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OPPSUMMERING 

Denne rapporten tar for seg to alternativer for endringer i lufthavnstruktur i Sør‐Norge, der det ene består 

i nedleggelse av Sandane lufthavn og det andre består i å legge ned både Sandane og Førde lufthavner. I 

presentasjon av nytteberegningene for disse to alternativene har vi valgt å fokusere på reiseaktiviteten fra 

de to flyplassene og  inn til Oslo, siden det ved begge alternativene er der trafikantene  i all hovedsak får 

ekstra nyttetap som følge av nedleggelser.  

Den samfunnsøkonomiske analysen for nedleggelse av Sandane  lufthavn viser en netto nåverdi på rundt 

546 mill. kroner. Nedleggelsen synes dermed å være samfunnsøkonomisk lønnsom. 

Den  samfunnsøkonomiske  analysen  for  nedleggelse  av  både  Sandane  og  Førde  lufthavner  gir  et  økt 

nyttetap  for  brukerne  av  Sandane  lufthavn,  fordi  Førde  ikke  lenger  blir  et  aktuelt  alternativ.  Det  å 
opprettholde Førde lufthavn synes isolert sett å være lønnsomt, med en netto nåverdi på rundt 557 mill. 

kr. Det  synes  dermed  klart  at  det  er  samfunnsøkonomisk  lønnsomt  å  legge  ned  Sandane  lufthavn,  og 

lønnsomt å opprettholde driften av Førde lufthavn, til tross for den relativt korte avstanden mellom Førde 

og Florø. 

Næringsstruktur og trafikkmønster i de berørte områdene er behandlet i Avinor (2015).  

Fagernes lufthavn er ikke behandlet i denne rapporten. Beslutning om nedleggelse av rutedriften der ble 

tatt i forbindelse med behandlingen av Statsbudsjettet for 2015. 
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FORORD 

Dette oppdraget er gjennomført under en  rammeavtale  for  samfunnsøkonomiske analyser  for 

NTP  2018‐2027.  Rapporten  inneholder  en  samfunnsøkonomisk  analyse  knyttet  til  mulig 

strukturendring  blant  lufthavnene  i  Sør‐Norge,  presisert  til  å  gjelde  lokale  lufthavner  fra  Sør‐

Trøndelag og sørover, og som er eid av Avinor.  

Basert  på  analysene  i  Strukturutredningen  fra  2012  (Bråthen  m  fl  2012)  og  analyser  av 

kommende anbudsopplegg i Sør‐Norge, er to flyplasser valgt ut, nemlig Sandane lufthavn, Anda 

og Førde lufthavn, Bringelandsåsen. Mandatet for oppdraget har vært å se på virkningene av en 

mulig nedleggelse for Sandane  lufthavn, eventuelt  i en kombinasjon med nedleggelse av Førde 

lufthavn. Fagernes  lufthavn er  ikke behandlet  i denne rapporten. Beslutning om nedleggelse av 

rutedriften der ble tatt i forbindelse med behandlingen av Statsbudsjettet for 2015. 

Oppdragsgivers kontaktperson har vært Lars Draagen, Avinor. Prosjektet er gjennomført av Hilde 

Johanne Svendsen, Eivind Tveter og Svein Bråthen, Møreforsking Molde AS, med sistnevnte som 

prosjektleder. 

Regionale konsekvenser vurderes  ikke nærmere  i denne rapporten. Slike vurderinger vil  inngå  i 

andre deler av beslutningsgrunnlaget. 

 

Molde, 12.10.2015 

Forfatterne 
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SAMMENDRAG 

Denne rapporten tar for seg to alternativer for endringer i lufthavnstruktur i Sør‐Norge, der det 

ene består i nedleggelse av Sandane lufthavn og det andre består i å legge ned både Sandane og 

Førde  lufthavner.  I presentasjon av nytteberegningene  for disse  to alternativene har vi valgt å 

fokusere  på  reiseaktiviteten  fra  de  to  flyplassene  og  inn  til  Oslo,  siden  det  ved  begge 

alternativene er der trafikantene i all hovedsak får ekstra nyttetap som følge av nedleggelser.  

Den samfunnsøkonomiske analysen for nedleggelse av Sandane  lufthavn viser en netto nåverdi 

på  rundt  546  mill.  kroner.  Nåverdien  består  i  hovedsak  av  nyttetap  for  trafikantene  samt 

reduserte kostnader for Avinor og flyselskapene. For brukerne av Sandane lufthavn medfører en 

eventuell  nedleggelse  et  diskontert  nyttetap  på  om  lag  278 mill.  kroner.  Tapet  fordeler  seg 

mellom de 9,5 % som velger å la være å reise som følge av økning i generaliserte reisekostnader, 

og de reisende som overføres til alternative flyplasser i området. Kommunene Gloppen, Vågsøy 

og  Eid  står  for  80 %  av  reisene  fra  Sandane.  Blant  disse  tre  kommunene  får  de  reisende  fra 

Gloppen som får det største nyttetapet. Basert på de forutsetningene som er lagt inn i modellen, 

kan  vi  si  at  for  de  passasjerene  som  overføres  til  andre  transportruter  er  det  i 

tilbringerkostnaden  til alternativ  flyplass at vi  finner differansene. Kostnadene  fordeler  seg på 

økte tidskostnader som følge av økt tidsbruk på reisen, og økte betalbare kostnader som følge av 

flere  kjørte  kilometer og  eventuelle  kostnader  ved bruk  av  ferje. Denne  analysen  er  gjort  for 

Sandane  isolert sett, og betyr at de som reiser fra Sandane kan velge å reise fra Førde. De som 

bor i Jølster og Gloppen vil velge Førde som alternativ flyplass. 

Den samfunnsøkonomiske analysen for nedleggelse av både Sandane og Førde lufthavner gir et 

økt nyttetap for brukerne av Sandane lufthavn. Nyttetapet øker til ca. 290 mill. kroner diskontert 

fordi Førde  ikke  lenger blir et aktuelt alternativ. Det er som nevnt de som reiser  fra  Jølster og 

Gloppen som må velge et annet alternativ enn Førde. Reisende fra disse to kommunene velger 

da  å  reise  via  Sogndal.  For  brukerne  av  Førde  lufthavn  i  dag,  medfører  en  nedleggelse  et 

diskontert nyttetap for de reisende på ca. 795 mill. kroner. Isolert sett synes opprettholdelsen av 

Førde lufthavn å gi en netto nåverdi på rundt 557 mill. kr. Kommunene Førde og Gaular har 73 % 

av  trafikken over Førde  lufthavn.  I denne analysen er det  reisende  fra kommuner  lengst  sør  i 

Førdes  influensområde  som  får  størst økning  i generaliserte  reisekostnader ved å måtte velge 

alternativ  reisemåte. Det  er  også  et  betydelig  nyttetap  for  de  som  reiser  fra  Førde,  og  disse 

utgjør om  lag 50 %  av  trafikken over  Førde  lufthavn.  Som  for beregningen  av nedleggelse  av 

Sandane lufthavn, ser vi også her at nyttetapet delvis skyldes de rundt 10 % av passasjerene som 

velger  ikke  å  reise  og  delvis  de  som  blir  overført  til  andre  reisemåter. De  økte  generaliserte 

reisekostnadene  kommer  også  her  av  økt  generalisert  kostnad  i  forbindelse  med 

tilbringertransporten.  

Det  synes  klart  samfunnsøkonomisk  lønnsomt  å  legge  ned  Sandane  lufthavn,  og  lønnsomt  å 

opprettholde Førde lufthavn, til tross for den relativt korte avstanden mellom Førde og Florø. 

Næringsstruktur og trafikkmønster i de berørte områdene er behandlet i Avinor (2015). 
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1 INNLEDNING 

Møreforsking  Molde  AS  har  på  oppdrag  fra  NTP‐etatene  sett  på  de  samfunnsøkonomiske 

virkningene av en eventuell nedleggelse av Sandane og Førde lufthavner. I omlandet til disse to 

flyplassene har  vi  flere  alternative,  lokale  lufthavner. Dette  er Ørsta/Volda,  Florø og  Sogndal. 

Influensområdet  til  de  forskjellige  lufthavner  i  dette  området  er  illustrert  i  figur  1.1. Ålesund 

Lufthavn Vigra er også et alternativ for passasjerer i Møre og Romsdal og passasjerer nord i Sogn 

og Fjordane. Vigra er ikke illustrert i kartet under. 

 

 

Figur 1.1: Influensområdet til de lokale lufthavnene i Sogn og Fjordane/Møre og Romsdal. Kilde: Avinor.  

Norge er et land med krevende topografi, og luftfarten er et viktig bidrag til å knytte befolkning 

og  næringsliv  i  distriktene  tettere  til  sentrale  områder.  I  de  samfunnsøkonomiske  analysene 

kommer denne betydningen til uttrykk gjennom en til dels betydelig beregnet merkostnad for de 

reisende dersom en lokal lufthavn legges ned og folk i stedet må benytte alternativ transport til 

en  annen  lufthavn  og  fly  derfra,  eller  å  benytte  annen  transport  helt  fram  til  bestemmelses‐
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stedet. Samtidig er det også slik at det øvrige transportnettet stadig bedres, og  lufttransport er 

en relativt kostnadskrevende transportform.   

