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Útdráttur 

Keflavíkurflugvöllur er alþjóðaflugvöllur staðsettur á Miðnesheiði á Reykjanesskaga. Hann er 

stærsti flugvöllur landsins og án efa eitt af mikilvægustu samgöngumannvirkjum Íslendinga.  

Flugvöllurinn samanstendur af flugbrautum, akbrautum, flugvélastæðum, öryggissvæðum og 

aðflugsbúnaði. Mikil verðmæti liggja í flugvellinum ásamt því að strangar reglur gilda um 

hann og starfsemi hans. 

Síðastliðin ár hefur flugumferð Keflavíkurflugvallar einkennst af stöðugri aukningu sem ekki 

sér fyrir endann á og ef fram fer sem horfir má búast við verulegri aukningu á komandi árum. 

Er Keflavíkurflugvöllur, í sínu núverandi ástandi, ekki í stakk búinn til þess að mæta aukinni 

flugumferð en þess ber að geta að núverandi flugvélastæði vallarins eru fullnýtt á háannatíma. 

Ljóst er að þörf fyrir endurbætur er mikil og grípa þarf til ráðstafana svo afkastageta vallarins 

og þægindi flugfarþega verði eins og best er á kosið. Í þessu verkefni var unnið að 

þarfagreiningu á flugvélastæðum Keflavíkurflugvallar og lögð voru drög að framtíðarspá 

flugumferðar og farþega til ársins 2030 ásamt því að áætla nauðsynlegan fjölda flugvélastæða 

og útfærslu þeirra. 

Átt hefur sér stað greining gagna á flugumferð, þ.e. fjölda farþega sem og hreyfinga á 

háannatíma. Gögnin voru nýtt við framtíðarspá verkefnisins. Árið 2030 er áætlað að fjöldi 

flugfarþega verði um sex til átta milljónir og hreyfingar 37 til 45 á klst. á háannatíma, eftir því 

hvort tekið sé mið af lág- eða háspá verkefnisins. Til þess að koma til móts við áætlaðar 

hreyfingar og væntanlegan farþegafjölda er þörf á 31 stæði samkvæmt lágspá en 38 stæðum 

samkvæmt háspá. 

Skipulagsútfærsla hefur verið unnin þar sem stækkun og endurbætur með fjölgun 

flugvélastæða voru hafðar í huga. Lagt var til að byggð yrði ný flugstöð milli akbrautanna 

November og Kilo ásamt nauðsynlegum akbrautum og flugvélastæðum. Áætlað er að stæðin 

verði hafnarstæði þar sem vélar geta lagt báðum megin hafnarinnar. Enn fremur er hugmyndin 

sú að farþegar verði til að byrja með fluttir milli flugstöðva í rútubifreiðum og síðar með lest. 

Viðeigandi stöðlum og reglugerðum var fylgt og kröfur ICAO hafðar að leiðarljósi. Tekið var 

mið af viðmiðunarloftförum vallarins, Boeing 757-200 og 300, við hönnun flugvélastæðanna. 

Viðmiðunarkóði þeirra er 4D. Áætluð breidd hvers stæðis er 53 metrar og lengd þess 69 

metrar. 

Í lokin var grunnhermun beitt til þess að varpa ljósi á staði flugvallarkerfisins sem líklega 

verða fyrir óþægindum af völdum aukinnar flugumferðar og fjölgunar flugvélastæða. Búast 

má við að álag vallarkerfisins aukist til muna og sýna niðurstöður hermunarinnar fram á að 

svæðið við núverandi flugstöð, á milli akbrautamótanna Echo og Kilo og Echo og November, 

við akbrautamótin Echo og November sem og við brautarenda séu líkleg til biðraðamyndana 

og tafa af einhverju tagi.  

Lykilorð: Keflavíkurflugvöllur, flugvélastæði, framtíðarspá, endurbætur, tillögur. 
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Abstract 

Keflavik Airport is an international airport in Iceland, located at Miðnesheiði on the peninsula 

Reykjanesskagi. It is the largest airport in the country and without a doubt one of Iceland´s 

most important infrastructure. 

The airport consists of runways, taxiways, apron stands, safety zones and approach 

equipment. Keflavik Airport is highly valuable and strict rules apply to the airport and its 

activities. 

In the recent years, air traffic at Keflavik International Airport has steadily increased and is 

expected to increase significantly in the coming years. Keflavik International Airport, in its 

current state, is not prepared to meet the coming air traffic, but it should be noted that the 

existing apron stands are fully utilized during peek hour. The need for improvement is great 

and it requires measures so that the airport‘s capacity and the passangers‘comfort is kept in 

the forefront. This project carried out an assessment of aircraft parking in Keflavik Airport, 

submitted a draft to predict air traffic and number of passengers till the year 2030, as well as 

estimating the required number of apron stands and their utilizations. 

Analysis has been performed on air traffic, that is the number of passengers and movements 

during peak hour. The data from the analysis was used in the project. It is estimated that in the 

year 2030 the number of passangers will be between six and eight million and landings and 

take offs at 37 to 45 per day, depending on whether the low or high forecast is taken into 

account in the project. In order to cater to the estimated activity, and the expected number of 

passengers, Keflavik Airport requires 31 or 38 apron stands. 

Utilization plan has been made where the expansion and renovation of more apron stands 

were kept in mind. It was proposed that a new midfield terminal would be built between the 

taxiways Kilo and November with the necessary taxyways and aircraft parking. It is estimated 

that the concept will be pier concept where aircrafts can park on both sides. Furthermore the 

idea is that passengers will, to begin with, be transferred between air terminals in bus vehicles 

and later by train. Appropriate standards and regulations were followed and requirements of 

ICAO used as a guideline. The design of the apron stands takes the critical aircrafts of the 

airport into account, which are Boeing 757-200 and 300. The reference code is 4D. Estimated 

width of each apron stand is 53 meters and length 69 meters. 

Finally, a simulation program was used to illustrate the taxi- and runway system locations 

which probably will be most affected by increased air traffic and more apron stands. It can be 

expected that the stress on taxi- and runway systems will increase significantly. The 

simulation results show that the area of the existing terminal, the area between the taxiway 

intersection of Echo and Kilo as well as Echo and November, the taxiway intersection of 

Echo and November as well as runway ends are most likely to have disorders and delays of 

any kind. 

Keywords: Keflavíkurflugvöllur, apron stand, forecast, renovation, suggestions. 
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1 Inngangur 

1.1 Bakgrunnur og tilgangur 

Verkefni þetta er skipulags- og þróunarverkefni á Íslandi, nánar tiltekið á Keflavíkurflugvelli 

sem staðsettur er á Miðnesheiði á Reykjanesskaga. 

Mikil aukning hefur verið á flugumferð og farþegum síðastliðin ár sem ekki sér fyrir endann á 

og ef fram fer sem horfir má vænta verulegrar aukningar á komandi árum. Stendur 

Keflavíkurflugvöllur frammi fyrir þeirri staðreynd að Flugstöð Leifs Eiríkssonar er að verða 

of lítil og flugvélastæði of fá. Afleiðingarnar verða plássleysi og óþægindi fyrir flugfélög, 

farþega þeirra sem og starfsmenn vallarins, einnig sem tafir gætu orðið alvarlegt vandamál 

verði ekkert viðhafist. Þess ber að geta að tafir eru eitt af því sem flugfélög vilja allra síst 

verða fyrir. Til þess að sporna við yfirvofandi vanda er ljóst er að viðamikilla breytinga og 

framkvæmda er þörf.  

 

Megin tilgangur þessa verkefnis er að rannsaka núverandi flugumferð Keflavíkurflugvallar, 

nýtingu flugvélastæða við Flugstöð Leifs Eiríkssonar í samræmi við flugumferð ásamt því 

hvernig leysa megi þann flöskuháls og öngþveiti er myndast við flugstöðina á háannatíma. 

Enn fremur er megin markmið verkefnisins að rannsaka væntanlegt ástand 

Keflavíkurflugvallar árið 2030 ásamt því að gera sér í hugarlund hver nauðsynlegur fjöldi 

flugvélastæða verður svo þjónusta við flugfélög og farþega vallarins verði sem ákjósanlegust.  

1.2 Aðferðafræði 

Viðeigandi breytingar flugvallasvæðisins verða skipulagðar samkvæmt alþjóðlegum 

flugvallastöðlum og staðlar og reglugerðir er tilheyra viðmiðunarloftförum vallarins beitt við 

gerð verkefnisins. Megin áhersla verður lögð á útfærslu flughlaða, aðgengi að þeim ásamt 

grófri útfærslu flugstöðvarbyggingar. 

Tillögur og tengdar breytingar munu mögulega hafa töluverð áhrif á vallar- og akbrautakerfi 

Keflavíkurflugvallar þar sem þrengt verður að því, grunnhermun er því beitt til þess að varpa 

ljósi á þá staði þar sem líklegt er að óþægindi verði. 

Þeirri aðferðafræði sem bætt verður við gerð þessa verkefnis er öflun gagna um núverandi 

ástand og flugumferð, öflun gagna um hugsanlega aukningu flugumferðar um 

Keflavíkurflugvöll í framtíðinni ásamt viðtölum við sérfræðinga Isavia og fleira. Í þessu 

verkefni verður enn fremur stuðst við núverandi reglugerðir ICAO, bókina Airport Design and 

Operation ásamt ýmsum fræðigreinum og heimasíðum. 

Rannsóknarspurningar og tilgátur verkefnisins eru eftirfarandi: 

1) Hver er þörfin fyrir endurbætur?  

2) Er æskilegt og raunhæft að fjölga flugvélastæðum, ef svo er hvernig og hve mörg? 

3) Kemur nýja lausnin til með að hafa áhrif á núverandi vallarkerfi? 
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1.3 Uppbygging verkefnis 

Verkefnið samanstendur af skýrslu og viðaukum. Skýrslan felur í sér greiningarvinnu og 

forsendur til lausna á vandamálum ásamt lýsingum og/eða skýringum á viðeigandi lausnum. 

Viðaukarnir innihalda grundvallar gögn sem notuð eru við lausnir verkefnisins. 

Skýrslan samanstendur af sjö köflum. Fyrsti kaflinn inniheldur inngang að verkefninu, kaflar 

tvö til fimm innihalda viðfangsefni verkefnisins þar sem hver kafli inniheldur inngang og 

undirkafla, sjötti kafli verkefnisins inniheldur niðurstöður og sjöundi og síðasti kafli 

verkefnisins inniheldur umræður um verkefnið. Í skýrslunni er enn fremur að finna myndir, 

stöplarit, töflur og viðauka númerað í réttri röð, t.d. er fyrsta mynd annars kafla skráð sem 

mynd 2.1, og annað stöplarit þriðja kafla skráð sem stöplarit 3.2 o.s.frv. Viðaukarnir eru 

skráðir með leturstöfum frá A til H. 

Í köflum verkefnisins verður fjallað um eftirfarandi: 

Í fyrsta kafla verkefnisins er bakgrunnur og tilgangur verkefnisins kynnt, fjallað er um 

aðferðarfræði og rannsóknarspurningar verkefnisins sem og uppbyggingu þess.  

Í öðrum kafla verkefnisins eru fræðilegir þættir eins og saga almenningsflugs og 

Keflavíkurflugvallar skoðaðir ásamt stöðlum og reglugerðum flugvallarsvæða, þróun 

skipulags innan flugvallasvæða, útfærsla flughlaða og fleira.  

Í þriðja kafla þessa verkefnis er í stuttu máli fjallað um Keflavíkurflugvöll og hagnýt 

atriði hvað varðar uppbyggingu hans og þróun. Tekið er tillit til núverandi ástands 

vallarins, þörfina fyrir endurbætur ásamt fjölgun flugvélastæða svo dæmi séu tekin.  

Í fjórða kafla er komið með tillögur að endurbótum Keflavíkurflugvallar. Þrjár tillögur 

eru kynntar, ein lausn valin og því næst skipulagsútfærsla á þeirri lausn unnin. Rök eru 

færð fyrir vali á lausn ásamt því hvernig hún komi til með að leysa núverandi vanda 

með tilliti til framtíðar.  

Í fimmta kafla þessa verkefnis er grunnhermun beitt og mat lagt á niðurstöður hennar. 

Í sjötta kafla þessa verkefnis verður varpað ljósi á niðurstöður verkefnisins og 

rannsóknarspurningunum svarað. 

Sjöundi og síðasti kafli þessa verkefnis inniheldur umræður og lokaorð verkefnisins 

þar sem höfundur fjallar um persónulegt mat og vangaveltur sínar á verkefninu. 
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Mynd 2.1: Loftfar [1] 

2 Fræðileg umfjöllun 

2.1 Inngangur 

Í fyrsta kafla þessa verkefnis mun saga almenningsflugs sem og sú þróun sem átt hefur sér 

stað í gegnum árin stuttlega vera gerð skil. Hversu mikið fyrri heimstyrjöldin hefur markað 

spor í sögu flugsins og haft áhrif á þær gífurlegar breytingar flugumferðar sem fylgdu í 

kjölfarið. Þrátt fyrir að heimstyrjöldin hafi verið mannskætt stríð og alls ekki í þágu 

mannkyns markar hún fyrstu sporin í þróun flugsögunnar. Þessi kafli fjallar einnig um sögu 

Keflavíkurflugvallar, flugvallastaðla almennt sem og þróun skipulags flugvalla, útfærslu 

flughlaða almennt og flughlöð Keflavíkurflugvallar. 

2.1.1 Sögulegt ágrip flugsins 

Wright bræðurnir voru fyrstir manna til þess að 

gera tilraun til þess að hanna loftfar. Fyrsta skref 

þeirra í átt að knúnu loftfari var hönnun þeirra á 

svifflugvél. Svifflugvélin átti að vera fær um að 

bera þyngd manns ásamt því að hægt væri að 

stjórna henni á flugi. [1]  

Árið 1900 komust Wright bræður nálægt því að uppfylla markmiðið sitt, þeir byggðu 

svifflugvél sem gat borið þyngd manns en því miður var erfitt að stýra vélinni. Eftir margar 

tilraunir, ásamt því að byggja sinn eigin mótor, náðu bræðurnir loks markmiði sínu. Orville 

flaug „Wright Flyer“ 37 metra og var á lofti í 12 sekúndur, síðar sama dag flaug Wilbur bróðir 

hans um 260 metra og var á lofti í 59 sekúndur. Þetta stóra skref í átt að knúnu loftfari átti sér 

stað fimmtudaginn 17. desember 1903 [2],[3].  

Flugið hélt áfram að þróast hægt og rólega. Það var ekki fyrr en eftir fyrri heimstyrjöldina 

(1919-1920) sem þróun hófst fyrir alvöru og fyrstu flugfélögin byrjuðu að fljúga milli landa, 

en flogið var meðal annars á milli Parísar og London, Amsterdam og London og Parísar og 

Prag. Á þessum tíma voru einu framfarirnar þær að það áttu sér stað breytingar á borð við 

flugskýli og einfaldar byggingar fyrir farþega. Engar úrbætur eða framfarir áttu sér stað á 

flugvallarbúnaði né í grundvallar undirstöðum hvað varðar rekstur flugfélaga. Farþegar 

flugfélaganna voru að mestu fólk í viðskiptaferðum ásamt þeim ríku og frægu. Þetta var þó 

lítill hluti flugsins þar sem flug var mestmegnis í hernaðarskyni. Tímabilið milli 

heimstyrjaldanna er þekkt sem gullöld flugsins og einkenndist af framförum og metum sem 

slegin voru meðal þeirra einstaklinga sem kynntu flugið fyrir óbreyttum borgurum.  

Atvinnuflug hefur verið á hraðri uppleið síðan síðari heimstyrjöldinni lauk sökum hagstæðra 

skilyrða fyrir þróun flugs og loftflutninga. Þessar breytingar juku kröfur bæði hvað varðar 

stærri og þyngri flugvélar sem urðu að vera færar um að flytja aukinn farm og farþegafjölda. 

Hafði þetta áhrif á afkastagetu flugstöðva sem og flugvallarsvæða í heild sinni. Vegna þessar 

róttæku breytinga hafa lög og reglur aukist verulega [4, kafli 1]. 
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2.1.2 Sögulegt ágrip Keflavíkurflugvallar 

Keflavíkurflugvöllur var opnaður 23. mars 

árið 1943. Hann var byggður af 

Bandaríkjaher í síðari heimstyrjöldinni og er 

stærsti flugvöllur Íslands. Upphaflega var 

flugvöllurinn nefndur Meeks Field í höfuðið 

á ungum flugmanni, George Meeks að nafni 

en hann fórst á Reykjavíkurflugvelli. Hann 

var fyrsti Bandaríkjamaðurinn sem fórst á 

Íslandi í heimstyrjöldinni. Flugvöllurinn var 

mikilvægur viðkomustaður herflugvéla sem 

áttu leið yfir Norður Atlandshafið í seinni heimstyrjöldinni, en hann stendur á Miðnesheiði á 

Reykjanesskaga. Völlurinn var rekinn af bandarísku verktakafyrirtæki fram til ársins 1951. 

Bandaríkjaher reisti bækistöð sína við Keflavíkurflugvöll og hýsti hún allt að 5700 hermenn, 

starfsfólk og fjölskyldur þeirra allt til ársins 2006, en þá var herstöðin lögð niður. [5] [6] [7] 

Eftir að síðari heimstyrjöldinni lauk var flugvöllurinn afhentur Íslendingum til eignar Var 

hann þá nefndur öðru sinni og í þetta sinn hlaut hann nafnið Keflavíkurflugvöllur eftir stærstu 

nágrannabyggð hans Keflavík, þetta var árið 1946. Flugvöllurinn var mikilvægur hlekkur í 

uppbyggingu almannaflugs milli Evrópu og Ameríku sem og flugs Bandaríkjahers vegna 

hersetu í Evrópu eftir stríð. 

Eins og fyrr segir sá Bandaríkjastjórn að mestu leiti um rekstur flugvallarins en 

Flugmálastjórn Keflavíkurflugvallar annaðist stjórn borgaralegrar flugstarfsemi í samræmi við 

samþykktir Alþjóðaflugmálastjórnarinnar.  

Lengst framan af var sú regla að hermenn önnuðust stjórn herflugvéla en íslenskir 

flugumferðastjórar stjórn þeirra borgaralegu en það varð þó breyting á árið 1955 og tók 

Flugmálastjórn Keflavíkurflugvallar við stjórn allra loftfara á Keflavíkurflugvelli [8]. 

Íslensku flugfélögin, Flugfélag Akureyrar, stofnað 1937, sem ári síðar varð Flugfélag Íslands 

og Loftleiðir hf., stofnað 1944, voru fyrstu íslensku flugfélögin sem stunduðu millilandaflug. 

Var starfsemi þeirra eingöngu bundin við flug til Evrópu og Bandaríkjanna [9]. Með tíð og 

Mynd 2.2: Flugstöð Leifs Eiríkssonar [5] 

Mynd 2.3: Staðsetning Keflavíkurflugvallar [6] Mynd 2.4: Staðsetning Keflavíkurflugvallar [7] 
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tíma stækkuðu flugvélar flugfélaganna og fluttu bæði félögin starfsemi sína til 

Keflavíkurflugvallar, árið 1973 sameinuðust flugfélögin tvö og stofnuðu flugfélagið 

Flugleiðir hf.  

Síðustu áratugi hefur umferð um flugvöllinn aukist til muna en 1958 fóru tæplega 44 þúsund 

farþegar um Keflavíkurflugvöll og rúmlega 1.200 lestir af vörum. Árið 2007 fóru tæpar 2,2 

milljónir farþega um völlinn og um 60.000 lestir. Eins og sjá má hefur aukning á umferð um 

Keflavíkurflugvöll því verið gífurleg síðastliðna áratugi. 

Núverandi flugstöð Keflavíkurflugvallar, Flugstöð Leifs Eiríkssonar, var tekin í notkun árið 

1987. Sökum gífurlegrar aukningu á umferð og farþegafjölda um flugvöllinn síðastliðnu 

áratugi hefur flugstöðvarbyggingin verið stækkuð tvisvar sinnum frá byggingu. 25. mars 2001 

var 16.000 fermetra suðurbygging tekin í notkun og í október 2005 hófust breytingar í 

norðurbyggingu flugstöðvarinnar og hljóðaði stækkunin upp á 39.000 fermetra sem jafngildir 

allri suðurbyggingu flugstöðvarinnar. Framkvæmdum lauk vorið 2008 [8]. Stefnt er að frekari 

framkvæmdum nú í sumar, en byggja á við suðurbyggingu til vesturs. Þar verða sex 

brottfararhlið sem þjóna munu svonefndum fjarstæðum í grennd við flugstöðina, verður 

farþegum ekið til og frá flugvélum í sérbyggðum rútubifreiðum. Innan tveggja til þriggja ára 

er svo stefnt að því að byggja viðbyggingu við suðurenda flugstöðvarbyggingar til austurs 

[10]. 

Síðasta ár (2013) fóru rúmar 2.7 milljónir farþega um völlinn [11]. Aukning farþega um 

völlinn hefur því verið um 26% frá árinu 2007 fram til ársins 2013. Sé litið fram í tímann og 

tekið mið af aukningu síðustu ára er gert ráð fyrir að fjöldi farþega muni aukast allverulega. 

Umferð og farþegafjöldi Keflavíkurflugvallar virðist ekki á undanhaldi. Ljóst er því að þörf 

fyrir endurbætur og stækkun er mikil og stefnir í róttækar breytingar hvað varðar 

flugvallarbyggingu, flughlöð og flugvallarsvæðið í heild sinni.  

2.1.3 Staðlar og reglugerðir flugvallasvæða 

Öryggi er lykilatriði hvað varðar flug og rekstur flugvalla. Flugvallarstaðlar, lög og 

reglugerðir eru því mikilvægur hlekkur og þau þarf að uppfylla til að tyggja að öryggi sé sem 

mest. Lög er varða flugvelli fjalla meðal annars um þætti eins og aðstöðu, búnað á jörðu niðri, 

verklagsreglur sem og þann mun sem ríkir á milli flugvalla. Það eru þrjár stofnanir sem fara 

með löggjöf, þ.e. alþjóðaflug (e. International Civil Aviaton), innanlandsflug (e. Civil Nation 

Aviation) og hernaðarflug (e. Military Aviation)[4, kafli 1.2], sjá mynd 2.5. 

Alþjóðaflug: Sérhver meðlimur skal fylgja kröfum ICAO (e. International Civil Aviation 

Organization)  þegar alþjóðaflugmál eru annars vegar. Lögum og reglugerðum ICAO er 

lýst í heftum Annex og handbókum. Þau ná yfir málefni eins og: 

 Stjórntæki tengd veðri  

 Sjónrænan leiðsögubúnað  

 Hindranabil  

 Viðmiðunarkóða flugvallar  

 Þyrlustarfrækslu  
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Innanlandsflug: Fjölmörg ríki takast á við ákveðna þætti innan innlendra flugvalla og 

útbúa sína eigin staðla og viðbótareglur við lög og reglugerðir ICAO sem eingöngu þjóna 

landsvæði tiltekins ríkis. 

Hernaðarflug: Herflugvellir kunna að vera frábrugðnir borgaralegum flugvöllum þar sem 

eðlisfræðileg einkenni, merkingar og búnaður er oft mjög frábrugðin. NATO hefur 

skilgreint samninga fyrir hernaðarflug sem fjalla til dæmis um tæknilegar verklagsreglur, 

algeng her skilyrði o.s.frv. Þessir samningar eru kallaðir Stanga og skulu virtir af hverju 

einasta NATO ríki [12], [13]. 

Mynd 2.5 sýnir hvaða reglugerðir eru í gildi fyrir hin ýmsu flugmálayfirvöld og 

stjórnsýslustofnanir. Þetta verkefni tekst á við alþjóðaflugmál. Enn fremur er Ísland í aðild 

ICAO og hefur innleitt reglur þeirra gegnum reglugerð 4.6.4 um almannaflug, frá árinu 2007. 

Eru Annex heftin og handbækur því gild fyrir þetta verkefni.  

 

Mynd 2.5: Flugmálayfirvöld og reglugerðir 

2.1.4 Þróun skipulags flugvallasvæða  

Aukinn fjöldi farþega og farms var helsta ástæða þess að þróun flugumferðar jókst verulega 

kringum 1980 og margir evrópskir flugvellir voru uppfærðir á stuttum tíma. Sökum stöðugrar 

fjölgunar á farþegum og aukningu á farmi ætti reglulega að koma fram kröfur um framþróun 

og/eða stækkun flugvalla.   

Til þess að hægt sé að tryggja að flugvellir uppfylli vaxandi kröfur og séu færir um að 

uppgötva og útrýma flöskuhálsum, sem gætu haft áhrif á afkastagetu flugvallarins í 

framtíðinni, skal þróunarplan flugstöðvar og flugvallarsvæðis vera útfært í Aðalskipulagi. Það 

er mikilvægt að hver hluti flugvallar, s.s flugstöðvarbygging, flugbrautir, akbrautir, 

flugvélastæði, þjónustuvegir o.fl., sé skoðaður og metin hver fyrir sig. 

Aðalskipulag flugvallar er lýst sem áætlun að uppbyggingu og framkvæmdum á tilteknu 

svæði. Aðalskipulag flugvallar lýsir einnig möguleika á hámarks þróun flugvallarins. Það er 

mikilvægt að tekið sé tillit til þeirra lóða og samfélaga í nágrenninu sem á einn eða annan hátt 

gætu orðið fyrir áhrifum af völdum flugvallarins [4, kafli 1.3]. 

2.1.5 Flughlöð 

Flughlað er svæði þar sem flugvélum er lagt í stæði, eldsneytistankar þeirra eru fylltir, fólki 

hleypt um borð og frá borði flugvéla, vélar fermaðar og affermaðar, tæknileg þjónusta veitt og 
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Mynd 2.6: Einföld Útfærsla  [4] 

Mynd 2.7: Línuleg útfærsla [4] 

svo lengi má telja. Allt er þetta gert til þess að undirbúa flugvél fyrir komandi flug. Flughlað 

er mjög lifandi og síbreytilegt svæði þar sem mikil umferð flugvéla og ökutækja á sér stað. 

Mikilvægt er því að svæði sem þessi séu vel hönnuð og skipulögð, öryggið sé sem mest og 

beygjur og viðsnúningar véla séu sem minnstir. Með því er hægt að sporna við hættu á töfum 

sem flugfélög vilja síst verða fyrir. Staðsetning flughlaða skiptir einnig miklu máli, hefur hún 

áhrif á tímaáætlanir flugfélaga og skal fjarlægð milli flughlaða og flugbrautar vera haldið í 

lágmarki.  

2.1.6 Útfærsla flughlaða 

Að velja útfærslu flughlaða er krefjandi verk og krefst reyndra hönnuða. Nokkrar útfærslur 

hafa þróast erlendis gegnum árin og hafa þær allar kosti og galla. Í sumum tilvikum kjósa 

flugvellir að nota einungis eina útfærslu á meðan aðrir kjósa jafnvel fleiri. Algengustu 

útfærslunum er lýst hér að neðan [4, kafli 7.4]. 

2.1.6.1 Einföld útfærsla  

Notast er við einfalda útfærslu (e. simple concept) flughlaða þar 

sem afkastageta flugvalla er fremur lág og einungis fáar flugvélar 

gerðar út frá viðkomandi velli. [4] [4][4][4] 

2.1.6.2 Línuleg útfærsla   

Línuleg útfærsla (e. linear concept) er útfærsla þar sem 

flugvélastæði eru staðsett samsíða hvor öðru meðfram 

flugvallarbyggingu. Taka þarf mið af kostum og göllum slíkra stæða 

í hverju tilfelli fyrir sig. Sem dæmi eru ákveðnir þættir sem styðja 

við línulega útfærslu en þeir eru t.d. beinn aðgangur frá flugstöð að 

flugvél. Enn fremur er hægt að koma fyrir þjónustuvegi milli 

flugstöðvar og flugvélastæða. Gerir það meðhöndlun tækja og 

búnaðar auðveldari og meira pláss til athafna fyrir starfsfólk og búnað þeirra. Gallarnir við 

þessa útfærslu eru aftur á móti gönguleiðin, en hún getur orðið ansi löng á stórum flugvöllum. 

Vandamálið er þó hægt að leysa með einskonar færibandi sem ætlað er til að flytja fólk lengri 

vegalengdir.  

2.1.6.3 Opin útfærsla  

Við flugvelli þar sem notast er við opna útfærslu (e. open concept) 

flughlaða eru flugvélastæðin staðsett í ákveðinni fjarlægð frá 

flugstöðinni. Verða því farþegar fluttir með rútubifreið frá flugstöð að 

flugvél. Kostirnir við þessa útfærslu er sú að fjarlægð milli 

flugvélastæða og flugbrautar er styttri. Ávinningurinn er minni 

eldsneytiseyðslan ásamt því að stækkun flugvallarins í framtíðinni 

verður auðveldari. Gallarnir eru aftur á móti þeir að þessi útfærsla felur 

í sér mun meira magn starfsfólks og fleiri rútubifreiðar en ella. Eykur 

það hættu á slysum vegna aukinna hreyfinga á flughlaði og fleira þess 

hátta. 

Mynd 2.8: Opin útfærsla [4] 
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2.1.6.4 Hafnar útfærsla  

Hafnar útfærslan (e. pier concept) svipar mjög til línulegu 

útfærslunnar þar sem flugvélastæðin eru staðsett fyrir framan 

flugstöðina. Hafnarstæði gerir flugvélum kleift að leggja báðum 

megin hafnarinnar og veitir það góða nýtingu svæðisins. Aftur á 

móti hvað vegalendir varðar þá eru þær mun styttri en við línulegu 

útfærsluna. Gallarnir við þessa útfærslu eru aftur a móti skertar vinnuaðstæður fyrir starfsfólk 

og slæmar aðstæður til athafna þar sem auðveldlega myndast öngþveiti. 

2.1.6.5 Fjarstæði  

Fjarstæði (e. remote stands) eru staðsett fjarri flugstöðinni sem gerir það að verkum að flytja 

þarf farþega frá flugstöð að flugvél í rútubifreið. Fjarstæði eru oftast notuð af lággjalda 

flugfélögum sökum þess að auðveldara er fyrir vélina að athafna sig sjálfa og því ekki þörf 

fyrir dráttarbíla. Kosturinn við þessa útfærslu er sá að hægt er að vísa þeim farþegum sem eru 

að koma með alþjóðaflugi beint í innflytjenda- og tollaskoðun á meðan farþegar í 

innanlandsflugi og frá Schengen löndum geta farið beint að farangurbeltunum. Gallarnir við 

fjarstæðin eru þeir að aukinn tími fer í að flytja fólk og ferma og afferma vélarnar. Þetta krefst 

þess að farþegar þurfa að innrita sig fyrr en ella. Þessar útfærslur stæða eru einnig 

óákjósanlegar þegar veður er slæmt sökum þess að farþegar þurfa að ferðast utandyra milli 

rútu og flugvélar. Enn fremur þar sem stæðin eru staðsett fjarri aðal flugvélastæðunum þarf að 

flytja alla þjónustu og búnað sem nota á við þjónustu vélar  að fjarstæði. Það getur verið 

tímafrekt. Fjarstæði og opin stæði eru mjög svipaðar útfærslur flugvélastæða. Liggur 

munurinn einna helst í þeirri staðreynd að fjarstæði flugvalla eru oftast staðsett fjær 

flugstöðvarbyggingu en opin stæði ásamt því að þau eru sjaldnast aðal flugvélastæði 

flugvalla, en það geta aftur á móti opin flugvélastæði verið. 

2.1.7 Flughlöð Keflavíkurflugvallar 

Flughlöð Keflavíkur eru tvö talsins. Þau hafa að geyma um 80 flugvélastæði, þar af eru 18 

flugvélastæði sem eru við og í nágrenni flugstöðvarbyggingarinnar sem þjónusta farþega 

flugvallarins. Flughlöð Keflavíkurflugvallar samanstanda af hafnar útfærslu og fjarstæðum. 

Yfirlitsmynd flughlaða og flugvélastæða má nálgast í viðauka A [14].    

