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Umhverfis- og samgoéngunefnd Alpingis

Képavogur, 28. april 2017

Efni: Tillaga til pingsalyktunar um opnun neydarbrautarinnar & Reykjavikurflugvellp 156. mal

Félag islenskra atvinnuflugmanna (FIA) hefur borist erindi Umhverfis- og samgéngunefndar Alpingis,
dags. 10. april 2017 um tilldgu til pingsalyktunar um opnun neydarbrautarinnar a Reykjavikurflugvelli,
pingskjal 223 - 156. mal.

Oryggisnefnd félags islenskra atvinnuflugmanna (OFIA) hefur & undanférnum arum gert itrekadar og
alvarlega athugasemdir vid fyrirhugada lokun brautar 06/24 & Reykjavikurflugvelli. Adur en braut
06/24 var lokud voru gefnar Gt tveer skyrslur unnar af verkfreedistofunni Eflu. Fyrri skyrslan laut ad
mati & nothafisstudli Reykjavikurflugvallar skv. vidmidi Alpjédaflugmalastofnunarinnar (e.
International Civil Aviation Administration, ICAO) fr& ndvember 2014. Sidari skyslan ber heitid
»Reykjavikurflugvéllur ahrif brauta 06/24 & notheaefistima fyrir dseltunarflug og sjukraflug”, einnig birt
inévember 2014. Vekja skal athygli & pvi ad hugtakid nothafistimi er ekki skilgreint hugtak innan ICAO
0og ma heldur ekki finna skilgreiningu & hugtakinu i islenskri 16ggjof. Braut 06/24 var ad endingu lokad
eftir nidurstédu Heestaréttar i mali nr. 268/2016 fra 9. juni 2016.

OFIA hefur tekid til itarlegrar skodunar UGtreikninga verkfreedistofunnar Eflu i skyrslu sinni &
notheefisstudi Reykjavikurflugvallar fra& névember 2014 og gert athugasemdir vid forsendur
Gtreiknings sbr. bréf OFIA til innanrikisraduneytisins dags. 9. september 2015 sem er medfylgjandi
umsdgn pessari. OFIA vill sérstaklega vekja athygli & ad { umraeeddum Gatreikningum & nothaefdisstudli
var ekki tekid mid af hemlunarastandi flugbrautar sem veldur pvi ad utreiknadur nothafisstudull i
skyrslu Eflu er rangur. Vardandi adrar athugasemdir OFIA vegna fyrrnefndrar skyrslu er visad ifyrrnefnt
bréf.

OFiAvisar ennfremurtil bréfssem sent var samgéngu- ogsveitarstjornarradherra 13. marssidastlidinn
og alits ICAO vid fyrirspurn OFiAsem er medfylgjandi.

i opinberri umraedu um Reykjavikurflugvéll hafa ymsar stadhafingar verid settar fram an frekari
rokstudings. pvi hefur verid haldid fram ad braut 06/24 meetti loka pvi han veeri svo sjaldan notud. Hid
rétta er ad pa sjaldan sem brautin hefur verid notud, hefurjafnan verid mikid i hafi enda oft ekki haegt
ad lenda a 6drum flugbrautum Reykjavikurflugvallar. bvi hefur verid haldido fram ad braut 06/24 meetti
loka pvi han veeri svo stutt. Hid rétta er ad brautin parf ekki ad vera lengri. Hin er négu 16ng til ad
sinna hlutverki sinu. Hlutverki sem var i senn vel skilgreint og afmarkad i flugmalahandbdk. Likt og
fram kemur i tillégu til pingsalyktunar hafa nG pegar komid upp nokkur tilvik par sem ekki hefur verdi
mogulegt ad lenda sjukraflugvél & Reykjavikurflugvelli. bratt fyrir ad sjakraflugvél hafi ekki alltaf purft
fra ad hverfa hefur engu ad sidur vedur verid med peim heetti ad flugvollurinn er lokadur sjikraflugi.
OFIA hefur kallad eftir vedurupplysingum og samkvaemt fyrstu athugun méa aetla ad i a.m.k. 20 daga
hafi skapadst adstaedur sem ekki vaeri haegt ad lenda sjakraflugvél par sem braut 06/24 er lokud

A8 6llu pessu virtu stydur OFIA umraedda pingsélyktunartillégu um ad tryggja ad Reykjavikurflugvéllur
verdi rekinn med premur flugbrautum medan ekki hafa verid gerdar radstafanir til ad vidhalda 6skertu
flugdryggi a Reykjavikurflugvelli. Vida um heim, i milljdnasamfélégum, hafa gamlir flugvellir verid
teknir ar notkun og rifnir. En sa hattur er jafnan hafdur &, ad nyr flugvéllur er fyrst hannadur, byggdur
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og tekinn i notkun &dur en peim gamla er lokad. Lokun brautar 06/24 & Reykjavikurflugvelli var ekki
hluti af sliku heilstaedu ferli.