De  samfunnsøkonomiske  beregningene  tar hensyn  til  at næringstrafikken  har  vesentlig  større 

ulemper  enn  fritidstrafikken.  Logikken  er  at  verdien  av  spart  reisetid  skal  fange  opp  den 

produktivitetsvirkning det innebærer for foretakene (private så vel som offentlige virksomheter) 

å  få endret  reisetiden. Tanken er at verdien av endret  reisetid  skal gjenspeile gevinsten ved å 

kunne  bruke mer  av  reisetiden  til  arbeidstid  dersom  reisetiden  blir  redusert,  eller  tapet  ved 

redusert tid i arbeid dersom reisetiden blir økt. På tilsvarende måte har fritid en verdi, og verdien 

av å unngå  reisetid er behandlet på  samme måte, dog med en  lavere verdsetting av  fritid. Vi 

kommer tilbake til verdsetting av tid nedenfor.  

Resten av  rapporten er bygd opp  slik: Kapittel 2 gjennomgår analysemetodikken,  inkludert en 

omtale  av  tidsverdier.  Kapittel  3  presenterer  beregningsalternativene  i  denne  analysen,  samt 

beregningsforutsetinger. Kapittel 4 og 5 viser de samfunnsøkonomiske beregningene knyttet til 

en nedleggelse av Sandane  lufthavn, og en nedleggelse av både Sandane og Førde  lufthavner. 

Kapittel  6  gir  en  kort  drøfting  av  transportstandard  for  det  området  som  vil  bli  påvirket  av 

eventuelle nedleggelser. 

2 SAMFUNNSØKONOMISKE ANALYSER OG TIDSVERDIER 

Hovedpoenget  i en  samfunnsøkonomisk analyse er å  finne de  samfunnsøkonomiske effektene 
som  en  kan  forvente  dersom  en  endrer  kapasitet  eller  struktur  i  lufthavnnettet. De  viktigste 
effektene er: 
 

 Endrede tilbringerkostnader (tid og betalbare kostnader for passasjerene) 

 Endret flytilbud (flystørrelse, rutefrekvens og rutestruktur inkl. endringer i direkteruter) 

 Endringer i tilstøtende transportnett (f eks som følge av endringer i rutestruktur, nye 
vegforbindelser) 

 Endringer i ulykkestilbøyelighet 

 Endringer i utslipp 

 Investeringskostnader ved tiltaket 

 Endrede driftskostnader ved tiltaket, både for lufthavnene, flyselskapene og øvrig 
transportnett. 

 
Virkninger for passasjerer, øvrig transportnett og tredjeparter  (miljø og til dels ulykker) skal da 
veies opp mot de  investerings‐ og driftskostnadene som endres dersom en skulle velge å  legge 
ned  lufthavner. Vi vil  ikke klare å gi et fullt ut presist svar, men analysene vil gi en relativt god 
indikasjon på de realøkonomiske virkningene av en nedleggelse. 
  
For  samfunnsøkonomiske  analyser  er  det  utviklet  et  analyseverktøy  (Bråthen m  fl  2006).  Vi 
legger  denne  metodikken  til  grunn  for  analysen,  der  grunnlagsmaterialet  for  omfanget  av 
nødvendige tiltak er hentet fra Avinor,  inkludert reisevaneundersøkelsen (RVU) på fly fra 2013, 
som gir oppdatert informasjon om reisemønster (Denstadli m fl 2013). Data fra den siste norske 
verdsettingsstudien (Ramjerdi m fl 2010) er tatt inn i analysen. 
 
Nullalternativet  i  analysene  er  dagens  lufthavnstruktur  med  nødvendige  oppgraderinger  på 
infrastruktur‐ og  rutedriftssiden.   For alle alternativene  så  legger vi  inn endrede kostnader  for 
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trafikantene,  samt  endrede  investerings‐  og  driftskostnader  ved  en  nedleggelse,  inkludert 
endrede flydriftskostnader ved at flytilbudet på den aktuelle lufthavnen faller bort, samtidig som 
tilbudet må økes på andre lufthavner for å kunne betjene den trafikken som overføres dit. Når vi 
analyserer nedleggelser så blir nytten av tiltaket negativ i den forstand at de reisende blir påført 
ekstra reisetid. Kostnadene blir også negative,  i den  forstand at en nedleggelse vil medføre en 
netto  kostnadsbesparelse.  Dersom  kostnadsbesparelsen  er  større  enn  nyttetapet,  så  er  en 
nedleggelse samfunnsøkonomisk lønnsom. I tillegg vurderer vi kostnaden ved endrede utslipp til 
luft, og endringer  i ulykkeskostnader ved bruk av  lengre  transportveier ved tilbringertransport, 
som i utgangspunktet kan ha enkelte positive virkninger for energibruk, men som kan ha negativ 
innvirkning  på  trafikksikkerhet,  all  den  tid  en  personkilometer  i  vegnettet  har  en  større 
ulykkestilbøyelighet enn en personkilometer  i  luften. Alle virkninger diskonteres til startåret for 
analyseperioden (2015). Lengden på analyseperioden er 40 år, fram til 2055.   
 
Figur 2.1  viser prinsippet  for beregning  av  trafikantnytte, der  vi  skjematisk har  framstilt både 
økninger  og  reduksjoner  i  reisekostnader  med  resulterende  endring  i  konsumentoverskudd 
(trafikantnytte). X‐aksen representerer trafikk på en gitt flyplass der tiltaket innebærer at de som 
sogner til denne flyplassen eksempelvis får økt sine reisekostnader dersom flyplassen legges ned 
til  fordel  for  en  ny  eller  utvidet  felles  flyplass  –  eller  alternativt  at  reisekostnadene  kan  bli 
redusert fordi man ‐ i alle fall i teorien ‐ kan etablere direktetilbud til viktige destinasjoner på en 
felles flyplass.  
 

 
 
Figur 2.1 Trafikantnytte 

 
GK1 betegner utgangssituasjonen, nemlig generalisert  reisekostnad  for bruk av den analyserte 
lufthavnen  slik  den  framstår  i  dag.  Trafikantnytten  er  sammensatt  av  kostnadsendringen  for 
følgende grupper: 
 

 De av dagens reisende som fortsatt vil reise med flytilbudet på en naboflyplass (det sorte 
arealet dersom  reisekostnaden går opp, og det grå arealet dersom  reisekostnaden går 
ned) 

 De  som  lar  være  å  reise  dersom  kostnaden  ved  å bruke  en  felles  flyplass blir høyere 
(øverste skraverte trekant, som blir et nyttetap) 

Etterspørsel

Antall 
passasjerer

Generalisert
kostnad (G)

GK1

X21   X1       X220

Overført
trafikk

Avvist 
trafikk

GK22

GK21

Nyskapt 
trafikk
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 De  av  dagens  reisende  som  får  en  gevinst  dersom  et  bedret  rutetilbud  på  en 
naboflyplass reduserer reisekostnaden.  

  Nye reisende som kommer til dersom de samlede reisekostnadene blir lavere (nederste 
skraverte trekant, en gevinst).  

 
De  to siste gruppene kan  i høyden gjelde  for de som er bosatt "midt mellom" den  lufthavnen 
som analyseres med tanke på mulig nedleggelse, og nabolufthavnen. For enkelthets skyld vil en 
kostnadsøkning  for  passasjerene  som  regel  finne  sted  dersom  tilbringeravstanden  øker  og 
rutetilbudet  til aktuell destinasjon  forblir nokså uendret, men en kostnadsreduksjon vil kunne 
oppstå  dersom  man  etablerer  et  direktetilbud  til  aktuell  destinasjon  –  selv  om  tilbringer‐
avstanden skulle øke.  I denne analysen er  imidlertid bevegelsen fra GK1 til GK22 aktuell for kun 
noen ytterst få. Bevegelsen fra GK1 til GK21 er den dominerende i denne analysen. De aller fleste 
reisende som blir påvirket av en nedleggelse får en forverring i form av økte reisekostnader. Det 
er derfor  i all hovedsak det svarte rektangelet og den øverste skraverte trekanten som danner 
grunnlaget for kvantifisering av nyttetapet for passasjerene ved en nedleggelse.    
 
Vi beregner  trafikantnytten  ved å multiplisere  forskjellen  i  samfunnsøkonomiske generaliserte 
reisekostnader  (tid,  kjørekostnader,  billettkostnader)  med  trafikkvolumet  som  benytter 
alternativ transport til naboflyplass (i all hovedsak det sorte arealet  i denne analysen). Vi 
gjør  tilsvarende  med  den  avviste  trafikken  (den  øverste  skraverte  trekanten  i  denne 
analysen), der nyttetapet per avvist trafikant  i gjennomsnitt blir det halve av nyttetapet for de 
eksisterende passasjerene som vil benytte en alternativ  flyplassløsning. Vi antar  følgelig  lineær 
etterspørsel1. Det finnes mange kombinasjoner av bosteder og destinasjoner som skaper mange 
slike arealer av varierende størrelse og med ulike ”fortegn” – der størrelsene også endres over 
tid  etter  hvert  som  trafikkvolumene  endres.  Forandringer  i  tilstøtende  transportnett  vil  også 
kunne  påvirke  størrelsen  på  disse  arealene.  Summen  av  arealene  for  alle  reiser  for  alle  år 
diskontert  til en nåverdi betegner dermed nyttetapet av  tiltakene  for de reisende, som så skal 
avveies mot kostnadsreduksjonene, som beskrevet ovenfor.  
 