Eins og fram hefur komið gera hafnarstæðin flugvélum kleift að leggja báðu megin 

hafnarinnar. Landsvæðið nýtist mun betur ásamt því að vegalendir fyrir gangandi verða ekki 

mjög langar. Fjarstæðin eru staðsett fjarri flugstöðinni og þarf því að flytja farþega í 

rútubifreið milli staða. Þessi stæði eru oft notuð af lággjalda flugfélögum. Hvað hafnarstæði 

Keflavíkurflugvallar varðar, þá hafa þau þjónustað Keflavíkurflugvöll vel fram til þessa, aftur 

á móti er ekki komin reynsla á fjarstæðin sökum þess að þau verða ekki tekin í notkun fyrr en 

1. júní 2014 [15]. Gera má þó ráð fyrir að þau standi undir væntingum vallarins. Síðustu ár 

hefur þörfin fyrir fleiri flugvélastæði aukist til muna. Má það rekja til aukinnar flugumferðar 

um völlinn síðastliðin ár. 

Mynd 2.9: Hafnar útfærsla [4] 
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3 Forsendur og hagnýt atriði við skipulag og þróun Keflavíkurflugvallar 

3.1 Inngangur 

Í öðrum kafla þessa verkefnis verður gefin stutt lýsing á svæði Keflavíkurflugvallar. Gróflega 

verður fjallað um Aðalskipuleg vallarins og þróunarmöguleika hans til lengri og skemmri 

tíma, skipulagsuppdrátt hans sem og endurskoðun Aðalskipulags og fleira. Hér verður einnig 

fjallað um flugumferð Keflavíkurflugvallar og aukningu síðustu ára. Núverandi ástand 

vallarins verður greint og mat lagt á nýtingu núverandi flugvélastæða. Enn fremur verður 

fjallað um þörfina fyrir endurbætur og þá staðreynd að verulega reynir á þolmörk vallarins 

sökum þess að hann er að verða of lítill. Lögð verða drög að framtíðarspá flugumferðar 

Keflavíkurflugvallar, reiknað út nauðsynlegan fjölda flugvélastæða fyrir árið 2030 ásamt því 

að fjallað verður um ýmsa aðra þætti sem kunna að tengjast verkefninu og flugvellinum á einn 

eða annan hátt.  

3.1.1 Keflavíkurflugvöllur 

Keflavíkurflugvöllur er langstærsti millilandaflugvöllur á Íslandi, og án efa eitt af 

mikilvægustu samgöngumannvirkjum landsins. 

Mikil verðmæti liggja í flugvellinum sjálfum, flugbrautum, akstursbrautum 

flugvéla og flughlöðum. Strangar reglur gilda um flugvöllinn, umferð um hann og 

starfsemi á honum þ.á.m. alþjóðlegar reglur sem íslensk stjórnvöld hafa samþykkt 

[16, bls. 6]. 

Síðastliðin ár hefur farþegaflug og flutningar á vörum með flugi aukist mikið. Byggir 

framtíðarsýn flugvallarins á þeirri hugsjón að sú þróun haldi áfram.  

Samgöngumannvirkið Keflavíkurflugvöllur samanstendur af flugbrautum, akbrautum 

flugvéla, flughlöðum, öryggissvæðum, og aðflugsbúnaði. Þar af eru flugbrautir, akbrautir 

flugvéla og flughlöð lögð bundnu slitlagi. Nær svæði slitlags yfir rúmlega 180 hektara. 

Keflavíkurflugvöllur samanstendur af þremur flugbrautum, þ.e. flugbraut 02-20 með stefnu í 

norður- og suðurátt. Hún er um 3000 metrar að lengd, flugbraut 11-29 með stefnu í vestur- og 

austurátt. Hún er einnig um 3000 metrar að lengd, og flugbraut 07-25 með stefnu í suðvestur- 

og norðausturátt. Hún er um 2400 metrar að lengd en er ekki í notkun. 

Akbrautir vallarins eru einskonar „vegakerfi“ flugvéla innan flugvallarins. Þær tengja saman 

flugbrautir og flughlöð. Fjórar helstu akbrautir Keflavíkurflugvallar eru Kilo, November, 

Echo og Sierra. Kilo og November liggja meðfram flugbraut 11-29, frá flughlöðum á 

flugþjónustusvæði fyrir enda allra flugbrauta norðaustan megin að flughlaði. Echo liggur 

meðfram flugbraut 02-20, frá flughlaði við Flugstöð Leifs Eiríkssonar, og Sierra liggur eftir 

fyrrum athafnasvæði varnarliðsins í stefnu flugbrautar 11-29. 

Flugvélastæði Keflavíkurflugvallar eru svæði þar sem flugvélar geta lagt til lengri eða 

skemmri tíma, eru þau víða á suður-, vestur- og norðursvæði vallarins. Norðursvæði vallarins 

er eingöngu tileinkað borgaralegum flugrekstri [16], og er sá partur vallarins sem þetta 

verkefni fæst aðallega við. Þess ber að geta að Flugstöð Leifs Eiríkssonar er staðsett á 
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norðursvæði vallarins. Hér að neðan má sjá yfirlitsmynd yfir flugvallarsvæði 

Keflavíkurflugvallar. [17] [17] 

 

Mynd 3.1: Yfirlitsmynd Keflavíkurflugvallar [17]  
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3.1.2 Aðalskipulag Keflavíkurflugvallar 

 

          Mynd 3.2: Keflavíkurflugvöllur [17]  

3.1.2.1 Almennt 

Markmið Aðalskipulagsins er að fjalla um og afgreiða skipulagstillögur Keflavíkurflugvallar 

með langtímahagsmuni þjóðarinnar fyrir flugvöllinn í huga.  

Aðalskipulaginu er ætlað að tryggja stöðu Keflavíkurflugvallar til framtíðar. Lögð 

er áhersla á að hafa til ráðstöfunar nægilegt landrými fyrir Keflavíkurflugvöll og 

að tryggja þróunarmöguleika hans til lengri og skemmri tíma. Þar með talið 

lengingu núverandi flugbrauta og uppbyggingu nýrra, ásamt tilheyrandi 

akstursbrautum og flughlöðum [16, bls. 6]. 

Aðalskipulag Keflavíkurflugvallar er stjórntæki fyrir þróun og uppbyggingu byggðar og 

þjónustu á svæðinu. Umfang og stefna flugbrautanna ákvarðar mörk byggðar og athafna 

kringum flugvöllinn. Flugumferðin takmarkar enn fremur að nokkru leyti landnotkun 

sveitafélaga á svæðum næst flugvellinum og umhverfis hann. Mikilvægt er því að samræma 

byggðaþróun flugvallarins og sveitarfélaganna, þannig að þessi svæði geti hvert um sig þróast 

með eðlilegum hætti. 

Skipulagssvæði Aðalskipulags Keflavíkurflugvallar er um 7800 ha að stærð og liggur að 

sveitafélögunum Reykjanesbæ, Sandgerðisbæ og Sveitarfélaginu Garði. Skipulagssvæðið nær 

yfir miðhluta Miðnesheiðar á Rosmhvalanesi, frá Hólmsbergi og Rockville radarstöðinni í 

norðri, suður fyrir Hafnir [16]. 

3.1.2.2 Áherslur 

Skipulagssvæði Keflavíkurflugvallar skiptist í flugþjónustusvæði (A) og öryggissvæði (B), sjá 

mynd 3.3. Aðalskipulag Keflavíkurflugvallar leggur áherslu á þarfagreiningu flugvallarins. 

Tekur það tillit til fjölbreyttrar starfsemi hans og þróunar á vexti flugumferðar á Íslandi. Litið 

er til flugbrauta, flugstöðva, flugþjónustu, öryggis flugumferðar, samgangna og veitna og 

öryggissvæðisins. Byggt á því er leitað mismunandi leiða til að uppfyllar þarfir flugvallarins. 
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Mynd 3.3: Skipulagssvæði Keflavíkurflugvallar [18] 

Við undirbúning og gerð tillagna er 

tekið mið af núgildandi skipulagi, 

notkun og afkastagetu flugbrauta, 

flughreyfingum og framtíðarspá um 

farþegafjölda. Núgildandi Aðal-

skipulag Keflavíkurflugvallar gerir ráð 

fyrir tveimur nýjum flugbrautum; 

einni flugbraut norðvestan megin við 

flugstöð og annarri suðvestan megin 

við flugstöð. Sjá brautir í ljósbláum lit 

á mynd 3.3. Skipulagið tekur einnig 

tillit til hindrunarflata allra flugbrauta 

sem og stækkunar  Flugstöðvar Leifs 

Eiríkssonar [18]. [18] 

Aftur á móti sé litið til Aðalskipulagsins sem er í vinnslu þá er einungis gert ráð fyrir einni 

flugbraut. Er áætluð lega hennar frábrugðin legu áætlaðra brauta í núgildandi Aðalskipulagi. 

Gert er ráð fyrir að brautin muni liggja til norðurs og suðurs vestan megin Flugstöðvar Leifs 

Eiríkssonar [10],[19]. 

Þess ber að geta að lega núverandi flugbrauta er mjög mikilvæg í skipulaginu, en henni er 

nánast ógerlegt að breyta, og er lögð á hersla á að þróun byggðar á og við flugvöllinn þrengi 

ekki að flugstarfseminni. 

3.1.2.3 Skipulagsuppdráttur 

Hvað skipulagsuppdrátt Aðalskipulags Keflavíkurflugvallar varðar þá sýnir hann landnotkun 

og skipulag á öllu skiplagssvæði vallarins. Í viðauka B má finna þemakort til skýringar á 

ýmsum þáttum skipulagsins. Þemakortin eru níu talsins og hafa að geyma eftirfarandi þætti 

[16]:   

 

1) Skipulagssvæðið 

2) Hindrunarfletir vegna flugumferðar 

3) Takmarkanir á landnotkun vegna flugumferðar 

4) Takmarkanir á landnotkun vegna vatnsverndar og náttúruminja 

5) Landnotkun – Greining 

6) Takmarkanir á aðgengi að varnarsvæði 

7) Flugþjónustusvæði 

8) Hávaði frá flugumferð 

9) Gatnakerfi 

 

3.1.2.4 Endurskoðun Aðalskipulags 

Fyrsta Aðalskipulag Keflavíkurflugvallar var unnið á árunum 2001-2005 og hlaut það 

staðfestingu utanríkisráðherra 24. febrúar 2006.  
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Þrjár breytingar hafa átt sér stað á Aðalskipulagi Keflavíkurflugvallar síðan þá, en sniðið var 

af skipulagssvæðinu það land er færist undir lögsögu grannsveitarfélaga Keflavíkurflugvallar. 

Megin forsendur fyrir Aðalskipulagi Keflavíkurflugvallar 2005-2025 hafa því breyst mikið.  

Skipulagstímabil Aðalskipulags Keflavíkurflugvallar er 20 ár, eða frá 2005 til 2025. 

Skipulagstímabil endurskoðaðs Aðalskipulags Keflavíkurflugvallar er áætlað 2011-2030 og 

reiknað er með að það verði endurskoðað reglulega, eða a.m.k. á fjögurra ára fresti [20]. 

Hér að neðan eru tilgreind nokkur af helstu viðfangsefnum, markmiðum og áherslum við 

endurskoðun Aðalskipulags Keflavíkurflugvallar [20]: 

 Keflavíkurflugvöllur m.t.t. þróunar flugmála á Íslandi: Í hvaða atriðum tekur 

Aðalskipulag Keflavíkurflugvallar mið af þróun flugmála á landsvísu og annarra 

flugvalla og umferð um þá?  

 Flugbrautir, þróun og framtíðarþörf fyrir nýjar brautir. Líkleg og æskileg þróun 

flugvallarins og mat lagt á hvort Aðalskipulagið sé sniðið að henni og hafi æskileg 

áhrif á hana með því flugbrautakerfi sem gert er ráð fyrir.  

 Núverandi brautakerfi og áform skv. gildandi Aðalskipulagi metin með hliðsjón af 

hugmyndum um umfangsminni uppbyggingu.  

 Svæði B (öryggissvæði), hlutverk þess og framtíð.  

 Öryggis- og varnarhagsmunir.  

 Milliríkjasamningar um afnot.  

 Framtíð flugstöðva og flughlaða - breyttar forsendur leiða af sér nýja valkosti.  

 Flughlað FLE, stækkun til austurs og / eða vesturs, takmarkanir og kostir.  

 Háaleitishlað, ástand mannvirkja og möguleikar á nýtingu þeirra, takmarkanir og 

kostir.  

 Innanlandsflug / samgöngustefna - hver er líkleg og æskileg þróun, hlutverk 

Keflavíkurflugvallar og Aðalskipulags hans? 

 Kennsluflug / æfingaflug / einkaflug –hver er líkleg og æskileg þróun, hlutverk 

Keflavíkurflugvallar og Aðalskipulags hans? 

 Samgöngur á landi – bílar/sporbundnar lestir – líkleg og æskileg þróun og samræmi 

við Aðalskipulag. 

 

Á næstu síðu má sjá núverandi Aðalskipulag Keflavíkurflugvallar. Á þarnæstu síðu má sjá 

núverandi Aðalskipulag með tillögu að breytingu [21]. [21] [21] 

 

 

 



 
 

14 
 

3.1.2.5 Aðalskipulag Keflavíkurflugvallar 2005 til 2025 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mynd 3.4: Aðalskipulag Keflavíkurflugvallar [21] 
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3.1.2.6 Aðalskipulag Keflavíkurflugvallar 2005 til 2025, með tillögu að breytingu 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mynd 3.5: Aðalskipulag Keflavíkurflugvallar með tillögu að breytingu [21] 
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3.1.3 Flugumferð 

Umferð um Keflavíkurflugvöll hefur einkennst af stöðugri aukningu síðastliðin ár sem enn sér 

ekki fyrir endann á, auk þess sem ekkert bendir til þess að hún sé á undanhaldi. Þetta sést 

glöggt ef rýnt er í tölur um dreifingu farþega fyrri ára. Á töflu 3.1 má sjá dreifingu brottfarar-, 

komu- og skiptifarþega frá árinu 2007 fram til ársins 2013 ásamt prósentu aukningu 

flugumferðar milli ára [11].  

 

Tafla 3.1: Dreifing farþega árin 2007 - 2013 

Sjá má að árin 2008 og 2009 voru undantekningar á aukningu farþegafjölda og var fækkun en 

ekki fjölgun milli ára. Fækkunina má rekja til fjármálakreppunnar sem skall á árið 2008. 

Viðkoma herflugvéla hefur einnig minnkað töluvert, hluti þess skýrist af brotthvarfi 

varnarliðsins en nokkuð var jafnan um millilandaflug því tengdu. Frá árinu 2010 fór umferð 

um völlinn að aukast á ný og hefur sú aukning haldist nokkuð stöðug fram til þessa. 

Sé litið til fraktflutninga um Keflavíkurflugvöll á árunum 2007 til 2012 sést að þeim fækkar 

töluvert á árunum 2008 til 2010 en aukast aftur á árunum 2011 og 2012 [22], sjá töflu 3.2. 

Fraktflutningar hafa ekki áhrif á þetta verkefni þar sem þeir fara að mestu leyti fram á 

flughlaði ITS  (e. Icelandair Technical Service) og stæðum 68 og 70. Eru þeir því ekki partur 

af þessu verkefni.  

 

Tafla 3.2: Dreifing fraktflutninga í tonnum árin 2007 - 2012 

Í febrúar 2013 gerði Isavia ráð fyrir að umsvif um Keflavíkurflugvöll myndu aukast um allt að 

10% sumarið 2013 samanborið við sumarið á undan [23]. Aftur á móti jókst umferð um 

völlinn að meðaltali um 12,9% frá byrjun apríl til loka október, en það er sumartímabil 

vallarins [24]. Var því um þriggja prósenta meiri aukning en reiknað var með. 

Árið 2013 var metár í umferð á Keflavíkurflugvelli og voru farþegar vallarins 15,6% fleiri en 

árið 2012, sem einnig var metár með 12,7% heildaraukningu. Desember var stærsti 

jólamánuðurinn til þessa með 30,1% farþegaaukningu milli ára. 

Farþegafjöldi á leið til og frá landinu jókst um 14,8% frá árinu á undan og fjöldi skiptifarþega, 

sem hafa viðdvöl á flugvellinum á leið milli Evrópu og Ameríku, jókst um 19,66% [25]. 

Útlit er fyrir að farþegum um Keflavíkurflugvöll muni enn fjölga og í ár er reiknað með um 

18,5% aukningu [25]. Þessi verulega aukning mun koma til með að hafa áhrif á starfsemi og 

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Brottfararfarþegar 946.569        877.346        719.722        741.215        864.566        992.270        1.138.047     

Komufarþegar 946.370        878.101        714.682        743.046        864.496        995.455        1.143.921     

Skiptifarþegar 289.293        235.819        224.015        306.882        382.952        392.585        469.775        

Samtals 2.182.232  1.991.266  1.658.419  1.791.143  2.112.014  2.380.310  2.751.743  

Breyting f.f ári 8% -8,8% -16,7% 8% 17,7% 12,7% 15,6%

Ár

Farþegar

2007 2008 2009 2010 2011 2012

Frá KEF 32.404         30.061         25.949         23.924         24.883         27.154         

Til KEF 27.338         21.854         10.931         10.784         11.789         11.832         

Samtals 59.742       51.915       36.880       34.708       36.672       38.986       

Fraktflutningar

Ár
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þjónustu vallarins. Aftur á móti er Keflavíkurflugvöllur kominn vel á veg í þróun og 

breytingum til þess að mæta vaxandi eftirspurn næstu missera. 

Flughreyfingar millilandaflugs falla að jafnaði í tvo álagstoppa yfir vetrarmánuðina en þrjá 

álagstoppa yfir sumarmánuðina, þ.e. að morgni, um síðdegið og að kvöldi. Er álag augljóslega 

því mest yfir sumartímann. Flughreyfingarnar skiptast í lendingar og flugtök og liggja 

álagstopparnir innan svipaðs tímabils. Hvað flugbrautir Keflavíkurflugvallar varðar þá eru 02-

20 og 11-29 þær brautir sem í notkun eru á vellinum í dag. Á mynd 3.6 má sjá hlutföll 

flughreyfinga milli brautarenda árið 2011. 63% flugumferðar fór um 02-20 og 37% 

flugumferðar um 11-29. Gera má ráð fyrir að hlutföllin séu mjög svipuð í dag , en nýting 

brauta stjórnast af ríkjandi vindátt hverju sinni. [18] 

 

 

Fjöldi farþega sem fer um Keflavíkurflugvöll hefur aukist jafnt og þétt. Í eldri spám 

sérfræðinga Isavia um fjölgun farþega hefur annars vegar verið litið til línulegrar aukningar 

og hins vegar til um 5% vaxtar á ári. Sé horft til þróunar og eldri spáa vallarins um áætlaðan 

farþegafjöldi má sjá að gert hefur verði ráð fyrir um sex milljónum árið 2030 [18]. Sjá mynd 

3.7. 

Þess ber að geta að nýtt met var einnig slegið í fjölda flugvéla sem fóru um íslenska 

flugstjórnarsvæðið á liðnu ár, en 7,7% aukning var milli ára. Fjölgunina má tengja aukinni 

flugumferðar um Atlantshaf og Norðurheimskaut ásamt legu háloftavinda sem nýtist 

flugumferð [25]. [18] 

     Mynd 3.6: Notkun flugbrauta árið 2011 [18] 
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      Mynd 3.7: Þróun og spá um fjölda farþega um Keflavíkurflugvöll [18] 

3.1.4 Núverandi ástand 

Með sífellt meiri umferð um flugþjónustusvæðið vegna borgaralegrar flugstarfsemi hefur álag 

á flugvallarsvæðinu aukist mikið á síðustu árum og er aukin þörf á uppbyggingu og viðhaldi. 

Á háannartíma eru flugstöð og flugvélastæði fullnýtt vegna borgaralegrar flugstarfsemi. 

Í ár stefnir í að metfjöldi farþega fari um stöðina. Þetta þýðir að flugstöðin er að verða of lítil 

og flugvélastæði of fá. Mjög mikil umferð er á morgnana og síðdegis en minna aðra tíma 

sólarhringsins. Þegar mest var um að vera í júní, júlí og ágúst í fyrra fóru um 15.500 manns 

um Leifsstöð á dag [26]. 

Á háannatíma myndast biðraðir og tafir á ákveðnum svæðum í flugstöðinni. Mikilvægt er að 

greiða úr þessum vanda og taka mið af myndun flöskuhálsa við svæði eins og innritun farþega 

í brottfararsal, vegabréfaskoðun inn og út úr landinu eða þegar farþegum er hleypt um borð í 

flugvélar svo dæmi séu tekin. Krefst þessi mikla aukning stöðugra endurbóta, breytinga og 

lagfæringa í og við flugstöðina sem og á flugvallarsvæðinu í heild sinni. Umtalsverðar 

endurbætur eru ráðgerðar á Flugstöð Leifs Eiríkssonar til þess að auka afkastagetu og þægindi 

flugfarþega. Reisa á nærri 5000 fermetra viðbyggingu með kjallara og tveimur hæðum við 

vesturálmu suðurbyggingar. Á annarri hæð er gert ráð fyrir Schengen svæði með biðsölum og 

verslunum, á fyrstu hæð er gert ráð fyrir non Schengen svæði með biðsölum og byrgðarsvæði 

fyrir rútur og í kjallara er gert ráð fyrir vopnaleit, salernisaðstöðu og tæknirýmum. 

Brottfararhlið viðbyggingarinnar verða sex talsins og munu þau þjóna svonefndum 

fjarstæðum í grennd við flugstöðina, verður farþegum ekið til og frá flugvélum í sérbyggðum 

rútubifreiðum. Nýja viðbyggingin mun auka afkastagetu og sveigjanleika flugstöðvarinnar 

ásamt því að auðvelda afgreiðslu á háannatíma. [27][27]  
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Einnig er hafin stækkun á farangursflokkunarkerfi sem tvöfalda mun afkastagetu þess fyrir 

sumaráætlun þessa árs. Í framhaldi, innan tveggja til þriggja ára verður stefnt að 

framkvæmdum á viðbyggingu austurálmu suðurbyggingar [10]. 

Efasemdir eru þó um hvort sjálf flugstöðin henti vel til stækkunar í framtíðinni og fjölgunar á 

aðliggjandi flugvélastæðum. Er því mikilvægt að velta þeirri spurningu upp hvort byggja eigi 

nýja flugstöð á svæðinu. Eitt er víst, að ef fjölgun farþega verður í samræmi við spár 

sérfræðinga Isavia og flugfélaga þarf ákvörðun um framhaldið að vera tekin á næstu 

misserum. Innan nokkurra ára gera spár ráð fyrir að fjöldi ferðamanna um völlinn verði orðinn 

gífurlegur. Til þess að anna þessum fjölda þarf að ráðast í uppbyggingu og reisa ný 

mannvirki. Núverandi flugstöð annar í mesta lagi 3,5 milljónum farþega á ári miðað við jafna 

og samfellda nýtingu yfir sólahringinn [28], en þess ber að geta að á Keflavíkurflugvelli er 

dreifing farþega afar ójöfn og því nýting ekki sem skyldi. 

3.1.5 Schengen og non-Schengen 

Áður en farþegar vallarins fá leyfi til þess að fara inn á flugsvæði flugstöðvarinnar verða þeir 

að fara í gegnum öryggishlið vallarins þar sem vegabréf og/eða önnur persónuskilríki 

Schengen farþega eru skoðuð og farþegar og farangur þeirra skimaður. Ekki eru allir farþegar 

háðir sama eftirliti við komu og brottfören, fer alfarið eftir því hvort farþeginn er að ferðast til 

eða frá Schengen ríki eða ekki.  

Heitið Schengen og/eða non-Schengen vísar til samnings sem var gerður milli 25 

Evrópulanda og gerir vegabréfaskoðun milli þessara landa óþarfa, þ.e. fólk getur ferðast milli 

Schengen ríkja án þess að sýna vegabréf við komu eða brottför, en þurfa þó að sýna gild 

Mynd 3.9: Viðbygging suðurálmu til vesturs [27] 

Mynd 3.8: Viðbygging suðurálmu til vesturs [27] 
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persónuskilríki til að þeir geti sannað á sér deili. Kjarni Schengen samstarfsins er annars vegar 

að tryggja frjálsa för einstaklinga um innri landamæri samstarfsríkjanna og hins vegar að 

styrkja baráttuna gegn alþjóðlegri afbrotastarfsemi [29]. Þau lönd sem eru aðilar að Schengen 

samningnum eru sýnd með bláum lit á mynd 3.10. 

Frá og með 25. mars 2001 hefur Ísland verið aðili að Shengen. Íslendingar höfðu þegar góða 

reynslu af ferðafrelsi án persónueftirlits á landamærum, en þeir hafa verið aðilar að Norræna 

vegabréfasambandinu til fjölda ára. Í því felst að öll Norðurlöndin eru gerð að einu 

vegabréfasvæði með einum ytri landamærum og geta ríkisborgarar aðildarríkjanna ferðast 

milli ríkjanna án þess að sæta persónueftirliti, það sama á við um aðildarríki Schengen. 

Þar sem Ísland er aðili að Schengen þarf Flugstöð Leifs Eiríkssonar að hafa þann möguleika 

að geta skilið á milli þeirra farþega er fljúga innan Schengen svæðisins og þeirra er fljúga utan 

þess. Hlið eitt til fjögur eru einungis Schengen hlið en hin hliðin sem og fjarstæðin eru öll 

tvískipt, þ.e.a.s bæði Schengen og non Schengen. Þetta er gert til þess að auðvelda aðskilnað á 

farþegum er þurfa að sæta persónueftirliti og þurfa að framvísa vegabréfum við komu til 

landsins og þeirra sem geta farið beint að farangursbeltum. Í reglubundnum flugsamgöngum 

við Ísland á þetta helst við um Bandaríkin og Bretland [30].[29] 

 

 

     Mynd 3.10: Schengen ríki [29] 
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3.1.6 Hlið 

Biðsalir Keflavíkurflugvallar eru salir fyrir framan hlið þar sem farþegar geta setið og beðið 

eftir að innritun inn í vél hefjist. Hægt er að beita ýmsum leiðum til þess að reikna út það rými 

sem ráðlagt er fyrir framan hliðin. Stærðir og viðmiðunartölur biðsala geta þó verið 

mismunandi eftir því hvaða reglum er beitt. Venjulega er farþegafjöldi á háannatíma þekktur 

eða áætlaður og byggður á því þjónustustigi (e. LOS) sem völlurinn vill veita, út frá því má 

svo ákvarða það rými sem þarf.  

The International Air Transport Association (IATA) flokkar þjónustustig flugvalla upp í hópa 

frá A til F. A veitir 1,4 m
2 

svæði á farþega í biðsal við hlið en F veitir minna en 0,6 m
2 
svæði á 

farþega. Séu svæði við hlið hönnuð samkvæmt þjónustustigi A gefur það mikil þægindi og 

gott flæði. Aftur á móti má vænta tafa og óþæginda séu svæði við hlið hönnuð samkvæmt 

þjónustustigi F. Gott markmið er að hanna svæði biðsala í nýjum flugstöðvarbyggingum, á 

háannatíma, fyrir þjónustustig C. 

1,7 m
2 

svæði ætti að vera veitt fyrir hvert sæti og 1,2 m
2 

svæði ætti að vera veitt á hvern 

standandi farþega, þegar um er að ræða þjónustustig C. Sú flugvél sem áætlað er að nýti hliðið 

verður að liggja fyrir þar sem hönnun og útreikningar eru byggðir á þeirri vél. Svo hægt sé að 

mæta þjónustustigi C er álagsstuðullinn settur sem 65% af heildarfjölda sæta flugvélar. Þetta 

er gert svo hægt sé að ákvarða fjölda sæta sem og standandi farþega biðsalarins. Fjöldi sæta 

skal svara til 80% af leiðréttum fjölda farþega og svæði fyrir standandi farþegar skal svara til 

hinna 20% af leiðréttum fjölda farþega.  

Sú flugvél sem er ríkjandi viðmið á Keflavíkurflugvelli er Boeing 757-200. Hún er í 

viðmiðunarkóða 4D og ákvarðast hönnun og útreikningar út frá henni. Tafla 3.1 hér að neðan 

sýnir fjölda sæta Boeing 757-200, áætlaðan fjölda farþega með álagsstuðull 65%, fjölda sæta 

og það svæði er þau þurfa ásamt fjölda standandi farþega og það svæði sem þeir þurfa. Í lokin 

gefur taflan upplýsingar um æskilegan fermetrafjölda biðsalar [4, kafli 12].  

 

Tafla 3.3: Fermetrafjöldi biðsalar 

Útreiknaður heildar fermetrafjöldi biðsala er 187,2 m
2
.
 
Því má þó ekki gleyma að biðsalurinn 

þarf einnig að innihalda afgreiðsluborð og svæði til athafna fyrir flugfélög og þær raðir sem 

myndast við innritun. Þess ber að geta að ekki hefur verið tekið tillit til svæða undir 

athafnasvæði flugfélaga né biðraðamyndana í þessu verkefni. 

Hvað varðar stærðir biðsala við hlið Keflavíkurflugvallar þá eru þær mjög mismunandi og 

ekki nema þrír biðsalir sem uppfylla kröfur IATA um þjónustustig C [15], sjá viðauka C. 

Aftur á móti eru til viðmiðunarreglur sem eru mismunandi frá einum flugvelli til annars hvað 

varðar viðunandi stærðir biðsala og biðraðamyndanir. Gæti það átt við í tilviki 

Keflavíkurflugvallar þar sem mismunandi er hvaða kröfur flugvellir setja sér. 
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3.1.7 Flugvélastæði 

Flugvélastæði flugvalla samanstanda oftast nær af tveimur gerðum. Liggur munurinn einna 

helst í þeirri aðferð sem flugvélar beita þegar yfirgefa á flugvélastæði. Það sem aðgreinir að 

jafnaði þessar gerðir er hvort flugvélar noti eigið afl þegar stæði er yfirgefið eða hvort flugvél, 

þar sem stefni hennar vísar inn í stæði, (e. nose in parking) sé veitt aðstoð með dráttarbíl (e. 

tractor) þegar hún yfirgefur stæðið. 

Flugvélastæði þar sem flugvélar nota eigið afl er oftast nýtt af lággjalda flugfélögum. Þau 

veita flugmönnum möguleika á að yfirgefa stæðin án aðstoðar dráttarbíls. Kosturinn við þessa 

gerð er að hún dregur úr kostnaði flugfélaga sem gerir völlinn meira aðlaðandi fyrir lággjalda 

flugfélög. Ókosturinn er aftur á móti sá að þessar gerðir flugvélastæða krefjast mun meira 

svæðis en ella ásamt því að hætta getur verið á þotu útblæstri og öryggi starfsmanna því skert. 

Flugvélastæði þar sem stefni vélar vísar inn í stæði og beita þarf dráttarbíl við brottför eru 

aðallega notuð á flugvöllum þar sem afkastageta og umferð er mikil. Kostirnir við þess gerð 

er að hún krefst minna svæðis en stæði þar sem flugvélar beita eigin afli. Auk þess eru 

dráttarbílar notaðir til þess ýta vélum úr stæðum. Þetta dregur úr hávaðamengun og lofti frá 

hreyflum sem annars væri til staðar til hliðar og framan við vélar, en það gerir starfólki erfitt 

fyrir við að þjónusta flugvélar á aðliggjandi stæðum. Enn fremur er flugmönnum venjulega 

ekki leyft að starta hreyflum fyrr en dráttarbíll hefur lokið við að ýta vél úr stæði. Ókosturinn 

við þessa gerð stæða er aftur á móti sá kostnaður sem fylgir dráttarbílunum, en hann er þó 

réttlætanlegur á flugvöllum með mikla starfsemi [4, kafli 9]. 

Á Keflavíkurflugvelli eru 9 dráttarbílar og 13 flugvélastæði þar sem dráttarbílanna er þörf 

[15]. Þessi gerð flugvélastæða hentar vellinum afar vel þar sem landsvæði vallarins nýtist 

betur og eins og fram kom í kafla 2.1.7 samanstanda flughlöð Keflavíkurflugvallar af 

hafnarstæðum og fjarstæðum. Hafnarstæðin gera vellinum kleyft að afgreiða fleiri vélar á 

minna landsvæði. Þessi tilhögum á afar vel við Keflavíkurflugvöll, enda fjölfarinn flugvöllur 

eins og áður hefur komið fram. 

Keflavíkurflugvöllur hefur yfir að ráða 13 hafnarstæðum með landgöngubrúm, þ.e. 10 D 

stæðum og þremur E stæðum (stæði 4, 7 og 12) og fimm fjarstæðum, þ.e. einu C stæði og 

fjórum D stæðum. Flest flugvélastæði Keflavíkurflugvallar eru hönnuð fyrir flugvélar í 

viðmiðunarkóða D þótt flugvöllurinn í heild sinni sé í raun hannaður fyrir flugvélar í 

viðmiðunarkóða E. Sá möguleiki er fyrir hendi að breyta fjarstæðunum úr viðmiðunarkóðum 

C og D í viðmiðunarkóða E ef þörf krefur, en fækka þá fjarstæðum úr fimm í þrjú [10]. 