Ad lokum vill FIA koma & framfeeri ad ekki er gerd athugasemdir vid ad kannadir séu kostir & breyttu
fyrirkomulagi flugbrauta a Reykjavikurflugvelli en telur brynt ad tryggja flugoryggi sé tryggt séu
breytingar gerdar.

F.h. Félags islenskra atvinnuflugmanna

rkakoK\V-"vi\

Erna A. Mathiesen, hdl.
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Képavogur 9. september 2015

Efni: Fyrirhugud lokun brautar 06/24 A Reykjavikurflugvelli

Oryggisnefnd Félags islenskra atvinnuflugmanna (hér eftir OFIA) hefur kynnt sér adra Gtgafu
ahattumatsskyrslu lIsavia fra 22. mai 2015 vegna hugsanlegrar lokunar & braut 06/24 &
Reykjavikurflugvelli sem 60dladist sampykki Samgdngustofu pann 1. jani 2015.

island er adili ad Alpjédaflugmalastofnuninni (e. Internationcil Civil Aviation Organization,
ICAO) med undirritun Chicago samningsins frd 1944 en samningurinn var stadfestur af fslands
halfu i mars 19471 Vidaukar vid samninginn hafa verid innleiddir i fslenska 16ggjof og hefur
vidauki 14 (e. Annex 14, Aerodrome design and operations) verid innleiddur med reglugerd
nr. 464/2007 um flugvelli. f3. gr. reglugerdarinnar er visad til annarra reglna um flugvelli en
par segir: /vida i reglugerd pessari er visad til krafna og leidbeiningarefnis i 1. og 2. bindi
vidauka 14 vid Chicago-samninginn og annars leidbeinandi efnis Gtgefins af Alpjédaflugmala-
stofnuninni. Leidbeiningarefnid hefur ad geyma videigandi og taekar leidir til ad fullnzgja
skilyrdum peim sem i reglugerdinni er lyst eda er peim krofum til frekari uppfyllingar. Fylgja
skal pessu leidbeiningarefni til ad uppfylla kréfur i pessari reglugerd nema til komi a.m.k.
jafngildar aoferdir sem ekki eru taldar skerda flugdryggi ad mati Flugmalastjérnar (nu
Samgongustofa]”. i akvaedinu er sérstaklega visad til leidbeiningarefnis sem finna ma i
Aerodrome Design Manual Part 1-5 (ICAO Doc. 9157) og Airport Pianning Manual Part 1-3
(ICAO Doc. 9184) sem fylgja vidauka 14.

Ahattumatsskyrsla Isavia er unnin med hlidsjon af skyrslu verkfraedistofunnar EFLU, ,Mat &
notheaefisstudli Reykjavikurflugvallar samkvaemt viomidi ICAQ", fra nGvember 2014. bé skyrsla
EFLU virdist ad meginstefnu byggo & ICAO vidauka 14 sem innleiddur var med reglugerd um
flugvelli er hvergi i skyrslu EFLU vitnad i leidbeiningarreglur ICAO sem tilgreindar eru i 3. gr.
reglugerdarinnar ,,Aerodrome Design Manual Part 1-5 (ICAO Doc. 9157)" né "Airport Planning
Manual Part 1-3 (ICAO Doc. 9184)". i framangreindum leidbeiningarreglum ICAO er ad finna
nanari skyringar a pydingarmiklum dryggisatridum sem EFLA tekur ekki til greina i skyrslu sinni
sem leidir til pess ad skyrslan inniheldur alvarlegar villur.

OFIA telur pvi ad skyrsla EFLU fra& névember 2014 sé 6nothaef og pad er Gasattanlegt ad
aheettumatsskyrsla lIsavia byggi & henni vid akvardanatoku um breytt fyrirkomulag
Reykjavlkurflugvallar.

1Stjérnartidindi A-deild, nr. 45/1947, Auglysing um stadfestingu flugsamninga.
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pessi fullvrdina OFIA stydst vid eftirfarandi athuaasemdir vid skvrslu EFLU:

1. A bladsidu 5 i skyrslu EFLU er tilgreint ad ,[njothaefisstudullinn er tilmeeli til vidmidunar
en ekki krafa". i reglugerd nr. 464/2007 um flugvelli segir i grein 3.1.1. ad ,,fjdldi og stefna
flugbrauta eetti ad vera slikur ad notkunarstudull flugvallarins sé ekki minni en 95% fyrir
flugvélarnar sem flugvéllurinn pjonar”. bvi er 16gd & su krafa ad notkunarstudull flugvalla
fari ekki undir 95% og sé pvi ekki til vioniidunar heldur krafa.

2. Abladsidu 7 (skyrslu EFLU um hemlunarskilyrdi segir: ,Hemlunaréastand brauta kemur hins
vegar litid inn i mat & nothafisstudli ICAO. Slemt hemlunarastand kemur inn til leekkunar
a hlidarvindshamaorkum fyrir viomidunarflugtaksvegalengdir sem eru 1500 m eda lengri,
sjd toflu 2. Hér er unnid med flugvélar sem hafa styttri viomidunarflugtaksvegalengdir og
pess vegna koma hemlunarskilyrdi ekki inn i petta mat a notheefistudlinum.”