Oppsummert kan redusert trafikantnytte for et markedssegment (som kan være reiser  i arbeid 
eller fritidsreiser) enkelt formuleres slik, med basis i figur 2.1: 
 
 

Nytte overført /eksisterende trafikk ved økning i reisekostnader= (GK21‐GK1)*X21 
Nytte avvist/nyskapt trafikk ved økning i reisekostnader = ½*(GK21‐GK1)*(X1‐X21) 

 
Etter hvert  som  tiden går,  skifter etterspørselen utover  i  figuren  (trafikken øker  som  følge av 
blant  annet  økt  realdisponibel  inntekt).  Dette  er  ikke  vist  i  figuren, men  det  er  inkludert  i 
beregningene.  
 
 
TIDSVERDIER 

I dette  arbeidet  har  vi  benyttet  de  seneste  anslagene  på  tidsverdier  som  foreligger  fra  den 
nasjonale tidsverdistudien (Statens vegvesen 2014, basert på Ramjerdi m fl m fl 2010 og COWI 
2014). Tabell 2.1 og deler av 3.1 er basert på denne studien, og viser tidsverdiene for reisende 
med fly.  
 
 

                                                            
1 Valg av funksjonsform kan innebære at vi har en viss overvurdering av nyttetapet for avvist trafikk. Dette 
problemet har neppe vesentlig betydning. 



13 

 
 

Reisehensikt 

Tidsverdi 

(2016‐kroner)

Fly 

Tjenestereiser  557 

Andre reiser 

        Reiser til/fra arbeid 

        Øvrige reiser 

245 

        360 

        225 
Tabell 2.1 Tidsverdier etter reisehensikt, ombordtid (Kilde: Vegdirektoratet, 2014). Omregnet til 2016‐kroner. 

 
For  tjenestereiser  så  bruker  vi  verdsettingen  av  ombordtid  som  tidsverdi  også  for  tilbringer‐
reisen. Begrunnelsen for å  la tidsverdien for fly gjelde uavhengig av om reisen blir gjennomført 
på  annen  måte  for  disse  reisene,  er  at  verdien  er  satt  med  bakgrunn  i  arbeidsgivers 
tidskostnader for tjenestereiser (=brutto lønn inkl. skatter og avgifter, Ramjerdi m fl 2010).  
 
Bråthen m fl (2012) drøfter tidsverdier for  lange tilbringerreiser knyttet til fritidsreiser. Årsaken 

til dette er at folk er villige til å bruke vesentlig tid på å kjøre til en flyplass med et rimeligere fly‐

tilbud  (Lian  og  Rønnevik  2011).  Den  trafikklekkasjen  som  ofte  observeres mellom  lokale  og 

regionale lufthavner er et resultat av at hovedsakelig fritidsreiser velger å gjennomføre vesentlig 

lengre  tilbringerreiser. Dersom  tidsverdiene  for  "øvrige  reiser"  fra  tabell  2.1  legges  til  grunn, 

viste beregninger  i Bråthen m  fl  (2012) at tidsverdien blir  for høy sett  i  forhold til den  faktiske 

reiseatferden.  I den  rapporten er det derfor  foreslått å nedjustere  tidsverdien med  transport‐

middeleffekten i tidsverdien, basert på tabell 5.8 i Ramjerdi m fl (2010). Logikken i dette er at når 

det gjelder tid i transportmiddelet så foretrekkes bil (og tog, som ikke er aktuelt i dette området) 

framfor fly. Dette manifesterer seg i at tidsverdien for bil som alternativ til fly er 28 % lavere enn 

tidsverdien  for  fly. Med basis  i dette anslaget  setter vi en  transportmiddeljustert  tidsverdi  for 

private tilbringerreiser til 72 % av tidsverdien for "andre reiser"2 i tabell 2.1, og benytter den i en 

følsomhetsberegning for fritidsreiser på tilbringerdelen av reisen. 

 
Som  nevnt  i  innledningen  så  representerer  disse  tidsverdiene  produktivitetsvirkningene  for 
samfunnet  av  å  konvertere  reisetid  til  arbeidstid  eller  fritid,  der  økt  reisetid  betyr  et 
produktivitetstap.   
   

                                                            
2 Vi  regner med  at  reiser  til/fra  arbeid  dels  får  dekket  en  del  av  arbeidsgiver,  og  dels  at  de  har  et 
strammere  tidsbudsjett  enn  rene  fritidsreiser.  Slik  sett  kunne de  vært behandlet på  samme måte  som 
tjenestereiser. Vi behandler imidlertid til/fra arbeid på samme måte som fritidsreiser i våre beregninger, et 
eventuelt avvik vil være helt ubetydelig. 
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3 BEREGNINGSALTERNATIVER OG FORUTSETNINGER 

 

3.1 BEREGNINGSALTERNATIVER 

Denne studien skal vurdere to alternativer for strukturendring: 

 Nedleggelse av Sandane lufthavn 

 Nedleggelse av både Sandane lufthavn og Førde lufthavn 

Disse to  lufthavnene er valgt fordi de enten har et  lite trafikkgrunnlag  (Sandane  lufthavn) eller 

ligger nokså nært en nabolufthavn  (Førde  lufthavn). Fordi det å unngå økt  reisetid på en  reise 

som  innebærer  bruk  av  fly  har  en  høy  verdi  (tabell  2.1),  så  innebærer  nærhet  til  en  annen 

lufthavn eller endog et tynt trafikkgrunnlag ikke nødvendigvis at en nedleggelse er lønnsom. 

Vi  har  i  analysene  vurdert  virkningene  av  endringer  i  tilstøtende  transportnett. Dette  gjelder 

eksempelvis hvordan den vedtatt traséen for E39 mellom Skei og Ålesund påvirker situasjonen 

for  Sandane  lufthavn.  I  Bråthen  m  fl  (2013)  ble  virkningene  av  E39  for  lufthavnstrukturen 

behandlet, der  vi påpekte  at  Sandane  lufthavn  ville  ligge utsatt  til når det  gjaldt  konkurranse 

med Ørsta/Volda lufthavn, Hovden. Dette ville i særlig grad gjelde dersom man valgte konseptet 

SV‐K6  som  ville medført  en  nokså  direkte  forbindelse  nordover  på  Hovden.  Regjeringen  har 

imidlertid vedtatt konseptet SV‐K10 (indre  linje) som krysser Innvikfjorden ved Innvik og kobler 

på nåværende E39 ved Kvivsvegen. Dette konseptet gir også ferjefri forbindelse mellom Sandane 

og Ørsta/Volda lufthavner, dog med noe lenger reisetid enn SV‐K6.  

Nordover  fra Ørsta/Volda mot Ålesund er konsept VÅ‐K3  (ytre  linje) vedtatt, noe som betyr at 

man  benytter  Eiksundsambandet  og  etablerer  en  fastlandsforbindelse  (Hafast)  i  nærheten  av 

ferjesambandet Hareid‐Sulesund. Dette innebærer en ferjefri forbindelse mellom et relativt stort 

marked på Ulstein/Hareid/Herøy og Ålesund lufthavn, Vigra. Vesentlige deler av dette markedet 

benytter  i  dag  Ørsta/Volda  lufthavn,  og  det  ble  en markant  overføring  av  trafikk  fra  dette 

området fra Ålesund lufthavn til Ørsta/Volda lufthavn da Eiksundsambandet åpnet (2008). Det er 

grunn til å vente en viss "tilbakeføring" av denne trafikken dersom Hafast blir realisert.      

Når det gjelder praksis for gjennomføring av samfunnsøkonomiske analyser så heter det at man 

skal ta hensyn til tiltak der det er gjort forpliktende vedtak som er tatt inn i offentlige budsjetter 

og/eller  der  det  er  gitt  tilsagn  om  bompengeinnkreving.  Normalt  tar  man  også  hensyn  til 

prosjekter som ligger inne i NTPs handlingsprogram. Ferjefri E39 har ikke kommet på langt nær 

så  langt  i  prosessen.  Relevansen  sett  i  sammenheng med  denne  analysen  blir  at  vi  i  hoved‐

analysen vil regne med dagens vegnett, men at vi vil gjøre noen vurderinger med en  framtidig 

ferjefri E39 inne, som ved korteste trasé nordover fra Sandane vil kunne påvirke situasjonen for 

Sandane,  i mindre grad  for Førde  lufthavn. En  ferjefri E39 vil  imidlertid, med den trasé som er 

vedtatt, i liten grad påvirke reisetiden mellom Sandane og Ørsta/Volda lufthavner. En ferjefri E39 

vil  kunne  lette  et  eventuelt  framtidig  kapasitetstrykk  på Ørsta/Volda  lufthavn  ved  at  noe  av 

dagens trafikk på denne lufthavnen vil foretrekke å benytte Ålesund lufthavn i stedet. Som vi skal 

se nedenfor vil Ørsta/Volda lufthavn ha kapasitet til å ta i mot overført trafikk dersom Sandane 

lufthavn nedlegges, selv uten en ferjefri E39.  
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3.2 GENERELLE FORUTSETNINGER I BEREGNINGENE 

Ved beregning av de samfunnsøkonomiske kostnadene er verdiene i tabell 3.1 lagt til grunn. 