Leturstafirnir gefa til kynna viðmiðunarkóða flugvélastæða ásamt því hvaða stærðum flugvéla 

þau geta þjónað, sjá nánar kafla 3.1.12. Yfirlitsmynd yfir flughlöð og flugvélastæði er að 

finna í viðauka A. 

Mikilvægt er að nefna að svæði eins og flugvélastæði eru mjög lifandi og breytileg þar sem 

mismunandi þjónusta er innt af hendi samtímis í því skyni að stytta afgreiðslutíma vélar. Er 

Keflavíkurflugvöllur þar engin undantekning þar sem t.d. þjónustubifreiðar, ýmis búnaður og 

vallarstarfsmenn þurfa að geta starfað innan flugvélastæða á sama tíma. Er því mikilvægt að 

ganga úr skugga um að öryggi allra á svæðinu sé fullkomlega tryggt. Enn fremur er mikilvægt 

að ökutækjum og búnaði sé lagt í nágrenni stæða til þess að draga úr mengun og flutningstíma 
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tækja. Á Keflavíkurflugvelli eru bílastæði og svæði fyrir búnað og tæki staðsett í næsta 

nágrenni. 

3.1.8 Nýting núverandi flugvélastæða 

Ljóst er að nýting núverandi flugvélastæða við Flugstöð Leifs Eiríkssonar á háannatíma er 

fullnýtt. Rúmlega 100% nýting er á stæðum milli klukkan 06:00 og 08:00 á morgnanna, 15:00 

og 17:00 síðdegis og aftur milli klukkan 23:00 og 01:00 yfir sumarmánuðina. Dreifing 

nýtingar á stæðum er afar ójöfn yfir sólahringinn. Á öðrum tímum, utan háannatíma, eru 

flugvélastæði ekki fullnýtt, en nægur afgreiðslutími er í boði á Keflavíkurflugvelli utan 

tveggja klukkustunda að morgni og síðdegis [14]. Það er sá tími sem er eftirsóknaverðastur að 

mati flestra flugfélaga. Erfitt getur verið að þóknast öllum flugfélögunum þar sem flugstöðin 

býr yfir takmörkuðum fjölda flugvélastæða og getu til þess að úthluta fleiri afgreiðslutímum á 

háannatíma. 

Samkeppni flugfélaga hefur aukist til muna síðastliðin ár og er Ísland orðið mjög vinsæll 

áfangastaður, en 17 flugfélög halda uppi áætlunarflugi til Íslands yfir sumarmánuðina og 

fimm til sex flugfélög allt árið. Til samanburðar, árið 2004, voru sjö flugfélög með 

tímabundna áætlun og einungis tvö með áætlun allt árið [31]. Augljóst er því að samkeppnin 

flugfélaga hefur aukist töluvert og eftirspurn eftir flugvélastæðum á háannatíma er orðin 

mikil. 

Eins og fram hefur komið er vandinn sá að afgreiðslutímar utan háannatíma er verr nýttur. 

Flestir viðskiptavinir Keflavíkurflugvallar notast við leiðarkerfi sem á ensku kallast hub and 

spoke. Það er leiðarkerfi þar sem flugfélög nýta sér ákveðin flugvöll til millilendingar og/eða 

tengiflugs milli tveggja áfangastaða. Nota mörg flugfélög og farþegar þeirra 

Keflavíkurflugvöll sem slíkan völl. Vert er að nefna að flest flugfélög sem fljúga til og frá 

Keflavíkurflugvelli vilja nýta sér komu og brottfarartíma tengda tengiflugi til Evrópu og 

Bandaríkjanna að morgni og síðdegis. Er það því staðsetning Íslands og leiðarkerfi 

flugfélagana sem valda áðurnefndum álagstoppum á háannatíma og takmörkun á dreifðari 

umferð yfir sólahringinn. Sökum þessa er verri nýting á flugstöðvarbyggingu og 

flugvélastæðum utan háannatíma [19]. 

Sá fjöldi flugfélaga sem getur fengið úthlutað afgreiðslutíma á háannatímum takmarkast af 

stærð flugstöðvarinnar og fjölda flugvélastæða við hana. Nokkur árangur hefur náðst í að auka 

nýtingu flugstöðvarinnar með dreifðri notkun. Árangurinn er þó ekki fullnægjandi þar sem um 

Flugstöð Leifs Eiríkssonar eiga að geta farið um þrjár og hálf milljón farþega á ársgrundvelli 

miðað við jafna dreifingu yfir sólahringinn [28]. Aftur á móti er flugstöðin og flugvélastæðin 

fullnýtt og rúmlega það á háannatíma þegar um 2,7 milljónir farþegar fara um völlinn á ári 

[24].  

3.1.9 Þörfin fyrir endurbætur 

Eins og fram hefur komið í þessu verkefni er þörfin fyrir stækkun á aðstöðu fyrir flugfarþega 

og fjölgun flugvélastæða, aðrar en þær sem munu eiga sér stað í sumar við vesturálmu 

suðurbyggingar, brýn. Aukning á farþegafjölda síðastliðinna ára hefur verið gífurleg, eins og 

fram kom í kafla 3.1.3, einnig sem núverandi flugvélastæði Keflavíkurflugvallar á háannatíma 

eru fullnýtt, eins og fram kom í kafla 3.1.8.   
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Ofangreindar tölur og upplýsingar þessa kafla sýna glöggt að verulegra úrbóta er þörf ef fram 

fer sem horfir. Á háannatíma fer gífurlegur fjöldi farþega um völlinn sem veldur því að 

Flugstöð Leifs Eiríkssonar getur ekki annað eftirspurn, verður þétt setin og flugvélastæði of 

fá. Hundrað prósent nýting er á flugvélastæðum vallarins á háannatíma en nýtingastuðull 

stæðanna fellur töluvert niður á öðrum tímum sólahringsins.  

Sú staðreynd að flugvöllurinn er að verða of lítill blasir við Keflavíkurflugvelli. Róttækra 

breytinga er þörf svo mæta megi aukinni eftirspurn. Brýnt er að velta því fyrir sér hvernig best 

sé að bregðast við og leysa vandann án þess að framkvæmdir hafi mikil áhrif á rekstur, 

þjónustu og flugfarþega vallarins. Er núverandi flugstöðvarbygging ákjósanleg til stækkunar 

eða á alfarið að ráðast í framkvæmdir á nýrri flugstöðvarbyggingu? Ljóst er að þörfin fyrir 

endurbætur og stækkun er mikil og því vert að skoða þá möguleika sem til staðar eru. Nánar 

verður fjallað um þá í fjórða kafla.   

3.1.10 Framtíðarspá flugumferðar 

Skipulags- og áætlanagerð er nauðsynleg svo hægt sé að spá fyrir um þarfir framtíðarinnar. 

Umferðarspá krefst upplýsinga um farþega og farm sem og stefnu og strauma, hagkerfið, 

tæknilegar framfarir, lýðfræði og fleira [4, kafli 2]. Söfnun og greining gagna og upplýsinga 

fyrir nákvæmar spár er tímafrekt og verður ekki útfært í þessu verkefni sökum takmarkaðs 

tíma og aðgengi að upplýsingum. Hins vegar mun tölfræði yfir farþega Keflavíkurflugvallar 

og fjölda hreyfinga vera notuð sem grunnur að ákvörðun fjölda stæða og áætlaðrar 

flugumferðar um völlinn árið 2030. 

Framtíðarspá sérfræðinga Isavia um farþegafjölda byggir á tölum flugfélaga um áætlað 

sætaframboð eða áætlaðar farþegatölur. Sé spáin byggð á sætaframboði er ákveðinn 

álagsstuðull notaður við útreikninga á farþegafjölda. Er stuðst við álagsstuðul ársins á undan 

hjá hverju flugfélagi fyrir sig. Spáin fyrir árið 2014 er notuð sem grunnur að framtíðarspá 

Isavia [32]. Eins og gefur að skilja hafa stærstu viðskiptavinir Keflavíkurflugvallar mikil áhrif 

á útkomu framtíðarspáa. Mikilvægt er að gera sér grein fyrir því hversu mikið ein auka 

flugvél hefur áhrif á aukningu farþega sem og hvaða þýðingu það hefur þegar flugfélög bæta 

við áfangastað eða auka tíðni til núverandi áfangastaða svo dæmi séu tekin. Hafa ber í huga að 

framtíðarspár eru lifandi spár sem reglulega geta tekið breytingum. 

Nýjustu spár Isavia gera ráð fyrir að í ár fari um 3,3 milljónir farþega um völlinn og árið 2023 

fari um sex milljónir farþega um völlinn, er það sjö árum fyrr en eldri spár gerðu ráð fyrir 

[33]. Sé spáin framlengd til ársins 2030 má gera ráð fyrir að rúmlega átta milljónir farþega 

fari um Keflavíkurflugvöll. Eru tölur þessarar spár mun hærri en fyrri spáa, sjá viðauka D. 

Hvort sem um ræðir rúmar sex eða átta milljónir flugfarþega árið 2030 er framtíðarspá 

farþegafjölda Keflavíkurflugvallar engu að síður veruleg. Það er á tæru að vænta má 

gífurlegrar þenslu í flugumferð og farþegafjölgun á Keflavíkurflugvelli. Hyggst meðal annars 

einn stærsti viðskiptavinur Keflavíkurflugvallar bæta við einni til tveim flugvélum á ári næstu 

árin [34]. Aftur á móti eru spár bara spár en ekki staðreyndir sem tryggja nákvæma innsýn inn 

í framtíðina. Forritið Excel var notað sem verkfæri við spágerð frá árinu 2023 fram til ársins 

2030 til þess eins að gera sér í hugarlund það ástand sem vænta má á Keflavíkurflugvelli árið 
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2030. Fyrst og fremst veitir þessi aðferð tækifæri á undirbúningsmati framtíðarspáa en ekki 

hina einu réttu mynd, enda var ekki tekið tillit til samdráttar á neinum tímapunkti. 

3.1.10.1 Tölfræði yfir árlegar hreyfingar áætlunarflugs 

Gögnum og upplýsingum varðandi farþegafjölda Keflavíkurflugvallar, frá árinu 2003 fram til 

ársins 2013, hefur verið safnað saman í því skyni að móta sér hugmynd um þróun 

flugumferðar í framtíðinni. Gögnin hafa verið sett upp í stöplarit, þau má sjá á stöplariti 3.1 

og viðauka E [11].   

 

       Stöplarit 3.1: Árleg dreifing farþega 

Í gegnum árin hefur Keflavíkurflugvöllur að mestu leiti verið millilandaflugaflugvöllur. Árið 

2013 áttu flestar hreyfingar sér stað og sjá má að flug hefur tvöfaldast síðan 2003. Á 

stöplaritinu má sjá að farþegafjöldi Keflavíkurflugvallar eykst almennt ár frá ári, að árunum 

2008 og 2009 undanskyldum. Líklega hefur fjármálakreppan haft sitt að segja hvað það 

varðar. Þessi mikli vöxtur sem átt hefur sér stað er líklega vegna þeirrar staðreyndar að Ísland 

er orðin mjög vinsæll ferðamannastaður. Flugfélög bjóða flug til sömu áfangastaða og hafa 

mörg flugfélög tekið á það ráð að lækka flugfargjöld töluvert til þess eins að vera 

samkeppnishæf. Eins hefur staða krónunnar gert það að verkum að mun ódýrara er fyrir 

erlenda ferðamenn að koma til landsins. Fleiri flugfélög bjóða upp á flug til og frá landinu en 

áður hefur verið og munu lággjalda flugfélög á borð við Easy Jet og Norwegean fljúga til 

Íslands í sumar. Eins og staðan er í dag lítur út fyrir að aukning flugumferðar muni halda 

áfram um ókomna tíð. 
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3.1.10.2 Tölfræði yfir mánaðarlegar hreyfingar áætlunarflugs 

Mánaðarlegan farþegafjölda Keflavíkurflugvallar frá árinu 2009 fram til ársins 2013 má sjá á 

stöplaritum 3.2 til 3.6 hér að neðan og í viðauka E.  

 

      Stöplarit 3.2: Mánaðarleg dreifing farþega árið 2009 

Tölfræði árið 2009 sýnir að júlí var fjölfarnasti mánuður Keflavíkurflugvallar og fóru 253.822 

farþegar um völlinn. Aftur á móti var febrúar sá mánuður er fæstir farþegar fóru um völlinn, 

þá fóru 83.114 farþegar um völlinn [35].   

 

       Stöplarit 3.3: Mánaðarleg dreifing farþega árið 2010 

Tölfræði frá árinu 2010 sýnir að fjölfarnasti mánuður Keflavíkurflugvallar var júlí, þá fóru 

283.501 farþegar um flugvöllinn. Aftur á móti var janúar sá mánuður er fæstir farþegar fóru 

um völlinn, þá fóru 83.182 farþegar um völlinn. Aprílmánuður sýnir töluvert mikla lækkun 

miðað við farþegafjölda fyrra árs. Þetta eru afleiðingar eldgossins í Eyjafjallajökli sem heftaði 

flug véla um Evrópu í nokkra daga [36].  
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       Stöplarit 3.4: Mánaðarleg dreifing farþega árið 2011 

Tölfræði árið 2011 sýnir að júlí var fjölfarnasti mánuður Keflavíkurflugvallar og fóru 332.501 

farþegar um völlinn. Aftur á móti var janúar sá mánuður er fæstir farþegar fóru um völlinn, þá 

fóru 96.352 farþegar um völlinn [37].  

 

      Stöplarit 3.5: Mánaðarleg dreifing farþega árið 2012 

Tölfræði árið 2012 sýnir að júlí var fjölfarnasti mánuður Keflavíkurflugvallar og fóru 362.970 

farþegar um völlinn. Aftur á móti var janúar sá mánuður er fæstir farþegar fóru um völlinn, þá 

fóru 102.389 farþegar um völlinn [38].  
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        Stöplarit 3.6: Mánaðarleg dreifing farþega árið 2013 

Tölfræði árið 2013 sýnir að júlí var fjölfarnasti mánuður Keflavíkurflugvallar og fóru 392.968 

farþegar um völlinn. Aftur á móti var janúar sá mánuður er fæstir farþegar fóru um völlinn, þá 

fóru 124.504 farþegar um völlinn [24].  

Þegar rýnt hefur verið í mánaðarlegar tölur frá árinu 2009 fram til ársins 2013 er ljóst að júlí 

mánuður er fjölfarnasti mánuður Keflavíkurflugvallar en janúarmánuður aftur á móti sá 

fáfarnasti, fyrir utan árið 2009 en þá var febrúar fáfarnasti mánuðurinn. Farþegafjöldi mánaða 

var borinn saman og hefur farþegum í júlí mánuði fjölgað um 54,8 % frá árinu 2009 en 

farþegum í janúarmánuði fjölgað um 47,7 %. 

3.1.10.3 Tölfræði yfir daglegar hreyfingar áætlunarflugs 

Daglegar hreyfingar áætlunarflugs frá Keflavíkurflugvelli í júlímánuði 2013, þ.e. frá 01.07.13 

til 31.07.13 má sjá á stöplariti 3.7 hér að neðan og í viðauka E [33]. Meiri hluti hreyfinga áttu 

sér stað á virkum dögum en færri hreyfingar áttu sér stað um helgar. Fimmtudagar og 

föstudagar eru fjölförnustu dagarnir.  

 
      Stöplarit 3.7: Dreifing hreyfinga júlímánaðar 2013 
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Á töflunni má sjá að föstudagurinn 5. júlí var fjölfarnasti dagurinn á tímabilinu og voru 

hreyfingar alls 130.  

3.1.10.4 Tölfræði yfir hreyfingar áætlanarflugs á klukkustund  

Hönnun á flugvallaraðstöðu er oft málamiðlun milli þjónustustigs og efnahags. Undir 

venjulegum kringumstæðum, þegar skipuleggja á flugvöll eru þau gildi sem eru aðeins undir 

gildi háannatíma oftast notuð. Hönnun út frá umferð á háannatíma getur leitt til sóunar á 

aðföngum og búnaði utan þess tíma. Hönnun út frá gildum undir háannatíma getur átt á hættu 

að valda öngþveiti og óþægindum á álagstímum, hins vegar munu þeir farþegar sem ferðast 

utan háannatíma njóta mun meiri þæginda og betra þjónustustigs [13]. 

Ef flugvélastæði á flugvöllum eru hönnuð út frá háannatíma leiðir það til meiri landnotkunar 

og auka framkvæmda- og byggingakostnaðar en ella. Sá kostnaður yrði vegna framkvæmda á 

flugvélastæðum sem og væntanlegs kostnaðar á flugstöðvarbyggingunni sjálfri, þar sem 

stækkana gæti orðið þörf.  

Erfitt er að ætla að hanna Keflavíkurflugvöll með tilliti til ofangreindra upplýsinga þar sem 

umferð um völlinn er illa dreifð yfir sólahringinn og verulega þétt. Álagstoppar myndast 

þrisvar á sólahring yfir sumartímann og tvisvar aðra parta úr árinu, eins og áður hefur komið 

fram. Verður Keflavíkurflugvöllur að geta annað allri þessari flugumferð á eins og hálfs til 

tveggja klukkustunda bili tvisvar til þrisvar á sólahring. Nauðsynlegt er því að hanna völlinn 

út frá háannatíma, þ.e.a.s ef hann á að geta þjónustað umferð á álagstímum. Óhjákvæmilegt er 

að dreifa álagstoppum mikið sökum staðsetningar Íslands og tengiflugs við Evrópu og 

Ameríku. Ljóst er því að nýting vallarins utan háannatíma er ekki sem skyldi. Aftur á móti má 

ekki gleyma að tekist hefur þokkalega til við að auka nýtingu vallarins utan háannatíma, en 

þar hefur markaðssetning og kynningar á land og þjóð haft sitt að segja. 

Stöplarit 3.8 sýnir fjölda hreyfinga á klukkustund sem og dreifingu hreyfinga yfir daginn þann 

5. júlí 2013. Sjá má að hreyfingar á klst. á háannatíma voru um miðnætti 13 talsins, að morgni 

12 talsins og síðdegis 13 talsins. Sjá viðauka E [33]. 

 

      Stöplarit 3.8: Dreifing hreyfinga 5. júlí 2013 
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Hvað varðar hreyfingar á klst. á háannatíma fjölförnustu daga júlímánaða frá árinu 2009 fram 

til ársins 2013, þá hefur hreyfingum fjölgað að meðaltali um eina til tvær á ári. Á stöplariti 3.9 

má sjá samanburð hreyfinga yfir árin. Sem dæmi má sjá að um miðnætti árið 2010 hafði 

hreyfingum fjölgað um tvær frá fyrra ári en fallið svo niður um eina árið 2011. Árið 2012 

varð mikill vöxtur frá fyrra ári og fjölgaði um níu hreyfingar, eða úr 6 hreyfingum upp í 15 

hreyfingar. Féllu hreyfingar svo niður um tvær árið 2013 og urðu 13 talsins. 

Tölfræðiútreikninga og gröf má sjá viðauka E [33].  

 

 Stöplarit 3.9: Hreyfingar á klukkustund á fjölfarnasta degi júlímánaðar árin 2009 til 2013 

3.1.10.5 Áætlaður fjöldi flugvélastæða árið 2030 

Í þessu verkefni er einungis litið til fjölda hreyfinga á klst. á háannatíma fjölfarnasta tímabils 

Keflavíkurflugvallar árið 2013 ásamt þeirri aukningu sem vænta má fram til ársins 2030. 

Ákveðið hefur verið að taka mið af aukningu síðustu ára og gera ráð fyrir að sú þróun haldi 

áfram með svipuðum hætti næstu árin. 

Eins og fram hefur komið voru hreyfingar á klst. á háannatíma í júlímánuði árið 2013 13 

talsins. Hefur þeim fjölgað að jafnaði um eina til tvær á klst. á háannatíma síðan árið 2009. 

Ákveðið hefur verið að beita útreikningum lágspár og háspár til þess að áætla fjölda 

flugvélastæða fyrir mismunandi aðstæður árið 2030. Sé litið til lágspár má áætla að 

hreyfingum komi til með að fjölga að meðaltali um 1.5 á klst. á háannatíma næstu 16 árin. 

Gera má ráð fyrir að hreyfingar lágspár á klst. á háannatíma verði orðnar um 37 talsins árið 

2030. Aftur á móti sé litið til háspár má áætla að hreyfingum komi til með að fjölga að 

meðaltali um tvær á klst. á háannatíma næstu 16 árin. Gera má ráð fyrir að hreyfingar háspár á 

klst. á háannatíma verði orðnar um 45 talsins árið 2030. Útreikninga, töflur og gröf má nálgast 

í viðauka E. 

Hvað varðar fjölda flugvélastæða á flughlaði þá fer það ekki einungis eftir fjölda hreyfinga 

flugvéla heldur einnig dreifingu hreyfinga yfir daginn, lengd dvalar flugvéla á stæðum sem og 
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stærð véla og sætafjölda. Fræðilega má beita eftirfarandi formúli til þess að finna út 

nauðsynlegan fjölda stæða fyrir ofangreindar hreyfingar [4, kafli 7.6]: 

 

 

 

      
     

   
                   

  

 

Þar sem: 

N: Fjöldi flugvélastæða. 

K: Breytileika stuðull (e. variance factor). Veltur hann á heildarfjölda stæða, gerð og 

uppbyggingu þeirra, skipulagi flugáætlana sem og þann tíma sem það tekur að tæma 

stæðið og undirbúa það fyrir næstu vél. Stuðulinn varir á bilinu 1,3 til 2,0. 

t: Afgreiðslutími flugvéla í mínútum. 

n: Fjöldi hreyfinga á klst. á háannatíma. 

 

Í tilviki Keflavíkurflugvallar er áætlað að k sé 1,8, afgreiðslutími flugvélar sé 55 mínútur og 

fjöldi hreyfinga annað hvort 37 eða 45, eftir því hvort um lág- eða háspá er að ræða. Áætluð 

flugvélastæði fyrir Keflavíkurflugvöll árið 2030 eru því um 31 samkvæmt lágspá en 38 

samkvæmt háspá. Í sumar verða til staðar 18 flugvélastæði á Keflavíkurflugvelli ætluð 

farþegaflugi. Svo völlurinn geti þjónustað umferð framtíðarinnar má reikna með að bæta þurfi 

við 13 flugvélastæðum fyrir árið 2030 gangi lágspáin eftir en 20 stæðum gangi háspáin eftir. 

Þess ber að geta að skynsamlegt er að fjölga stæðum í áföngum svo Keflavíkurflugvöllur sitji 

ekki uppi með ónýtt flugvélastæði breytist spáin.  

Afkastageta flugbrauta Keflavíkurflugvallar er um 30 hreyfingar á klukkustund [18]. Reiknað 

er með að þær verði orðnar um 37 árið 2030, ef ekki fleiri. Ljóst er því að viðameiri 

framkvæmdir eru í aðsigi gangi spár eftir. Hefja þarf jafnvel framkvæmdir við 

hraðakstursbrautir frá núverandi flugbrautum eða byggja nýja braut og akbrautakerfi eigi 

kerfið að geta annað komandi eftirspurn. 

Framtíðarspár fela í sér marga óvissuþætti og ættu ítarlegri greiningar að vera framkvæmdar 

og ýmsir áhættuþættir á borð við náttúruhamfarir, hagkerfið, fjármálakreppur, hryðjuverk o.fl. 

að vera skoðaðir til þess að spár verði áreiðanlegri. [39]  
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Mynd 3.11: Boeing 757-200 [39] 

3.1.11 Viðmiðunarloftför 

Hönnun flugvélastæða skal vera byggð á stöðlum 

þeirrar vélar sem oftast kemur til með að nýta 

stæðin, þ.e. flugvélar tiltekinnar stærðar þekkt 

sem viðmiðunarloftfar (e. critical aircraft). Þegar 

skipuleggja og hanna á flugvélastæði er mikilvægt 

að vænghaf tiltekinnar vélar sé vitað, fjarlægð 

milli ytri hjóla (e. outher main gear wheel span) 

o.fl., sökum þess að ofangreindir þættir hafa áhrif á rúmfræðilega hönnun flugvélastæða 

[12],[40, kafli 1]. 

Á Keflavíkurflugvelli eru Boeing 757-200 og 300 þær flugvélar sem algengastar eru á 

vellinum og skal rúmfræðileg hönnun flugvélastæða vallarins fylgja stöðlum þessara gerða 

[41]. Boeing 757-200 og 300 eru meðalstórar tveggja hreyfla þotur hannaðar og smíðaðar af 

Boeing Commercial Airplanes. Þessar gerðir eru stærstu einna ganga farþegaflugvélar 

framleiðandans Boeing og voru framleidd á árunum 1981 til 2004. Boeing 757-200 og 300 

geta flogið bæði skemmri og lengri vegalengdir, þær eru hljóðlátar, með góða 

eldsneytisnýtingu og aukin þægindi fyrir farþega [42], [43]. 

Einkenni Boeing 757-200 og 300 eru eftirfarandi [44],[45],[46],[47]. 

 Lengd vélar:  47.32/54.5 metrar 

 Vænghaf vélar: 38.05/38.05 metrar 

 Ytri gír-hjól vélar: 7.3/7.3 metrar 

 Fjöldi sæta vélar: 180 -200/ 216 -243 sæti 

3.1.12 Viðmiðunarkóði loftfara 

Viðmiðunarkóði flugvalla er kóðunarkerfi sem þróað var til þess að hjálpa til við hönnun 

flugvalla, vísar það til stærstu flugvélar sem völlurinn mun þjóna. Númerið samanstendur af 

tölustaf og leturstaf. Tölustafurinn ræðst af viðmiðunarflugtaksvegalend (e. reference field 

length) algengustu vélar vallarins og er breytilegur frá einum upp í fjóra. Tölustafurinn 1 er 

notaður fyrir viðmiðunarflugtaksvegalend flugvélar styttri en 800 metra og tölustafurinn 4 er 

notaður fyrir viðmiðunarflugtaksvegalengd flugvélar lengri en 1800 metrar. Leturstafurinn 

ræðst af tveimur þáttum, þ.e.a.s. vænghafi vélar og fjarlægð milli ytri hjóla vélar. 

Leturstafirnir eru breytilegir frá A til F, þar sem A er notað yfir litlar flugvélar en F yfir stórar 

flugvélar [40, tafla 1-1]. 

Viðmiðunarkóði flugvélar er notaður til þess að ákvarða hönnun og skipulagningu flugvalla, 

þar á meðal flugvélastæða. Hvað varðar viðmiðunarkóða Boeing 757-200 og 300 þá er hann 

4D [48]. Núverandi flugvélastæði Keflavíkurflugvallar eru flest hönnuð eftir viðmiðunarkóða 

4D og munu væntanleg flugvélastæði einnig vera hönnuð eftir sama viðmiðunarkóða.  
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3.1.13 Áætluð stærð fyrirhugaðra flugvélastæða 

Flughlöð samanstanda meðal annars af flugvélastæðum þar sem flugvélum er lagt, 

öryggissvæðum (e. safety clearances), akbrautum og aksturslínum og þjónustuvegum. Enn 

fremur hafa flughlöð að geyma svæði þar sem búnaði og ökutækjum er lagt milli afgreiðslu 

flugvéla, en tímafrekt er að leggja búnaði og tækjum utan flughlaða hverju sinni. 

Það er mikilvægt að hlöð og stæði séu hönnuð nægilega stór svo hægt sé að þjónusta vélar á 

háannatíma. Það rými sem hvert flugvélastæði þarf fer eftir gerð og stærð þeirra vélar sem 

stæðinu er ætlað að þjóna ásamt því hvernig flugvélar koma til með að yfirgefa stæðið. 

Flugvélastæði sem áætlað er að þjóni flugvélum í viðmiðunarkóða 4D skulu innihalda 

öryggisvæði sem er að lágmarki 7.5 metra að breidd, þ.e. í 7,5 metra fjarlægð frá aðliggjandi 

byggingu, þjónustuveg, flugvél eða annarri fyrirstöðu. [40, kafli 3.13.6]. 

Breidd flugvélastæðis skal ekki vera minni en summa vænghafs þeirrar vélar sem stæðið er 

hannað fyrir auk áætlaðs öryggissvæðis báðum megin vængenda. Mynd 3.12 sýnir áætlað 

rými flugvélastæðis í viðmiðunarkóða 4D þar sem tekið er tillit til vænghafs 

viðmiðunarloftfars Keflavíkurflugvallar ásamt nauðsynlegu öryggissvæði þess. 

 

         Mynd 3.12: Stærð flugvélastæðis 

Áætluð flugvélastæði Keflavíkurflugvallar verða hönnuð fyrir Boeing 757-200 og 300 í 

viðmiðunarkóða 4D. Breidd stæðanna verður a.m.k. 53 metrar, en vænghaf vélanna er það 

sama. Aftur á móti verður lengd stæðanna hannað út frá Boeing 757-300 þar sem sú vél er 

töluvert lengri. Verður lengd stæðanna því að vera a.m.k. 69 metrar. Útfærsla stæðanna verður 

með sama sniði og þau sem fyrir eru á vellinum og tilheyra farþegafluginu, þ.e.a.s þar sem 

stefni vélar skal vísa inn í stæði og dráttarbíla er þörf við brottför véla. Er það skynsamleg 

lausn þar sem svæðið nýtist mun betur með þessu fyrirkomulagi og henta þau enn fremur 

fjölförnum flugvöllum eins og komið hefur verið að áður.  

Samkvæmt ofangreindri framtíðarspá má reikna með að bæta verði við um 13 til 20 

flugvélastæðum, eftir því til hvorrar spánna er horft. Hvort sem um ræðir 13 eða 20 stæði er 

þetta töluverður fjöldi stæða og er augljóst að stækka verður flugstöðvarbygginguna á einn 

eða annan hátt og gera ýmsar ráðstafanir til framtíðar. Í næsta kafla er að finna tillögur að 

endurbótum ásamt grófa útfærslu áætlaðra flughlaða og fleira.  
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4 Tillögur að endurbótum flughlaða Keflavíkurflugvallar 

4.1 Inngangur 

Í fjórða kafla þessa verkefnis verður fjallað um þróun Keflavíkurflugvallar og lagðar fram 

tillögur að endurbótum. Töluverður fjöldi hugmynda hefur verið í umræðunni hjá Isavia en 

hér verður einungis unnið áfram með þrjár þeirra. Horft verður gagnrýnum augum á hverja 

tillögu fyrir sig og mat lagt á þær út frá sjónarmiði skipulagsins. Að lokum verður 

skipulagsútfærsla unnin á þeirri lausn sem talin er að sé hagkvæmust og skynsamlegust til 

þróunar í framtíðinni. Gróf útfærsla verður unnin af flughlaði með tilliti til áætlaðs fjölda 

flugvélastæða, gerð flugstöðvarbyggingar, akbrautum að stæðum sem og svæðinu í kring. 

Útfærslan verður unnin með möguleika á frekari stækkunum í framtíðinni í huga. 

4.1.1 Tillögur að endurbótum 

Eins og fram hefur komið er Keflavíkurflugvöllur á hraðri uppleið í aukningu farþega sem 

enn sér ekki fyrir endann á. Stefnir einn aðal viðskiptavinur Keflavíkurflugvallar á að fjölga 

um eina til tvær flugvélar á ári næstu árin. Það þýðir aukning um eina til tvær flugvélar í 

morgun- og síðdegisbankann. Mögulega má einnig gera ráð fyrir því að flugfélög auki tíðni til 

áfangastaða sinna og bæti jafnvel við áfangastöðum í framtíðinni. Allt hefur þetta áhrif á 

þróun Keflavíkurflugvallar til lengri tíma litið. 

Líkur eru á að flugvöllurinn, starfsemi hans og þjónusta standi innan skamms frammi fyrir 

miklum óþægindum og töfum á háannatíma sem reynst gæti erfitt að koma í veg fyrir. Til 

þess að sporna viðþessu þarf Keflavíkurflugvöllur að bregðast við í tæka tíð og ráðast í frekari 

framkvæmdir á nýjum mannvirkjum.  