Hér virdist geeta alvarlegs misskilnings hja skyrsluh6fundum EFLU. P6 svo ad
hemlunarastand komi ekki til lekkunara hlidarvindshamdérkum fyrir vidmidunarflugtaks-
vegalengdir sem eru undir 1500 m, pa er ekki par med sagt ad hemlunarastand skuli ekki
tekio til greina i dtreikningum & nothafistudli i peim tilfellum sem vidmidunarflugtaks-
vegalengd er undir 1500 m, sbr. greln 3.1.3. i reglugerd um flugvelli.

i b. 1id greinar 2.1.8 i ICAO Doc. 9157 eru tilgreind i sjo lidum pau vidmidunaratridi sem
taka skal til greina vid Gtreikning & nothaefistudli, 6had viomidunarflugtaksvegalengd. Eitt
af peim viomidunaratrioum er hemlunarastand flugbrautar, sbr. 6. t6lulid b. lidar sama
akveedis. bar sem ekki er tekid mid af hemlunarastandi flugbrautar i skyrslu EFLU pa leidir
pad til pess ad Utreiknadur nothefistudull er rangur.

3. P& segir i kafla 2.1 & bladsidu 5 i skyrslu EFLU: ,pad ber ad varast ad oftulka
nothafistudulinn og rangt er ad telja ad flugvollur med 95% notheaefisstudul hafi rimlega
18 daga & ari par sem vollurinn er lokadur og ekki haegt ad starfrekja flug, t.d
innanlandsflug eda sjukraflug.”

Aftur & méti segir i grein 5.2.20 { ICAO Doc. 9184:,,The 95 percent usability specified in
Annex 14 with regard to surface cross-wind velocity is a minimum. At busy airports, an
inability to operate for the remaining period of 5 per cent, potentially 18 days per year,
can represent a serious disadvantage."

Fullyrding (skyrslu EFLU um talkun notheefistuduls stangast & vid ICAO Doc. 9184 & tdlkun
vidauka 14 par sem skyrt er tekid fram ad flugvollur med 95% notheefistudli sé hugsanlega
onotheefur 18 daga & ari. par med er pad réttmeet nalgun ad heimfeera prdosentur
notheefistuduls sem almanaksdaga. Med visan i ofangreint ma faera rok fyrir pvi ad
notheefistudull Reykjavikurflugvallar eetti ad vera ad lagmarki 95% til ad geta sinnt
hlutverki sinu.

4. A bladsidu 7 i skyrslu EFLU um adflugstakmarkanir vegna skyggnis og skyjahadar segir:
»Pad er ekki skyrt hvort nothafisstudll eigi ad innihalda takmarkanir vegna skyggnis og
skyjahaedar.”



-

f grein 2.1.10 ICAQ Doc. 9157 segir aftur 8 méti: ,Wind characteristics under poor visibllity
conditions are often quite different from those experienced under good visibliity
conditions. Therefore a study should be made of the wind conditions occurring with poor
visibility and/or low cloud base at the aerodrome, including the frequency of occurrence
and the accompanying wind direction and speed.”

Auk hess kemur fram { grein 5.2.10 [ ICAO Doc. 9184 ,The 95 per cent criterion
recommended by ICAQ Is applicable to all conditions of weather”.

Augljést er bvl ad taka skal til greina skyggni og skylahzed vid dtreikning & nothaefistudli
samkvzemt lelfbeiningum ICAO. Aftur leidir pad til bess a8 Gtretkningur [ skyrslu EFLU &
nothaefistudli Reykjavikurfiugvallar er rangur.

5. AblaBsiBu 6 f skyrslu EFLU um hliSarvind segir: ,bd a8 ICAO bendi 4 ad pad eigi ad nota
medalvindhrada er elnnig nefnt{ grein 3.1.4 og grein 1.1.2 [ATT- A1 ad vif vissar adstedur
kunni a8 vera dsteeda til pess ad taka tillit til hvida”,

A blaBsibu ATT A-1 1 ICAO vidauka 14 { b. lI§ greinar 1.1.2, segir: ,,The maximum mean
crosswind components given in Chapter 3, 3.1.3, refer to normal circumstances. There are
some factors which may require that a reduction of those maximum values be taken into
account at a particular aerodrome.”

Hér er 4 TerBinni augljés villa. Elns og fram kemur [ viJauka 14 skal dvalit taka tillit til
vindhvida en ekki eins og kemur fram [ skyrslu EFLU a8 elnungis vi0 ,vissar a0staedur taka
tillit til hvida”. Aftur lelblr betta til pess ad datrelkningur notheefistubuls
Reykjavikurflugvallar er rangur,

6. A bladsidu 6 [ skyrsiu EFLU um hliBarvindshamérk segir: a8 vekur athygli ad fyrmefnd
hlidarvindshdmork eru 6had brautarbreidd en flugrekstraradilar og flugvélaframleiSendur
tliigreina oft mismunandi hlidarvind habdan brautarbreidd.”