 

Forutsetninger  Enhet  Verdi  Kilde 
Andel tjenestereise med fly   %  0,55(SDN),

0,63 (FDE) 
Avinor, RVU 2013 

Kostnad per time tjenestereise 
(person) 

2016‐
kroner 

557  Vegdirektoratet. Håndbok V712, 2014 Versjon 1.1. 
Omregnet til 2016‐kroner. 
 

Kostnad per time annen reise 
(person) 

2016‐
kroner 

245 

Direkte priselastisitet (prosent) 
Tjeneste 

%  ‐0,8   Hanlon (1999), samt egne vurderinger 

Direkte priselastisitet (prosent) 
Øvrig 

%  ‐0,8  Hanlon (1999), samt egne vurderinger 

Referanseår diskontering  Årstall  2016    

Startår nytteberegning  Årstall  2016    

Kalkulasjonsrente  %  4  Veileder for samfunnsøkonomiske analyse, 
Finansdepartementet 2014 
  

Beregningsperiode (år)  År  40 

Samfunnsøkonomiske 
kjørekostnader bil: 

2016‐kr.  1,86    
  
 
Vegdirektoratet. Håndbok V712, 2014 Versjon 1.1. 
Omregnet til 2016‐kroner. 
 

Privatøkonomiske kjørekostnader 
bil 

2016‐kr.  3,11 

Passasjerbelegg per bil (tjeneste)   Antall  1,57 

Passasjerbelegg per bil (øvrige)   Antall  2,36 

Ulykkestilbøyelighet   Mill 
kj.tøykm 

0,17  Trafikksikkerhetshåndboka. Vegklasse riksveg, 2 
kjørefelt, skiltet hastighet 60 km/time 

Verdi pr unngått personulykke  Mill. 
2016‐kr. 

4,45  Gjennomsnittskostnad pr personulykke fra Statens 
vegvesen (2014). Omregnet til 2016‐kroner. 

Forbruk pr km, bil  Liter  0,05   Egen forutsetning 

Utslipp CO2 pr personkm, buss  Kg  0,05  TØI 1291/2013. "En tradisjonell dieselbuss har et 
utslipp av CO2 på drøyt 1000 g/km" 

Utslipp CO2 pr personkm, båt  Kg  0,21  Basert på Shlopak m fl (2014),  Møreforsking Molde AS  

Utslipp CO2 pr personkm, fly  Kg  0,11  For metode, se veileder for samfunnsøkonomiske 
analyser innen luftfart, Bråthen m.fl (2006)  

Utslipp CO2 pr km, bil  Kg  0,13  Avledet av forbruk  

Tabell 3.1  Generelle beregningsforutsetninger 

Verdiene i tabellen er hovedsakelig hentet fra tilgjengelige rapporter og/eller fagartikler. 

Omregning til 2016‐kr er gjort med basis i vekst i KPI og anslag fra SSB (2015).  
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4 SAMFUNNSØKONOMISK ANALYSE AV NEDLEGGELSE AV SANDANE LUFTHAVN 

Vi  skal  i  dette  kapittelet  presentere  forutsetninger  og  resultater  for  beregning  av  samfunns‐

økonomiske virkninger av en eventuell nedleggelse av Sandane  lufthavn.   Beregningene  i dette 

kapittelet er gjort ut  fra at alle andre  lufthavner  i området  fortsatt eksisterer. En analyse  som 

viser konsekvenser dersom Førde lufthavn, Bringelandsåsen også er lagt ned finnes i kapittel 5. 

 

4.1 INFLUENSOMRÅDE OG BESKRIVELSE AV REISEVANER 

Sandane lufthavns influensområde består av deler av Sogn og Fjordane. Lufthavnen henter også 

noe trafikk fra kommuner på Søre Sunnmøre i Møre og Romsdal. I figur 1.1 ovenfor, er Sandanes 

influensområde definert til Gloppen, Eid, Jølster, Vågsøy og Selje kommuner. Influensområde er 

definer som alle kommuner som har denne flyplassen som sin nærmeste.  Folketallet i influens‐

området er i dag på ca. 23 600 innbyggere. Næringsstrukturen i området er karakterisert ved en 

andel sysselsatte i primær‐ og sekundærnæringer som er høyere enn landsgjennomsnittet, blant 

annet  fiskeforedling  i  Vågsøy  kommune.  Næringsstrukturen  er  nærmere  beskrevet  i  Avinor 

(2015). 

Tabell 4.1  viser hjemstedskommune  for de  som  reiser  fra/til  Sandane  lufthavn. Tabellen  viser 

totalt  antall  reiser  fra  de  forskjellige  kommunene  og  prosentvis  fordeling  over  de  ulike 

lufthavnene i området. Tallmaterialet er basert på Reisevaneundersøkelsen på fly 2013.  

 

Kommune 

Lufthavner 

Sandane  Førde  Florø Sogndal Hovden Ålesund Bergen Andre 
Antall 
reiser  Totalt % 

Gloppen  71 %  6 %  2 % 0 % 0 % 0 % 11 % 10 %  14478 100 %

Eid  65 %  0 %  0 % 0 % 7 % 15 % 12 % 1 %  8227 100 %

Vågsøy  53 %  0 %  6 % 0 % 11 % 6 % 9 % 16 %  25384 100 %

Jølster  26 %  68 %  0 % 0 % 0 % 0 % 6 % 0 %  5992 100 %

Årdal  16 %  36 %  0 % 30 % 0 % 0 % 7 % 11 %  6843 100 %

Stryn  16 %  1 %  0 % 0 % 62 % 9 % 4 % 9 %  14950 100 %

Bremanger  13 %  0 %  68 % 0 % 0 % 8 % 11 % 1 %  6268 100 %

Selje  10 %  0 %  26 % 0 % 4 % 33 % 7 % 20 %  5258 100 %

Sogndal  1 %  0 %  0 % 86 % 0 % 0 % 10 % 2 %  49959 100 %

Ørsta  0 %  0 %  0 % 0 % 70 % 25 % 1 % 3 %  46043 100 %

Herøy 
 (M og R)  0 %  0 %  0 % 0 % 34 % 53 % 2 % 11 %  28632 100 %
Tabell 4.1 Fordeling av reisende i kommuner som har reiser via Sandane lufthavn (RVU 2013). 

Bosatte  i Gloppen Eid og Vågsøy bruker  i  størst  grad  Sandane  lufthavn, med andeler på hen‐

holdsvis 71 %, 65 % og 53 %. Dette er også de tre dominerende kommunene i influensområdet, 

og  utgjør  80 %  av  reisene  over  Sandane  lufthavn.  Disse  tre  kommunene  har  en  viss  trafikk‐

lekkasje til Hovden, Ålesund og Bergen. Det er i mindre grad lekkasje i til Førde og Florø.  

Tabell  4.2  viser  en  oversikt  over  alle  kommuner  som  har  reiser  over  Sandane  lufthavn.  For‐

delingen er basert på reisevaneundersøkelsen for 2013. Denne fordelingen er  lagt til grunn for 



17 

den  samfunnsøkonomiske  analysen,  der  vi  også  gjør  en  følsomhetsanalyse  som  viser 

konsekvenser av eventuelle feil i beregningene som følge av få observasjoner. 

 

Kommune   Antall  %

Vågsøy  14743  37,0 %

Gloppen  11316  28,4 %

Eid  5806  14,6 %

Stryn  2566  6,4 %

Jølster  1723  4,3 %

Årdal  1188  3,0 %

Bremanger  907  2,3 %

Sogndal  816  2,0 %

Selje  557  1,4 %

Ørsta  168  0,4 %

Herøy (M. og R.)  77  0,2 %

Totalt  39866  100,0 %
Tabell 4.2 Fordeling av reisende fra Sandane lufthavn etter kommune (RVU 2013, vektede tall) 

Enkelte av disse kommunene har «slengere» som normalt ikke ville ha benyttet Sandane som sin 

lufthavn, men som får et visst antall observasjoner på grunn av vektingen. Vi tar  i fortsettelsen 

derfor ut de  kommuner  som  åpenbart  ikke  vil ha  Sandane  som  sitt  naturlige  valg, og der de 

generaliserte kostnader viser en økning ved å benytte Sandane.    

ØVRIGE REISEVANEDATA 

Tilbringertransporten til Sandane foregår vesentlig med bil, med en andel på opp mot 100 % på 

drosje,  bil  eller  leiebil. Når  vi  analyserer  eventuell  overføring  av  trafikk  fra  Sandane  til  nabo‐

flyplasser, går vi derfor ut  fra at all  tilbringertransport  foregår med bil. Fra RVU 2013 har vi at 

andelen tjenestereiser er på 55 % og andelen øvrige reiser er på 45 %. 

 

4.2 REISEMÅL OG ALTERNATIVE REISEOPPLEGG 

REISEMÅL 

For reiser fra Sandane lufthavn har vi regnet på to alternative reisemål; Oslo og Bergen.  Tabell 

4.3 viser en oversikt over hvordan trafikken fordeler seg mellom disse to reisemålene.  

   Oslo  Bergen  Sum 

Passasjerer 
Sandane  34285  5581 39866

% Sandane  86 %  14 % 100 %
Tabell 4.3 Fordeling av reiser fra Sandane lufthavn på destinasjon (RVU 2013 og Avinors trafikkstatistikk) 

Som  tabellen  viser,  så  skal  de  reisende  i  hovedsak  til Oslo. Dette  utgjør  86 %  av  reisene  fra 

Sandane lufthavn. De resterende 14 % skal til Bergen. 
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ALTERNATIVE REISEMÅTER 

Ved en eventuell nedleggelse av Sandane lufthavn, har vi sett på følgende alternativer: 

 Fly via Førde 

 Fly via Florø 

 Fly via Sogndal 

 Fly via Hovden 

 Fly via Ålesund 

 Bil 

 Buss 

 Båt (til Bergen) 

ENDRINGER I REISEDØGN 

Vi  har  ikke  regnet  på  eventuelle  behov  for  ekstra  overnatting  på  reisemålet.  Vi  antar  at 

flytilbudet er like bra eller bedre på de alternative flyplassene, slik at det ikke vil være nødvendig 

med ekstra overnattingsdøgn på grunn av endringer i tid på reisemålet. Bosatte i Eid og Vågsøy, 

som er to av de kommunene med størst trafikk via Sandane, har behov for ferje Folkestad‐Volda 

for å komme seg til sin alternative flyplass, Hovden. Første avgang fra Folkestad til Volda er i dag 

kl. 05.15 på hverdager, og det  vil dermed  være mulig  å  rekke  tidlige  fly  fra Ørsta/Volda.  For 

reisende fra Gloppen, som vil overføres til Førde, er det ikke behov for bruk av ferje.  