Hinar ýmsu hugmyndir um endurbætur flugvallarins eru í farveginum. Stefnt er að því að 

innan þriggja til fjögurra ára liggi breytingatillaga að Aðalskipulagi  á teikniborðinu. Verður 

þar þörf á aðkomu sérfræðinga á sviði þróunar og uppbyggingu á innviðum flugvalla við 

undirbúning og framkvæmdir, þar sem hagsmunir Keflavíkurflugvallar til framtíðar verða 

hafðir að leiðarljósi. 

Hér að neðan verður unnið með þrjár aðal tillögur Isavia þ.e.a.s þær tillögur sem sérfræðingar 

hafa mesta trú á og telja að getið verið lausn við yfirvofandi vanda. Tillögunum verður lýst og 

þær metnar út frá kostum þeirra og göllum. Að lokum verður unnið áfram með þá tillögu sem 

talin er skara fram úr. 

Tillögur að endurbótum Keflavíkurflugvallar eru eftirfarandi: 

 

 

 

 

[49] 
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4.1.1.1 Tillaga eitt 

 

Mynd 4.1: Tillaga eitt, viðbygging við núverandi flugstöð [49] 

Tillaga eitt sýnir hugmynd að viðbyggingu við norðurhluta flugstöðvarbyggingarinnar í átt til 

austurs ásamt hugmynd að nýjum farangursflokkunarsal með góðu aðgengi að flughlaði. 

Tillagan gerir enn fremur ráð fyrir að aðal bygging flugstöðvarinnar verði á núverandi stað. 

Hugmyndin er að byrja á framkvæmdum við farangursflokkunarsal og því næst 

flugstöðvarbyggingu og tilheyrandi flugvélastæðum. Sá möguleiki er fyrir hendi að byggja 

flugstöðvarbygginguna upp í fjórum áföngum. Byrjað yrði á framkvæmdum við áfanga eitt 

ásamt tilheyrandi flugvélastæðum. Því næst er hægt að hefjast handa við áfanga tvö ásamt 

tilheyrandi flugvélastæðum og svo koll af kolli. Mögulegt er að byggja fleiri flugvélastæði en 

einungis þau er tilheyra viðeigandi áfanga hverju sinni. Hægt væri að byggja þau stæði er 

tilheyra næsta áfanga og taka þau í notkun með því að ganga eða aka út í þau, þar til 

byggingin yrði stækkuð að nýju. Það sama á við um þá áfanga sem á eftir koma.  

Að sögn sérfræðinga Isavia mun þessi tillaga stækka grunnflöt flugstöðvarinnar um allt að 

16.000 m
2 

 ásamt því að gera Keflavíkurflugvelli kleyft að bæta við um 22 flugvélastæðum í 

viðmiðunarkóða D [10].  

Kostir við þessa tillögu eru eftirfarandi: 

 Horft er mjög langt fram í tímann.  

 Mögulegt er að byggja flugstöðvarbygginguna upp í áföngum.  

 Hægt er að byggja fleiri flugvélastæði en einungis þau er tilheyra hverjum áfanga fyrir 

sig .  

 Lengdir færibandakerfis farangursflokkunarkerfisins yrðu mjög stuttar þar sem 

farangursflokkunarsalur yrði staðsettur innan við innritunarsalinn. 

1 

3 

2 
4 
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 Kostnaður færibandakerfisins yrði lægri þar sem færibandið yrði styttra. Kostnaður 

færibandakerfa er að jafnaði mjög dýr.   

 Enn fremur hefur þessi tillaga það fram yfir hinar að stutt yrði í aðal verslunarsvæðið. 

Það þýðir að ekki þarf að byggja nýtt verslunarsvæði sem telst vera kostur. 

Gallar við þessa tillögu eru eftirfarandi: 

 Landamærastöð yrði staðsett á tveimur stöðum.  

 Flestir flugvellir úti í heimi sem notast við þessa gerð flugvalla eru að hörfa frá einni 

aksturslínu að flugstöðvarbyggingu. Þeir vilja frekar notast við tvær aksturslínur 

þ.e.a.s. hringakstur. Er það gert svo flugvél neyðist ekki til að bíða meðan önnur vél 

athafnar sig. Ein aksturslína getur valdið töfum hjá flugfélögum en hringakstur krefst 

aftur á móti töluvert stærra flughlaðs .  

 Ekki er hægt að byggja nær flugbraut 02-20 en að svörtu línunni á teikningunni 

sökum hindrunarflatar flugbrautar, þar af leiðandi er takmarkað svæði sem nýtist og 

heftir frekari þróun og stækkanir flugstöðvar til austurs.  

 Ef byggð verður önnur flugbraut í framtíðinni samsíða flugbraut 02-20, vestan megin 

núverandi flugstöðvarbyggingar, verður fjarlægðin að stæðum nýju 

flugstöðvarbyggingarinnar og farangursflokkunarsalnum ansi löng.  

 Þessi lausn mun mögulega hafa áhrif á akbrautakerfi vallarins og geta flöskuhálsar 

myndast við flugstöðina. Mikilvægt er að huga að akbrautakerfi vallarins samhliða 

slíkum framkvæmdum. 

 Til lengri tíma litið er sá möguleiki fyrir hendi að spegla tillögunni og bæta við um 22 

D stæðum til viðbótar vestan við núverandi flugstöðvarbyggingu. Þessi hugmynd mun 

mögulega einnig hafa áhrif á akbrautakerfi vallarins og geta flöskuhálsar myndast við 

flugstöðina. Mikilvægt er að huga að akbrautakerfi vallarins samhliða slíkum 

framkvæmdum.  

 Hugmyndin um stækkun til vesturs hefur einnig í för með sér töluverðan galla þar sem 

svæði vestan megin núverandi flugstöðvar er einnig takmarkað. Mikið er af 

byggingum á umræddu svæði sem ekki eru í eigu Isavia. Það yrði án efa mjög 

kostnaðarsamt að festa kaup á þeim, rífa þær og byggja svæðið upp aftur. 

[49] 
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4.1.1.2 Tillaga tvö 

 

    Mynd 4.2: Tillaga tvö, flugstöðvarbygging milli November og Kilo [49]      

Tillaga tvö sýnir hugmynd að nýrri flugstöðvarbyggingu staðsettri milli akbrautanna 

November og Kilo. Hugmyndin er að flugstöðvarbyggingin verði sér eining, þ.e.a.s ekki 

tengd núverandi byggingu. Tillagan gerir enn fremur ráð fyrir að aðal bygging 

flugstöðvarinnar verði á núverandi stað. 

Hugmyndin er að byrja á framkvæmdum við miðju flugstöðvarinnar og því næst við annan 

hvorn endann ásamt tilheyrandi flugvélastæðum. Sá möguleiki er fyrir hendi að byggja 

flugstöðina upp í áföngum, alveg eins og í tillögu eitt. Byrjað yrði á framkvæmdum við 

áfanga eitt, þ.e.a.s. miðjunni ásamt tilheyrandi flugvélastæðum. Því næst er hægt að hefjast 

handa við áfanga tvö og byggja til hliðar ásamt tilheyrandi flugvélastæðum og svo koll af 

kolli. Mögulegt er að byggja fleiri flugvélastæði en einungis þau er tilheyra viðeigandi áfanga 

hverju sinni. Hægt væri að byggja þau stæði er tilheyra öðrum áfanga og taka þau í notkun 

með því að notast við langa bráðabyrgða landganga þar til byggingin yrði stækkuð að nýju. 

Það sama á við um áfanga sem á eftir koma. Til lengri tíma litið er sá möguleiki fyrir hendi að 

halda áfram að stækka nýju flugstöðvarbygginguna til austurs og vesturs, jafnvel bæta við 

annarri flugstöðvarbyggingu sunnan við þessa, í hæfilegri fjarlægð frá flug- og akbrautum. 

Yrðu farþegar fluttir með lest á milli flugstöðva. Gæta þarf þess að byggja ekki of langt til 

austurs og vesturs svo vallar- og akbrautakerfi raskist ekki. 

Ráðlagt er að byggt verði ekki lengra en þörf krefur hverju sinni svo Keflavíkurflugvöllur sitji 

ekki uppi með húsnæði og flugvélastæði sem nýtast ekki. 

Hvað aðal byggingu flugstöðvarinnar varðar þá yrði hún á sínum stað með aðgang að 

lestarkerfi sem flytja myndi farþega út í nýju flugstöðvarbygginguna. Skynsamlegt væri að 
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hafa upphafstöð í norðurbyggingu, því næst myndi lestin stoppa í suðurbyggingu og að lokum 

í nýju flugstöðvarbyggingunni. Áður en lestin og lestarkerfið yrði að veruleika gætu fyrstu 

skrefin verið að notast við nýju brottfararhlið suðurálmunnar til vesturs þar sem rútubifreiðir 

aka með reglulegu millibili milli flugstöðva. Með þessu fyrirkomulagi koma rútubifreiðarnar 

og brottfararhliðin til með að nýtast mjög vel. Á mynd 4.2 má sjá hvar bláa línan táknar 

rútukerfið og rauða línan lestarkerfið [10].  

Samkvæmt framtíðarspám, og ef horft er 16 ár fram í tímann, er nauðsynlegt að fjölga 

flugvélastæðum a.m.k um 13 eða 20 í viðmiðunarkóða D, eftir því til hvorrar spánna er horft. 

Gera má því ráð fyrir að þessi tillaga stækki grunnflöt flugstöðvarinnar um allt að 15.000 til 

18.000 m
2
. Bíður þessi tillaga upp á frekari stækkanir í framtíðinni sem og fjölgun stæða ef 

þess verður þörf. 

Kostir við þessa  tillögu eru eftirfarandi: 

 Horft er mjög langt fram í tíman.  

 Sá möguleiki er fyrir hendi að halda áfram að stækka flugstöðina til austurs og vesturs 

eftir þörfum.  

 Mögulegt er að byggja flugstöðvarbygginguna upp í áföngum.  

 Hægt er að byggja fleiri flugvélastæði en einungis þau er tilheyra hverjum áfanga fyrir 

sig.  

 Aðal flugstöðvarbyggingin verður á sama stað . 

 Ekki er talið líklegt að færa þurfi núverandi akbrautir, November og Kilo, sem 

staðsettar yrðu norðan og sunnan við nýju flugstöðvarbygginguna.  

 Þessi tillaga er mun þægilegri umferðalega séð. 

 Mögulega er hægt að byggja aðra flugstöðvarbyggingu með lestarkerfi á milli áður en 

þær fara að hafa of mikil áhrif á vallarkerfið og flugbrautir vallarins. Flestir flugvellir 

byggja vellina sína upp með þessum hætti í dag, sem dæmi; Dulles flugvöllur í 

Washington og Denver í Colorado. 

Gallar við þessa tillögu eru eftirfarandi: 

 Nýja flugstöðvarbyggingin og þar af leiðandi flugin og farþegarnir eru komnir fjær 

aðal verslunarsvæðinu. Byggja þarf því upp annað verslunarsvæði í nýju byggingunni 

með tilheyrandi rými undir starfsemina. 

 Lestin og lestarkerfið í heild sinni er mjög líklega dýrt í framkvæmd. 

 Farþegar munu koma til með að ferðast neðanjarðar með lestinni. Algengt er þó í dag 

að farþegar ferðist með lestum milli flugstöðvabygginga og jafnvel neðanjarðar. Þarf 

það ekki endilega að teljast ókostur. 

[49] 
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4.1.1.3 Tillaga þrjú 

 

   Mynd 4.3: Tillaga þrjú, flugstöðvarbygging milli November og Kilo [49] 

Þriðja tillagan hefur að geyma sömu hugmynd og tillaga tvö. Það sem aðskilur aftur á móti 

þessar tvær tillögur er viðbygging suðurbyggingar til austurs. Er hún er partur af tillögu þrjú. 

Sjá mynd 4.3 til útskýringar [10].  

Kostir við þessa tillögu eru eftirfarandi:  

 Þeir sömu og við tillögu tvö.   

 Hægt að byrja á því að stækka suðurbyggingu til austurs innan tveggja til þriggja ára 

eins og er í plönunum. 

Gallar við þessa tillögu eru eftirfarandi: 

 Þeir sömu og við tillögu tvö.  

 Mikilvægt er að vita áður en framkvæmdir við suðurbyggingu til austurs hefjast hvort 

gera eigi ráð fyrir lestargöngum svo ekki þurfi að grafa fyrir þeim eftir að 

framkvæmdir hefjast eða eftir að þeim líkur. 

4.1.1.4 Niðurstöður tillagna 

Við tillögu eitt eru töluverðar líkur á að vandamál komi upp við framkvæmdir á 

flugstöðvarbyggingu, ásamt því að hún veitir ekki möguleika á frekari stækkunum. Ástæðan 

er sú að hún er fremur nálægt flugbraut 02-20. Undir þessum kringumstæðum væri eðlilegra 

að byggingin yrði staðsett vestan megin við núverandi flugstöð. Þar eru aftur á móti 
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byggingar til staðar og svarar það eflaust ekki kostnaði að kaupa þær, rífa þær og byggja upp 

aftur. 

Tillögur tvö og þrjú eru mun þægilegri í framkvæmd og töluvert heppilegri til stækkana í 

framtíðinni. Þær koma ekki til með að skapa óþarfa umferðaröngþveiti við aðal flugstöðina og 

hafa þar af leiðandi ekki eins mikil áhrif á vallarkerfi Keflavíkurflugvallar. Tillaga þrjú varð 

fyrir valinu. Hentar hún vel núverandi plönum hvað viðbygginguna við suðurbyggingu 

flugstöðvarinnar varðar, þ.e.a.s hægt er að byrja á því að stækka suðurbyggingu til austurs 

eins og er í plönunum. Gætu það orðið fyrstu skrefin að komandi framkvæmdum.  

Vert er að taka fram að við útreikninga á fjölda flugvélastæða fyrir árið 2030 var ekki tekið 

tillit til væntanlegra stæða við viðbyggingu austurálmu suðurbyggingar þar sem nægilegar 

upplýsingar voru ekki aðgengilegar. Sé tekið mið af lágspá verkefnisins verður þeim 13 

stæðum sem bæta þarf við völlinn öll staðsett við flugstöðvarbygginguna milli November og 

Echo. Sé tekið mið af háspá verkefnisins verða 18 stæði staðsett við flugstöðvarbygginguna 

ásamt tveimur stæðum á pöllum 55 og 57. Hafa skal í huga að ef fjölgað verður stæðum við 

austurálmu suðurbyggingar mun stæðum við nýju flugstöðvarbygginguna og/eða á pöllum 55 

og 57 fækka sem þeim nemur. 

4.1.2 Skipulagstillaga flughlaða 

Ákvörðun um ný mannvikri varða hagsmuni almennings og geta haft í för með sér miklar 

breytingar á umhverfi og skipulagi. Skiptir sköpum að við mótun tillagna og fyrirkomulag 

mannvirkja og umhverfis sé farið eftir viðeigandi lögum og reglugerðum um skipulagsmál og 

umhverfismat. 

Skipulag er formleg, bindandi áætlun um fyrirkomulag mannvirkja og mótun umhverfis. 

Skipulag ákvarðar hvernig landi skuli ráðstafað með tilliti til ýmissa þátta sem kunna að hafa 

áhrif, en fyrst og fremst tryggir það að land sé nýtt á sem hagkvæmastan máta. 

Umhverfismat felur í sér mat á skipulagsþáttum og framkvæmdum er kunna að hafa áhrif á 

nærliggjandi umhverfi. Niðurstöður matsins hjálpa til við að draga úr neikvæðum áhrifum og 

eru nýttar við útfærslu á endanlegu skipulagi og framkvæmdum [50]. 

Markmiðið með skipulagsútfærslu flughlaða Keflavíkurflugvallar er að skapa heilsteypta 

umgjörð um flughlöð og akbrautakerfi Keflavíkurflugvallar, þar sem möguleiki er á frekari 

stækkun í framtíðinni í samræmi við gildandi lög og reglur flugvallarsvæðisins. Lagt er upp úr 

góðu umferðarflæði um völlinn og þægindi farþega haft að leiðarljósi. 

Hér á eftir verða kynntar tvær tillögur að skipulagslútfærslu nýrra flughlaða á 

Keflavíkurflugvelli, sú fyrri fyrir lágspá en sú síðari fyrir háspá. Hafa ber í huga að þetta er 

einungis forhönnun án allra endanlegra niðurstaða og hönnunartalna. Einungis var gróf 

útfærsla af flugstöðvarbyggingu, akbrautum og svæðinu í kring útfærð ásamt áætlun um 

fjölda flugvélastæða og hönnun þeirra.  

4.1.2.1 Skipulagstillaga lágspár 

Skipulagið sýnir um 15.000 m
2
 flugstöðvarbyggingu að grunnfleti. Byggingin gerir ráð fyrir 

miðjusvæði með nauðsynlegri þjónustu og aðgengi að höfnum sitt hvoru megin við miðju. 
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Gerir hönnunin flugvélum kleift að leggja báðum megin hafnarinnar. Hugmyndin er sú að 

miðhluti byggingarinnar verði á tveimur hæðum með kjallara en höfnin sjálf verði á einni 

hæð, í sömu hæð og önnur hæð miðbyggingunnar. Í kjallaranum má gera ráð fyrir rými undir 

salernisaðstöðu, tæknirými og aðgengi að lestarkerfi, á fyrstu hæð má gera ráð fyrir rými 

undir farangursflokkunarsal og nauðsynlega aðstöðu flugfélaga til innritunar. Á annarri hæð 

má gera ráð fyrir rými undir nauðsynlega þjónustu og verslanir ásamt aðgengi að biðsölum og 

hliðum hafnanna. 

Byggingin mun liggja í austur- og vesturátt. Áætlað svæði undir mannvirkið er grasflöturinn 

milli akbrautanna November og Kilo, um 29 ha. 

Ráðgert er að 13 hafnarstæði munu liggja að flugstöðinni, þ.e. 6 vestan megin við miðju og 7 

austan megin við miðju. Munu stæðin vera staðsett beggja vegna hafnarinnar. Flugvélastæðin 

verða í viðmiðunarkóða 4D og breidd hvers stæðis a.m.k 53 metrar og lengd þess a.m.k. 69 

metrar. Stæði þessarar útfærslu liggja öll samhliða sem veldur því að þau deila 

öryggissvæðinu milli sín. 

Hvað aðkomu að flugstöðinni og stæðum hennar varðar þá munu akbrautir liggja að hverju 

stæði fyrir sig, annað hvort frá November eða Kilo. Enn fremur er áætlað að rúmlega sex 

metra breiður þjónustuvegur liggi milli flugstöðvar og flugvélastæða. Auðveldar hann 

þjónustu við vélar, en meðhöndlun tækja og búnaðar verður einnig auðveldari fyrir vikið og 

meira pláss til athafna fyrir starfsfólk. 

Taka skal tillit til aðskilnaðarlengda svo fyllsta öryggis sé gætt. Fjarlægðir að flugbrautum, 

akbrautum eða annarri fyrirstöðu skal ekki vera minni en kveðið er á um í Annex 14 [40, tafla 

3-1]. 

 Fjarlægð milli miðlína akbrauta skal ekki vera minni en 66,5 metrar. 

Keflavíkurflugvöllur stenst settar kröfur þar sem einungis er gert ráð fyrir nýjum 

akbrautum frá November og Kilo að flugstöðvarbyggingu. Styðst mun vera frá akbraut 

við hlið 10 að akbraut Charlie, með 167 metra í fjarlægð. Er því nægileg fjarlægð að 

næstu akbraut. 

 Fjarlægð milli miðlína akbrautar og flugbrautar skal ekki vera minni en 176 metrar. 

Keflavíkurflugvöllur stenst settar kröfur þar sem einungis er gert ráð fyrir nýjum 

akbrautum frá November og Kilo að flugstöðvarbyggingu. Styðst mun vera frá akbraut 

við hlið 7 að flugbraut 02-20, með 514 metra í fjarlægð. Er því nægileg fjarlægð að 

næstu flugbraut. 

 Fjarlægð milli miðlínu akbrautar og ákveðinnar fyrirstöðu skal ekki vera minni en 36 

metrar. Keflavíkurflugvöllur stenst settar kröfur þar sem engin fyrirstaða er innan 

settra marka. 

Nýja flugstöðvarbyggingin mun ekki hafa áhrif á áætlaða flugbraut Aðalskipulagsins sem er í 

vinnslu þar sem hún mun liggja til norðurs og suðurs vestan megin við núverandi 

flugstöðvarbyggingu. Aftur á móti gæti mannvirkið haft áhrif á áætlaðar brautir í núgildandi 

Aðalskipulagi, en þar er gert ráð fyrir tveimur brautum. Þær liggja til norðausturs og 

suðvesturs, vestan megin við núverandi flugstöðvarbyggingu og norðvestur og suðaustur, 
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suðvestan við núverandi flugstöðvarbyggingu. Sjá mynd 3.3. Sé gengið sé út frá þessari 

tillögu er skynsamlegra að horfa til komandi Aðalskipulags. Mun skipulagstillagan ekki koma 

til með að hindra byggingu þeirrar flugbrautar. 

Grófa teikningu af skipulagsútfærslu flughlaða Keflavíkurflugvallar má sjá á mynd 4.4. 

 

     Mynd 4.4: Skipulagstillaga lágspár 

 

 

           Mynd 4.5: Skipulagstillaga lágspár, nærmynd 
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4.1.2.2 Skipulagstillaga háspár 

Skipulagið sýnir um 18.000 m
2
 flugstöðvarbyggingu að grunnfleti. Byggingin verður staðsett 

á sama stað með sömu forsendum og nefndar eru í lágspánni. Eina breytingin er sú að ráðgert 

er að 18 flugvélastæði munu liggja að flugstöðinni í stað 13, þ.e.a.s níu flugvélastæði 

sitthvoru megin miðjunnar ásamt tveimur stæðum á pöllum 55 og 57. 

Taka skal tillit til aðskilnaðarlengda svo fyllsta öryggis sé gætt. Fjarlægðir að flugbrautum, 

akbrautum eða annarri fyrirstöðu skal ekki vera minni en kveðið er á um í Annex 14 [40, tafla 

3-1]. 

 Fjarlægð milli miðlína akbrauta/aksturslína skal ekki vera minni en 66,5 metrar. 

Keflavíkurflugvöllur stenst settar kröfur þar sem einungis er gert ráð fyrir nýjum 

akbrautum frá November og Kilo að flugstöðvarbyggingu. Styðst mun vera frá akbraut 

við hlið 13 að akbraut Charlie, með 121 metra í fjarlægð. Er því nægileg fjarlægð að 

næstu akbraut. 

 Fjarlægð milli miðlína akbrautar og flugbrautar skal ekki vera minni en 176 metrar. 

Keflavíkurflugvöllur stenst settar kröfur þar sem einungis er gert ráð fyrir nýjum 

akbrautum frá November og Kilo að flugstöðvarbyggingu. Styðst mun vera frá akbraut 

við hlið 9 að flugbraut 02-20, með 468 metra í fjarlægð. Er því nægileg fjarlægð að 

næstu flugbraut. 

 Fjarlægð milli miðlínu akbrautar og ákveðinnar fyrirstöðu skal ekki vera minni en 36 

metrar. Keflavíkurflugvöllur stenst settar kröfur þar sem engin fyrirstaða er innan 

settra marka. 

Grófa teikningu af skipulagsútfærslu flughlaða Keflavíkurflugvallar má sjá á mynd 4.6. 

 

           Mynd 4.6: Skipulagstillaga háspár 
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Mynd 4.7: Skipulagstillaga háspár, nærmynd 
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5 Hermun vallar- og akbrautakerfis Keflavíkurflugvallar 

5.1 Inngangur 

Í fimmta kafla þessa verkefnis verður fjallað um vallarkerfi flugvalla, uppbyggingu þess sem 

og tilgang flugbrauta, akbrauta og flughlaða. Fjallað verður um nauðsyn flugáætlana og 

hvernig þær nýtast við undirbúning á hermun flugvallarsvæða. Útbúin verður gróf flugáætlun 

fyrir hermun Keflavíkurflugvallar og ýmsar nauðsynlegar forsendur ákveðnar. Lögð verða 

drög að akstri flugvéla um völlinn ásamt því að gera sér í hugarlund frá hvaða flugbrautum 

vélar koma til með að taka á loft og lenda. Eru þessir þættir mikilvægir við undirbúning 

hermunar vallarkerfisins. Í lokin verður grunnhermun beitt við skipulagstillögu lág- og háspár 

verkefnisins. Notast verður við forritið Arcport en það gerir notenda kleyft að rannsaka tafir 

flugvéla og myndun flöskuhálsa . Bornir verða saman tafartímar og myndun flöskuhálsa við 

lendingar á flugbrautum 02 og 11 sem og við flugtök á flugbrautum 20 og 29. Mat verður lagt 

á niðurstöður þar sem afkastageta flugvallarins er höfð að leiðarljósi. 

5.1.1 Vallarkerfi flugvalla 

Vallarkerfi flugvalla samanstendur af mörgum þáttum sem taka þarf tillit til, hvort sem er við 

hönnun og framkvæmdir á nýjum velli eða stækkunar á núverandi og eldri velli. Þrír aðal 

þættirnir eru flugbrautir, akbrautir og flughlöð. Mikilvægt er að þessir þættir vinni vel saman 

svo flæði umferðar um völlinn verði sem best. [13] 

Flugbrautir eru svæði með hörðu yfirborði, oftast malbiki, þar sem 

lendingar og flugtök flugvéla eiga sér stað. Það er mikilvægt að 

flugbraut sé hönnuð með öryggi og skilvirkni að leiðarljósi. Við 

hönnun brauta er enn fremur mikilvægt að komið sé til móts við þær 

gerðir véla sem oftast fara um völlinn, tekið tillit til lengstu 

fjarlægðar sem áætlað er að flugvél fljúgi frá flugvellinum, hæð 

flugvallar yfir sjávarmáli, hámarks hitastig o.fl. Allt hefur þetta áhrif á hönnun og 

framkvæmdir. [13] 

Tilgangur akbrautakerfis flugvalla er að tryggja að flugvélar 

geti ekið snurðulaust frá flugbraut að flughlaði og öfugt. 

Mikilvægt er að akbrautakerfi vallarins sé hannað á þann hátt 

að hægt sé að viðhalda stöðugu flæði flugumferðar um völlinn, 

en akbrautakerfi er grunnur að heildar afkastagetu flugvalla. 

Vegalengd akbrauta, þ.e. fjarlægð milli flugbrautar og annarra svæða vallarins, eins og 

flughlaða, skal vera eins stutt og mögulegt er. Gefur það ákjósanlegustu og um umfram allt 

bestu nýtingu flugvallarsvæðisins. Enn fremur er það hagur flugfélaga og umhverfis þar sem 

flutningstími vélar á jörðu niðri verður styttri og mengun þar með minni. Sérhver akbraut skal 

vera hönnuð með tilliti til krafa hvað varðar ríkjandi vélar vallarins ásamt því að öryggi og 

skilvirkni sé haft að leiðarljósi. Akbrautakerfi flugvalla inniheldur akbrautir milli svæða, 

akbrautir á flughlöðum, aksturslínur flugvéla á stæðum og hraðakstursbrautir. [51] 

Mynd 5.1: Flugbraut [13] 

Mynd 5.2: Akbrautarkerfi [13] 
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Flughlöð eru svæði þar sem flugvélum er lagt og 

þær undirbúnar fyrir komandi flug. Vel skipulagt 

flughlað gefur möguleika á styttri afgreiðslutíma 

vélar ásamt því að það dregur úr hættu á slysum 

á meðan vélum er veitt ýmis þjónusta samtímis 

[12]. Nánar hefur verið fjallað um flughlöð í 

kafla 2.1.5.  

 

5.1.2 Flugáætlun 

Flugáætlun er áætlun flugfélaga fram í tímann þar sem gefið er upp hvert ferðinni er heitið, 

hvenær og klukkan hvað. Góð flugáætlun er undirstaða þess að flugumferð gangi snurðulaus 

fyrir sig.  

Flugáætlun og ýmsar aðrar forsendur eru nauðsynlegar svo hægt sé að herma vallarsvæði 

Keflavíkurflugvallar ásamt því að gera sér í hugarlund væntanlegt ástand vallarins árið 2030. 

Eftir því sem forsendur og flugáætlun rannsóknartímabilsins eru nákvæmari má vænta skýrari 

niðurstaðna. 

Tímabil spánna er háannatími vallarins milli klukkan 05:45 og 08:05 árið 2030. Unnið var 

áfram með nýlega flugáætlun frá Isavia og bætt flugum við áætlunina svo áætlaður 

stæðafjöldi vallarins árið 2030 yrði fullnýttur. Gert var ráð fyrir að öll 31 flugvélastæðin 

samkvæmt lágspá og 38 flugvélastæðin samkvæmt háspá yrðu fullnýtt á háannatíma. Út frá 

gefnum forsendum voru endanlegar flugáætlanir spánna fyrir háannatíma vallarins útbúnar og 

nýttar við flugvallarhermun. 

Samkvæmt lágspá verkefnisins má gera ráð fyrir að hreyfingar á klst. á háannatíma verði að 

jafnaði 37 talsins. Gera má ráð fyrir að þær sex flugvélar sem upp á vantar í flugáætlunina 

hafi þegar verið lentar eða hafi þegar yfirgefið völlinn. Það sama á við um þær sjö flugvélar 

sem upp á vantar í flugáætlun háspárinnar, en þar er reiknað með 45 hreyfingum á klst. á 

háannatíma. Ástæðan er sú að gera má ráð fyrir að einhverjar vélar stoppi skemur en 1 klst. á 

vellinum. Enn fremur er mögulegt að um fraktflug eða annan tilgang en farþegaflug hafi verið 

að ræða og önnur flugvélastæði en þau er tilheyra þessu verkefni verið nýtt. Sé rýnt í 

flugáætlanir sést að lendingar og flugtök eiga sér nánast aldrei stað á sama klukkutímanum. 

Lendingar eiga sér yfirleitt stað fyrri klukkutímann og flugtök þann seinni. Eins og áður hefur 

verið greint frá er háannatími flugvallarins um tvær klukkustundir í senn tvisvar til þrisvar á 

sólahring. 

Í flugáætlunum fyrir árið 2030 má finna upplýsingar um hvaðan flugvélar eru að koma, hver 

fyrirhugaður áfangastaður þeirra er, áætlaðan komu- og brottfarartíma flugvéla, gerð 

flugvélar, áætlað flugvélastæði fyrir tiltekna flugvél, dvalartíma vélar í stæði o.fl. Allar þessar 

upplýsingar og fleiri til þurfa að liggja fyrir svo flugáætlunin komi til með að nýtast hermun 

vallarins.  

Mynd 5.3: Flughlað/ flugvélastæði  [51] 
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Í flugáætlununum má sjá að flugvélarnar eru að lenda á tímabilinu milli klukkan 05:45 og 

06:45. Flugtök eiga sér aftur á móti stað á milli klukkan 07:20 og 08:05. Í upprunalegu 

flugáætluninni eru allar flugvélarnar af gerðinni Boeing 757-200, því var ákveðið að þær vélar 

sem bætt var við endanlegu flugáætlanirnar yrðu einnig af sömu gerð. Ákveðið hefur verið 

fyrirfram í hvaða flugvélastæði hver og ein vél er send. Skiptir það miklu máli við 

stæðaskipulag vallarins ásamt því að mikilvægt er að vita hvaða vélar eru að koma frá 

Schengen ríkjum og hverjar ekki. Ástæðan er vegabréfaeftirlit non Schengen farþega við 

komu og brottför til og frá landinu. En síðast en ekki síst skiptir áætlaður dvalartími vélar í 

stæði miklu máli. Er hann ómissandi þáttur við undirbúning hermunar. Má sjá part úr 

flugáætluninni lágspár í töflu 5.1 hér að neðan. Hægt er að sjá flugáætlanir lág- og háspár í 

heild sinni í viðauka F. 

 

5.1.3 Akstursleiðir 

Hugtakið akstur (e. taxiing) flugvélar vísar til aksturs véla á hjólum en getur einnig vísað til 

hreyfingar flugvélar á sjóskíðum eða flotum á sjó eða vatni. Akstur flugvéla innan 

flugvallarsvæða er hreyfing vélar á jörðu niðri undir eigin vélarafli. Hreyfing vélar án 

aðstoðar dráttarbíls, þar sem hún er annað hvort dregin áfram eða henni ýtt aftur. Flugvélar 

aka eftir svokölluðum akbrautum frá einum stað til annars, þ.e. frá þeim stað sem henni er lagt 

á flugvellinum að flugbraut þar sem hún mun taka á loft og öfugt þegar um lendingu vélar er 

að ræða.  

