftengja
viovorunarbinadinn var ad ahofnin taldi ad bunadurinn myndi gefa 6parfa vidvaranir.
Vid rannséknina kom i ljos ad upplysingar um Siglufjardarflugvéll voru i bunadinum og
med réttri notkun & vidvorunarkerfinu er mogulegt ad stilla pad pannig ad pad gefi ekki
Oparfa vidvaranir (TERR INIBIT, FLAP O/RIDE, STEEP APPR ENABLD). bad er mat
RNF ad ef svo hefdi verid gert hefdi kerfid liklega gefio ahéfninni vidvorun um ad

haekka flug (haetta vid lendingu) par sem hjol voru uppi.

Gatlistar voru ekki notadir i seinni umferdahring. Pad er mat RNF ad ef studst hefdi

verio vid gatlista og réttu verklagi beitt hefdi pad liklega komid i veg fyrir slysid.

* Samkvaemt maelingum sem byggdar eru & hljédrita
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Helstu stadreyndir

Lofthaefiskirteini flugvélarinnar var i gildi.

Skirteini ahafnarinnar voru i gildi.

Hjélabunadurinn var ekki settur nidur.

Gatlistar voru ekki notadir eftir fyrri lendinguna.

Framsynn jardvari var aftengdur af ahofn.

Flugmadurinn tok vid stjorn flugvélarinnar éviss um hvernig neesta
aoflugi skyldi hattad.

Hjol voru tekin upp eftir flugtak a Siglufirdi.

Umferdahringurinn var floginn i um pad bil 500 feta haed (MSL).

pPar sem umferdahringurinn var floginn til austurs (p.e. fjallmegin fremur
en yfir firdinum) var litid svigram vegna prengsla.

Fuglar a flugvellinum trufludu ahéfn vid lendingu.

Vidvérunarbinadur sem tengdur er vid hjolabunad og handféng fyrir afl

hreyflanna var ranglega stilltur.

Pau atridi sem teljast liklegustu orsakir slyssins eru:

Hjélabanadurinn var ekki settur nidur.

Gatlistar voru ekki notadir eftir fyrri lendinguna.

Framsynn jardvari var aftengdur af ahofn.

Flugmadurinn ték vid stjorn flugvélarinnar 6viss um hvernig naesta
adflugi skyldi héattad.

par sem umferdahringurinn var floginn til austurs (p.e. fjallmegin fremur

en yfir firdinum) var litid svigram vegna prengsla.
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3 TILLOGUR | ORYGGISATT

Engar

Reykjavik, 14. jantar 2008

Rannsoknarnefnd flugslysa
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VIDAUKI 1 — UR REGLUGERD UM FLUTNINGAFLUG

[ 1l hluta reglugerdar um flutningaflug nr. 193, 16. jandar 2006, kafla N, ma finna

eftirfarandi:

JAR-OPS 1.975 Starfsréttindi og heefni til flugs a tilteknum leidum og inn a tiltekna
flugvelli.(Sja AMC OPS 1.975)

(@) Flugrekandi skal sja til pess ad madur sé ekki settur til starfa sem flugstjori eda
flugmadur, sem flugstjorinn felur stjorn flugsins, fyrr en hann hefur 6délast naega
pekkingu a flugleidinni sem a ad fljiga, flugvollum peim (ad varaflugvollum medtdldum)

sem fyrirhugad er ad nota og bunadi og verklagi a peim flugvéllum.

(b) Gildistimi starfsréttinda a tilteknum leidum og inn a tiltekna flugvelli er 12
almanaksmanudir, auk pess sem eftir er af:

(2) manudinum pegar starfsréttindin fengust, eda

(2) manudinum pegar sidast var flogi® & umreeddum leidum eda & viokomandi

flugvelli.

(© Endurnyja skal starfsréttindi og heefni til flugs & tilteknum leidum og inn a
tiltekna flugvelli med pvi ad fljuga a leiounum eda inn & flugvellina innan gildistimans

sem meelt er fyrir um i b-lid hér ad framan.

(d) Ef starfsréttindi eru endurnyjud & sidustu premur almanaksmanudunum sem
fyrri starfsréttindin a tilteknum leidum og tilteknum flugvéllum eru i gildi skal gildistiminn
framlengdur fr4 endurnyjunardegi til loka 12. almanaksméanadar fra pvi ad fyrri réttindin

a leioum og flugvéllum runnu at.

[1. breyting, 01.03.98]
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VIDAUKI 2 — UM FLOKKUN FLUGVALLA (AMC OPS 1.975)
SECTION 2 JAR-OPS 1 Subpart N

AMC OPS 1.975 Route and aerodrome competence qualification See JAR-OPS 1.975

1 Route competence
1.1 Route competence training should include knowledge of:

a. Terrain and minimum safe altitudes;

b. Seasonal meteorological conditions;

c. Meteorological, communication and air traffic facilities, services and procedures;

d. Search and rescue procedures; and

e. Navigational facilities associated with the route along which the flight is to take place.

1.2 Depending on the complexity of the route, as assessed by the operator, the following
methods of familiarisation should be used:

a. For the less complex routes, familiarisation by self-briefing with route documentation,
or by means of programmed instruction; and

b. For the more complex routes, in addition to sub-paragraph 1.2.a above, inflight
familiarisation as a commander, co-pilot or observers under supervision, or familiarisation in a
Synthetic Training Device using a database appropriate to the route concerned.

2 Aerodrome competence

2.1 The Operations Manual should specify a method of categorisation of aerodromes and
specify the requirements necessary for each of these categories. If the least demanding
aerodromes are Category A, Category B and C would be applied to progressively more
demanding aerodromes. The Operations Manual should specify the parameters which qualify
an aerodrome to be considered Category A and then provide a list of those aerodrome
categorised as B or C.

2.2 All aerodromes to which an operator operates should be categorised in one of these three
categories. The operator’s categorisation should be acceptable to the Authority.

3 Category A. An aerodrome which satisfies all of the following requirements:

a. An approved instrument approach procedure;

b. At least one runway with no performance limited procedure for take-off and/or
landing;

c. Published circling minima not higher than 1 000 feet above aerodrome level; and

d. Night operations capability.

4 Category B. An aerodrome which does not satisfy the Category A requirements or which
requires extra considerations such as:

a. Non-standard approach aids and/or approach patterns; or

b. Unusual local weather conditions; or

c¢. Unusual characteristics or performance limitations; or

d. Any other relevant considerations including obstructions, physical layout, lighting etc.

4.1 Prior to operating to a Category B aerodrome, the commander should be briefed, or
self-briefed by means of programmed instruction, on the Category B aerodrome(s) concerned
and should certify that he has carried out these instructions.

5 Category C. An aerodrome which requires additional considerations to a Category B
aerodrome.

2 Prior to operating to a Category C aerodrome, the commander should be briefed and
visit the aerodrome as an observer and/or undertake instruction in a Flight Simulator. This
instruction should be certified by the operator.

[Ch. 1, 01.03.98; Amdt. 3, 01.12.01]

Amendment 11 2-N-9 01.08.06
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VIDAUKI 3 — GATLISTI (NORMAL CHECKLIST)

Ur gatlista sem var ad finna um bord i flugvélinni