ENDRING I REISEAVSTAND OG REISETID 

Tabell  4.4  viser  endringer  i  reiseavstand  i  kilometer  og  reisetid  i  timer  for  valgt  alternativ 

reisemåte. Avstander er basert på Google Maps som kilde for reisetids‐ og avstandsberegninger. 

Reisetidene inkluderer overfartstid og ventetid på ferje. 

 

Reiser fra Sandane til Oslo 

Kommune 

Alternativ reisemåte  Differanse  Differanse 

Tjeneste   Øvrig  Bilkm  Flykm  Tid i timer 

Vågsøy  Hovden  Hovden  31 23 0,6 

Gloppen  Førde  Førde  91 ‐6 1,4 

Eid  Hovden  Hovden  32 23 0,7 

Stryn  Hovden  Hovden  8 23,4 ‐0,4 

Jølster  Førde  Førde  12 ‐6 0,3 
Tabell 4.4 Endringer i reiseavstand i kilometer og reisetid i timer for de fem kommunene med flest reisende via 
Sandane lufthavn 

NYE VEGPROSJEKTER 

Som  nevnt  ovenfor  har  vi  gjort  en  beregning  av  konsekvensene  for  reisende  fra  Sandane 

lufthavn dersom Hafast blir  realisert. Virkningene med Hafast er  inkludert  fra og med  tidligst 

mulige realiseringstidspunkt, det vil si  i 2025. Da har vi regnet 5 år planlegging og 5 år bygging 

fra  2015.  Resultater  for  nytteberegning  av  et  alternativ  med  Hafast  fra  og  med  2025  er 

presentert i delkapittel om følsomhetsanalyse. 

Konseptvalget  som  er  gjort  for  E39  nord  i  Sogn  og  Fjordane,  indre  trasè,  vil  ikke  gi  særlige 

forbedringer i reisetid mellom Sandanes influensområde og Hovden.  
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DEFINISJON AV DEN REISENDE FRA LUFTHAVNENS INFLUENSOMRÅDE 

Denne  analysen  tar  utgangspunkt  i  at  alle  velger  det  alternativet  som  gir  lavest  generalisert 

reisekostnad, som er sum av reisetid, ventetid og overfartstid (ferje), samt betalbare kostnader 

(ferjer, bompenger, flybilletter, kjørekostnader). Denne reisekostnaden er viet nærmere omtale 

i kapittel 4.3 nedenfor. De ulike faktorene som er  lagt  inn  i analysen, vil være tilstrekkelig til å 

avgjøre hvilken  reisemåte den gjennomsnittlige  reisende vil velge. Den gjennomsnittsreisende 

vil  være  lokalisert  i  kommunesenteret.  Denne  forutsetningen  har  liten  betydning  for 

resultatene. 

 

4.3 GENERALISERTE REISEKOSTNADER 

Vi  har  beregnet  endringen  i  de  privatøkonomiske  generaliserte  kostnadene  for  reisende  som 

overføres  fra  Sandane  til  alternativ  flyplass. Dette  skal brukes  til  å beregne det  trafikkbortfall 

som  vi  kan  forvente  ved en  slik overgang, og de danner også grunnlaget  for beregning av de 

samfunnsøkonomiske generaliserte kostnadene. Tabell 4.5 viser endringene i disse kostnadene.  

Endringer i de generaliserte reisekostnadene for reiser fra en alternativ flyplass er utregnet med 

basis i endringer i tilbringertid, endringer i tilbringeravstand, endringer i faktiske kostnader som 

ferjekostnader og endringer i flytid.  For de lokale lufthavnene i området er det lagt til grunn at 

billettprisen  fra  disse  lufthavnene  er  den  samme,  mens  det  for  Ålesund  Lufthavn  Vigra  er 

benyttet tall fra RVU 2013. Årsaken til at vi bruker et samlet tall, er at tallet på observasjoner er 

for  lavt  isolert  sett  for  hver  flyplass.  Det  er  også  forutsatt  at  det  er  lik  oppmøtetid  for 

lufthavnene, både for Sandane og for de alternative flyplassene til Sandane. Tilbringerkostnaden 

fra Bergen  lufthavn Flesland til Bergen sentrum, og fra Oslo  lufthavn til Oslo sentrum er  lik for 

alle flyreiser i vurderingen. 

For  alternativet med  å bruke bil helt  frem  til  reisemålet  vil  vi  få  endringer  i  antall  kilometer, 

reisetid og kostnader med eventuelle ferje og bompenger lagt til. For buss og båt er billettpris og 

tidsbruk  lagt  til  grunn  for  beregning  av  de  generaliserte  reisekostnadene,  og  for  disse  to 

alternativene er det lagt inn en antatt tilbringertid på 20 minutter.  

 

Kommune 

Valg av alternativ reisemåte 
til Oslo 

Sum endring i kr for reiser til 
Oslo 

Tjeneste  Øvrig  Tjeneste  Øvrig 

Jølster  Førde  Førde  182  85 

Vågsøy  Hovden  Hovden  410  197 

Selje  Hovden  Hovden  307  146 

Eid  Hovden  Hovden  440  210 

Gloppen  Førde  Førde  951  459 
Tabell 4.5 Alternativ reisemåte og endring i generaliserte reisekostnader for kommuner som får økt generalisert 
reisekostnad 

Dersom vi  sammenligner  tabell 4.2 og  tabell 4.5  så  ser vi at det er de kommunene med  flest 

reisende over Sandane som også får de største konsekvensene av at flyplassen blir lagt ned. Av 

de åtte kommunene med til sammen 20 % av trafikken, er det kun for Selje og Jølster at vi får en 

økning  i  de  generaliserte  reisekostnadene.  For  de  resterende  seks  kommunene  vil  det  ikke 

medføre økning  i de generaliserte  reisekostnadene dersom Sandane  lufthavn blir  lagt ned, og 

disse er ikke tatt med videre i analysen. 
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Reisende  fra  Gloppen  kommune  vil  få  de  største merkostnadene.  Dette  skyldes  relativt  stor 

økning  i reiseavstand og reisetid med den reisemåten som er det rimeligste alternativet. Dette 

skyldes  økt  reiseavstand  til  deres  alternative  flyplass  Førde,  og  dermed  øker  både  betalbare 

kostnader og  tidskostnader.   Reisende  fra  Eid  vil  velge  å  reise  fra Hovden, og  vil  få både økt 

reiseavstand, økt reisetid og ekstra kostnader i forbindelse med bruk av ferje. I modellen har vi 

funnet at reiser fra Eid vil  inkludere ferjestrekning både til Sandane og Ørsta/Volda  lufthavner, 

selv om det ikke er usannsynlig at deler av de som reiser fra Eid vil bruke Kvivsvegen og dermed 

reise ferjefritt til flyplassen. Dette vil medføre økning  i antall kilometer og bortfall av betalbare 

kostnader  på  ferja,  mens  tidsbruken  vil  være  omtrent  den  samme  for  begge  reisemåtene. 

Alternativet med å kjøre via Kvivsvegen gir økte generaliserte reisekostnader og er derfor valgt 

bort  til  fordel  for  strekninga  som  inkluderer  ferjesambandet  Volda‐Folkestad.  Reisende  fra 

Vågsøy vil velge å reise fra Hovden, og den økte kostnaden for disse passasjerene kommer av økt 

reiseavstand  og  dermed  økt  reisetid.    Det  er  behov  for  ferje  for  tilbringerreiser  til  begge 

flyplassene  fra  Vågsøy,  og  differansen  i  ferjekostnader  og  overfartstid  er  marginal.  Ferje‐

strekningene er i takstsone 3 og 4. Disse tre kommunene vil gi det desidert største utslaget i de 

samfunnsøkonomiske  kostnadene,  siden  disse  tre  kommunene  har  80  %  av  trafikken  over 

Sandane.    

Vi  har  i  denne  analysen  fått  resultater med marginale  differanser mellom  enkelte  av  reise‐

måtene. Disse små differansene er mest gjeldende for de sonene som bidrar med få passasjerer 

til Sandane  lufthavn, og valg av reisemåte vil ha minimal  innvirkning på resultatene. De sonene 

med  høyest  antall  passasjerer  har  differanser  i  størrelsesorden  200‐350  kr  til  nest  rimeligste 

alternativ, og det er derfor rimelig grunn til å tro at de vil beholde sin valgte løsning.   

Økningen  i  de  privatøkonomiske  generaliserte  kostnadene  gir  et  beregnet  trafikkbortfall  ved 

nedleggelse av Sandane på 9,5 %. Dette har dannet grunnlaget for beregning av overført trafikk 

til de andre reisemåtene.  