Yfirlysing EFLU er rong. [ viBauka 1 vid ICAO Doc. 9157 er tafla bar sem flugvélategundir
eru flokkadar, med tilliti tif vidmiSunarflugtaksvegalengdar og fleiri taeknilegra batta.

{ t6flu 5.1 [ sama skjali er breldd flugbrauta skilgreind fyrir hvern flokk flugvéla. bar mé
augliéslega sja ad 30 m breid flugbraut, eins og 06/24, er nothaef vélum [ flokki 3C og leegri
og hefur brautarbreidd pvi &hrif & atreikning notheefistuduls. bar sem Utrelkningur {
skyrstu EFLU er 6h&0ur brautarbreidd er Gtreikningur pelrra rangur.

7. [ skyrslu EFLU 4 bladsiOu 6 segir ad paer flugvélar sem eru [ datlunarflugl falla undir
flokkinn 1200-1499 m. med hliarvindshdmark 13 hnGta. bar af leifir ad ekkl er tekié mid
af minni flugvélum sem flugvillurinn pjénar nii vid Gtrelkning nothaefistuBuls fiugvaliarins
likt og & ab gera [ samreemi vid grein 3.1.1. VI hluta regluger8ar um flugvelii. Pad liggur
fyrir a8 peer flugvélar sem ni sinna sjakrafiugi 4 fslandi hafa vidmidunarfiugtaksvegalengd
undir 1200 metrum og samkvaemt grein 3.1.3. { VI hluta reglugerdar um flugvelli ber a0
nota 10 hnGta hliGarvindstudul pegar relknaBur er Gt nothafistudull vegna beirrar
flugvélategundar. bar med er Gtrelkningur EFLU & notheefistuduli rangur.




of-

8. Arid 2006 var unnin skyrsia af haifu Hollenska Nationaal Lucht- en
Rulmtevaartlaboratorium (NLR-CR-2006-203 Flight technical assessment of Reykjavik
Alrport, hér eftir skyrsta NLR). { nifurstddu NLR kemur fram ad verdi flugbraut 06/24 lokad
muni nothaefistudull flugvailarins falla {ir 99% nidur | 89,3%.

f skyrslu EFLU er nifurstada NLR véfengd med eftirfarandi stadhaefingu ,[n)idurstddur NLR
2006 fyrir brautir 01/19 og 13/31 eru dtrdverdugar og fjarri Sllum d8rum nidurstddum
sem hér er fjallad um. EKki er vitad hvad veldur pessu fraviki. Einn méguleiki sem kann ad
skyra pessa nifurstéou er ad [ Grvinnsiu er vindattum breytt frd meeldri 4tt sem er gefin 4
10° gelra [ 22,5° geira. ba8 er dheppilegt adf gera petta og had fletur Gt vindrdsina og kann
ad valda pvl a8 braut 06/24 ver8ur hagstae8arl { relkningum en ef rétt vindrés er notud.”

Hins vegar er fyrenefnd NLR hin viBurkennda afiferd samkvaemt leldbeiningum ICAO sem
baedi kemur fram [ grein 2.1.9. [ ICAO Doc. 91572 og grein 5.2.11. [ ICAQ Doc. 91843, baf§
er bvi vidurkennt verklag ICAO a8 haga Urvinnslu vinatta i 22,5° gelra.

Stadhaefing [ skyrsiu NLR 4 bls. 35 er bvi til samraamis vi§ framangreindar leidbeiningar
ICAG en f skyrslu NLR segir: ,According to the ICAO Alrport Planning Manual the wind
velocities to be used for airport planning are generally divided into 22.5 degrees wind
direction increments {16 points of the compass). For the present study this distribution has
been retalned, despite the fact that the actual METAR wind records are provided per 10
degrees wind direction Increment.”

Tilraunir EFLU til ad rengja skyrsiu NLR standast pvi enga skodun,

Einnlg gerir OFfA athugasemd vig a8l dhaettumatsskyrsla Isavia tekur ekki mi6 af sjGkraflugl
eins og tilgreint er | kafla 2 [ skyrsiu Isavia en st ré8stéfun er ekki rokstudd. Pé segir
fréttartitkynningu [savia frd 9. juii 2015 ad bad sé hlutverk InnanrikisrA8uneytisins ad meta
sjakraflutninga an frekari skyringa. Mogulegar breytingar & Reykjavikurfiugvelli kalia &
dhaettumat par sem 8ll starfssemi & vellinum er tekin til greina enda segir i grein 3.1.1. i VI
hluta [ reglugerd um flugvelli ad “{...] notkunarstudull flugvallarins sé ekki minna en 95% fyrir
flugvélar sem flugvéllurinn pjénar”, bé er gagnrynivert ad Samgongustofa skuli sampykkja
dhaettumat, par sem sjikrafiug er tekld Gt fyrir sviga og dhaettumatid byggir & verkfrae8iskyrsiu
sem er ekki ad &ilu leyti unnin eftir regiugerd nr. 464/2007 um flugvelii og annarra regina sem
tilgrelndar eru{ 3. gr. reglugerdarinnar sem taka skal tillit til.