Forsendur, hvað akstur flugvéla um Keflavíkurflugvöll varðar, hafa verið útbúnar sökum þess 

að þær voru ekki aðgengilegar. Mikilvægt er að gera sér í hugarlund frá hvaða flugbraut 

flugvél kemur til með að taka á loft og lenda. Enn fremur er nauðsynlegt að vita hvernig 

flugvélar koma til með að aka um völlinn. Hvoru tveggja eru grundvallaratriði við hermun 

vallarkerfa flugvalla [34]. 

Í þessu verkefni er litið til samspils umhverfis og sparnaðar. Því hefur verið ákveðið að 

sparnaður eldsneytis sem og mögulega skemmsta akstursleið flugvéla milli staða verði haft að 

leiðarljósi. Gert hefur verið ráð fyrir að flugvélar aki skemmstu mögulegu leið milli 

flugvélastæða og brautarenda hverju sinni. Er það hagur bæði umhverfis og flugfélaga þar 

sem minni mengun fer út í andrúmsloftið á jörðu niðri ásamt minni eldsneytiseyðslu 

flugfélaga við akstur. Ekki má gleyma að veðurfarsaðstæður hafa mikið að segja um hvaða 

flug- og akbrautir eru í notkun á vellinum hverju sinni. Stjórnast nýting flugbrautar út frá 

Tafla 5.1: Flugáætlun lágspár 
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ríkjandi vindátt og akbrauta eftir því hvaða flugbraut er í notkun hverju sinni. Flugvélar skulu 

taka á loft og lenda á móti vindi.  

Út frá ofangreindum upplýsingum þykir eðlilegast að vélar taki annaðhvort á loft frá flugbraut 

20 eða 29 og lendi annað hvort á flugbraut 02 eða 11. Gott er að hafa mynd 3.1 til hliðsjónar 

þegar farið er yfir akstursleiðir flugvéla hér að neðan.  

Taki flugvélar á loft á flugbraut 20 eða 29 munu flugvélar aka November frá flugstöð að 

brautarendum. Séu flugvélar staðsettar á flugvélastæði sunnan við nýju flugstöðvar-

bygginguna eða á pöllum 55 og 57 munu þær aka Kilo til austurs, beygja til vinstri á 

akbrautamótum Kilo og Echo, aka Echo að akbrautamótum Echo og November og að lokum 

aka November að brautarenda. Á háannatíma, ef aðstæður leyfa, geta báðar flugbrautir verið í 

notkun og flugtök véla deilst niður á brautir. Eykur það afkastagetu vallarins og fleiri flugtök 

geta átt sér stað yfir háannatímann. Mikilvægt er að sú vél sem er í flugtaki sé farin fram hjá 

brautarmótum 02-20 og 11-29 áður en næsta vél leggur af stað. Þetta á einungis við þegar 

flugtök skiptast milli flugbrauta. Sem dæmi tekur flugvél af stað á flugbraut 20. Þegar hún er 

farin yfir brautarmót getur næsta flugvél á flugbraut 29 tekið af stað og svo koll af kolli.   

Hvað lendingar flugvéla varðar þá er eðlilegast að þær eigi sér stað á flugbrautum 02 og 11, 

styttir það akstur véla innan vallarsvæðisins. Lendir vél á 02 ekur hún brautina á enda, beygir 

til vinstri útaf brautarenda 20 og ekur November í átt til flugstöðvar. Eigi vélin möguleika á 

að beygja fyrr útaf getur hún beygt til vinstri inn á Kilo, ekið þá akbraut að akbrautamótum 

Kilo og Echo, beygt til hægri, ekið Echo að akbrautamótum Echo og November, beygt til 

vinstri á akbrautamótum og ekið November að flugstöð. Eigi flugvél að leggja í flugvélastæði 

sunnan við nýju flugstöðvarbygginguna eða á pöllum 55 og 57 ekur hún brautina á enda, 

beygir til vinstri útaf brautarenda 20, ekur November að akbrautamótum November og Echo, 

beygir til vinstri, ekur Echo að akbrautamótum Echo og Kilo, beygir til hægri og ekur Kilo að 

flugvélastæðum. Beygi vélin fyrr útaf ekur hún Kilo í átt til vesturs, ekur yfir akbrautamót 

Kilo og Echo að flugvélastæðum. Lendi flugvél á flugbraut 11 ekur hún brautina á enda og 

beygir til vinstri útaf brautarenda 29 og ekur November í átt til flugstöðvar. Eigi vélin 

möguleika á því að beygja fyrr útaf getur hún beygt til vinstri inn á Echo, ekið þá akbraut að 

brautarmótum Echo og November, beygt til vinstri á akbrautamótum og ekið November að 

flugstöð. Eigi flugvél að leggja í flugvélastæði sunnan við nýju flugstöðvarbygginguna eða á 

pöllum 55 og 57 ekur hún brautina á enda og beygir til vinstri útaf brautarenda 29, ekur 

November að akbrautamótum November og Echo, beygir til vinstri, ekur Echo að 

akbrautamótum Echo og Kilo, beygir til hægri og ekur Kilo að flugvélastæðum. Beygi vélin 

fyrr útaf ekur hún Echo í átt til norðurs að akbrautamótum Echo og Kilo, beygir til vinstri og 

ekur Kilo að flugvélastæðum.  

Lendingum er nær aldrei deilt niður á brautir [34]. Einungis er ein lendingarbraut í notkun á 

háannatíma hverju sinni, en val flugbrautar stjórnast út frá veðráttu. Mikilvægt er að flugvélar 

yfirgefi flugbraut við fyrsta mögulega tækifæri svo skilvirkni og afkastageta flugvallarins sé 

sem best. 
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5.1.4 Hermun 

Hermun er ferli sem byggt er á hugbúnaði þar sem líkan er útbúið og ýmsum stærðfræðilegum 

formúlum beitt. Hermun er í meginatriðum forrit sem gerir notandanum kleyft að fylgjast með 

aðgerðum og starfsemi í gegnum eftirlíkingu án raunverulegra aðgerða og framkvæmda. Slík 

forrit eru notuð víða, t.d. við hönnun ýmiskonar búnaðar þar sem ætlast er til að varan verði 

sem líkust upphaflegri hönnun og mögulegt er, við gerð athafna þar sem rauntíma svörun er 

mikilvægt, í iðnaði og svo lengi má telja. Hermun getur einnig verið mikilvæg þar sem 

aðgerðir og framkvæmdir eru dýrar og nauðsynlegt er að geta séð fram í tímann. Hermun er 

enn fremur mikilvæg svo hægt sé að gera sér í hugarlund væntanlega þróun og hvernig 

bregðast megi við komandi aðstæðum, má þar sem dæmi nefna svæði eins og vallarkerfi 

flugvalla. 

Háþróuð forrit geta líkt eftir þáttum eins og hegðun, eftirlitskerfum, viðbrögðum o.fl. 

Fræðilega geta háþróaður hugbúnaður og forrit hermt eftir nær öllu í tölvum sem hægt er að 

yfirfæra í stærðfræðileg gögn og jöfnur. Þess ber að geta að hermun getur verið snúin sökum 

þess að erfitt getur verið að heimfæra alla áhrifaþætti yfir í stærðfræðileg gögn, þar sem 

hermun er háð óendanlega mörgum áhrifaþáttum. Mikilvægt er því í byrjun að ákvarða hvaða 

breytur eru mikilvægastar og koma til með að hafa áhrif á markmið hermunarinnar. Með 

þessum hætti má vænta gagnlegrar hermunar [52]. 

Í þessu verkefni er hermunar forrit Isavia, Arcport, beitt til þess að gera sér í hugarlund það 

ástand sem vænta má á vellinum í framtíðinni. Forritið gerir notandanum kleyft að sjá fyrir 

fjölda og lengd tafa sem og þá staði sem líklegir eru til myndunar óþæginda á borð við 

öngþveiti og flöskuhálsa (e. conflicts). Arcport gefur notendum möguleika að fylgjast 

sjónrænt með umferð flugvéla um völlinn, frá því að flugvél nálgast flugbraut við lendingu 

þar til hún er komin í stæði og öfugt. Sjónrænt má sjá hvar raðir og öngþveiti flugvéla kunna 

að myndast [53]. Forritið gefur Keflavíkurflugvelli tækifæri á að uppgötva væntanlega 

flöskuhálsa og öngþveiti, bregðast við aðstæðum áður en það verður um seinan, vinna að 

lausnum og hefjast handa við betrumbætur. 

Í forritið eru innbyggðir ýmsir þættir sem hafa áhrif á hermunina, sem dæmi útbýr forritið 

allar flugvélar í 30 mílna radíus (NM) frá flugvellinum. Var það ákvörðun Arcport svo vél 

komist á leiðarenda á tilsettum tíma. Fjarlægðin er þó breytileg ef þess er þörf. Enn fremur 

nálgast flugvélarnar flugbrautirnar með því að fljúga gegnum ákveðna hnitpunkta (e. 

waypoint) en þar ber vélum skylda að fljúga í gegn á ákveðnum hraða og í ákveðinni hæð eins 

og vélum í raunveruleikanum ber skylda til að gera. Þess ber að geta að hnitpunktarnir eru 

ekki einungis hannaðir fyrir aðflugskaflann heldur leiðbeina þeir vélum allt frá flugtaki til 

lendingar. Þessi hnit eru hönnuð til þess að auðvelda eftirlit með flugumferð sem og 

flugleiðum flugvéla [34], [54]. Fyrir utan innbyggðu þætti forritsins eru ýmsar nauðsynlegar 

forsendur sem þarf að áætla og gefa forritinu. Þær eru á borð við flugáætlun, fjölda 

flugvélastæða, áætlaðar akstursleiðir flugvéla innan vallarkerfisins og áætlaðar flugbrautir til 

lendinga og flugtaka svo dæmi séu tekin.   

Þegar nauðsynlegar forsendur fyrir hermun Keflavíkurflugvallar liggja fyrir er hægt að hefjast 

handa. Gert er ráð fyrir 31 lendingu milli klukkan 05:45 og 06:45 ásamt 31 flugtaki milli 
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klukkan 07:20 og 08:05 við lágspá verkefnisins. Enn fremur er gert ráð fyrir 45 lendingum 

milli klukkan 05:45 og 06:45 ásamt 45 flugtökum milli klukkan 07:20 og 08:05 við háspá 

verkefnisins. Gert ráð fyrir að öll flugvélastæði sem tilheyra farþegaflugi séu fullnýtt og vélar 

komi til með að aka skemmstu mögulegu leið milli flugvélastæða og flugbrautar. Rannsakaðir 

verða flöskuhálsar og tafir flugvéla sem kunna að myndast af völdum áætlaðrar umferðar á 

háannatíma um völlinn árið 2030. Að lokum verður lagt mat á niðurstöður forritsins út frá 

skýrslum og sjónrænum upplýsingum forritsins. 

Tafir flugvéla geta orðið af völdum ýmissa óviðráðanlegra aðstæðna og viðbragða í kjölfar 

þeirra. Tafir í lofti geta orðið vegna óhagstæðra háloftavinda eða vegna þess að lendingarbraut 

er upptekin svo dæmi séu tekin. Undir þessum kringumstæðum neyðist flugvél til þess að 

hringsóla uns lendingarleyfi gefst. Tafir á jörðu geta orðið vegna þess að flugbraut er 

upptekin, raðir myndast og vél kemst ekki í loftið á tilsettum tíma. Enn fremur geta tafir orðið 

vegna bilana og annarra óviðráðanlegra aðstæðna. Forritið gerir ráð fyrir tvennskonar töfum. 

Sú fyrri er raunveruleg töf áætlunarflugs sem flugfélög verða fyrir en sú síðari varðar alla þá 

töf er flugvél verður fyrir á leið sinni [53]. Aftur á móti getur verið að vél hafi farið í loftið á 

undan áætlun, háloftavindar hafi verið hagstæðir eða aðrir hlutir komið að sök og valdið því 

að vél nái að vinna upp tapaðan tíma síðar á leiðinni. Hefur síðastnefnd töf ekki alltaf áhrif á 

það hvort vél verði á áætlun eða ekki.  

Öngþveiti, flöskuhálsar og tafir á flugvöllum myndast á stöðum þar sem mikil og þétt umferð 

flugvéla á sér stað á sama tíma. Algengt er að slíkt skapist þar sem flugvélar skarast eða 

sameinast við akbrautamót og þess háttar. Framangreint skapast á háannatímum þegar 

vallarkerfi ræður ekki við magn flugumferðar, afkastageta vallarkerfis verður óásættanleg og 

tafir myndast. Tafir geta átt sér stað hvort sem er í lofti eða á jörðu niðri.   

5.1.4.1 Hermun lágspár 

Kafli 5.1.4.1 er byggður á niðurstöðum forritsins Arcport [53]. Í viðauka G má finna töflur 

með niðurstöðum forritsins hvað varðar tafir og flöskuhálsa við lágspá verkefnisins. Einnig er 

hægt að sjá niðurstöður sjónrænt á meðfylgjandi geisladisk. 

5.1.4.1.1. Lendingar á flugbraut 02 

Tafir 

Við lendingar á flugbraut 02 verða tafir á 24 flugvélum í ferlinu. Það kemur ekki að sök hjá 

11 þeirra og ná þær að halda áætlun. Aftur á móti eru 13 vélar sem ekki ná að halda áætlun og 

tafir verða á flugi.  

 

Hér að neðan má sjá yfirlit yfir heildar tafir flugvélanna: 

 6 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf.  

 11 vélar verða fyrir 10 til 20 mínútna töf. 

 6 vélar verða fyrir 20 til 30 mínútna töf. 

 1 vél verður fyrir töfum lengur en 30 mínútur. 
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Hér að neðan má sjá yfirlit yfir tafir þeirra 13 flugvéla sem ná ekki að halda áætlun: 

 13 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf. 

Flöskuhálsar  

Flöskuhálsar og tafir á jörðu niðri myndast við staði eins og akbrautamót, milli akbrautamóta 

og við brautarenda. Tafir eiga sér einnig stað í flugi. 

 

Sjónrænar niðurstöður 

Sé horft á meðfylgjandi myndband má sjá að litlar sem engar tafir eiga sér stað eftir að 

flugvélar lenda á flugbraut 02. Virðast vélar geta ekið rakleitt í viðeigandi flugvélastæði. Í lok 

myndbandsins má sjá tvær flugvélar taka loft, virðist sem það trufli ekki flugvélar sem voru 

að koma úr lendingu. Sjá mynd 5.4.  

Gera má ráð fyrir að þær 13 flugvélar sem ekki ná að halda áætlun verði að mestu leiti fyrir 

töfum á milli hnitpunkta í lofti. Mögulega þurftu einhverjar vélar að hringsóla áður en 

lendingarleyfi gafst. [53] 

 

 

Mynd 5.4: Hermun lágspár, lendingar á flugbraut 02 [53] 

 

5.1.4.1.2. Lendingar á flugbraut 11 

Tafir 

Við lendingar á flugbraut 11 verða tafir á 24 flugvélum í ferlinu. Það kemur ekki að sök hjá 8 

þeirra og ná þær að halda áætlun. Aftur á móti eru 16 vélar sem ekki ná að halda áætlun og 

tafir verða á flugi. 

 

Hér að neðan má sjá yfirlit yfir heildar tafir flugvélanna: 

 6 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf.  

 8 vélar verða fyrir 10 til 20 mínútna töf. 

 9 vélar verða fyrir 20 til 30 mínútna töf. 

 1 vél verður fyrir töfum lengur en 30 mínútur. 
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Hér að neðan má sjá yfirlit yfir tafir þeirra 16 flugvéla sem ekki ná að halda áætlun: 

 14 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf.  

 2 vélar verða fyrir 10 til 20 mínútna töf. 

 

Flöskuhálsar  

Flöskuhálsar og tafir á jörðu niðri myndast við staði eins og akbrautamót, milli akbrautamóta 

og við brautarenda. Tafir eiga sér einnig stað í flugi. 

 

Sjónrænar niðurstöður 

Sé horft á meðfylgjandi myndband má sjá að litlar sem engar tafir eiga sér stað eftir að 

flugvélar lenda. Virðast vélar geta ekið rakleitt í viðeigandi flugvélastæði. Í lok myndbandsins 

má sjá eina vél á leið til flugstöðvar eftir lendingu sem neyðist til þess að bíða á Echo eftir að 

tvær vélar, sem eru á leið í flugtak, aki yfir akbrautamót November og Echo. Sjá mynd 5.5. 

 

Gera má ráð fyrir að þær 16 flugvélar sem ekki ná að halda áætlun verði að mestu leiti fyrir 

töfum á milli hnitpunkta í lofti. Mögulega þurftu einhverjar vélar að hringsóla uns 

lendingarleyfi gafst. [53] 

 

Mynd 5.5: Hermun lágspár, lendingar á flugbraut 11 [53] 

 

5.1.4.1.3. Flugtök á flugbraut 20 

Tafir 

Við flugtök á flugbraut 20 verða tafir á 30 flugvélum í ferlinu. Það kemur ekki að sök hjá 23 

þeirra og ná þær að halda áætlun. Aftur á móti eru 7 vélar sem ekki ná að halda áætlun og tafir 

verða á flugi. 

 

Hér að neðan má sjá yfirlit yfir heildar tafir flugvélanna: 

 15 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf.  

 5 vélar verða fyrir 10 til 20 mínútna töf. 
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 6 vélar verða fyrir 20 til 30 mínútna töf. 

 4 vélar verða fyrir töfum lengur en 30 mínútur. 

Hér að neðan má sjá yfirlit yfir tafir þeirra 7 flugvéla sem ekki ná að halda áætlun: 

 5 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf.  

 1 vél verður fyrir 20 til 30 mínútna töf. 

 1 vél verður fyrir töfum lengur en 30 mínútur. 

 

Flöskuhálsar  

Flöskuhálsar og tafir á jörðu niðri myndast við staði eins og akbrautamót, milli akbrautamóta 

og við brautarenda. Tafir eiga sér einnig stað í flugi. 

 

Sjónrænar niðurstöður 

Sé horft á meðfylgjandi myndband má sjá að miklar tafir eiga sér stað við brautarenda 20 og 

akbrautamót November og Echo. Langar raðir myndast langleiðina að 

flugstöðvarbyggingunum. Fyrstu vélarnar sem eru á leið í flugtak virðast vera þær einu sem 

geta ekið rakleitt að brautarenda og tekið á loft án mikilla tafa. Eftir það virðist sem flestar ef 

ekki allar vélarnar verði fyrir töfum á leið sinni í flugtak. Sjá mynd 5.6. 

 

Gera má ráð fyrir að þær 7 flugvélar sem ekki ná að halda áætlun verði að mestu leiti fyrir 

töfum við flugstöð og á leið sinni í flugtak. Út frá myndbandinu er ekki hægt að segja til um 

hvort tafir verði á milli hnitpunkta í lofti. [53] 

 

 
 

 

Mynd 5.6: Hermun lágspár, flugtök á flugbraut 20 [53] 
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5.1.4.1.4. Flugtök á flugbraut 29 

Tafir 

Við flugtök á flugbraut 29 verða tafir á 30 flugvélum í ferlinu. Það kemur ekki að sök hjá 23 

þeirra og ná þær að halda áætlun. Aftur á móti eru 7 vélar sem ekki ná að halda áætlun og tafir 

verða á flugi.  

Hér að neðan má sjá yfirlit yfir heildar tafir flugvélanna: 

 15 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf.  

 4 vélar verða fyrir 10 til 20 mínútna töf. 

 7 vélar verða fyrir 20 til 30 mínútna töf. 

 4 vélar verða fyrir töfum lengur en 30 mínútur. 

Hér að neðan má sjá yfirlit yfir tafir þeirra 7 flugvéla sem ekki ná að halda áætlun: 

 6 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf.  

 1 vél verður fyrir 10 til 20 mínútna töf. 

 

Flöskuhálsar  

Flöskuhálsar og tafir á jörðu niðri myndast við staði eins og akbrautamót, milli akbrautamóta 

og við brautarenda. Tafir eiga sér einnig stað í flugi. 

 

Sjónrænar niðurstöður 

Gert er ráð fyrir að sjónrænar niðurstöður við flugtök á flugbraut 29 séu mjög svipaðar og við 

flugtök á flugbraut 20. Var myndband því ekki útfært. Niðurstöður sjónrænnar útfærslu á 

flugbraut 20 má lesa hér að ofan í kafla 5.1.4.3.  

5.1.4.1.5. Flugtök á flugbrautum 20 og 29 

Tafir 

Við flugtök á flugbrautum 20 og 29 verða tafir á 30 flugvélum í ferlinu. Það kemur ekki að 

sök hjá 24 þeirra og ná þær að halda áætlun. Aftur á móti eru 6 vélar sem ekki ná að halda 

áætlun og tafir verða á flugi.  

 

Hér að neðan má sjá yfirlit yfir heildar tafir flugvélanna: 

 21 vél verða fyrir 1 til 10 mínútna töf.  

 9 vélar verða fyrir 10 til 20 mínútna töf. 

Hér að neðan má sjá yfirlit yfir tafir þeirra 6 flugvéla sem ekki ná að halda áætlun: 

 5 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf.  

 1 vél verður fyrir töfum lengur en 30 mínútur. 

 

Flöskuhálsar  

Flöskuhálsar og tafir á jörðu niðri myndast við staði eins og akbrautamót, milli akbrautamóta 

og við brautarenda. Tafir eiga sér einnig stað í flugi. 
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Sjónrænar niðurstöður 

Sé horft á meðfylgjandi myndband má sjá að tafir eiga sér stað við brautarenda 20 og 29 sem 

og við akbrautamót November og Echo og töluverðar raðir fara að myndast. Tafirnar og 

raðirnar eru ekki í líkingu við þær sem myndast þegar einungis ein braut er í notkun. Fyrstu 

vélarnar sem eru á leið í flugtak virðast vera þær einu sem geta ekið rakleitt að brautarenda og 

tekið á loft án mikilla tafa. Eftir það virðist sem flestar vélarnar verði fyrir einhverjum töfum á 

leið sinni í flugtak. Sjá mynd 5.7. 

 

Gera má ráð fyrir að þær 6 flugvélar sem ekki ná að halda áætlun verði að mestu leiti fyrir 

töfum við flugstöð og á leið sinni í flugtak. Út frá myndbandinu er ekki hægt að segja til um 

hvort tafir verði á milli hnitpunkta í lofti. [53] 

 

Mynd 5.7: Hermun lágspár, flugtök á flugbrautum 20 og 29 [53] 

 

5.1.4.1.6. Niðurstöður hermunar lágspár 

Samkvæmt ofangreindum upplýsingum má sjá að flestar flugvélarnar verða fyrir töfum á leið 

sinni. Tafirnar hafa þó ekki varanleg áhrif á allar vélarnar og margar þeirra halda áætlun.  

Hvað varanlegar tafir á áætlunarflugi varðar þá verða fleiri flugvélar á eftir áætlun við 

lendingar en flugtök. 13 flugvélar verða á eftir áætlun við lendingar á flugbraut 02, 16 

flugvélar verða á eftir áætlun við lendingar á flugbraut 11, 7 flugvélar verða á eftir áætlun við 

flugtök á flugbraut 20, 7 flugvélar verða á eftir áætlun við flugtök á flugbraut 29 og 6 

flugvélar verða á eftir áætlun við flugtök á flugbrautum 20 og 29. 

Flugvélar við komu verða mest megnis fyrir röskun í lofti og tafir verða á lendingum. 

Flöskuhálsar eiga helst á hættu að myndast við akbrautamót Echo og November sem og við 

flugstöðvabyggingar. Flugvélar við brottför verða mest megnis fyrir röskun á jörðu niðri og 

tafir eiga sér stað fyrir flugtök. Flöskuhálsar myndast aðallega við akbrautamótin Echo og 

November og brautarenda.  
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Tafartími flugvélanna er allt frá einni mínútu til 76 mínútna. Mikill munur er þar á og ljóst að 

tafirnar sem vélarnar verða fyrir eru mislangar og afleiðingarnar þar af leiðandi mis 

alvarlegar. Sem dæmi flokkast tafir á borð við eina til tíu mínútur ekki til alvarlegra tafa og 

afleiðingar því ekki miklar [14]. 

Sé tekið mið af mismunandi tafartímum og fjölda flugvéla við lendingar og flugtök má sjá að 

flugbraut 02 er hentugri til lendinga. 13 vélar verða á eftir áætlun. Allar 13 vélarnar verða 

fyrir töfum á bilinu ein til tíu mínútur sem telst eðlilegt. Flugbraut 29 er hentugri til flugtaka. 

7 vélar verða á eftir áætlun, þar af eru 6 vélar sem verða fyrir einni til tíu mínútna töf. Því er 

ein vél sem verður fyrir alvarlegri töfum. Aftur á móti hvað flugtök og nýtingarstuðul 

vallarins varðar þá er hann hæstur þegar báðar flugbrautirnar, þ.e. 20 og 29 eru í notkun á 

háannatíma. Þá er afkastageta flugvallarins mest. Undir þessum kringumstæðum verða 6 vélar 

á eftir áætlun, þar af verða 5 vélar fyrir einni til tíu mínútna töf. Því er ein vél sem verður fyrir 

alvarlegri töfum. Flugvélar sem verða fyrir töfum fækka að jafnaði um eina við nýtingu 

tveggja flugbrauta.  

5.1.4.2 Hermun háspár 

Kafli 5.1.4.2 er byggður á niðurstöðum forritsins Arcport [53]. Í viðauka H má finna töflur 

með niðurstöðum forritsins hvað varðar tafir og flöskuhálsa við háspá verkefnisins. Einnig er 

hægt að sjá niðurstöður sjónrænt á meðfylgjandi geisladisk. 

5.1.4.2.1. Lendingar á flugbraut 02 

Tafir 

Við lendingar á flugbraut 02 verða tafir á 35 flugvélum í ferlinu. Það kemur ekki að sök hjá 

19 þeirra og ná þær að halda áætlun. Aftur á móti eru 19 vélar sem ekki ná að halda áætlun og 

tafir verða á flugi. 

 

Hér að neðan má sjá yfirlit yfir heildar tafir flugvélanna: 

 13 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf.  

 6 vélar verða fyrir 10 til 20 mínútna töf. 

 16 vélar verða fyrir 20 til 30 mínútna töf. 

Hér að neðan má sjá yfirlit yfir tafir þeirra 19 flugvéla sem ekki ná að halda áætlun: 

 13 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf. 

 5 vélar verða fyrir 10 til 20 mínútna töf. 

 1 vél verður fyrir 20 til 30 mínútna töf. 

 

Flöskuhálsar  

Flöskuhálsar og tafir á jörðu niðri myndast við staði eins og akbrautamót, milli akbrautamóta 

og við brautarenda. Tafir eiga sér einnig stað í flugi. 

 

Sjónrænar niðurstöður 

Sé horft á meðfylgjandi myndband má sjá að litlar sem engar tafir eiga sér stað eftir að 

flugvélar lenda á flugbraut 02. Virðast vélar geti ekið rakleitt í viðeigandi flugvélastæði. Í lok 



 
 

57 
 

myndbandsins má sjá að tvær flugvélar taka loft, virðist sem það seinki einni vél á leið í 

stæði. Sjá mynd 5.8.  

 

Gera má ráð fyrir að þær 19 flugvélar sem ekki ná að halda áætlun verði mest megnis fyrir 

töfum á milli hnitpunkta í lofti. Mögulega þurftu einhverjar vélar að hringsóla áður en 

lendingarleyfi gafst. [53] 

 

Mynd 5.8: Hermun háspár, lendingar á flugbraut 02 [53] 

 

5.1.4.2.2. Lendingar á flugbraut 11 

Tafir 

Við lendingar á flugbraut 11 verða tafir á 35 flugvélum í ferlinu. Það kemur ekki að sök hjá 

15 þeirra og ná þær að halda áætlun. Aftur á móti eru 20 vélar sem ekki ná að halda áætlun og 

tafir verða á flugi. 

 

Hér að neðan má sjá yfirlit yfir heildar tafir flugvélanna: 

 13 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf.  

 3 vélar verða fyrir 10 til 20 mínútna töf. 

 15 vélar verða fyrir 20 til 30 mínútna töf. 

 4 vélar verða fyrir töfum lengur en 30 mínútur. 

Hér að neðan má sjá yfirlit yfir tafir þeirra 20 flugvéla sem ekki ná að halda áætlun: 

 8 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf.  

 11 vélar verða fyrir 10 til 20 mínútna töf. 

 1 vél verður fyrir 20 til 30 mínútna töf. 
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Flöskuhálsar  

Flöskuhálsar og tafir á jörðu niðri myndast við staði eins og akbrautamót, milli akbrautamóta 

og við brautarenda. Tafir eiga sér einnig stað í flugi. 

 

Sjónrænar niðurstöður 

Sé horft á meðfylgjandi myndband má sjá að litlar sem engar tafir eiga sér stað eftir að 

flugvélar lenda. Virðast vélar geta ekið rakleitt í viðeigandi flugvélastæði. Í lok myndbandsins 

má þó sjá að tvisvar kemur fyrir að vél sem er á leið til flugstöðvarinnar eftir lendingu neyðist 

til þess að bíða á Echo eftir að vél, sem er á leið í flugtak, aki yfir akbrautamót November og 

Echo. Sjá mynd 5.9. 

 

Gera má ráð fyrir að þær 20 flugvélar sem ekki ná að halda áætlun verði að mestu leiti fyrir 

töfum á milli hnitpunkta í lofti. Mögulega þurftu einhverjar vélar að hringsóla uns 

lendingarleyfi gafst. [53] 

 

Mynd 5.9: Hermun háspár, lendingar á flugbraut 11 [53] 

 

5.1.4.2.3. Flugtök á flugbraut 20 

Tafir 

Við flugtök á flugbraut 20 verða tafir á 37 flugvélum í ferlinu. Það kemur ekki að sök hjá 27 

þeirra og ná þær að halda áætlun. Aftur á móti eru 10 vélar sem ekki ná að halda áætlun og 

tafir verða á flugi.  

 

Hér að neðan má sjá yfirlit yfir heildar tafir flugvélanna: 

 12 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf.  

 10 vélar verða fyrir 10 til 20 mínútna töf. 

 5 vélar verða fyrir 20 til 30 mínútna töf. 

 10 vélar verða fyrir töfum lengur en 30 mínútur. 
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Hér að neðan má sjá yfirlit yfir tafir þeirra 10 flugvéla sem ekki ná að halda áætlun: 

 7 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf . 

 1 vél verður fyrir 10 til 20  mínútna töf. 

 2 vélar verða fyrir töfum lengur en 30 mínútur. 

Flöskuhálsar  

Flöskuhálsar og tafir á jörðu niðri myndast við staði eins og akbrautamót, milli akbrautamóta 

og við brautarenda. Tafir eiga sér einnig stað í flugi. 

 

Sjónrænar niðurstöður 

Sé horft á meðfylgjandi myndband má sjá að miklar tafir eiga sér stað við brautarenda 20 og 

akbrautamót November og Echo. Langar raðir myndast upp að flugstöðvarbyggingunum. 

Fyrstu vélarnar sem eru á leið í flugtak virðast vera þær einu sem geta ekið rakleitt að 

brautarenda og tekið á loft án mikilla tafa. Eftir það virðist allar vélarnar verði fyrir töfum á 

leið sinni í flugtak. Sjá mynd 5.10. 

 

Gera má ráð fyrir að þær 10 flugvélar sem ekki ná að halda áætlun verði að mestu leiti fyrir 

töfum við flugstöð og á leið sinni í flugtak. Út frá myndbandinu er ekki hægt að segja til um 

hvort tafir hafi orðið á milli hnitpunkta í lofti. [53] 

 

Mynd 5.10: Hermun háspár, flugtök á flugbraut 20 [53] 

 

5.1.4.2.4. Flugtök á flugbraut 29 

Tafir 

Við flugtök á flugbraut 29 verða tafir á 37 flugvélum í ferlinu. Það kemur ekki að sök hjá 27 

þeirra og ná þær að halda áætlun. Aftur á móti eru 10 vélar sem ekki ná að halda áætlun og 

tafir verða á flugi.  
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Hér að neðan má sjá yfirlit yfir heildar tafir flugvélanna: 

 11 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf.  

 9 vélar verða fyrir 10 til 20 mínútna töf. 

 7 vélar verða fyrir 20 til 30 mínútna töf. 

 10 vélar verða fyrir töfum lengur en 30 mínútur. 

Hér að neðan má sjá yfirlit yfir tafir þeirra 10 flugvéla sem ekki ná að halda áætlun: 

 4 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf.  