 

4.4 UTSLIPPS‐ OG ULYKKESKOSTNADER 

Vi  har  også  beregnet  endringer  i  utslippskostnader  (CO2/globale  utslipp)  og  ulykkeskostnader 

ved en nedlegging av Sandane  lufthavn. For endringer  i globale utslipp ser vi på endringer  i km 

for  transportmidlene  bil,  fly,  båt  og  buss.  For  ulykkeskostnader  ser  vi  kun  på  endringer  i  bil‐

kilometer, noe som gir et øvre anslag på ulykkeskostnader ved lengre tilbringerreise, all den tid 

ulykkeskostnadene ved personbil er den høyeste av de nevnte transportmidlene.  

Metodikken  for denne beregningen baserer seg på å  finne differanser målt mot 0‐alternativet, 

som er  reiser  fra Sandane  lufthavn,  i  forhold  til alle alternativ. De utregnede differansene blir 

deretter koblet mot reisevalg fra de ulike sonene, og deretter multiplisert med antallet overførte 

passasjerer  i  de  ulike  sonene. Utslippstallene  er  beregnet  ved  hjelp  av  utslipp  per  passasjer‐

kilometer  for de ulike  transportmidlene, mens  vi  for ulykkeskostnadene har  funnet de  ekstra 

utkjørt  distanse med  bil multiplisert med  ulykkestilbøyelighet,  og  deretter  beregnet  ulykkes‐

kostnaden  ved  hjelp  av  verdi  for  unngått  personskade.  En  2‐felts  riksveg med  fartsgrense  60 

km/t er benyttet. Noen steder kan vegstandarden være dårligere enn dette, andre steder bedre. 

 

4.5 TRAFIKKGRUNNLAG OG TRAFIKKUTVIKLING 

Avinor  har  levert middels  og  høye  trafikkprognoser  for  trafikken  over  lufthavnene  i  området 

frem  til  og med  2055. De middels  prognosene  er  lagt  til  grunn  for  beregningene.  Prognosen 

legger  til grunn en årlig  trafikkvekst på 1 %  i perioden.  I delkapittel om  følsomhetsanalyse vil 
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hovedresultatene for de høye trafikkprognosene når det gjelder trafikantnytte bli presentert og 

drøftet.  

De  middels  prognosene  fra  Avinor  er  ved  overført  trafikk  til  andre  reisemåter  justert  med 

trafikkbortfall, som beskrevet i kapittel om generaliserte reisekostnader.  

 

4.6 FLYDRIFTSKOSTNADER 

Flydriftskostnadene er basert på analysene i Thune‐Larsen, Bråthen og Eriksen (2014), der det er 

benyttet  informasjon  om  billettpriser  (som  varierer  svært  lite  i  gjennomsnitt  mellom  disse 

lufthavnene),  flydistanser  og  kabinfaktorer. Dette  ligger  til  grunn  for  beregninger  av  endrede 

flydriftskostnader, billettinntekter og FOT‐tilskudd når trafikken overføres mellom lufthavner ved 

en  eventuell  endret  struktur.  I  tillegg  er  virkninger  for  flydriftskostnader,  tilskudd  og  billett‐

inntekter beregnet som følge av at en del trafikk avvises (slutter å reise på grunn av kostnads‐

økning)  eller overføres  til  annen  transport. Beregningene  ligger  til  grunn  for  beregning  av de 

samfunnsøkonomiske  nettovirkningene  «Endringer  i  flyselskapenes  produsentoverskudd»  og 

«Skattevirkninger av endret FOT‐tilskudd».     

Dette er modellberegninger som følgelig er beheftet med en viss usikkerhet. Beregningene ligger 

til grunn for analysen av de samfunnsøkonomiske nettovirkningene «Endringer  i flyselskapenes 

produsentoverskudd» og «Skattevirkninger av endret FOT‐tilskudd».    

 

4.7 AVINOR SINE INVESTERINGS‐ OG DRIFTSKOSTNADER 

Trafikkutviklingen  inkludert  antall  overførte  fra  Sandane  lufthavn  vil  ikke  medføre  ekstra 

utbyggingsbehov ved Ørsta/Volda lufthavn. Driftskostnadene er hentet fra Avinors regnskapstall. 

Vi har ikke regnet med at driftskostnadene på den flyplassen som mottar den overførte trafikken 

i  tilfelle  nedleggelse,  vil  øke  vesentlig.  Regnskapstallene  viser  at  lufthavner  som Ørsta/Volda 

lufthavn, Førde  lufthavn og Sogndal  lufthavn  (med henholdsvis ca. 122 000, 84 000 og 60 000 

passasjerer kommet/reist i 2013) hadde alle rundt 30 mill. kr i samlede driftskostnader, noe som 

indikerer at kostnadsstrukturen er kjennetegnet ved fallende gjennomsnittskostnader.  

En  studie  av  norske  lufthavners  effektivitet  (Niemeier m  fl  2012)  antyder  et  effektiviserings‐

potensial på 20 %. Legger vi dette inn, endres ikke konklusjonen.  

 

4.8 SAMMENSTILLING AV DEN SAMFUNNSØKONOMISKE ANALYSEN 

Tabell 4.6 viser de samfunnsøkonomiske beregningene for ulike delposter. Verdier med negativt 

fortegn er tap aktører i samfunnet lider som følge av at Sandane lufthavn eventuelt blir lagt ned. 

Verdier  med  positivt  fortegn  indikerer  reduserte  kostnader  for  operatører  (Avinor  og 

flyselskaper).  

Tabellen  viser  resultater  for  beregninger  der  trafikantene  står  fritt  til  å  velge  blant  de 

nærliggende  lufthavner, samt andre reisemåter. Det betyr at Førde  lufthavn fortsatt eksisterer. 

For Avinor sine anleggs‐ og driftskostnader er som nevnt det lagt til grunn at driftsnivå fortsetter 

på dagens nivå, og  at overføring  av  trafikk  fra  Sandane  til Hovden  ikke medfører utbyggings‐

behov. 
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Samfunnsøkonomiske virkninger 
Sandane 
(i mill. 2016‐
kroner) 

Reiser i arbeid  ‐198,7

Øvrige reiser  ‐79,0

Sum endring i GK, alle reiser  ‐277,7

Herav for reisende til Oslo  ‐264,9

Herav for reisende til Bergen  ‐12,8

Ulykkeskostnader  ‐23,7

Klimautslipp  0,1

Flyselskaper, billettinntekter  155,2

Flyselskaper, kostnader  474,3

Flyselskaper, nettovirkning  319,1

Avinor, trafikk‐ og securityinntekter  ‐14,2

Avinor, andre driftsinntekter  ‐7,0

Avinor, anleggs‐ og driftskostnader  485,3

Avinor, nettovirkning  464,0

Skattevirkning av endret FOT‐tilskudd  63,8

Netto nåverdi (NNV)  545,7
Tabell 4.6 Sammenstilling av den samfunnsøkonomiske analysen av en nedleggelse av Sandane lufthavn. (Alle tall 
er presentert i netto nåverdi over 40 år. For å få årlige beløp kan de diskonterte verdiene divideres med ca. 20)  

 

Tabellen viser en positiv netto nåverdi på 545,7 mill.kr av en nedleggelse av Sandane  lufthavn 

framfor å opprettholde dagens drift. De samfunnsøkonomiske kostnadene for trafikantene ved 

en nedleggelse  ligger på rundt 278 mill.kr, der hovedårsaken er økte tilbringeravstander og økt 

reisetid for trafikantene. Reiser til Oslo står for om lag 265 mill. kr av disse, de resterende er for 

reiser til Bergen.  Som vist i tabell 4.5 vil de reisende fra de største sonene fortsatt velge fly som 

alternativ reisemåte for sine reiser til Oslo. Dette utgjør 86 % av alle reiser fra Sandane lufthavn. 

Det  er  en  viss  økning  i  ulykkeskostnader  på  grunn  av  økt  trafikk  i  vegnettet,  og  utslipps‐

kostnadene  øker  også  noe  ved  en  nedleggelse  fordi  det meste  av  flytrafikken  opprettholdes, 

flydistansene er marginalt lenger og noe mer bilbruk vil finne sted.  

Flyselskapene taper rundt 155 mill. kr i billettinntekter, men kan få redusert sine kostnader med 

rundt 474 mill. kr, diskontert over 40 år. Nettovirkningen blir da på  rundt 319 mill. kr. Avinor 

mister  beskjedne  inntekter,  all  den  tid mye  av  trafikken  overføres  til  andre  lufthavner.  FOT‐

tilskuddet reduseres en del fordi trafikken overføres til  lufthavner som vil gå uten FOT‐tilskudd 

framover  (Thune‐Larsen,  Bråthen  og  Eriksen  2014),  og  en  del  av  trafikken  faller  også  bort. 

Konklusjonen synes klar.      

 

4.9 FØLSOMHETSANALYSE 

HØY PROGNOSE 

En analyse med høy prognose for trafikkvekst gir et ekstra nyttetap på ca. 22 mill. kroner sett  i 

forhold  til middels prognose, og en ekstra ulykkeskostnad på ca. 1,7 mill. kroner og en ekstra 
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kostnad på 10 000  i  forbindelse med utslipp av CO2. Samtidig vil kostnadsvirkningene gjøre at 

nettovirkningene blir mindre. 