OFfA ftrekar a8 nefndin gerir ekki athugasemdir vi§ a8 kannadir séu kostir & breyttu
fyrirkomutagi flugbrauta & Reykjavikurflugvelli en bad ver8ur ad teljast grundvallaratri8i ad
vid mat & breytiu fyrirkomulagi sé tekid mid ad giidandi l6gum og reglugerum. Ekki mé sj4 af
skyrslu EFLU a0 tekid s¢ mid ad dkvadum regluger8ar nr. 464/2007 en vidauki 14, er lagbur
ad Jofnu vid reglugerdina, Reglugerdarinnar ekki getid [ heimlildarskié skyrslunnar,

1 Aerodrome Design Monuol Port 1-5 (ICAO Doc, 9157), grein 2,1.9: ,The 95 per cent criterion recommended by Annex 14, Volume | is
applicable to ol conditions of weather; nevertheless, it Is useful ta examine wind speed and direction for different visibility canditions.
Weather records can vsually be obtained from g t weather bi The velocities ore generally grouped Into 22.5 degree
Increments {16 points of the compass).”

¥ Alport Planning Maavol Port 1-3 {ICAD Doc. 9184), grein 5.2.11: ,Weather records ¢an usuatly be obtained from government weather
bureaux. The valocities are generally divided into 22.5 degree Increments 16 points of the compass®,

fien




pad hlytur ad vera augljost ad flugoryggi sem hefur préast vio notkun flugvallar med premur
flughrautum skerdist vio pad ad einni flugbrautinni sé lokad, an pess ad adrar radstafanir séu
gerdar til ad vidhalda 6skertu flugoryggi & Reykjarvikurflugvelli. betta er stadreynd sem er
6had atreikningum um notheefistudla.

OPIA gerir alvarlegar athugasemdir vid framvindu pessa mals. bad er grundvallaratridi ad
Urvinnsla sem vardar flugdryggismal sé unnin med légmaetum og 6véfengjanlegum heetti.

Virdingarfyllst,

F.h. Oryggisnefndar Félags islenskra atvinnuflugmanna.
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Kopavogur, 13. mars 2017

EFNI: |.OKUN DRAUTAR 06/28 A REYKIAVIKURFLUGVELII

Lokun brautar 06/24 & Reykjavikurflugvelli hefur haft fyrirsjaanlegar afleldingar i vetur. pad sem af er
vetri liefur pad itrekad gerst ad flugvollurinn lokast i hvossum SV vindum. Med tilliti til sjkraflugs er
petta grafalvarleg stada eins og fjdlmargir abyrgir adilar hafa bent &

Lokun brautarinnar var byggd & tveimur skyrslum fra verkfraedistofunni EFLU. Onnur skyrslan fjallar
um mat & nothaefisstudli skv. stadli Alpjodaflugmélastofnunarinnar (e. Interncitional Civil Aviation
Organization, ICAO), hin um nothzfistima, sem er dskilgrelnt hugtaksamkvaemt ICAO og mé ekki finna
i regluverki stofunarlnnar. Braut 06/24 var ad endingu lokad eftir nldurstddu Heestaréttar i mali nr.
268/2016 eins og kunnugt er.

Eftir itarlega athugun komst Oryggisnefnd Félags islenskra atvinnuflugmanna (hér eftir OFiA) ad peirri
nidurstddu, ad Utreiknadur nothaefisstuduli Reykjavikurflugvallar skv. ICAO stadli an brautar 06/24 i
skyrslu EFLU veeri rangur og skyrslan 6nothaef sem grundvéllur ad dhaettumatsskyrslu Isavia vegna
lokunar brautar 06/24. Alvarlegasta villan ad mati OFIA er st ad hemlunarskiiyrdi a flugbrautum voru
ekki tekin til greina i Gtreikningi a nothaefisstudli Reykjavikurflugvallar pratt fyrir skyldu um slikt skv.
reglugerd nr. 464/2007 um flugvelli og ICAO ANNEX 14.