 5 vél verða fyrir 10 til 20 mínútna töf. 

 1 vél verður fyrir töfum lengur en 30 mínútur. 

 

Flöskuhálsar  

Flöskuhálsar og tafir á jörðu niðri myndast við staði eins og akbrautamót, milli akbrautamóta 

og við brautarenda. Tafir eiga sér einnig stað í flugi. 

 

Sjónrænar niðurstöður 

Gert er ráð fyrir að sjónrænar niðurstöður við flugtök á flugbraut 29 séu mjög svipaðar og við 

flugtök á flugbraut 20, því var myndband ekki útfært. Niðurstöður sjónrænnar útfærslu á 

flugbraut 20 má lesa hér að ofan í kafla 5.1.4.2.3. 

5.1.4.2.5. Flugtök á flugbrautum 20 og 29 

Tafir 

Við flugtök á flugbrautum 20 og 29 verða tafir á 37 flugvélum í ferlinu. Það kemur ekki að 

sök hjá 27 þeirra og ná þær að halda áætlun. Aftur á móti eru 10 vélar sem ekki ná að halda 

áætlun og tafir verða á flugi. 

 

Hér að neðan má sjá yfirlit yfir heildar tafir flugvélanna: 

 25 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf.  

 3 vélar verða fyrir 10 til 20 mínútna töf. 

 6 vélar vélar verða fyrir 20 til 30 mínútna töf. 

 3 vélar verða fyrir töfum lengur en 30 mínútur. 

Hér að neðan má sjá yfirlit yfir tafir þeirra 10 flugvéla sem ekki ná að halda áætlun: 

 8 vélar verða fyrir 1 til 10 mínútna töf.  

 1 vél verður fyrir 10 til 20 mínútna töf. 

 1 vél verður fyrir töfum lengur en 30 mínútur.  

Flöskuhálsar  

Flöskuhálsar og tafir á jörðu niðri myndast við staði eins og akbrautamót, milli akbrautamóta 

og við brautarenda. Tafir eiga sér einnig stað í flugi. 
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Sjónrænar niðurstöður 

Sé horft á meðfylgjandi myndband má sjá að tafir eiga sér sér við brautarenda 20 og 29 sem 

og við akbrautamót November og Echo. Töluverðar tafir myndast, eru þær þó ekki eins langar 

og þær sem myndast þegar einungis ein braut er í notkun. Fyrstu vélarnar sem eru á leið í 

flugtak virðast vera þær einu sem geta ekið rakleitt að brautarenda og tekið á loft án mikilla 

tafa. Eftir það virðist allar vélarnar verða fyrir einhverjum töfum á leið sinni í flugtak. Sjá 

mynd 5.11. 

 

Gera má ráð fyrir að þær 10 flugvélar sem ekki ná að halda áætlun verði mest megnis fyrir 

töfum við flugstöð og á leið sinni í flugtak. Út frá myndbandinu er ekki hægt að segja til um 

hvort tafir hafi orðið á milli hnitpunkta í lofti. [53] 

 

Mynd 5.11: Hermun háspár, flugtök á flugbrautum 20 og 29  [53] 

 

5.1.4.2.6. Niðurstöður hermunar háspár 

Samkvæmt ofangreindum upplýsingum má sjá að flestar flugvélarnar verða fyrir töfum á leið 

sinni. Tafirnar hafa þó ekki varanleg áhrif á allar vélarnar og margar þeirra halda áætlun.  

Hvað varanlegar tafir á áætlunarflugi varðar þá verða fleiri flugvélar á eftir áætlun við 

lendingar en flugtök. 19 flugvélar verða á eftir áætlun við lendingar á flugbraut 02, 20 

flugvélar verða á eftir áætlun við lendingar á flugbraut 11, 10 flugvélar verða á eftir áætlun 

við flugtök á flugbraut 20, 10 flugvélar verða á eftir áætlun við flugtök á flugbraut 29 og 10 

flugvélar verða á eftir áætlun við flugtök á flugbrautum 20 og 29. 

Tafir og flöskuhálsar við lendingar og flugtök myndast við sömu staði og nefnir voru í 

niðurstöðum lágspár. 

Tafartími flugvélanna er allt frá einni mínútu til 100 mínútna. Mikill munur er þar á og ljóst 

að tafirnar sem vélarnar verða fyrir eru mislangar og afleiðingarnar þar af leiðandi mis 
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alvarlegar. Sem dæmi flokkast tafir á borð við eina til tíu mínútur ekki til alvarlegra tafa og 

afleiðingar því ekki miklar [14], eins og komið var að í niðurstöðum lágspár.  

Sé tekið mið af mismunandi tafartímum og fjölda flugvéla við lendingar og flugtök má sjá að 

flugbraut 02 er hentugri til lendinga. 19 vélar verða á eftir áætlun, þarf af eru 13 vélar sem 

verða fyrir einni til tíu mínútna töf. Sex vélar verða því fyrir alvarlegri töfum. Flugbraut 20 er 

hentugri til flugtaka. 10 vélar verða á eftir áætlun, þar af eru 7 vélar sem verða fyrir einni til 

tíu mínútna töf. Þrjár vélar verða því fyrir alvarlegri töfum. Aftur á móti hvað flugtök og 

nýtingarstuðul vallarins varðar þá er hann hæstur þegar báðar flugbrautir, þ.e. 20 og 29 eru 

notkun á háannatíma. Þá er afkastageta flugvallarins mest. Undir þessum kringumstæðum 

verða 10 vélar á eftir áætlun, þar af verða 8 vélar sem verða fyrir einni til tíu mínútna töf. 

Flugvélum sem verða fyrir alvarlegum töfum fækka að jafnaði um eina við nýtingu tveggja 

flugbrauta. 
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6 Niðurstöður  

Tilgangur þessa verkefnis var að vinna að þarfagreiningu á flugvélastæðum 

Keflavíkurflugvallar. Núverandi flugumferð Keflavíkurflugvallar var rannsökuð ásamt 

nýtingu flugvélastæða við Flugstöð Leifs Eiríkssonar. Lögð voru drög að framtíðarspá 

Keflavíkurflugvallar þar sem nauðsynlegur fjöldi flugvélastæða og áætlaður fjöldi flugfarþega 

fyrir árið 2030 var haft að leiðarljósi. Þörfin fyrir endurbætur á flugvallarsvæði vallarins og 

aðstöðu þess var greind og lagðar voru fram tillögur að lausnum. Að lokum var gróf 

skipulagsútfærsla unnin og grunnhermun beitt til þess að varpa ljósi á staði flugvallarkerfisins 

sem líklegastir eru að verða fyrir óþægindum af völdum aukinnar flugumferðar í framtíðinni. 

Í öðrum kafla verkefnisins var stiklað á stóru hvað varðar sögu almenningsflugs og 

Keflavíkurflugvallar. Stuttlega var fjallað um þróun skipulags á flugvallarsvæðum og 

reglugerðir flugvallasvæða. Greint var frá því að fylgja skuli Annex heftum og handbókum 

við gerð þessa verkefnis þar sem Ísland er í aðild ICAO. Fjallað var um flughlöð og 

mismunandi útfærslur þeirra. Flughlöð Keflavíkurflugvallar eru tvö talsins og hafa samanlagt 

að geyma um 80 flugvélastæði, þar af eru 18 flugvélastæði er tilheyra farþegaflugi vallarins 

og samanstanda þau af hafnarstæðum og fjarstæðum. 

Í þriðja kafla verkefnisins var farið yfir forsendur og hagnýt atriði sem nauðsynleg eru þegar 

þróun og stækkun flugvallarsvæða eru annars vegar. Fjallað var um einkenni 

Keflavíkurflugvallar og Aðalskipulag hans með tilliti til markmiða þess til lengri og skemmri 

tíma. Svæði Aðalskipulags Keflavíkurflugvallar liggur að Reykjanesbæ, Sandgerðisbæ og 

sveitafélaginu Garði og er um 7800 ha í það heila.   

Flugumferð Keflavíkurflugvallar og aukning síðastliðinna ára var rannsökuð. Í fyrra fóru 

rúmar 2,7 milljónir farþega um völlinn, eða um 15,6 % fleiri en árið 2012. Í ár er gert ráð fyrir 

um 18,5 % aukningu, eða um 3,3 milljónum farþega. Nýjustu spár gera ráð fyrir sex 

milljónum farþega árið 2023. Er það sjö árum fyrr en eldri spár gerðu ráð fyrir. Sé spáin 

framlengd má búast við að farþegar verði um átta milljónir árið 2030. Núverandi flugstöð 

annar í mesta lagi 3.5 milljón farþega á ári miðað við jafna og samfellda dreifingu yfir 

sólahringinn, ekki tvo til þrjá álagstoppa eins og raun ber vitni á vellinum. Dreifist 

farþegafjöldi vallarins ekki betur yfir sólarhringinn er ljóst að flugstöðin getur ekki annað 

væntanlegum fjölda, verður of lítil og flugvélastæðin of fá. 

Hlið eitt til fjögur á Keflavíkurflugvelli eru einungis Schengen hlið, önnur hlið eru öll 

tvískipt, þ.e.a.s bæði Schengen og non Schengen.  

Einungis þrír biðsalir vallarins uppfylla kröfur IATA um þjónustustig C, þ.e.a.stærri en 187,2 

fermetrar. Aftur á móti eru til viðmiðunarreglur sem eru mismunandi frá einum flugvelli til 

annars hvað varðar viðunandi stærðir biðsala. Gæti það átt við í tilviki Keflavíkurflugvallar 

þar sem mismunandi er hvaða kröfur flugvellir setja sér. 

13 hafnarstæði með landgöngubrúm eru á vellinum, 10 D stæði og þrjú E stæði ásamt fimm 

fjarstæðum, einu C stæði og fjórum D stæðum. Flest stæðin eru hönnuð fyrir flugvélar í 

viðmiðunarkóða D. Flugvallarkerfið í heild sinni er hannað fyrir flugvélar í viðmiðunarkóða 

E. 
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Núverandi flugvélastæði eru fullnýtt á háannatíma. Rúmlega 100% nýting er á stæðum 

vallarins milli klukkan 06:00 og 08:00 á morgnana, 15:00 og 17:00 síðdegis og aftur milli 

klukkan 23:00 og 01:00 yfir sumarmánuðina. Ljóst er að úrbóta er þörf eigi völlurinn að geta 

mætt eftirspurn og þörfum viðskiptavina sinna. 

Lágspá vallarins gerir ráð fyrir að hreyfingar verði að jafnaði um 37 á klst. á háannatíma árið 

2030. Má gera ráð fyrir að þörf verði á 31 flugvélastæði. Bæta þarf því við 13 stæðum. Er það 

þremur stæðum fleiri en ef umferð hefði verið tvöfölduð frá því í fyrra og stæðum fjölgað í 

samræmi við það. Til notkunar voru 14 stæði, sé reiknað með um sex milljónum farþega árið 

2030 þyrfti um 28 flugvélastæði.  

Verði farþegafjöldi og hreyfingar véla fleiri en gert er ráð fyrir í lágspá verkefnisins má búast 

við að áætlaður stæðafjöldi anni ekki eftirspurn. Taka þarf því mið af háspá verkefnisins. 

Háspá vallarins gerir ráð fyrir að hreyfingar verði að jafnaði 45 á klst. á háannatíma árið 2030. 

Má gera ráð fyrir að þörf verði á 38 flugvélastæðum. Bæta þarf því við 20 stæðum. Eru það 

fjórum stæðum færra en ef umferð hefði verið þrefölduð frá því í fyrra og stæðum fjölgað í 

samræmi við það. Til notkunar voru 14 stæði, sé reiknað með um átta milljónum farþega árið 

2030 þyrfti um 42 flugvélastæði.  

Hönnunar- og viðmiðunarloftför flugvélastæðanna eru Boeing 757-200 og Boeing 757-300. 

Viðmiðunarkóði þeirra er 4D og munu væntanleg flugvélastæði vera hönnuð samkvæmt þeim 

kóða. Breidd hvers stæðis skal vera 53 metrar og lengd þess 69 metrar. 

Í fjórða kafla voru lagðar fram tillögur að stækkunum og endurbótum flugvallarins, með 

fjölgun flugvélastæða í huga. Fyrir valinu varð tillaga þrjú. Gefur hún kost á frekari 

stækkunum í framtíðinni. Ásamt því hefur tillagan minni áhrif á vallarkerfi flugvallarins og 

hentar núverandi plönum vel hvað viðbyggingu suðurbyggingar til austurs varðar. Enn fremur 

hentar hún núverandi plönum vel þar sem hagsmunir Keflavíkurflugvallar til framtíðar eru 

hafðir að leiðarljósi. 

Gert er ráð fyrir um rúmlega 15.000 til 18.000 m
2
 flugstöðvarbyggingu að grunnfleti, á um 29 

ha svæði milli akbrautanna November og Kilo. 13 hafnarstæði munu liggja að byggingunni 

gangi lágspáin eftir en 18 hafnarstæði munu liggja að byggingunni gangi háspáin eftir ásamt 

tveimur stæðum á pöllum 55 og 57. Gert er ráð fyrir sex til níu stæðum vestan megin við 

miðju og sjö til níu stæðum austan megin við miðju, verða þau staðsett báðum megin 

hafnarinnar. Akbrautir munu liggja að hverju stæði fyrir sig, annað hvort frá November eða 

Kilo. Þjónustuvegur mun liggja milli flugstöðvarbyggingar og flugvélastæða. 

Skipulagstillögurnar uppfylla kröfur ICAO um styðstu aðskilnaðarlengdir innan flugvalla. 

Styðstu vegalengdirnar skapast við skipulagstillögu háspár. Stysta vegalengdin milli miðlína 

akbrauta er 121 metri, stysta vegalengdin milli miðlína akbrautar og flugbrautar er 468 metrar, 

enn fremur sem engin fyrirstaða er innan settra marka. Fyllsta öryggis við hönnun er því gætt. 

Fimmti kafli tókst á við hermun vallar- og akbrautakerfis Keflavíkurflugvallar. Þar var 

almennt fjallað um vallarkerfi flugvalla ásamt því að öðlast skilning á virkni þeirra. Fjallað 

var um flugáætlanir og tilgang þeirra. Unnið var áfram með flugáætlun sem fengin var frá 



 
 

65 
 

Isavia. Bætt var 17 flugum við lágspánna og 24 við háspánna og því flugvélastæði 

Keflavíkurflugvallar fullnýtt á háannatíma.Vonast var til þess að ná að kalla fram sem 

raunverulegustu aðstæður Keflavíkurflugvallar fyrir hvora spá fyrir sig.  

Líklegustu akstursleiðir flugvéla innan Keflavíkurflugvallar milli brautarenda og flughlaða 

eru November, Echo og Kilo. Til lendinga þóttu flugbrautir 02 og 11 líklegastar en til flugtaka 

þóttu flugbrautir 20 og 29 líklegastar. Akstursleiðir flugvéla voru skipulagðar út frá nýtingu 

flugbrauta ásamt því að skemmstu mögulegu akstursleiðir voru hafðar að leiðarljósi hverju 

sinni. Stjórnast nýting flugbrauta og val akstursleiða út frá ríkjandi vindátt hverju sinni og því 

fyrrnefndar aðstæður ekki alltaf algildar. 

Forritið Arcport var notað við grunnhermun vallarkerfis Keflavíkurflugvallar. Var það nýtt til 

þess að sjá fyrir tafir sem vænta má í framtíðinni ásamt því að varpa ljósi á staðsetningu 

öngþveitis og flöskuhálsa. Fylgst var sjónrænt með umferð um völlinn og mat lagt á 

niðurstöður. Niðurstöður hermunar lágspár voru að færri tafir áttu sér stað við lendingar á 

flugbraut 02, en 13 vélar náðu ekki að halda áætlun. Við flugtök urðu færri tafir á flugbraut 

29, en 7 vélar náðu ekki að halda áætlun. Við flugtök á tveimur flugbrautum, þ.e. 20 og 29 

jókst afkastageta vallarins og fækkaði flugvélum sem urðu fyrir töfum að jafnaði um eina á 

klst. á háannatíma. 

Niðurstöður hermunar háspár voru að færri tafir áttu sér stað við lendingar á flugbraut 02, en 

19 vélar náðu ekki að halda áætlun. Við flugtök urðu færri tafir á flugbraut 20, en 10 vélar 

náðu ekki að halda áætlun. Við flugtök á tveimur flugbrautum, þ.e. 20 og 29 jókst afkastageta 

vallarins og fækkaði flugvélum sem urðu fyrir alvarlegum töfum að jafnaði um eina á klst. á 

háannatíma. 

Myndun flöskuhálsa og öngþveitis við lág- og háspá er líkleg við svæði eins og núverandi 

flugstöð, svæðið milli akbrautamótanna Echo og Kilo og Echo og November, akbrautamótin 

Echo og November sem og brautarenda 20 og 29. Tafir í lofti verða milli hnitpunkta og á 

meðan vélar hringsóla og bíða eftir lendingarleyfi. 

Þess ber að geta að beiðni Isavia um hermun á stæðum á pöllum 55 og 57 barst fremur seint. 

Sökum þessa náðist ekki að taka þau með í hermun lágspár. Aftur á móti var tekið tillit til 

þeirra við hermun háspár.  

Framangreindar niðurstöður hafa leitt í ljós svör við rannsóknarspurningum verkefnisins sem 

settar voru fram í inngangi.  

Spurningar og svör eru eftirfarandi: 

1) Hver er þörfin fyrir endurbætur? 

 

Þörfin fyrir endurbætur er mikil. Flugumferð hefur aukist verulega síðastliðin ár með 

þeim afleiðingum að Flugstöð Leifs Eiríkssonar er að verða of lítil, flugvélastæði of fá 

og innan fárra ára má búast við að vallarkerfi Keflavíkurflugvallar verði úr sér gengið. 
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Staðreyndin er sú að verulega reynir á þolmörk vallarins. Sést það þegar rýnt er í tölur 

flugumferðar um Keflavíkurflugvöll og framtíðarspár Isavia. 

Gangi spár eftir og farþegafjöldi margfaldist innan nokkurra ára er deginum ljósara að 

bregðast þarf við aðstæðum sem allra fyrst. Stækka þarf flugstöðina á einn eða annan 

hátt og fjölga flugvélastæðum svo öngþveiti og tafir verði ekki daglegur viðburður. 

Sé litið til vallarkerfisins og akstursgetu núverandi flugbrauta, þá annað þær í mesta 

lagi 30 hreyfingum á klukkustund. Aftur á móti má gera ráð fyrir að hreyfingar verði 

að jafnaði orðnar 37 talsins á klst. á háannatíma árið 2030 gangi lágspáin eftir en um 

45 talsins gangi háspáin eftir. Líklegt þykir því að yfirgripsmeiri framkvæmdir séu í 

aðsigi og þörf á byggingu hraðakstursbrauta og jafnvel auka flugbraut og 

endurskipulagi akbrautakerfis gangi spár eftir. 

Eins og sjá má er gífurleg aukning flugumferðar um Keflavíkurflugvöll yfirvofandi og 

völlurinn í sínu núverandi ástandi ekki hæfur til þess að mæta komandi eftirspurn. 

Æskilegt er að bregðast við með tilheyrandi endurbótum og breytingum svo 

afkastageta vallarins og þægindi flugfarþega verði eins og best er á kosið. 

 

2) Er æskilegt og raunhæft að fjölga flugvélastæðum, ef svo er hvernig og hve mörg? 

 

Æskilegt þykir að fjölgað verði flugvélastæðum á Keflavíkurflugvelli svo töfum, 

öngþveiti og óþægindum verði haldið í lágmarki. Er það talið raunhæft þar sem 

flugumferð hefur aukist verulega á undanförnum árum og fjölgun farþega margfaldast, 

ásamt því að ekkert bendir til þess að aukning flugumferðar og flugfarþega sé á 

undanhaldi. 

Niðurstaðan er að ákjósanlegasta leiðin við fjölgun flugvélastæða sé með byggingu 

nýrrar flugstöðvarbyggingar milli akbrautanna November og Kilo og stæðum fjölgað 

með byggingu aðliggjandi hafnarstæða. Enn fremur er hugmyndin sú að farþegar verði 

til að byrja með ferjaðir á milli flugstöðva í rútubifreiðum og síðar í lest. 

Samkvæmt ofangreindum tölum um hreyfingar flugvéla á klst. á háannatíma er lagt til 

að fjölgað verði um 13 eða 20 flugvélastæði, eftir því hvort tekið sé mið af lág- eða 

háspá verkefnisins.  

Spár eru lifandi og geta reglulega tekið breytingum og því sá fjöldi stæða sem áætlað 

er fyrir árið 2030 ekki algildur. Sá möguleiki er fyrir hendi að niðurstöður breytist og 

fækka eða fjölga þurfi stæðum þegar nær dregur. Ráðlagt er því að framkvæmdir verði 

unnar í áföngum og einungis fjölgað um nokkur stæði í senn þar sem ónýtt stæði yrði 

sóun á fjármagni og landrými vallarins.  

 

3) Kemur nýja lausnin til með að hafa áhrif á núverandi vallarkerfi? 

 

Álag vallarkerfisins mun aukast töluvert sökum aukinnar flugumferðar og fjölgun 

flugvélastæða og þar af leiðandi hafa áhrif á núverandi vallarkerfi. Talið er líklegt að 

sú tillaga sem varð fyrir valinu muni koma til með að hafa minni áhrif á vallarkerfið 
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en aðrar tillögur sem til skoðunar voru. Búist er við að komandi álag verði dreifðara 

og færist fjær núverandi flugstöðvarbyggingu, en þar er hætta á að öngþveiti myndast í 

dag. Gert er ráð fyrir að tillagan komi ekki til með að skapa öngþveiti upp við aðal 

flugstöð vallarins eins og vænta má af hinum tillögunum. Enn fremur er ekki búist við 

óþægindum tengdum áætlaðri flugbraut í komandi Aðalskipulagi. 

Þó svo að gert sé ráð fyrir  minnstum áhrifum af valinni tillögu verkefnisins, á 

núverandi vallarkerfi, er ekki þar með hægt að tryggja að kerfið geti tekist á við álagið. 

Búist er við að flugfélög og ákveðinn fjöldi véla þeirra verði fyrir töfum á leið sinni 

milli áfangastaða. Gera má ráð fyrir að við ákveðin svæði vallarkerfisins verði vélar 

fyrir óþarfa töfum og óþægindum. Við áðurnefnd svæði, þ.e. núverandi flugstöð, á 

milli akbrautamótanna Echo og Kilo og Echo og November, við akbrautamótin Echo 

og November sem og við brautarenda má vænta flöskuhálsa og raskana af einhverju 

tagi. Eru þessi svæði flugvallarins því nauðsynleg til frekari rannsókna verði tillagan 

að veruleika. 
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7 Lokaorð 

Við gerð þessa verkefnis hefur höfundur öðlast dýpri þekkingu og skilning á skipulagningu og 

hönnun flugvalla, þar sem þróun og stækkun er annars vegar. Aftur á móti eru ýmsir þættir 

sem valdið hafa vangaveltum og jafnvel efasemdum um áreiðanleika gagna og þar af leiðandi 

niðurstaða verkefnisins. Voru réttar ákvarðanir teknar? Voru forsendur nægilega góðar? Hvort 

þessar vangaveltur eigi rétt á sér er ekki gott að segja. Eigi að síður er ljóst að margir 

óvissuþættir hafa haft áhrif á verkefnið og þróun þess. 

Þess ber að geta að þekking á þessu sviði var ekki fyrir hendi þar sem Keflavíkurflugvöllur 

stendur frammi fyrir þeirri staðreynd fyrst núna að verulegra úrbóta er þörf.  

Erfitt var að nálgast gagnlegar heimildir aðrar en munnlegar heimildir gegnum samtöl við 

sérfræðinga Isavia þar sem rannsóknir og verkefni af þessu tagi hafa ekki verið útfærð áður. 

Enn fremur voru rannsóknir af þessu tagi ekki aðgengilegar erlendis frá. Aftur á móti var 

vitneskju aflað úr bókinni Airport Planning and Design og var hún nýtt töluvert ásamt 

reglugerðum ICAO og upplýsingum af heimasíðu Keflavíkurflugvallar. 

Erfitt var og er að sjá fram í tímann og gera sér í hugarlund það ástand sem vænta má á 

Keflavíkurflugvelli árið 2030. Vangaveltur um flugumferð, þ.e.a.s fjölgun flugfarþega og 

aukningu hreyfinga á vellinum var töluverð en margir óvissuþættir spiluðu þar inn í. Þeir eru á 

borð við fjármálakreppur, náttúruhamfarir, flugslys, hryðjuverk, fækkun í ferðamannaiðnaði 

og svo lengi má telja. Allt hefur þetta áhrif á framtíðarspá flugvallarins. Samt sem áður var 

nánast ógerlegt að taka mið af þeim við gerð þessa spár. Það er hugsanlega sama hvort tekið 

sé mið af lág- eða háspá verkefnisins sem og hvað spáin hljóði upp á mörg stæði árið 2030 því 

það er mjög ólíklegt að hún gefi fyllilega rétta sýn á framtíðina. Gera má því ráð fyrir skekkju 

og óvissu af einhverju tagi í framtíðarspá verkefnisins. Aftur á móti metur höfundur það svo 

að spáin gefi einhverja hugmynd um það sem koma skal og veiti Keflavíkurflugvelli 

möguleika á að búa sig undir framtíðina og þá aukningu flugumferðar sem er í kortunum. 

Hvað tillöguna sem valin var og útfærslu hennar varðar, var velt fyrir sér þáttum á borð við 

lestarkerfi og hvort tillagan og markmið hennar séu of háleit og kostnaðarsöm. Hvort 

skynsamlegra væri að leita annarra leiða og nýta jafnvel fleiri palla sem til staðar eru á 

vellinum sem fjarstæði eða hvort byggja eigi alfarið fleiri fjarstæði í stað byggingar og 

hafnarstæða, þau gætu jafnvel verið staðsett þar sem áætluð staðsetning nýju 

flugstöðvarbyggingarinnar er. Aftur á móti er ekki víst að það sé skynsamleg lausn þar sem 

farþegar þyrftu að ganga utandyra milli rútubifreiða og flugvéla, en á Íslandi er allra veðra 

von yfir vetrarmánuðina. Ekki má gleyma að flugstöðin í sinni núverandi mynd þjónar ekki 

mikið fleiri farþegum á ársgrundvelli en þeim sem vænta má í ár. Plássleysi er mikið og 

stefnir í að Flugstöð Leifs Eiríkssonar sé að verða of lítil, vöntun á aðstöðu fyrir flugfélög, 

farþega þeirra sem og starfsmenn vallarins er mikil. Rennir það stoðum undir það að valin 

tillaga verkefnisins sé mögulega heppileg lausn. Sé litið til kostnaðar er tillagan án efa mun 

kostnaðarsamari en fjarstæðin og lausnirnar sem nefndar voru hér á undan. Aftur á móti var 

kostnaður ekki partur af þessu verkefni og því ekki verið tekið tillit til hans á neinum 

tímapunkti. 
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Við gerð hermunar verkefnisins voru ýmsar forsendur sem gefnar voru í valinni tillögu 

verkefnisins nýttar. Sem dæmi má nefna áætlaðaðan fjölda flugvélastæða, akbrautir og 

staðsetningu nýju flugstöðvarinnar. Enn fremur þurfti að útbúa flugáætlun út frá framtíðarspá 

verkefnisins. Engu að síður velti höfundur fyrir sér hvort hermunin gefi nægilega skýra mynd 

og niðurstöður. Mat hans er að hermun vallarkerfisins er einföld og takmörkuð. Hermunin 

tekur einungis mið af akstri flugvéla milli flugvélastæða og brautarenda, hvergi er gert ráð 

fyrir færslu flugvéla milli svæða á vellinum samtímis eða öðrum uppákomum. Enn fremur var 

einungis ákveðið að herma flugtök á flugbrautum 20 og 29 og lendingar á flugbrautum 02 og 

11 sem veldur því að November, Echo og Kilo verða einu akbrautirnar í notkun á vellinum. 

Það gefur auga leið að þetta eru ekki alltaf þær aðstæður sem vænta má á vellinum þar sem 

nýting flugbrauta og val akstursleiða ræðst af veðurfarsaðstæðum hverju sinni. Ekki gafst tími 

til þess að herma alla möguleika sem völlurinn hefur upp á að bjóða sem veldur því að 

hermun vallarins er, sem fyrr segir, að mati höfundar takmörkuð. 

Hvað sem öðru líður má velta því fyrir sér hvort ekki sé æskilegt að taka mark á framtíðarspá 

verkefnisins þar sem ekkert bendir til þess að hægja muni á flugumferð á næstunni. Nýjustu 

spár gera ráð fyrir sex milljónum árið 2023, er það um tvöföldun á farþegum vallarins frá 

síðasta ári. Mögulega er hægt að hefjast handa við undirbúning og framkvæmdir valinnar 

tillögu  en hafa þarf hugfast að framkvæmdir verði unnar í áföngum svo Keflavíkurflugvöllur 

sitji ekki uppi með ónýtt stæði og flugstöðvarbyggingu breytist spáin. Yrði það sóun á 

fjármagni og landrými vallarins. Enn fremur er vert að hafa í huga að spár eru lifandi og geta 

reglulega tekið breytingum. Í þeim felast yfirlýsingar eða staðhæfingar um atburði þar sem 

raunveruleikinn hefur enn ekki litið dagsins ljós. 

Ekki má gleyma því að yfirvöld Keflavíkurflugvallar geta tekið ákvörðun á einhverjum 

tímapunkti um að ekki yrði fjölgað um fleiri flugstæði. Með því þrýsta þau á flugfélög að nýta 

betur flugvélastæði vallarins utan háannatíma og þar af leiðandi gert allt sem í þeirra valdi 

stendur til þess að dreifing flugumferðar verði ásættanlegri yfir sólahringinn. Þessar aðgerðir 

eru án efa mjög erfiðar og kannski nánast ógerlegar þar sem Keflavíkurflugvöllur ætti á hættu 

að missa viðskiptavini sína. 

Gerð verkefnisins hefur verið afar áhugaverð en umfram allt lærdómsrík. Telur höfundur sig 

hafa orðið þess heiðurs aðnjótandi að fá tækifæri til að vinna við hlið Isavia við gerð þessa 

rannsóknaverkefnis. Isavia gerði höfundi kleyft að vinna að áhugamáli sínu, flugvöllum, og er 

hann því afar þakklátur. Að mati hans var verkefnið fjölbreytt og skemmtilegt en gat þó orðið 

snúið á köflum. Þá sérstaklega þegar taka þurfti ákvarðanir og standa og falla með þeim ásamt 

því að útfæra rannsóknaraðferðina þar sem enga fyrirmynd var að hafa. Verkefnið var mjög 

krefjandi en engu að síður mjög skemmtilegt og þroskandi að fá að takast á við verkefni í 

samstarfi við fyrirtæki á atvinnumarkaði. 
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A. Yfirlitsmynd flughlaða og flugvélastæða 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Mynd A.1: Norðurhluti Keflavíkurflugvallar 
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 Mynd A.2: Austurhluti Keflavíkurflugvallar 



 
 

76 
 

B. Þemakort  

Þemakort 1. 

 

     Mynd B.1: Skipulagssvæði 

Kortið sýnir mörk skipulagssvæðisins og afstöðu þess til aðliggjandi þéttbýliskjarnanna. 
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Þemakort 2. 

 

      Mynd B.2: Hindrunarfletir vegna flugumferðar 

Kortið sýnir öryggissvæði vegna flugbrauta Keflavíkurflugvallar.  
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Þemakort 3. 

 

      Mynd B.3: Takmarkanir á landnotkun vegna flugumferðar 

Kortið sýnir öryggissvæði við flugbrautarenda Keflavíkurflugvallar.  
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Þemakort 4. 

 

     Mynd B.4: Takmarkanir á landnotkun vegna vatnsverndar og náttúruminja 

Kortið sýnir þær takmarkanir sem eru á landnotkun innan fyrrum varnarsvæðis.  
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Þemakort 5. 

 

       Mynd B.5: Landnotkun - Greining 

Kortið sýnir landnotkun á skipulagssvæðinu.  
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Þemakort 6. 

 

     Mynd B.6: Takmarkanir á aðgengi að varnarsvæði 

Kortið sýnir hluta skipulagssvæðisins er lúta að kvöðum um takmarkaðan aðgang og umferð. 
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Þemakort 7. 