ETTERSPØRSELSELASTISITETER 

Dersom  vi  i modellberegningen  for  en  eventuell  nedleggelse  av  Sandane  lufthavn  bruker  en 

elastisitet  på  ‐0,6  vil  vi  få  et  nyttetap  på  rundt  284 mill.  kr mot  rundt  278 mill.  kr  for  valgt 

elastisitetsnivå på ‐0,8. Om vi legger inn en elastisitet på ‐1 får vi et nyttetap på rundt 272 mill. 

kr.  Elastisitetsnivået  er  bestemmende  for  hvor  stor  andel  som  velger  å  la  være  å  reise  når 

kostnaden går opp. I dette tilfellet kan elastisitetsnivået på ‐0,8 forklares ved at 1 prosent økning 

i generalisert reisekostnad gir 0,8 prosent færre reiser. Som vi ser av denne følsomhetsanalysen 

vil ikke nærliggende verdier av elastisiteter gi store endringer i resultatet. 

LAVT ANTALL OBSERVASJONER I RVU 

Vi har benyttet data fra RVU 2013 for å finne frem til hvor de reisende fra Sandane bor. Det vil 

være lavt antall respondenter i disse områdene, og det vil derfor kunne være en risiko knyttet til 

at  en  eller  svært  få  observasjoner  blir  "blåst  opp"  til  et  urealistisk  nivå.  For  å  undersøke 

betydningen av en slik eventuell feilberegning, så har vi gjort noen enkle betraktninger der vi har 

overført  reisende  fra  soner  med  få  reisende  over  til  en  gjennomsnittsone  når  det  gjelder 

differanse  i reisekostnader (vi har benyttet et gjennomsnitt av Vågsøy, Eid og Gloppen). Det er 

ikke regnet på forskjeller mellom tjenestereiser og øvrige reiser.  Vi har gjort denne beregningen 

for 2.308 passasjerer. Dette ga en mulig økning i generaliserte reisekostnader på rundt 16,7 mill 

kroner. Vi er rimelig trygge på at dette er «et verste tilfelle» underestimering av de generaliserte 

reisekostnadene når det gjelder usikkerhet i denne delen av tallmaterialet. 

TILBRINGERTRANSPORT 

I forutsetningene for denne samfunnsøkonomiske analysen skriver vi at tilbringertransport skjer 

med  bil,  også  ved  nedleggelse  av  Sandane.    Vi  har  også  vurdert  tilbringerkostnaden  til  Florø 

lufthavn med kombinasjonen buss/båt/taxi. Denne tilbringerkostnaden blir for enkeltkommuner 

et rimeligere alternativ enn med egen bil, men de reduserte tilbringerkostnadene er ikke så store 

at  de  påvirker  de  reisendes  alternativ  reisemåte. Dersom  vi  hadde  kommet  til  et  punkt med 

kapasitetsproblemer  på  Hovden,  som  er  valgt  flyplass  for  de  soner med  billigere  tilbringer‐

transport med denne  løsningen, måtte vi  lagt  inn dette som en alternativ tilbringermåte. Dette 

endrer derimot ikke på resultatet så lenge Hovden har kapasitet til å ta unna overført trafikk fra 

Sandane.  

TIDSVERDI FOR FRITIDSREISER PÅ TILBRINGERTRANSPORT 

Dersom vi reduserer tidsverdien på fritidsreiser på tilbringertransporten med 28 %, vil det føre til 

en reduksjon i nyttetapet for de reisende på ca. 15,3 mill. kroner. 

FERJEFRI E39 REALISERT  

Beregningene  for de  som  i dag  reiser over Sandane er gjort både  for en eventuell bygging av 

fastlandsforbindelsen  Hafast  mellom  Hareid  og  østover  mot  fastlandet  og  Ålesund,  og  for 

redusert reisetid mellom Sandane lufthavn og Ørsta/Volda lufthavn Hovden. Disse scenariene gir 

ikke  tilstrekkelig  reduksjon  i  generaliserte  reisekostnader  til  at  de  reisende  velger  å  bytte  til 

Ålesund lufthavn, Vigra (gjelder primært for Vågsøy) eller Ørsta/Volda lufthavn Hovden. Det går 
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et skille nord/sør for Nordfjord, der det skal mye til at bosatte og besøkende nord for Nordfjord 

vil  få  nytte  av  en  indre  E39‐trasé  i  denne  sammenhengen.  Dette  har  derfor  ikke  effekt  på 

trafikantnytten  i  beregningene. Utbygging  av Hafast  vil  likevel  ha  den  effekten  at  presset  på 

Hovden  reduseres  på  grunn  av  at  en  andel  av  de  fra  Ulstein/Hareid/Herøy  som  reiser  over 

Hovden vil velge å reise fra Vigra. 

EFFEKT AV MELLOMLANDINGER 

Tabell  4.7  viser  effekten  av  å  justere  for  dagens  rutestruktur,  der  det  er mellomlanding  på 

Sogndal  lufthavn  for  rundt  40 %  av  reisende  fra  Sandane  til  Oslo,  og  for  rundt  30 %  av  de 

reisende fra Sogndal til Oslo som i dag mellomlander på Sandane lufthavn.  

 

Strekning   Beløp (mill 2016‐kr) 

SDN‐OSL via SOG  47 

SOG‐OSL via SDN  152,2 
Tabell 4.7 Nyttevurderinger for enkeltstrekninger ved endret rutestruktur 

 

I denne beregningen har vi forutsatt at det  ikke er mellomlandinger på flyreisene  i en situasjon 

uten  SDN.  Vi  har  ikke  tatt  dette  inn  i  hovedberegningen  vist  i  tabell  4.6  fordi  dette  er  en 

omlegging der det er noe usikkert hvor mye  som  skyldes en  effektiviseringsgevinst  av endret 

lufthavnstruktur,  og  hvor mye  som  skyldes  en  ruteoptimalisering  som  kan  skje  uavhengig  av 

lufthavnstrukturen.  

 

For strekning Sandane – Oslo har vi funnet et redusert nyttetap ved alternativ transport via HOV 

på ca. 47 mill. kr, der vi har forutsatt at det i framtiden kun vil være direktefly HOV‐OSL og ingen 

mellomlandinger i Sogndal. Ulempen for disse reisende blir dermed redusert sammenlignet med 

hovedberegningen,  fordi  denne  gruppen  slipper  en mellomlanding  dersom  SDN  nedlegges  og 

man i stedet må fly via HOV. På tilsvarende måte har vi her forutsatt at alle reisende SOG‐OSL i 

framtiden  får direktefly. Under denne  forutsetningen  så  vil disse passasjerene  få  redusert  sin 

generaliserte  reisekostnad med  rundt  152 mill.  kr,  noe  som  vil  være  en  økt  nytte  for  denne 

gruppen av å legge ned SDN. Netto nåverdi av å legge ned SDN blir dermed økt med rundt 199 

mill. kr under disse forutsetninger, og konklusjonen vil ikke bli endret. 

Det  er  ikke  gjort  beregninger  av  endringer  i  trafikantnytte  på  økte  eller  reduserte mellom‐

landinger på reiser til Bergen. Vi viser til oppsummeringstabell 4.6, der vi ser at det er på reisene 

til Oslo vi har største del av nyttetapet.  

FORENKLET BEREGNING AV BILLETTINNTEKTER, RUTEDRIFTSKOSTNADER OG FOT‐TILSKUDD 

Vi  har  gjort  en  forenklet  beregning  av  rutedriftskostnader,  billettinntekter  (som  samlet  gir 

endring  i  flyselskapenes  produsentoverskudd),  og  FOT‐tilskudd.  Vi  forutsetter  kun  bortfall  av 

flygninger SDN‐SOG t/r, som forutsettes i et antall av 1400 pr år i 2016. Dette gir beregnet årlig 

redusert kostnad  for 2016 på 17 mill. kr, og en diskontert  redusert kostnad på ca. 424 mill.kr. 

Dersom vi forutsetter at billettinntektsendringene for flyselskapet kun kommer fra trafikk som er 

overført  til  annen  transport,  eller  avvist,  er  beløpet  ca.  185  mill.  kr  diskontert.  Diskontert 

nettovirkning  for  flyselskapene  blir  altså  redusert  fra  knappe  319  mill.  kr  til  239  mill.  kr. 

Forutsetter  vi  at  differansen  mellom  kostnadsbesparelser  og  tapte  billettinntekter  tilsvarer 

endret  FOT‐tilskudd,  vil  dette  bety  en  reduksjon  i  FOT‐tilskudd  på  239  mill.  kr.  20  % 

skattevirkning vil gi en  redusert samfunnsøkonomisk kostnad på  rundt 48 mill. kr,  redusert  fra 
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rundt 64 mill. kr  i  tabell 4.6. Dette gjør at netto nåverdi av å  legge ned Sandane  fremdeles er 

klart lønnsomt, men med en netto nåverdi redusert til rundt 450 mill. kr.  

Vi  tror dette er et  lavt anslag på virkninger  for  flyselskapene,  fordi vi  implisitt har  forutsatt at 

trafikkbortfallet  ved  overført  (til  annen  transport)  og  avvist  trafikk  ikke  påvirker  rute‐

produksjonen. 