OFIA fékk & grundvelli upplysingalaga nr. 140/2012 afhent télvupéstssamskipti milli EFLU og Isavia
vegna gerdar skyrslu um mat a nothaefisstudli. i afhentu afriti af samskiptum milli starfsmanna Isavia
og EFLU 30. oktéber 2014 kemur eftirfarandi fullyrding fram: Jpessari greiningu verdur notast vid
13kt hlidarvindhrada mork & brautum 01,13,19 og 31, pa er lagt pad mat ad ekkiparfad taka tillit til
bremsuskilyrda sem leidir af sér ihalclsamari nothaefisstudull". Hvergi er rokstutt i fyrrnefndri skyrslu
EFLU med hvada haetti EFLA mat pad ad um fhaldsamari nothafisstudul veeri ad reeda og ekki porf fyrir
a0 taka tillit til bremsuskllyrda. Hinsvegar ma rada af lestri skyrslunnar ad héfundar virdast rangtulka
grein 3.1.3 i ICAO Annex 14 med peim afleidingum, ad ekki var tekid tillit til
bremsuskilyrda/hemlunarskilyrda & flugbrautum. pad blasir pvi vid ad nothafisstudullinn er ekki
relknadur Gt i samraemi vid verklag ICAO og nidurstada skyrslu EFLU rong.

pann 9. september 2015 sendi OFIA bréf til Innanrikisradherra par sem umraedd skyrsla Eflu var
gagnrynd og alvarlegar athugasemdir gerdar vid framvindu malsins. Afrit af pessu bréfi var ennfremur
sent til Umhverfis- og samgéngunefndar, Isavia og Samgéngustofu. Enn pann dag i dag hefur OFIA ekki
borist svar fra vidtakendum bréfsins. Pa er ekki vitad til pess ad umreett bréf OFIA hafi verid lagt fyrir
fagrad urn flugmal til samraemis vid gdoa stjornsyslu.

Member of: Tlie Inlernalional Federalion of Air Line Pilols' Associalions (IFALPA)
Nordiska Transportarbetarelederalionen (NTt:)
Global Cabin Air Quality Execulive (GCAQE)
International Transport Federation (ITF)
European Cockpit Association (ECA)
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Af fengnu samradi vid stiérn FIA dkvad OFfA ad 4 &lit ICAO & bessum Slitamalum, Erind) var sent sem
fulltrdi alpjéBasamtaka flugfélaga (e, IFALPA} Cpt. Mike Jackson bar undir adalskrifstofu ICAO (e,
Secretariat) f samraeml VI8 pad verklag sem haft er um fyrirspurnir af pessu tagi.! Svar barst OFfA par
sem tulkun OF[A & grein 3.1.3 { Annex 14 var stabfest, p.e. a8 taka skuli hemlunarskily¢8l og énnur
vefurfarsleg atridi med f relkninginn pegar nothzefisstubull er reiknadur, Ennfremur t6k ICAQC undir
titkun OFIA & SARPS (e. standards and recommended practices) hugmyndafrae8i ICAO, ad leitast aetti
vid ad na nothzefisstublt flugvaliar eins hdum og unnt vaerl, nema landfraedilegar takmarkanir vaeru ti
stadar. bal blaslr pvl vid a8 skyrsluhdfundar hafa mistilkal grein 3.1.3 { Annex 14 og lokun
brautarinnar var a8 endingu réttlett mef galladri verkfraadiskyrsiu,

{ umsdgn Samgbngustofu dagsett 1.6.2015 um fyrirhugada lokun flugbrautar 06/24 4
Reykjavikurflugvelli seglr: ,Samgéngustofa minnir 6 a8 gera parf sérstakt Ghaettumat um framkvaemd
breytingarinnar komi til pess ad Gkvedis verdi ad loka flugbraut 06/24.” EkKi er vital til bess a8 betta
dhattumat haft farid fram, bann 1. névember 2016 sendi OFfA fyrirspurn ti Samg8ngustofu var8andi
betta atridi, fyrirspurnin var firekud £ lok jandar 2017 en svdr hafa ekkl enn borlst frd Samgdngustofu.

[ bréfl dagssettu 18. aprll 2016 er umsdgn skiputagsfulltria og svér vid athugasemdum vegna
endurskoBunar 4 deiliskipulagl Reykjavikarflugvallar. Alls barust athugasemdir fr& 51 ablla, par af 6
sveltarfélsgum. [ umsdgn skipulagsfulltria er ftrekad vitnad f skyrsiu EFLU um nothaefistima (p4 skyrslu
sem Samgongustofa ryndi ekkl) og 8l framvinda mélsins réttleett mef pelm hastti.

{ ntBurstddu déms HéraBsdéms Reykavikur { méli nr. £-299/2016 er vitnad f umreaedda skyrsiu EFLU:

~Erad pessu leyti fallist 4 sjénarmid stefnda um ad vidunandi 6ryggis- og pjénustustig
Reykjavikurflugvallar hafi veri6 forsenda stefnda fyrir gerd samkomulagsins, enda pétt
ré8herrann virdist ekki hafa talld nauisynlegt od gera beinan fyrirvara gert f bessu
efni. Rins vegar telur démurinn ad stefndi hafi ekki fert ad pvf neln haldbeer rék a8
bessi forsenda hafi brostid. Glfu heldur verfur rd8i6 af gbgnum mdlsins, elnkum
Gheettumatsskyrsiu réttargzeslustefnda 22. mal 2015 og skirsiu EFLU um mat 4
pothaefisstudll Reyklavikurflugvallor samkvaemt vidmidl ICAC { névember 2014, ad
fokun flugbrautarinnar muni ekki hafa meiri Ghrif 6 notkun eda rekstrarleyft
flugvaltarins en gera mdatti rdd fyrir  oktéber 2013 midad vid peer upplysingar sem pé
légu fyrlr.”