 

    Mynd B.7: Flugþjónustusvæði 

Kortið sýnir skiptingu flugþjónustusvæðis í flugafgreiðslusvæði, flugtengt athafnasvæði, 

flugtengt þjónustusvæði, og verslunar og þjónustusvæði. 
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Þemakort 8. 

 

     Mynd B.8: Hávaði frá flugumferð 

Kortið sýnir hávaða sem stafar frá umferð um Keflavíkurflugvöll. 
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Þemakort 9. 

 

     Mynd B.9: Gatnakerfi 

Kortið sýnir gatnakerfi skipulagssvæðisins. 

 

 

 

 

 



 
 

85 
 

C. Stærðir biðsala Keflavíkurflugvallar 

 

 

Tafla C.1: Stærð biðsala 1. hæðar suðurbyggingar 

Einn biðsalur á fyrstu hæð suðurbyggingar uppfyllir kröfur IATA um þjónustustig c. 

 

Tafla C.2: Stærð biðsala 2. hæðar suðurbyggingar 

Einn biðsalur á annarri hæð suðurbyggingar uppfyllir kröfur IATA um þjónustustig c. 

Einn biðsalur á annarri hæð norðurbyggingar uppfyllir kröfur IATA um þjónustustig c. 

 

Tafla C.3: Stærð biðsala við landganga 

Engir biðsalir eru við landganga. 
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D. Framtíðarspá flugumferðar 

Framtíðarspá flugumferðar Isavia frá árinu 2014 til ársins 2023. 

 

Tafla D.1: Farþegaspá 2014 

Áætlaður farþegafjöldi árið 2014 er um 3.3 milljónir. 

 

Tafla D.2:  Farþegaspá 2015 

Áætlaður farþegafjöldi árið 2015 er um 3.6 milljónir. 

 

Tafla D.3:  Farþegaspá 2016 

Áætlaður farþegafjöldi árið 2016 er um 3.9 milljónir. 

 

Tafla D.4:  Farþegaspá 2017 

Áætlaður farþegafjöldi árið 2017 er um 4.2 milljónir. 
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Tafla D.5:  Farþegaspá 2018 

Áætlaður farþegafjöldi árið 2018 er um 4.5 milljónir. 

 

Tafla D.6: Farþegaspá 2019 

Áætlaður farþegafjöldi árið 2019 er um 4.8 milljónir. 

 

Tafla D.7: Farþegaspá 2020 

Áætlaður farþegafjöldi árið 2020 er um 5.1 milljónir. 

 

Tafla D.8:  Farþegaspá 2021 

Áætlaður farþegafjöldi árið 2021 er um 5.5 milljónir. 
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Tafla D.9:  Farþegaspá 2022 

Áætlaður farþegafjöldi árið 2022 er um 5.8 milljónir. 

 

Tafla D.10:  Farþegaspá 2023 

Áætlaður farþegafjöldi árið 2023 er um 6 milljónir. 

 

 

Flugumferðarspá framlengd til ársins 2030 

 

    Mynd D.1: Framtíðarspá til ársins 2030 

Samkvæmt framlengdri flugumferðarspá má búast við rúmum 8 milljónum árið 2030. 
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E. Tölfræðigögn 

Tölfræði yfir árlegar hreyfingar áætlunarflugs 

  

 

 

 

 

 

 

Tafla E.1: Árleg dreifing farþega            

Tölfræði yfir mánaðarlegar hreyfingar áætlunarflugs 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tafla E.3: Mánaðarleg dreifing   

farþega árið 2010 

Tafla E.2: Mánaðarleg dreifing 

farþega árið 2009 

Stöplarit E.2: Mánaðarleg dreifing farþega árið 2009 

Stöplarit E.3: Mánaðarleg dreifing farþega árið 2010 

Stöplarit E.1: Árleg dreifing farþega 
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Tafla E.4: Mánaðarleg dreifing  

farþega árið 2011 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tafla E.6: Mánaðarleg dreifing   

farþega árið 2013 

Stöplarit E.4: Mánaðarleg dreifing farþega árið 2011 

Tafla E.5: Mánaðarleg dreifing 

farþega árið 2012 

Stöplarit E.5: Mánaðarleg dreifing farþega árið 2012 

Stöplarit E.6: Mánaðarleg dreifing farþega árið 2013 
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Tölfræði yfir daglegar hreyfingar áætlunarflugs frá 01.07.13 til 31.07.13 

 

Tafla E.7: Dreifing hreyfinga júlímánaðar 2013 

 

  Stöplarit E.7: Dreifing hreyfinga júlímánaðar 2013 

Júlí Lendingar Brottfarir Samtals

1.7.2013 47 48 95

2.7.2013 46 44 90

3.7.2013 48 50 98

4.7.2013 59 55 114

5.7.2013 64 66 130

6.7.2013 42 46 88

7.7.2013 51 48 99

8.7.2013 47 47 94

9.7.2013 46 45 91

10.7.2013 42 45 87

11.7.2013 54 47 101

12.7.2013 56 61 117

13.7.2013 44 46 90

14.7.2013 51 48 99

15.7.2013 46 47 93

16.7.2013 46 45 91

17.7.2013 45 47 92

18.7.2013 52 47 99

19.7.2013 60 55 115

20.7.2013 42 46 88

21.7.2013 54 48 102

22.7.2013 44 47 91

23.7.2013 44 45 89

24.7.2013 45 45 90

25.7.2013 54 47 101

26.7.2013 48 55 103

27.7.2013 44 45 89

28.7.2013 54 49 103

29.7.2013 43 47 90

30.7.2013 48 45 93

31.7.2013 41 45 86

ALLS: 1.507 1.501 3.008

2013
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Tölfræði yfir hreyfingar áætlunarflugs á klukkustund 05.07.2013 

 

Tafla E.8: Dreifing hreyfinga 5. júlí 2013 

 

   Stöplarit E.8: Dreifing hreyfinga 5. júlí 2013 

 

 

Dagsetning

Tími Lendingar Brottfarir Samtals

00:00-00:59 6 7 13

01:00-01:59 1 7 8

02:00-02:59 1 1

03:00-03:59 1 1

05:00-05:59 3 3

06:00-06:59 7 2 9

07:00-07:59 1 11 12

08:00-08:59 5 5

09:00-09:59 5 5

10:00-10:59 2 4 6

11:00-11:59 1 3 4

12:00-12:59 1 1 2

13:00-13:59 2 2

14:00-14:59 4 1 5

15:00-15:59 10 3 13

16:00-16:59 7 6 13

17:00-17:59 10 10

18:00-18:59 2 1 3

19:00-19:59 1 1 2

20:00-20:59 1 1

21:00-21:59 2 2

22:00-22:59 1 1

23:00-23:59 9 9

ALLS: 64 66 130

5.7.2013
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Dagsetning

Tími Lendingar Brottfarir Samtals

00:00-00:59 3 4 7

01:00-01:59 1 3 4

02:00-02:59 1 1

03:00-03:59 1 1

04:00-04:59 2 1 3

05:00-05:59 3 1 4

06:00-06:59 6 6

07:00-07:59 11 11

08:00-08:59 1 5 6

09:00-09:59 3 3 6

10:00-10:59 3 4 7

11:00-11:59 5 5

12:00-12:59 1 1

13:00-13:59 1 2 3

14:00-14:59 3 1 4

15:00-15:59 12 3 15

16:00-16:59 7 7

17:00-17:59 2 7 9

18:00-18:59 1 1

19:00-19:59 1 1 2

20:00-20:59 1 1

22:00-22:59 1 1
23:00-23:59 6 6

ALLS: 52 59 111

9.7.2010

Tölfræði yfir hreyfingar áætlunarflugs á klukkustund fjölförnustu daga júlímánaða árin 

2009 til 2013 

 

 

Tafla E.9: Dreifing hreyfinga á klukkustund 12.07.09 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

Dagsetning

Tími Lendingar Brottfarir Samtals

00:00-00:59 2 3 5

01:00-01:59 1 1 2

02:00-02:59 2 1 3

03:00-03:59 1 1

04:00-04:59 1 1 2

05:00-05:59 2 2

06:00-06:59 4 2 6

07:00-07:59 1 10 11

08:00-08:59 2 5 7

10:00-10:59 1 1 2

11:00-11:59 1 1

12:00-12:59 3 1 4

13:00-13:59 3 5 8

14:00-14:59 5 2 7

15:00-15:59 7 3 10

16:00-16:59 1 6 7

17:00-17:59 2 4 6

18:00-18:59 1 1

19:00-19:59 1 1

20:00-20:59 1 1

21:00-21:59 1 1

22:00-22:59 3 3

23:00-23:59 8 1 9

ALLS: 52 48 100

12.7.2009

Tafla E.10: Dreifing hreyfinga á klukkustund 09.07.10 
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Dagsetning

Tími Lendingar Brottfarir Samtals

00:00-00:59 6 9 15

01:00-01:59 2 8 10

02:00-02:59 1 1

03:00-03:59 1 1

04:00-04:59 1 1

05:00-05:59 2 2

06:00-06:59 6 6

07:00-07:59 1 9 10

08:00-08:59 5 8 13

09:00-09:59 1 2 3

10:00-10:59 3 6 9

11:00-11:59 2 4 6

12:00-12:59 1 1

13:00-13:59 2 3 5

14:00-14:59 4 1 5

15:00-15:59 12 2 14

16:00-16:59 3 7 10

17:00-17:59 1 10 11

18:00-18:59 1 1 2

19:00- 15:59 1 1

20:00- 20:59 1 1

22:00-22:59 2 1 3
23:00-23:59 8 8

ALLS: 64 74 138

13.7.2012

 

Tafla E.11: Dreifing hreyfinga á klukkustund 21.07.11 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

Dagsetning

Tími Lendingar Brottfarir Samtals

00:00-00:59 3 3 6

01:00-01:59 1 3 4

02:00-02:59 3 3

03:00-03:59 1 1

04:00-04:59 0 0 0

05:00-05:59 1 1

06:00-06:59 7 2 9

07:00-07:59 4 6 10

08:00-08:59 2 8 10

09:00-09:59 3 3 6

10:00-10:59 4 3 7

11:00-11:59 2 3 5

12:00-12:59 3 3 6

13:00-13:59 1 4 5

14:00-14:59 2 2 4

15:00-15:59 9 2 11

16:00-16:59 7 5 12

17:00-17:59 5 7 12

18:00-18:59 7 7

19:00-19:59 1 2 3

20:00-20:59 3 1 4

22:00-22:59 3 3
23:00-23:59 8 8

ALLS: 72 65 137

21.7.2011

Tafla E.12: Dreifing hreyfinga á klukkustund 13.07.12 
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2,0 2

1,5 2

0,5 1

0,25 1

-0,25 0

0,75 1

1,5 2

Fjöldi stæða
Aukning hreyfinga  

að meðaltali

 

Tafla E.13: Dreifing hreyfinga á klukkustund 05.07.13 

  

 

Stöplarit E.9: Hreyfingar á klukkustund á fjölfarnasta degi júlímánaðar árin 2009 til 2013 

Dagsetning

Tími Lendingar Brottfarir Samtals

00:00-00:59 6 7 13

01:00-01:59 1 7 8

02:00-02:59 1 1

03:00-03:59 1 1

04:00-04:59 0 0 0

05:00-05:59 3 3

06:00-06:59 7 2 9

07:00-07:59 1 11 12

08:00-08:59 5 5

09:00-09:59 5 5

10:00-10:59 2 4 6

11:00-11:59 1 3 4

12:00-12:59 1 1 2

13:00-13:59 2 2

14:00-14:59 4 1 5

15:00-15:59 10 3 13

16:00-16:59 7 6 13

17:00-17:59 10 10

18:00-18:59 2 1 3

19:00-19:59 1 1 2

20:00-20:59 2 1 3

22:00-22:59 1 2
23:00-23:59 9 9

ALLS: 64 66 130

5.7.2013

Tafla E.14: Meðal aukning hreyfinga 
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Samkvæmt ofangreindum upplýsingum má sjá að hreyfingum fjölgar að meðaltali um eina til 

tvær á klst. á háannatíma Keflavíkurflugvallar. Í fyrra var júlí fjölfarnasti mánuðurinn og 5. 

júlí fjölfarnasti dagurinn með 13 hreyfingar á klst. á háannatíma. Fjölgi hreyfingum að jafnaði 

um 1,5 næstu 16 árin má búast við að hreyfingar verði orðnar um 37. Fjölgi hreyfingum að 

jafnaði um tvær næstu 16 árin má búast við að hreyfingar verði orðnar um 45 árið 2030. 

Til þess að reikna út áætlaðan fjölda flugvélastæða árið 2030 er hægt að beita eftirfarandi 

formúlu: 

 

      
     

   
                   

 

Þar sem:     

N: Fjöldi flugvélastæða 

K: Breytileika stuðull (e. variance factor). Veltur hann á heildarfjölda stæða, gerð og 

uppbyggingu þeirra, skipulagi flugáætlana sem og þann tíma sem það tekur að tæma 

stæðið og undirbúa það fyrir næstu vél. Stuðulinn varir á bilinu 1,3 til 2,0. 

t: Afgreiðslutími flugvéla í mínútum. 

n: Fjöldi hreyfinga á klst. á háannatíma. 

Eftirfarandi atriði þurfa að liggja fyrir svo hægt sé að áætla fjölda stæða út frá lág- og háspá 

verkefnisins: 

 Heildarfjöldi hreyfinga á klst. á háannatíma 5. júlí 2013. Þær voru 13 talsins. 

 Áætluð aukning hreyfinga á klst. á háannatíma næstu 16 árin fyrir lágspá verkefnisins. 

Hún er um 1,5 á ári og heildaraukning því 24 hreyfingar. 

 Heildarfjöldi hreyfinga lágspár. Þær eru 37 talsins. 

 Áætluð aukning hreyfinga á klst. á háannatíma næstu 16 árin fyrir háspá verkefnisins. 

Hún er um tvær á ári og heildaraukning því 32 hreyfingar. 

 Heildarfjöldi hreyfinga háspár. Þær eru 45 talsins. 

 Breytileikastuðulinn k, en hann er settur sem 1,8. 

 Afgreiðslutíma flugvéla, en hann er settur sem 55 mínútur. 

Lágspá: 

       
       

   
 = 31 flugvélastæði 

Háspá: 

        
       

   
 = 38 flugvélastæði 
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G. Niðurstöður hermunar lágspár 

Tafir við lendingar á flugbraut 02 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tafla G.1: Tafir við lendingar á flugbraut 02 
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24 vélar af 31 verða fyrir töfum af einhverju tagi. 

 

 

Tafla G.3: Tafir við lendingar á flugbraut 02 

13 vélar af 31 verða á eftir áætlun. 

11 vélar ná að vinna upp tafirnar. 

 

 

 

 

 

 

 

Mínútur Seinkun (mín)

0 7

1 til 5 4

5 til 10 2

10 til 15 3

15 til 20 8

20 til 25 6

25 til 30 0

30 og yfir 1

Arrival 02

Total Delay(mins)

Mínútur Seinkun (mín)

Undan áætlun 15

0 3

1 til 5 9

5 til 10 4

10 til 15 0

15 til 20 0

20 til 25 0

25 til 30 0

30 og yfir 0

Arrival 02

SIM SCH DELAY(mins)

Tafla G.2: Tafir við lendingar á flugbraut 02 
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Tafla G.4: Tafir við lendingar á flugbraut 11 
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Tafla G.5: Tafir við lendingar á flugbraut 11 

24 vélar af 31 verða fyrir töfum af einhverju tagi. 

 

 

Tafla G.6: Tafir við lendingar á flugbraut 11 

16 vélar af 31 verða á eftir áætlun. 

8 vélar ná að vinna upp tafirnar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mínútur Seinkun (mín)

0 7

1 til 5 4

5 til 10 2

10 til 15 3

15 til 20 5

20 til 25 7

25 til 30 2

30 og yfir 1

Arrival 11

Total Delay(mins)

Mínútur Seinkun (mín)

Undan áætlun 14

0 1

1 til 5 6

5 til 10 8

10 til 15 1

15 til 20 1

Arrival 11

SIM SCH DELAY(mins)
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Tafla G.7: Tafir við flugtök á flugbraut  20 
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Tafla G.8: Tafir við flugtök á flugbraut 20 

30 vélar af 31 verða fyrir töfum af einhverju tagi. 

 

 

Tafla G.9: Tafir við flugtök á flugbraut 20 

7 vélar af 31 verða á eftir áætlun. 

23 vélar ná að vinna upp tafirnar. 

 

 

 

 

 

 

 

Mínútur Seinkun (mín)

0 1

1 til 5 8

5 til 10 7

10 til 15 1

15 til 20 4

20 til 25 4

25 til 30 2

30 og yfir 4

Departure 20

T end(act)

Mínútur Seinkun (mín)

Undan áætlun 0

0 24

1 til 5 4

5 til 10 1

10 til 15 0

15 til 20 0

20 til 25 1

25 til 30 0

30 og yfir 1

Departure 20

SIM SCH DELAY(mins)
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Tafla G.10: Tafir við flugtök á flugbraut 29 
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Tafla G.11: Tafir við flugtök á flugbraut 29 

30 vélar verða fyrir töfum af einhverju tagi. 

 

 

Tafla G.12: Tafir við flugtök á flugbraut 29 

7 vélar verða á eftir áætlun. 

23 vélar ná að vinna upp tafirnar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mínútur Seinkun (mín)

0 1

1 til 5 10

5 til 10 5

10 til 15 3

15 til 20 1

20 til 25 3

25 til 30 4

30 og yfir 4

Departure 29

Total Delay(mins)

Mínútur Seinkun (mín)

Undan áætlun 0

0 24

1 til 5 4

5 til 10 2

10 til 15 0

15 til 20 1

Departure 29

SIM SCH DELAY(mins)



 
 

109 
 

Fl
ig

h
t

Fl
ig

h
t 

Ty
p

e
O

p
e

ra
ti

o
n

En
tr

y 
p

o
s

Ex
it

 p
o

s
ST

D
/S

TA
SM

TD
/S

M
TA

SI
M

 S
C

H
 D

EL
A

Y(
m

in
s)

T 
st

ar
t(

p
la

n
)

T 
e

n
d

(p
la

n
)

T 
st

ar
t(

ac
t)

T 
e

n
d

(a
ct

)
To

ta
l D

e
la

y(
m

in
s)

X
92

10
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:3

0:
00

D
ay

1 
07

:3
0:

15
0

D
ay

1 
07

:3
0:

15
D

ay
1 

07
:4

0:
59

D
ay

1 
07

:3
0:

15
D

ay
1 

07
:4

4:
49

00
:0

3:
50

FI
20

8
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:4

0:
00

D
ay

1 
07

:4
0:

00
0

D
ay

1 
07

:4
0:

00
D

ay
1 

07
:5

2:
14

D
ay

1 
07

:4
0:

00
D

ay
1 

07
:5

8:
21

00
:0

6:
07

X
92

11
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:3

0:
00

D
ay

1 
07

:3
2:

47
2

D
ay

1 
07

:3
2:

47
D

ay
1 

07
:3

9:
35

D
ay

1 
07

:3
2:

47
D

ay
1 

07
:4

0:
54

00
:0

1:
19

FI
21

4
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:4

0:
00

D
ay

1 
07

:4
7:

07
7

D
ay

1 
07

:4
7:

07
D

ay
1 

07
:5

9:
29

D
ay

1 
07

:4
7:

07
D

ay
1 

08
:1

0:
33

00
:1

1:
03

FI
24

1
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:2

0:
00

D
ay

1 
07

:2
0:

00
0

D
ay

1 
07

:2
0:

00
D

ay
1 

07
:2

7:
09

D
ay

1 
07

:2
0:

00
D

ay
1 

07
:2

8:
27

00
:0

1:
18

X
92

01
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

06
:4

0:
00

D
ay

1 
06

:4
0:

00
0

D
ay

1 
06

:4
0:

00
D

ay
1 

06
:5

2:
32

D
ay

1 
06

:4
0:

00
D

ay
1 

06
:5

5:
31

00
:0

2:
59

FI
20

3
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:4

5:
00

D
ay

1 
07

:4
5:

00
0

D
ay

1 
07

:4
5:

00
D

ay
1 

07
:5

7:
18

D
ay

1 
07

:4
5:

00
D

ay
1 

08
:0

8:
09

00
:1

0:
50

FI
20

4
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:5

0:
00

D
ay

1 
07

:5
0:

00
0

D
ay

1 
07

:5
0:

00
D

ay
1 

08
:0

1:
38

D
ay

1 
07

:5
0:

00
D

ay
1 

08
:1

3:
44

00
:1

2:
06

X
92

43
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

06
:4

5:
00

D
ay

1 
06

:4
5:

00
0

D
ay

1 
06

:4
5:

00
D

ay
1 

06
:5

6:
40

D
ay

1 
06

:4
5:

00
D

ay
1 

06
:5

8:
11

00
:0

1:
31

FI
66

6
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:4

5:
00

D
ay

1 
07

:4
5:

00
0

D
ay

1 
07

:4
5:

00
D

ay
1 

07
:5

2:
39

D
ay

1 
07

:4
5:

00
D

ay
1 

08
:0

2:
49

00
:1

0:
10

FI
22

23
4

D
EF

A
U

LT
D

A
ll

A
ll

D
ay

1 
07

:3
0:

00
D

ay
1 

08
:2

8:
30

58
D

ay
1 

08
:2

8:
30

D
ay

1 
08

:2
8:

30
D

ay
1 

08
:2

8:
30

D
ay

1 
08

:2
8:

30
00

:0
0:

00

FI
24

6
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:4

5:
00

D
ay

1 
07

:4
5:

00
0

D
ay

1 
07

:4
5:

00
D

ay
1 

07
:5

3:
21

D
ay

1 
07

:4
5:

00
D

ay
1 

07
:5

8:
09

00
:0

4:
47

FI
24

4
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:3

5:
00

D
ay

1 
07

:3
5:

00
0

D
ay

1 
07

:3
5:

00
D

ay
1 

07
:4

5:
10

D
ay

1 
07

:3
5:

00
D

ay
1 

07
:4

7:
47

00
:0

2:
37

FI
20

7
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:3

5:
00

D
ay

1 
07

:4
0:

01
5

D
ay

1 
07

:4
0:

01
D

ay
1 

07
:4

5:
47

D
ay

1 
07

:4
0:

01
D

ay
1 

07
:4

6:
38

00
:0

0:
51

FI
34

34
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:4

5:
00

D
ay

1 
07

:4
5:

00
0

D
ay

1 
07

:4
5:

00
D

ay
1 

07
:5

3:
08

D
ay

1 
07

:4
5:

00
D

ay
1 

07
:5

5:
17

00
:0

2:
08

FI
LK

SD
F

D
EF

A
U

LT
D

A
ll

A
ll

D
ay

1 
07

:5
5:

00
D

ay
1 

07
:5

5:
00

0
D

ay
1 

07
:5

5:
00

D
ay

1 
08

:0
7:

43
D

ay
1 

07
:5

5:
00

D
ay

1 
08

:2
0:

16
00

:1
2:

33

FI
34

43
5

D
EF

A
U

LT
D

A
ll

A
ll

D
ay

1 
07

:2
5:

00
D

ay
1 

07
:2

5:
00

0
D

ay
1 

07
:2

5:
00

D
ay

1 
07

:3
5:

34
D

ay
1 

07
:2

5:
00

D
ay

1 
07

:3
8:

28
00

:0
2:

53

FI
34

50
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:5

5:
00

D
ay

1 
07

:5
5:

00
0

D
ay

1 
07

:5
5:

00
D

ay
1 

08
:0

6:
12

D
ay

1 
07

:5
5:

00
D

ay
1 

08
:1

7:
03

00
:1

0:
50

FI
90

80
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:4

5:
00

D
ay

1 
07

:4
5:

00
0

D
ay

1 
07

:4
5:

00
D

ay
1 

07
:5

5:
49

D
ay

1 
07

:4
5:

00
D

ay
1 

08
:0

4:
42

00
:0

8:
53

FI
LK

JF
D

D
EF

A
U

LT
D

A
ll

A
ll

D
ay

1 
07

:5
5:

00
D

ay
1 

07
:5

5:
00

0
D

ay
1 

07
:5

5:
00

D
ay

1 
08

:0
3:

24
D

ay
1 

07
:5

5:
00

D
ay

1 
08

:0
6:

53
00

:0
3:

28

FI
20

6
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:3

0:
00

D
ay

1 
07

:3
0:

00
0

D
ay

1 
07

:3
0:

00
D

ay
1 

07
:3

9:
58

D
ay

1 
07

:3
0:

00
D

ay
1 

07
:4

1:
31

00
:0

1:
33

FI
20

9
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:4

0:
00

D
ay

1 
07

:4
2:

07
2

D
ay

1 
07

:4
2:

07
D

ay
1 

07
:4

8:
20

D
ay

1 
07

:4
2:

07
D

ay
1 

07
:4

9:
58

00
:0

1:
37

FI
21

2
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

08
:0

0:
00

D
ay

1 
08

:0
0:

00
0

D
ay

1 
08

:0
0:

00
D

ay
1 

08
:1

2:
09

D
ay

1 
08

:0
0:

00
D

ay
1 

08
:2

2:
31

00
:1

0:
21

FI
20

2
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:4

0:
00

D
ay

1 
07

:4
0:

00
0

D
ay

1 
07

:4
0:

00
D

ay
1 

07
:5

2:
29

D
ay

1 
07

:4
0:

00
D

ay
1 

08
:0

1:
26

00
:0

8:
57

FI
A

SD
FK

J
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:5

5:
00

D
ay

1 
07

:5
5:

00
0

D
ay

1 
07

:5
5:

00
D

ay
1 

08
:0

3:
46

D
ay

1 
07

:5
5:

00
D

ay
1 

08
:0

9:
12

00
:0

5:
26

FI
32

42
3

D
EF

A
U

LT
D

A
ll

A
ll

D
ay

1 
08

:0
0:

00
D

ay
1 

08
:0

0:
00

0
D

ay
1 

08
:0

0:
00

D
ay

1 
08

:0
8:

41
D

ay
1 

08
:0

0:
00

D
ay

1 
08

:1
2:

20
00

:0
3:

38

FI
84

5
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

08
:0

0:
00

D
ay

1 
08

:0
0:

00
0

D
ay

1 
08

:0
0:

00
D

ay
1 

08
:1

3:
16

D
ay

1 
08

:0
0:

00
D

ay
1 

08
:2

5:
38

00
:1

2:
22

FI
09

38
45

D
EF

A
U

LT
D

A
ll

A
ll

D
ay

1 
07

:3
5:

00
D

ay
1 

07
:3

8:
27

3
D

ay
1 

07
:3

8:
27

D
ay

1 
07

:4
9:

30
D

ay
1 

07
:3

8:
27

D
ay

1 
07

:5
2:

15
00

:0
2:

44

FI
24

5
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:4

0:
00

D
ay

1 
07

:4
0:

00
0

D
ay

1 
07

:4
0:

00
D

ay
1 

07
:5

0:
57

D
ay

1 
07

:4
0:

00
D

ay
1 

07
:5

4:
59

00
:0

4:
02

FI
94

5
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

08
:0

5:
00

D
ay

1 
08

:0
5:

00
0

D
ay

1 
08

:0
5:

00
D

ay
1 

08
:1

7:
37

D
ay

1 
08

:0
5:

00
D

ay
1 

08
:2

8:
30

00
:1

0:
53

FI
20

5
D

EF
A

U
LT

D
A

ll
A

ll
D

ay
1 

07
:2

5:
00

D
ay

1 
07

:2
5:

00
0

D
ay

1 
07

:2
5:

00
D

ay
1 

07
:3

0:
38

D
ay

1 
07

:2
5:

00
D

ay
1 

07
:3

1:
44

00
:0

1:
06

Tafir við flugtök á flugbrautum 20 og 29 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tafla G.13: Tafir við flugtök á flugbrautum 20 og 29 
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Tafla G.14: Tafir við flugtök á flugbrautum 20 og 29 

30 vélar af 31 verða fyrir töfum af einhverju tagi. 

 

 

Tafla G.15: Tafir við flugtök á flugbrautum 20 og 29 

6 vélar af 31 verða á eftir áætlun. 

24 vélar ná að vinna upp tafirnar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mínútur Seinkun (mín)

0 1

1 til 5 17

5 til 10 4

10 til 15 9

15 til 20 0

20 til 25 0

25 til 30 0

30 og yfir 0

Departure 20 and 29

Total Delay(mins)

Mínútur Seinkun (mín)

Undan áætlun 0

0 25

1 til 5 4

5 til 10 1

10 til 15 0

15 til 20 0

20 til 25 0

25 til 30 0

30 og yfir 1

Departure 20 and 29

SIM SCH DELAY(mins)
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Flöskuhálsar við lendingar á flugbraut 02 og flugtök á flugbraut 20 

Dæmi um útkeyrslu úr forriti, 1.bls. 

 

Tafla G.16: Flöskuhálsar við lendingar og flugtök á flugbrautum 02 og 20 

AC1 Time(hh:mm:ss) 2nd party Action Delay(hh:mm:ss) Area/Sector Location Operation

X9201 06:43:40 FI877 Stopped 00:02:07 ALL Approach intersections Taxi Outbound

X9201 06:52:36 UNKNOWN Stopped 00:00:52 ALL Runway SID

X9243 06:54:11 UNKNOWN Stopped 00:00:16 ALL Runway Taxi Outbound

X9243 06:54:52 UNKNOWN Stopped 00:01:15 ALL Runway SID

FI241 05:53:39 UNKNOWN Hold(Air) 00:02:19 ALL Between waypoints STAR

FI241 07:25:24 UNKNOWN Stopped 00:01:18 ALL Runway SID

FI205 07:28:52 UNKNOWN Stopped 00:01:06 ALL Runway SID

FI34435 07:29:23 UNKNOWN Stopped 00:01:01 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI34435 07:34:33 UNKNOWN Stopped 00:01:52 ALL Runway SID

X9211 06:26:07 UNKNOWN Hold(Air) 00:19:46 ALL Between waypoints STAR

X9211 07:37:50 UNKNOWN Stopped 00:01:19 ALL Runway SID

FI206 06:02:55 UNKNOWN Hold(Air) 00:11:35 ALL Between waypoints STAR

FI206 07:37:55 UNKNOWN Stopped 00:01:33 ALL Runway SID

X9210 06:23:47 UNKNOWN Hold(Air) 00:17:27 ALL Between waypoints STAR

X9210 07:38:25 UNKNOWN Stopped 00:02:02 ALL Between intersections SID

X9210 07:40:57 UNKNOWN Stopped 00:01:48 ALL Runway SID

FI207 06:33:04 UNKNOWN Hold(Air) 00:21:44 ALL Between waypoints STAR

FI207 07:44:01 UNKNOWN Stopped 00:00:51 ALL Runway SID

FI244 07:38:59 UNKNOWN Stopped 00:00:37 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI244 07:43:19 UNKNOWN Stopped 00:00:26 ALL Runway Taxi Outbound

FI244 07:44:10 UNKNOWN Stopped 00:01:34 ALL Runway SID

FI209 06:35:23 UNKNOWN Hold(Air) 00:24:03 ALL Between waypoints STAR

FI209 07:42:18 FI093845 Stopped 00:00:02 ALL Approach intersections Pushback/Power out

FI209 07:44:52 FI245 Stopped 00:00:27 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI209 07:47:05 UNKNOWN Stopped 00:01:08 ALL Runway SID

FI093845 06:07:33 UNKNOWN Hold(Air) 00:16:13 ALL Between waypoints STAR

FI093845 07:35:00 UNKNOWN Stopped 00:03:27 ALL Vehicle Unknown

FI093845 07:40:26 FI207 Stopped 00:00:54 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI093845 07:44:14 UNKNOWN Stopped 00:01:04 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI093845 07:49:27 UNKNOWN Stopped 00:00:45 ALL Runway SID

FI245 06:30:45 UNKNOWN Hold(Air) 00:24:25 ALL Between waypoints STAR

FI245 07:43:30 FI093845 Stopped 00:00:11 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI245 07:43:41 FI093845 Stopped 00:00:13 ALL Approach intersections Taxi Outbound

FI245 07:44:27 FI093845 Stopped 00:00:51 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI245 07:49:40 UNKNOWN Stopped 00:01:31 ALL Between intersections SID

FI245 07:51:41 UNKNOWN Stopped 00:01:14 ALL Runway SID

FI3434 05:55:58 UNKNOWN Hold(Air) 00:04:38 ALL Between waypoints STAR

FI3434 07:46:14 FI203 Stopped 00:00:04 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI3434 07:48:31 FI203 Stopped 00:00:08 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI3434 07:50:58 FI203 Stopped 00:00:06 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI3434 07:51:43 UNKNOWN Stopped 00:01:48 ALL Runway SID

FI246 06:14:31 UNKNOWN Hold(Air) 00:18:11 ALL Between waypoints STAR

FI246 07:45:55 FI3434 Stopped 00:00:40 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI246 07:46:42 FI3434 Stopped 00:00:09 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI246 07:51:57 UNKNOWN Stopped 00:02:34 ALL Between intersections SID

FI246 07:55:00 UNKNOWN Stopped 00:01:23 ALL Runway SID

FI208 06:21:28 UNKNOWN Hold(Air) 00:15:08 ALL Between waypoints STAR

FI208 07:42:33 FI209 Stopped 00:00:56 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI208 07:45:01 FI209 Stopped 00:00:17 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI208 07:46:08 FI209 Stopped 00:00:07 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI208 07:47:14 UNKNOWN Stopped 00:01:25 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI208 07:52:28 UNKNOWN Stopped 00:01:27 ALL Between intersections SID

FI208 07:54:25 UNKNOWN Stopped 00:01:52 ALL Runway SID

FI202 06:05:14 UNKNOWN Hold(Air) 00:13:54 ALL Between waypoints STAR

FI202 07:40:11 FI208 Stopped 00:01:35 ALL Between intersections Pushback/Power out

FI202 07:43:13 FI208 Stopped 00:00:16 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI202 07:45:11 FI208 Stopped 00:00:08 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI202 07:47:24 FI208 Stopped 00:01:15 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI202 07:52:38 FI208 Stopped 00:01:17 ALL Between intersections Taxi Outbound
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Flöskuhálsar við lendingar á flugbraut 11 og flugtök á flugbraut 29 

Dæmi um útkeyrslu úr forriti, 1.bls.