Ekki kemur fram { héradsdémi ad rikid hafi véfengt efnl og Inntak skyrsiu EFLU fyrir déml og bar med
ad forsendur fyrir samningum veeru brostnar. P4 segir ennfremur { niurstédu héradsdéms:

«Pd ber a8 hafa { huga ad vig medferd valds sins | mélefnum Reykjavikurflugvatlar er
InnanrikisrdGherra sem endranaer dbyrgur gagnvart Alpingl samkvamt almennum
reglum.  kraftl almennra heimilda sinna getur Alpingl einnlg, ef pvfer ad skipta, gefié
rddherra fyrirmaell um framkvezmd mélefna Reykjavikurflugvallar, svo og sett sérsték
18g um mdlefnl vallarins, b. 6 m. um sterd og umfong flugvallarins, eftir atvikum
bannlg ad kvedid sé & um helmildir til elgnarndms vegna dkvaedis 72. gr.
stlérnarskrdrinnar, sbr. 10. gr. laga nr. 97/1995, og forgang laganna gagnvart hvers
kyns deetlunum sveitarst{érna samkveemt skipulagsidgum nr, 123/2010,”

! Coptain Mike tockson, the Representative to ICAQ, Is bosed ot the ICAQ bullding. He Is o permanent IFALPA observer on the ICAO Air
Novigatlon Commission {ANC} end plays o mojor port in Implementing the Federation’s policles, by influencing the development of ICAD
Standards and Recommended Practices hitp:fvvny Halpa.orgfabout-us e.htm




Velta ma peirri spurningu upp hvort hentugast veeri ad hafa skiplagsvald yfir flugvélium i héndum
rikisins en ekki sveitafélags eda borgar en slikt fyrirkomulag pekkist i nagrannaléndum okkar.

pad liggja fyrir fitreikningar a nothaefisstudli fyrir Reykjavikurflugvéll med og an flugbrautar 06/24 sem
unnir voru af hollenska Nationaal Lucht- en Ruimtevaartlaboratorium frd arinu 2006. Nidurstada
Utreiknings peirra & notheefisstudli er si ad verdi flugbraut 06/24 lokad muni notheaefistudull
flugvallarins falla Gr 99% nidur i 89,3%.

OFIA gerir engar athugasemdir vid ad kannadir séu kostir & breyttu fyrirkomulagi flugbrauta &
Reykjavikurflugvelli. pad verdur p6 ad teljast grundvallaratridi ad flugvéllurinn uppfylli a.m.k. 95%
nothafistudul eins og tilgreint er i ICAO Annex 14 og leidbeiningarefn! med reglugerd
framkvaemdastjornarinnar (ESB) nr. 139/2014 fra 12. febrdar 2014 urn kréfur og stjérnsyslumedferd
er varda flugvelli samkvaemt reglugerd Evropupingsins og radsins (EB) nr. 216/2008. Ennfremur stridir
pad gegn SARPS hugmyndafraedi ICAO ad skerda innvidi, sem eru til stadar, nidur fyrir pad sern ICAO
tilgreinir sem ,,recommendation™ & peim forsendum ad adeins sé um tilmeeli ad raeda.

pad hlytur ennfremur ad vera augljost ad flugdryggi sem hefur préast vid notkun flugvallar med
premur flugbrautum skerdist vid pad ad einni flugbraut sé lokad, an pess ad adrar radstafanir séu
gerdar til ad vidhalda Oskertu flugoryggl. petta er stadreynd sem er 6had Utreikningum &
nothaefisstudli. A8 teknu tilliti til pess sem hér hefur komid fram, er pad mat FIA ad vid lokun
brautarinnar hafi verid farid fram af meira kappl en forsja. A3 mati FiA er flugbraut 06/24 i Reykjavik
naudsynlegur hluti af vellinum til ad tryggja flugéryggi og almannahagsmuni i ljési mikilveegis vallarins
til sjikra og neydarflutninga. FIA beinir pelm eindregnu tilmaelum til samgénguradherra ad flugbraut
06/24 & Reykjavikurflugvelli verdi opnud aftur og flugvéllurinn rekinn med premurflugbrautum.

VirdIngarfylist,

Fylglskjal 1: Svarbréf IFALPA, dags. 8 mars. 2017, til Ingvars Tryggvasonar.
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150 Reykjavik
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Skrifstofa Albingls

150 Reykjavik

Sambands {stenskra sveltarfélaga

b.t. Halldér Hallddrsson, formabur stjérnar
Borgartuni 30

128 Reykjavik
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Thc Global Voice oi Pilots
IngvarTryggvason
Hlidasmari 8
201 Kopavogur
Iceland
March 8, 2017
Dear Ingvar,

Upon receiving your letter dated 6 October 2016 | did an informal inquiry with ICAO to get clarification on
the interpretation of Annex 14 Volume | provision 3.1.3 dealing with the usability factor of an aerodrorne.
(See excerpts from ICAO Annex 14 Vol | and its Attachment A Guidance Material at the end of this letter).