 

Tafla G.17: Flöskuhálsar við lendingar og flugtök á flugbrautum 11 og 29 

AC1 Time(hh:mm:ss) 2nd party Action Delay(hh:mm:ss) Area/Sector Location Operation

X9201 06:43:40 FI877 Stopped 00:02:07 ALL Approach intersections Taxi Outbound

X9201 06:52:36 UNKNOWN Stopped 00:00:52 ALL Runway SID

X9243 06:54:11 UNKNOWN Stopped 00:00:16 ALL Runway Taxi Outbound

X9243 06:54:52 UNKNOWN Stopped 00:01:15 ALL Runway SID

FI241 05:53:39 UNKNOWN Hold(Air) 00:02:19 ALL Between waypoints STAR

FI241 07:25:24 UNKNOWN Stopped 00:01:18 ALL Runway SID

FI205 07:28:52 UNKNOWN Stopped 00:01:06 ALL Runway SID

FI34435 07:29:23 UNKNOWN Stopped 00:01:01 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI34435 07:34:33 UNKNOWN Stopped 00:01:52 ALL Runway SID

X9211 06:26:07 UNKNOWN Hold(Air) 00:19:46 ALL Between waypoints STAR

X9211 07:37:50 UNKNOWN Stopped 00:01:19 ALL Runway SID

FI206 06:02:55 UNKNOWN Hold(Air) 00:11:35 ALL Between waypoints STAR

FI206 07:37:55 UNKNOWN Stopped 00:01:33 ALL Runway SID

X9210 06:23:47 UNKNOWN Hold(Air) 00:17:27 ALL Between waypoints STAR

X9210 07:38:25 UNKNOWN Stopped 00:02:02 ALL Between intersections SID

X9210 07:40:57 UNKNOWN Stopped 00:01:48 ALL Runway SID

FI207 06:33:04 UNKNOWN Hold(Air) 00:21:44 ALL Between waypoints STAR

FI207 07:44:01 UNKNOWN Stopped 00:00:51 ALL Runway SID

FI244 07:38:59 UNKNOWN Stopped 00:00:37 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI244 07:43:19 UNKNOWN Stopped 00:00:26 ALL Runway Taxi Outbound

FI244 07:44:10 UNKNOWN Stopped 00:01:34 ALL Runway SID

FI209 06:35:23 UNKNOWN Hold(Air) 00:24:03 ALL Between waypoints STAR

FI209 07:42:18 FI093845 Stopped 00:00:02 ALL Approach intersections Pushback/Power out

FI209 07:44:52 FI245 Stopped 00:00:27 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI209 07:47:05 UNKNOWN Stopped 00:01:08 ALL Runway SID

FI093845 06:07:33 UNKNOWN Hold(Air) 00:16:13 ALL Between waypoints STAR

FI093845 07:35:00 UNKNOWN Stopped 00:03:27 ALL Vehicle Unknown

FI093845 07:40:26 FI207 Stopped 00:00:54 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI093845 07:44:14 UNKNOWN Stopped 00:01:04 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI093845 07:49:27 UNKNOWN Stopped 00:00:45 ALL Runway SID

FI245 06:30:45 UNKNOWN Hold(Air) 00:24:25 ALL Between waypoints STAR

FI245 07:43:30 FI093845 Stopped 00:00:11 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI245 07:43:41 FI093845 Stopped 00:00:13 ALL Approach intersections Taxi Outbound

FI245 07:44:27 FI093845 Stopped 00:00:51 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI245 07:49:40 UNKNOWN Stopped 00:01:31 ALL Between intersections SID

FI245 07:51:41 UNKNOWN Stopped 00:01:14 ALL Runway SID

FI3434 05:55:58 UNKNOWN Hold(Air) 00:04:38 ALL Between waypoints STAR

FI3434 07:46:14 FI203 Stopped 00:00:04 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI3434 07:48:31 FI203 Stopped 00:00:08 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI3434 07:50:58 FI203 Stopped 00:00:06 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI3434 07:51:43 UNKNOWN Stopped 00:01:48 ALL Runway SID

FI246 06:14:31 UNKNOWN Hold(Air) 00:18:11 ALL Between waypoints STAR

FI246 07:45:55 FI3434 Stopped 00:00:40 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI246 07:46:42 FI3434 Stopped 00:00:09 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI246 07:51:57 UNKNOWN Stopped 00:02:34 ALL Between intersections SID

FI246 07:55:00 UNKNOWN Stopped 00:01:23 ALL Runway SID

FI208 06:21:28 UNKNOWN Hold(Air) 00:15:08 ALL Between waypoints STAR

FI208 07:42:33 FI209 Stopped 00:00:56 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI208 07:45:01 FI209 Stopped 00:00:17 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI208 07:46:08 FI209 Stopped 00:00:07 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI208 07:47:14 UNKNOWN Stopped 00:01:25 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI208 07:52:28 UNKNOWN Stopped 00:01:27 ALL Between intersections SID

FI208 07:54:25 UNKNOWN Stopped 00:01:52 ALL Runway SID

FI202 06:05:14 UNKNOWN Hold(Air) 00:13:54 ALL Between waypoints STAR

FI202 07:40:11 FI208 Stopped 00:01:35 ALL Between intersections Pushback/Power out

FI202 07:43:13 FI208 Stopped 00:00:16 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI202 07:45:11 FI208 Stopped 00:00:08 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI202 07:47:24 FI208 Stopped 00:01:15 ALL Between intersections Taxi Outbound

FI202 07:52:38 FI208 Stopped 00:01:17 ALL Between intersections Taxi Outbound
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Flöskuhálsar við flugtök á flugbrautum 20 og 29 

Dæmi um útkeyrslu úr forriti, 1.bls. 

 

Tafla G.18: Flöskuhálsar við flugtök á flugbrautum 20 og 29 

AC1 Time(hh:mm:ss) 2nd party Action Delay(hh:mm:ss) Area/Sector Location Operation

FIASDFKJ 08:03:00 FILKJFD Stopped 00:00:01 All Between intersections Taxi Outbound

FI209 07:42:18 FI093845 Stopped 00:00:02 All Approach intersections Pushback/Power out

FI32423 08:04:06 FI212 Stopped 00:00:02 All Between intersections Taxi Outbound

FI212 08:04:05 FIASDFKJ Stopped 00:00:03 All Between intersections Taxi Outbound

FI3434 07:46:14 FI203 Stopped 00:00:04 All Between intersections Taxi Outbound

FILKJFD 07:59:11 FILKSDF Stopped 00:00:04 All Between intersections Taxi Outbound

FIASDFKJ 07:59:11 FILKJFD Stopped 00:00:04 All Between intersections Taxi Outbound

FI3450 07:59:11 FI204 Stopped 00:00:04 All Between intersections Taxi Outbound

FILKSDF 07:59:11 FI3450 Stopped 00:00:04 All Between intersections Taxi Outbound

FI3434 07:50:58 FI203 Stopped 00:00:06 All Between intersections Taxi Outbound

FI212 08:03:35 FIASDFKJ Stopped 00:00:06 All Between intersections Taxi Outbound

FI208 07:46:08 FI209 Stopped 00:00:07 All Between intersections Taxi Outbound

FI3434 07:48:31 FI203 Stopped 00:00:08 All Between intersections Taxi Outbound

FI202 07:45:11 FI208 Stopped 00:00:08 All Between intersections Taxi Outbound

FILKJFD 07:57:14 FILKSDF Stopped 00:00:08 All Approach intersections Taxi Outbound

FI246 07:46:42 FI3434 Stopped 00:00:09 All Between intersections Taxi Outbound

FI245 07:43:30 FI093845 Stopped 00:00:11 All Between intersections Taxi Outbound

FI245 07:43:41 FI093845 Stopped 00:00:13 All Approach intersections Taxi Outbound

FIASDFKJ 08:03:28 FILKJFD Stopped 00:00:13 All Between intersections Taxi Outbound

FI32423 08:07:54 FI845 Stopped 00:00:13 All Approach intersections Taxi Outbound

X9243 06:54:11 Unknown Stopped 00:00:16 All Runway Taxi Outbound

FI202 07:43:13 FI208 Stopped 00:00:16 All Between intersections Taxi Outbound

FI208 07:45:01 FI209 Stopped 00:00:17 All Between intersections Taxi Outbound

FI244 07:43:19 Unknown Stopped 00:00:26 All Runway Taxi Outbound

FI209 07:44:52 FI245 Stopped 00:00:27 All Between intersections Taxi Outbound

FIASDFKJ 07:58:33 FILKJFD Stopped 00:00:28 All Between intersections Taxi Outbound

FILKJFD 08:03:12 FILKSDF Stopped 00:00:29 All Between intersections Taxi Outbound

FI214 07:59:53 FI203 Stopped 00:00:30 All Between intersections Taxi Outbound

FI203 07:48:07 FI9080 Stopped 00:00:32 All Between intersections Taxi Outbound

FI244 07:38:59 Unknown Stopped 00:00:37 All Between intersections Taxi Outbound

FI666 07:47:14 FI246 Stopped 00:00:37 All Between intersections Pushback/Power out

FI246 07:45:55 FI3434 Stopped 00:00:40 All Between intersections Taxi Outbound

FILKJFD 07:58:20 FILKSDF Stopped 00:00:41 All Between intersections Taxi Outbound

FI093845 07:49:27 Unknown Stopped 00:00:45 All Runway SID

FI203 07:53:10 FI9080 Stopped 00:00:45 All Between intersections Taxi Outbound

FI212 08:19:42 Unknown Stopped 00:00:45 All Runway SID

FI945 08:10:16 Unknown Stopped 00:00:45 All Between intersections Taxi Outbound

FILKJFD 08:04:20 Unknown Stopped 00:00:47 All Runway SID

FI9080 07:47:49 FI202 Stopped 00:00:50 All Between intersections Taxi Outbound

FI207 07:44:01 Unknown Stopped 00:00:51 All Runway SID

FI245 07:44:27 FI093845 Stopped 00:00:51 All Between intersections Taxi Outbound

FIASDFKJ 08:06:36 Unknown Stopped 00:00:51 All Runway SID

X9201 06:52:36 Unknown Stopped 00:00:52 All Runway SID

FI32423 08:09:42 Unknown Stopped 00:00:52 All Runway SID

FI093845 07:40:26 FI207 Stopped 00:00:54 All Between intersections Taxi Outbound

FI666 07:46:19 FI3434 Stopped 00:00:54 All Between intersections Pushback/Power out

FI214 08:07:35 Unknown Stopped 00:00:54 All Runway SID

FILKSDF 07:58:06 FI3450 Stopped 00:00:55 All Between intersections Taxi Outbound

FI208 07:42:33 FI209 Stopped 00:00:56 All Between intersections Taxi Outbound

FI845 08:06:54 FI212 Stopped 00:00:59 All Between intersections Taxi Outbound

FI204 07:53:30 FI214 Stopped 00:01:00 All Between intersections Taxi Outbound

FI34435 07:29:23 Unknown Stopped 00:01:01 All Between intersections Taxi Outbound

FI093845 07:44:14 Unknown Stopped 00:01:04 All Between intersections Taxi Outbound

FI9080 07:52:51 FI202 Stopped 00:01:04 All Between intersections Taxi Outbound

FI32423 08:05:02 FI212 Stopped 00:01:05 All Between intersections Taxi Outbound

FI3450 07:57:56 FI204 Stopped 00:01:05 All Between intersections Taxi Outbound

FI205 07:28:52 Unknown Stopped 00:01:06 All Runway SID
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H. Niðurstöður hermunar háspár 

Tafir við lendingar á flugbraut 02 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tafla H.1: Tafir við lendingar á flugbraut 02 
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Tafla H.2: Tafir við lendingar á flugbraut 02 

35 vélar af 38 verða fyrir töfum af einhverju tagi. 

 

 

Tafla H.3: Tafir við lendingar á flugbraut 02 

19 vélar af 38 verða á eftir áætlun. 

19 vélar ná að vinna upp tafirnar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mínútur Seinkun (mín)

0 3

1 til 5 11

5 til 10 2

10 til 15 4

15 til 20 2

20 til 25 9

25 til 30 7

30 og yfir 0

Arrival 02

Total Delay(mins)

Mínútur Seinkun (mín)

Undan áætlun 18

0 1

1 til 5 4

5 til 10 9

10 til 15 5

15 til 20 0

20 til 25 1

25 til 30 0

30 og yfir 0

Arrival 02

SIM SCH DELAY(mins)
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Tafla H.4: Tafir við lendingar á flugbraut 11 
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Tafla H.5: Tafir við lendingar á flugbraut 11 

35 vélar af 38 verða fyrir töfum af einhverju tagi. 

 

 

Tafla H.6: Tafir við lendingar á flugbraut 11 

20 vélar af 38 verða á eftir áætlun. 

18 vélar ná að vinna upp tafirnar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mínútur Seinkun (mín)

0 3

1 til 5 11

5 til 10 2

10 til 15 2

15 til 20 1

20 til 25 8

25 til 30 7

30 og yfir 4

Arrival 11

Total Delay(mins)

Mínútur Seinkun (mín)

Undan áætlun 17

0 1

1 til 5 4

5 til 10 4

10 til 15 8

15 til 20 3

20 til 25 1

Arrival 11

SIM SCH DELAY(mins)
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Tafir við flugtök á flugbraut 20 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tafla H.7: Tafir við flugtök á flugbraut 20 
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Tafla H.8: Tafir við flugtök á flugbraut 20 

37 vélar af 38 verða fyrir töfum af einhverju tagi. 

 

 

Tafla H.9: Tafir við flugtök á flugbraut 20 

10 vélar af 38 verða á eftir áætlun. 

28 vélar ná að vinna upp tafirnar. 

 

 

 

 

 

 

 

Mínútur Seinkun (mín)

0 1

1 til 5 6

5 til 10 6

10 til 15 6

15 til 20 4

20 til 25 2

25 til 30 3

30 og yfir 10

Total Delay(mins)

Departure 20

Mínútur Seinkun (mín)

Undan áætlun 0

0 28

1 til 5 3

5 til 10 4

10 til 15 1

15 til 20 0

20 til 25 0

25 til 30 0

30 og yfir 2

SIM SCH DELAY(mins)

Departure 20
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Tafla H.10: Tafir við flugtök á flugbraut 29 
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Tafla H.11: Tafir við flugtök á flugbraut 29 

37 vélar af 38 verða fyrir töfum af einhverju tagi. 

 

 

Tafla H.12: Tafir við flugtök á flugbraut 29 

10 vélar af 38 verða á eftir áætlun. 

28 vélar ná að vinna upp tafirnar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mínútur Seinkun (mín)

0 1

1 til 5 8

5 til 10 3

10 til 15 6

15 til 20 3

20 til 25 3

25 til 30 4

30 og yfir 10

Total Delay(mins)

Departure 29

Mínútur Seinkun (mín)

Undan áætlun 0

0 28

1 til 5 2

5 til 10 2

10 til 15 4

15 til 20 1

30 og yfir 1

SIM SCH DELAY(mins)

Departure 29
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Tafir við flugtök á flugbrautum 20 og 29 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tafla H.13: Tafir við flugtök á flugbrautum 20 og 29 
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Tafla H.14: Tafir við flugtök á flugbrautum 20 og 29 

37 vélar af 38 verða fyrir töfum af einhverju tagi. 

 

 

Tafla H.15: Tafir við flugtök á flugbrautum 20 og 29 

10 vélar af 38 verða á eftir áætlun. 

28 vélar ná að vinna upp tafirnar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mínútur Seinkun (mín)

0 1

1 til 5 11

5 til 10 14

10 til 15 2

15 til 20 1

20 til 25 5

25 til 30 1

30 og yfir 3

Departure 20 and 29

Total Delay(mins)

Mínútur Seinkun (mín)

Undan áætlun 0

0 28

1 til 5 3

5 til 10 5

10 til 15 1

30 og yfir 1

Departure 20 and 29

SIM SCH DELAY(mins)



 
 

124 
 

Flöskuhálsar við lendingar á flugbraut 02 og flugtök á flugbraut 20 

Dæmi um útkeyrslu úr forriti, 1.bls. 

 

Tafla H.16: Flöskuhálsar við lendingar og flugtök á flugbrautum 02 og 20 

AC1 Time(hh:mm:ss) 2nd party Action Delay(hh:mm:ss) Area/Sector Location Operation

X9201 06:42:48 FI145 Stopped 00:02:28 All Approach intersections Taxi Outbound

X9201 06:47:29 FI109 Stopped 00:01:05 All Approach intersections Taxi Outbound

X9201 06:51:00 Unknown Stopped 00:03:49 All Between intersections SID

X9201 06:55:19 Unknown Stopped 00:00:56 All Runway SID

X9243 06:51:39 X9201 Stopped 00:03:11 All Between intersections Taxi Outbound

X9243 06:55:23 Unknown Stopped 00:01:51 All Between intersections SID

X9243 06:57:44 Unknown Stopped 00:01:44 All Runway SID

FI241 05:54:31 Unknown Hold(Air) 00:03:11 All Between waypoints STAR

FI241 07:25:24 Unknown Stopped 00:01:37 All Runway SID

FI205 05:52:12 Unknown Hold(Air) 00:00:52 All Between waypoints STAR

FI205 07:28:52 Unknown Stopped 00:01:43 All Runway SID

FI34435 07:29:23 Unknown Stopped 00:02:11 All Between intersections SID

FI34435 07:32:04 Unknown Stopped 00:01:10 All Runway SID

FI45421 06:13:04 Unknown Hold(Air) 00:21:44 All Between waypoints STAR

FI45421 07:32:10 Unknown Stopped 00:02:03 All Between intersections SID

FI45421 07:34:43 Unknown Stopped 00:01:06 All Runway SID

FI206 06:03:47 Unknown Hold(Air) 00:12:27 All Between waypoints STAR

FI206 07:33:34 FI45421 Stopped 00:00:39 All Between intersections Taxi Outbound

FI206 07:34:47 Unknown Stopped 00:02:01 All Between intersections SID

FI206 07:37:18 Unknown Stopped 00:01:52 All Runway SID

FI0097 05:33:39 Unknown Hold(Air) 00:02:19 All Between waypoints STAR

FI0097 07:38:55 Unknown Stopped 00:01:14 All Between intersections SID

FI0097 07:40:39 Unknown Stopped 00:01:20 All Runway SID

FI244 05:47:33 Unknown Hold(Air) 00:01:13 All Between waypoints STAR

FI244 07:38:23 FI0097 Stopped 00:00:12 All Approach intersections Taxi Outbound

FI244 07:39:08 FI0097 Stopped 00:01:01 All Between intersections Taxi Outbound

FI244 07:40:43 Unknown Stopped 00:02:15 All Between intersections SID

FI244 07:43:28 Unknown Stopped 00:01:50 All Runway SID

X9210 06:29:18 Unknown Hold(Air) 00:22:58 All Between waypoints STAR

X9210 07:39:32 FI244 Stopped 00:00:37 All Between intersections Taxi Outbound

X9210 07:40:53 FI244 Stopped 00:02:05 All Between intersections Taxi Outbound

X9210 07:43:32 Unknown Stopped 00:02:45 All Between intersections SID

X9210 07:46:47 Unknown Stopped 00:01:55 All Runway SID

FI093845 06:08:26 Unknown Hold(Air) 00:17:06 All Between waypoints STAR

FI093845 07:35:00 Unknown Stopped 00:03:26 All Vehicle Unknown

FI093845 07:42:19 X9210 Stopped 00:00:39 All Between intersections Taxi Outbound

FI093845 07:43:42 X9210 Stopped 00:02:35 All Between intersections Taxi Outbound

FI093845 07:46:51 Unknown Stopped 00:02:50 All Between intersections SID

FI093845 07:50:11 Unknown Stopped 00:01:17 All Runway SID

X9211 06:31:37 Unknown Hold(Air) 00:25:17 All Between waypoints STAR

X9211 07:42:13 X9210 Stopped 00:00:45 All Between intersections Taxi Outbound

X9211 07:43:21 FI093845 Stopped 00:02:56 All Between intersections Taxi Outbound

X9211 07:46:18 FI093845 Stopped 00:00:13 All Approach intersections Taxi Outbound

X9211 07:47:04 FI093845 Stopped 00:02:37 All Between intersections Taxi Outbound

X9211 07:50:15 Unknown Stopped 00:02:12 All Between intersections SID

X9211 07:52:57 Unknown Stopped 00:01:52 All Runway SID

FI208 06:26:59 Unknown Hold(Air) 00:20:39 All Between waypoints STAR

FI208 07:43:56 FI093845 Stopped 00:02:21 All Between intersections Taxi Outbound

FI208 07:46:40 X9211 Stopped 00:03:01 All Between intersections Taxi Outbound

FI208 07:49:42 X9211 Stopped 00:00:13 All Approach intersections Taxi Outbound

FI208 07:50:28 X9211 Stopped 00:01:59 All Between intersections Taxi Outbound

FI208 07:53:01 Unknown Stopped 00:02:47 All Between intersections SID

FI208 07:56:18 Unknown Stopped 00:01:36 All Runway SID
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Flöskuhálsar við lendingar á flugbraut 11 og flugtök á flugbraut 29 

Dæmi um útkeyrslu úr forriti, 1.bls. 

 

Tafla H.17: Flöskuhálsar við lendingar og flugtök á flugbrautum 11 og 29 

 

 

AC1 Time(hh:mm:ss) 2nd party Action Delay(hh:mm:ss) Area/Sector Location Operation

X9200 05:31:23 Unknown Stopped 00:00:08 All Exit Exit Runway

X9201 06:49:02 Unknown Stopped 00:09:14 All Between intersections SID

X9201 06:58:47 Unknown Stopped 00:01:59 All Runway SID

X92233 05:26:23 Unknown Stopped 00:00:08 All Exit Exit Runway

X9243 06:47:13 FI145 Stopped 00:02:34 All Approach intersections Taxi Outbound

X9243 06:51:54 FI109 Stopped 00:01:09 All Approach intersections Taxi Outbound

X9243 06:59:08 Unknown Stopped 00:02:37 All Between intersections SID

X9243 07:02:16 Unknown Stopped 00:01:31 All Runway SID

FI241 05:55:10 Unknown Hold(Air) 00:03:55 All Between waypoints STAR

FI141 06:00:18 Unknown Stopped 00:00:08 All Exit Exit Runway

FI241 07:29:02 Unknown Stopped 00:01:34 All Runway SID

FI205 05:52:47 Unknown Hold(Air) 00:01:31 All Between waypoints STAR

FI105 05:57:55 Unknown Stopped 00:00:08 All Exit Exit Runway

FI205 07:32:31 Unknown Stopped 00:00:56 All Runway SID

FI0890 05:36:23 Unknown Stopped 00:00:08 All Exit Exit Runway

FI34435 07:33:01 Unknown Stopped 00:01:25 All Between intersections SID

FI34435 07:34:56 Unknown Stopped 00:01:32 All Runway SID

FI45421 06:14:18 Unknown Hold(Air) 00:23:03 All Between waypoints STAR

FI6543 06:19:26 Unknown Stopped 00:00:08 All Exit Exit Runway

FI45421 07:35:58 Unknown Stopped 00:01:30 All Between intersections SID

FI45421 07:37:58 Unknown Stopped 00:01:59 All Runway SID

FI206 06:04:44 Unknown Hold(Air) 00:13:29 All Between waypoints STAR

FI106 06:09:52 Unknown Stopped 00:00:08 All Exit Exit Runway

FI206 07:37:12 FI45421 Stopped 00:00:16 All Between intersections Taxi Outbound

FI206 07:38:01 Unknown Stopped 00:02:55 All Between intersections SID

FI206 07:41:27 Unknown Stopped 00:01:04 All Runway SID

FI0097 05:33:39 Unknown Hold(Air) 00:02:23 All Between waypoints STAR

FI2222 05:38:47 Unknown Stopped 00:00:08 All Exit Exit Runway

FI0097 07:42:33 Unknown Stopped 00:00:57 All Between intersections SID

FI0097 07:44:01 Unknown Stopped 00:01:45 All Runway SID

FI244 05:48:00 Unknown Hold(Air) 00:01:44 All Between waypoints STAR

FIDFF 05:53:08 Unknown Stopped 00:00:08 All Exit Exit Runway

FI244 07:38:23 FI0097 Stopped 00:00:12 All Approach intersections Taxi Outbound

FI244 07:42:47 FI0097 Stopped 00:00:43 All Between intersections Taxi Outbound

FI244 07:44:04 Unknown Stopped 00:02:41 All Between intersections SID

FI244 07:47:15 Unknown Stopped 00:00:54 All Runway SID

FI093845 06:09:31 Unknown Hold(Air) 00:18:16 All Between waypoints STAR

FI343J 06:14:39 Unknown Stopped 00:00:08 All Exit Exit Runway

FI093845 07:35:00 Unknown Stopped 00:03:27 All Vehicle Unknown

FI093845 07:46:20 FI244 Stopped 00:00:25 All Between intersections Taxi Outbound

FI093845 07:47:19 Unknown Stopped 00:01:50 All Between intersections SID

FI093845 07:49:39 Unknown Stopped 00:01:48 All Runway SID

X9210 06:31:03 Unknown Hold(Air) 00:24:47 All Between waypoints STAR

X9110 06:36:11 Unknown Stopped 00:00:08 All Exit Exit Runway

X9210 07:46:37 FI093845 Stopped 00:00:08 All Between intersections Taxi Outbound

X9210 07:47:28 FI093845 Stopped 00:01:41 All Between intersections Taxi Outbound

X9210 07:49:42 Unknown Stopped 00:02:44 All Between intersections SID

X9210 07:52:57 Unknown Stopped 00:01:13 All Runway SID
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Flöskuhálsar við flugtök á flugbrautum 20 og 29 

Dæmi um útkeyrslu úr forriti, 1.bls. 

 

Tafla H.18: Flöskuhálsar við flugtök á flugbrautum 20 og 29 

 

AC1 Time(hh:mm:ss) 2nd party Action Delay(hh:mm:ss) Area/Sector Location Operation

X9243 06:51:39 X9201 Stopped 00:00:30 All Between intersections Taxi Outbound

X9243 06:52:33 X9201 Stopped 00:01:34 All Between intersections Taxi Outbound

X9243 06:54:27 Unknown Stopped 00:00:23 All Between intersections SID

X9243 06:55:19 Unknown Stopped 00:01:33 All Runway SID

X9201 06:42:48 FI145 Stopped 00:02:28 All Approach intersections Taxi Outbound

X9201 06:47:29 FI109 Stopped 00:01:05 All Approach intersections Taxi Outbound

X9201 06:51:00 Unknown Stopped 00:01:08 All Between intersections Taxi Outbound

X9201 06:56:17 Unknown Stopped 00:01:37 All Runway SID

FI241 05:54:31 Unknown Hold(Air) 00:03:11 All Between waypoints STAR

FI241 07:29:02 Unknown Stopped 00:01:21 All Runway SID

FI34435 07:29:42 Unknown Stopped 00:01:43 All Runway SID

FI205 05:52:12 Unknown Hold(Air) 00:00:52 All Between waypoints STAR

FI205 07:32:31 Unknown Stopped 00:01:04 All Runway SID

FI206 06:03:47 Unknown Hold(Air) 00:12:27 All Between waypoints STAR

FI206 07:34:16 Unknown Stopped 00:01:20 All Runway SID

FI6543 06:13:04 Unknown Hold(Air) 00:21:44 All Between waypoints STAR

FI45421 07:36:07 Unknown Stopped 00:01:51 All Runway SID

FI0097 05:33:39 Unknown Hold(Air) 00:02:19 All Between waypoints STAR

FI0097 07:39:14 Unknown Stopped 00:01:10 All Runway SID

FI244 05:47:33 Unknown Hold(Air) 00:01:13 All Between waypoints STAR

FI244 07:38:23 FI0097 Stopped 00:00:12 All Approach intersections Taxi Outbound

FI244 07:39:32 Unknown Stopped 00:01:51 All Between intersections SID

FI244 07:41:53 Unknown Stopped 00:01:17 All Runway SID

X9110 06:29:18 Unknown Hold(Air) 00:22:58 All Between waypoints STAR

X9210 07:39:55 FI244 Stopped 00:01:28 All Between intersections Taxi Outbound

X9210 07:41:57 Unknown Stopped 00:02:12 All Between intersections SID

X9210 07:44:39 Unknown Stopped 00:01:52 All Runway SID

X9111 06:31:37 Unknown Hold(Air) 00:25:17 All Between waypoints STAR

X9211 07:42:39 X9210 Stopped 00:01:31 All Between intersections Taxi Outbound

X9211 07:44:43 Unknown Stopped 00:02:47 All Between intersections SID

X9211 07:48:00 Unknown Stopped 00:01:36 All Runway SID

FI23434 06:10:45 Unknown Hold(Air) 00:19:25 All Between waypoints STAR

FI23434 07:48:20 FI208 Stopped 00:01:42 All Between intersections Taxi Outbound

FI23434 07:51:48 Unknown Stopped 00:01:18 All Runway SID

FI202 06:06:07 Unknown Hold(Air) 00:14:46 All Between waypoints STAR

FI202 07:40:11 FI208 Stopped 00:01:23 All Between intersections Pushback/Power out

FI202 07:45:09 FI208 Stopped 00:02:22 All Between intersections Taxi Outbound

FI202 07:48:23 FI208 Stopped 00:01:39 All Between intersections Taxi Outbound

FI202 07:50:25 FI23434 Stopped 00:00:34 All Between intersections Taxi Outbound

FI202 07:52:03 Unknown Stopped 00:02:02 All Between intersections SID

FI202 07:54:35 Unknown Stopped 00:00:46 All Runway SID

FI343J 06:08:26 Unknown Hold(Air) 00:17:06 All Between waypoints STAR

FI093845 07:35:00 Unknown Stopped 00:03:26 All Vehicle Unknown

FI093845 07:42:18 X9211 Stopped 00:01:51 All Between intersections Taxi Outbound

FI093845 07:44:57 X9211 Stopped 00:02:33 All Between intersections Taxi Outbound

FI093845 07:48:04 Unknown Stopped 00:01:58 All Between intersections Taxi Outbound

FI093845 07:54:10 Unknown Stopped 00:01:05 All Runway SID

FI108 06:26:59 Unknown Hold(Air) 00:20:39 All Between waypoints STAR

FI208 07:43:40 FI093845 Stopped 00:00:29 All Between intersections Taxi Outbound

FI208 07:45:00 FI093845 Stopped 00:02:30 All Between intersections Taxi Outbound

FI208 07:48:16 FI093845 Stopped 00:01:46 All Between intersections Taxi Outbound

FI208 07:54:24 Unknown Stopped 00:01:51 All Between intersections SID

FI208 07:56:45 Unknown Stopped 00:01:32 All Runway SID