The response | received from ICAO with respect to the OFIA questions at the end of the letter were:

a) Annex 14 Vol | provision in 3.1.1 calls for "a usability factor of the aerodrome”, regardless of the number
of runways available. In principle, runways are built for the type of airplanes to be served using the most

demanding X-wind at 95% coverage. If this is not possible, then runway(s) for X-wind operations is/are built

to obtain the 95% coverage. In any event, the method used for estimating the usability factor of a system of

runways should be based on assumptions that do not give optimistic results.

b) in respect of the effect of runway surface condition when determining the usability factor, it is abundantly
clear in 3.1.3 that the maximum mean X-wind component of 20 knots should be reduced to 13 knois when
poor runway braking action is encountered for operations on runways whose reference length is 1500m or
over (ref. discussions at 7th AGA Divisional meeting). For other categories, the guidance in Attachment A may
be applied. With the new Global Reporting Format (GRF), with two consecutive pilot reports of braking action
of POOR (corresponding to a runway condition code RWYCC = 1) will trigger an assessment while one pilot
report of braking action LESS THAN POOR (RWYCC =0) shall suspend operations on the runway. Furthermore,
it is noted that manufacturers publish recommendations for maximum crosswind on contaminated runways.
This has historically been taking different forms and among manufacturers, Airbus has provided information
against the friction bands for good/medium/poor from the table that has now been removed from Annex 14
Vol I and have now switched to a table based on the GRF.

ICAO did do some substantial research into the intent of 3.1.3 and pointed out that despite it being a
Recommended Practice that it has been widely accepted into the regulations of many States. Please let nie
know if | can be of any further assistance in this matter and thank you and the OFIA safety team for their
substantial contributions towards promoting the highest levels of safety.

Respectfully yours,

Captain Mike Jackson
IFALPA Representative to ICAO

Headquarters Technical Offico
485 McGill Street  Suite 700 ICAQ Office: Suitc 16.30 999 Robert-Bourassn Blvd.
Montreal Quebec H2Y2H4 Montreal Quebec H3C5J9 Canada
Tcl. + 1514 419 1191 Fax. + 1514 419 1195 Tel.+1514 954 6306

email ifalpa@ifalpa.org vvmv.lfalpa.org
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Attachment

ANNEX 14 VOLUME I
3.1.3 Choice of maximum permissible crosswind components

Recommendation.— In the application of 3.1.1 it should be assumed that landing or take-off of
aeroplanes is, in normal circumstances, precluded when the crosswind component exceeds:

— 37 km/h (20 ki) in the case of aeroplanes whose reference field length is 1 500 m or over,
except that when poor rumvay braking action owing to an insufficient longitudinal
coefficient of fiiction is experienced with some frequency, a crosswind component not
exceeding 24 km/h (13 kt) should be assumed;

— 24 km/h (13 ki) in the case of aeroplanes whose reference field length is 1 200 m or up to
but not including 1 500 m; and

— 19 fan/h (10 ki) in the case of aeroplanes whose reference field length is less than 1 200
m.

Note.— In Attachment A, Section 1, guidance is given on factors affecting the calculation of
the estimate of the usability factor and allowances which may have to be made to take
account of the effect of unusual circumstances.

ATTACHMENT A. GUIDANCE MATERIAL SUPPLEMENTARY TO ANNEX {4, VOLUMEI

1.1.2 Climatological conditions. A study of the wind distribution should be made to determine the
usability factor. In this regard, the following comments should be taken into account:

a) Wind statistics used for the calculation of the usability factor are normally availabie in
ranges of speed and direction, and the accuracy of the results obtained depends, to a large
extent, on the assumed distribution of observations within these ranges. In the absence of
any sure information as to the true distributlon, it Is usval to assume a uniform distribution
since, in relation to the most favourable runway orientations, this generally results ina
slightly conservative usability factor.

b) The maximum mean crosswind components given in Chapter 3, 3.1.3, refer to normal
circumstaices. There are some factors which may require that a reduction of those
maximum values be taken into account at a particular aecrodrome. These include:

1) the wide variations which may exist, in handling characteristics and maximum
perntissible crosswind components, among diverse types of aeroplanes (including
future types) within each of the three groups given in 3.1,3;

2) prevalence and nature of gusts;

3) prevalence and nature of turbulence;

4) the availability of a secondary runway;

5) the width of runways;
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6) the runway surface conditions — water, snow and ice on the runway materially
reduce the allowable crosswind component; and
7) the strength of the wind associated with the limiting crosswind component.

A study should also be made of the occurrence of poor visibility and/or low cloud base. Account
should be taken of their frequency as well as the accompanying wind direction and speed.