REALPRISJUSTERING I HENHOLD TIL NTP‐RETNINGSLINJENE 

I retningslinjene for transportanalyser og samfunnsøkonomiske beregninger for NTP 2018‐2027 

finner vi at det skal beregnes en realprisjustering på 1,3 % årlig for tids og ulykkeskostnader. Vi 

har valgt å legge inn denne realprisjusteringen som en følsomhetsanalyse. En av grunnene til 

dette, er at vi finner det noe usikkert hvorvidt en realprisjustering også burde ha omfattet deler 

av drifts‐ og investeringskostnadene. De sonene (kommunene) med størst andel reiser over den 

aktuelle flyplassen er lagt til grunn for beregningen. Det betyr at for Sandane har vi sett på 

Gloppen, Eid og Vågsøy. Vi har der funnet andelen av de generaliserte kostnadene som er 

tidskostnader i de ulike kommunene for tjeneste og fritidsreiser. Deretter er disse andelene 

vektet etter kommunen sin andel av trafikken for disse tre samlet, før vi igjen har fordelt vekting 

etter andel tjeneste og fritidsreiser over lufthavnen. Den andelen vi da kom frem til er 

multiplisert med 1,3 (faktoren for realprisjustering), og resultatet av denne beregningen er 

trukket fra på kalkulasjonsrenta. Dette vil gi et anslag på hvordan denne realprisjusteringen vil 

påvirke resultatet. For Sandane sin del ga dette en effekt på et økt nyttetap for trafikantene på 

ca. 28,5 mill. kroner. Dette påvirker ikke våre konklusjoner 

 

5 SAMFUNNSØKONOMISK ANALYSE VED NEDLEGGELSE AV SANDANE LUFTHAVN OG 

FØRDE LUFTHAVN 

Vi  vil  i  dette  kapittelet  presentere  forutsetninger  og  resultater  for  beregning  av  samfunns‐

økonomiske virkninger av en eventuell nedleggelse av Førde lufthavn Bringeland.  Beregningene 

er gjort først ut fra at Sandane lufthavn allerede er lagt ned, mens de andre lokale lufthavnene i 

området fortsatt er operative.   

I dette kapittelet vil vi beskrive reisevaner og alternative valg for de som  i dag reiser via Førde 

lufthavn, og vi vil vise til kapittel om nedleggelse av Sandane lufthavn for beskrivelse av de som i 

dag reiser via Sandane. Vi vil omtale de reisende fra Sandane som må endre reisevalg som følge 

av at Førde blir nedlagt i egne avsnitt. 

 

5.1 INFLUENSOMRÅDE OG BESKRIVELSE AV REISEVANER 

Influensområdet til Førde lufthavn består av kommuner i Sogn og Fjordane. I figur 1 er Førde sitt 

influensområde definert til Førde, Gaula, Naustdal, Fjaler, Hyllestad, Askvoll, Høyanger, Gulen og 

Solund.  Influensområdet  er  definert  som  alle  kommuner  som  har  denne  flyplassen  som  sin 

nærmeste. Beskrivelse av influensområdet inkludert næringsstruktur er gitt i Avinor (2015). 

Tabell 5.1 viser hjemstedskommune for de som reiser fra/til Førde lufthavn. Tabellen viser totalt 

antall  reiser  fra de  forskjellige kommunene og prosentvis  fordeling over de ulike  lufthavnene  i 

området. Tallmaterialet er basert på Reisevaneundersøkelse for flyreiser 2013. 
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Kommune 

Lufthavner 

Førde Sandane  Florø Sogndal  Hovden  Ålesund  Bergen  Andre  Antall  Totalt % 

Gaular  87 % 0 %  0 % 0 % 0 % 0 % 6 %  6 %  15147 100 %

Førde  85 % 0 %  4 % 0 % 0 % 1 % 10 %  0 %  63466 100 %

Jølster  68 % 26 %  0 % 0 % 0 % 0 % 6 %  0 %  5992 100 %

Høyanger  65 % 0 %  0 % 0 % 0 % 0 % 32 %  3 %  8921 100 %

Fjaler  65 % 0 %  0 % 0 % 0 % 0 % 33 %  2 %  6337 100 %

Balestrand  59 % 0 %  0 % 6 % 0 % 0 % 36 %  0 %  5575 100 %

Askvoll  43 % 0 %  5 % 0 % 0 % 0 % 47 %  5 %  4125 100 %

Årdal  36 % 16 %  0 % 30 % 0 % 0 % 7 %  11 %  6843 100 %

Naustdal  35 % 0 %  44 % 0 % 0 % 0 % 21 %  0 %  3126 100 %

Hyllestad  13 % 0 %  0 % 0 % 0 % 0 % 74 %  13 %  4173 100 %

Gloppen  6 % 71 %  2 % 0 % 0 % 0 % 11 %  10 %  14478 100 %

Stryn  1 % 16 %  0 % 0 % 62 % 9 % 4 %  9 %  14950 100 %

Flora  0 % 0 %  93 % 0 % 0 % 0 % 6 %  1 %  141647 100 %

Tabell 5.1 Fordeling av reisende i kommuner som har reiser via Førde lufthavn (RVU 2013) 

Bosatte  i  Gaular,  Førde,  Jølster,  Høyanger,  Fjaler  og  Balestrand  bruker  i  størst  grad  Førde 

lufthavn, hver med andeler på mer enn 50 %. Kommunene Gaular og Førde utgjør størstedelen 

av de reisende via Førde  lufthavn, med  til sammen 73 %. Tabell 5.2 viser en oversikt over alle 

kommuner som har reiser over Førde lufthavn. Fordelingen er basert på reisevaneundersøkelsen 

for  2013.  Denne  fordelingen  er  lagt  til  grunn  for  den  samfunnsøkonomiske  analysen.  Vi  vil 

komme  tilbake  til  en  følsomhetsanalyse  som  viser  konsekvenser  av  eventuelle  feil  i 

beregningene som følge av få observasjoner for enkeltkommuner.  

Kommune   Antall  %

Førde  49266  58,7 %

Gaular  12043  14,4 %

Høyanger  5298  6,3 %

Fjaler  3779  4,5 %

Jølster  3723  4,4 %

Balestrand  2985  3,6 %

Årdal  2268  2,7 %

Askvoll  1605  1,9 %

Naustdal  1000  1,2 %

Gloppen  736  0,9 %

Flora  532  0,6 %

Hyllestad  493  0,6 %

Stryn  161  0,2 %

Totalt  83889  100,0 %
Tabell 5.2 Fordeling av reisende fra Førde lufthavn etter kommune. 

ØVRIGE REISEVANEDATA 

Vi  har  forutsatt  at  tilbringertransporten  til  Førde  lufthavn  foregår  vesentlig  med  bil.  Ved 

overføring  til andre  flyplasser har vi derfor også beregnet at  tilbringertransport vil  foregå med 

bil. Fra Avinor har vi oppgitt en fordeling på 63 % tjenestereiser og 37 % øvrige reiser.  
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5.2 REISEMÅL OG ALTERNATIVE REISEOPPLEGG FOR REISENDE FRA FØRDE LUFTHAVN 

REISEMÅL 

For reiser fra Førde lufthavn har vi regnet på to alternative reisemål; Oslo og Bergen.  Tabell 5.3 

viser en oversikt over hvordan trafikken fordeler seg mellom disse to reisemålene.  

   Oslo  Bergen  Sum 

Passasjerer 
Førde  72,145  11,744 83,889

% Førde  86 %  14 % 1
Tabell 5.3 Fordeling av reiser fra Førde lufthavn på destinasjon (RVU 2013) 

Som tabellen viser, så skal de reisende i hovedsak til Oslo. Dette utgjør 86 % av reisene fra Førde 

lufthavn. De resterende 14 % skal til Bergen. 

 

ALTERNATIVE REISEMÅTER 

Ved en eventuell nedleggelse av Førde lufthavn, har vi sett på følgende alternativer: 

 Fly via Florø 

 Fly via Sogndal 

 Fly via Hovden 

 Fly via Ålesund 

 Bil 

 Buss 

 Båt (til Bergen) 

ENDRINGER I REISEDØGN 

Vi  har  ikke  regnet  på  eventuelle  behov  for  ekstra  overnatting  på  reisemålet.  Vi  antar  at 

flytilbudet er like bra eller bedre på de alternative flyplassene, slik at det ikke vil være nødvendig 

med ekstra overnattingsdøgn på grunn av endringer i tid på reisemålet.  

ENDRINGER I REISEAVSTAND OG REISETID SOM FØLGE AV NEDLEGGELSE AV FØRDE LUFTHAVN 

Tabell  5.4  viser  endringer  i  reiseavstand  i  kilometer  og  reisetid  i  timer  for  valgt  alternativ 

reisemåte. Avstander og reisetider er basert på Google Maps, og inkluderer overfartstid på ferje 

og ventetid på ferje. 

Reiser fra Førde til Oslo 

Kommune 

Alternativ reisemåte  Differanse 

Tjeneste   Øvrig  Bilkm  Flykm  Tid i timer 

Førde  Florø  Florø  42 44 0,8 

Gaular  Florø  Florø  67 44 1,2 

Høyanger  Florø  Florø  67 44 1,2 

Fjaler  Florø  Florø  72 44 1,3 

Jølster  Sogndal  Sogndal  21 ‐78 0,1 
Tabell 5.4 Endringer i reiseavstand i kilometer og reisetid i timer for de fem kommunene med flest reisende via 
Sandane lufthavn 
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ENDRING FOR DE FRA SANDANE SOM HADDE FØRDE SOM ALTERNATIV FLYPLASS 

Dersom  vi  sammenligner  tabell  5.5  med  tabell  4.4,  som  viste  alternativ  reisemåte  dersom 

Sandane  var  lagt  ned,  ser  vi  at  reisende  fra  Jølster  og  Gloppen  valgte  Førde  som  alternativ 

flyplass. Reisende fra disse kommunene velger nå å reise fra Sogndal.   

Reiser fra Sandane til Oslo 

Kommune 

Alternativ reisemåte  Differanse 

Tjeneste   Øvrig  Bilkm  Flykm  Tid i timer 

Vågsøy  Hovden  Hovden  31 23 0,6 

Gloppen  Sogndal  Sogndal  108 ‐84 1,5 

Eid  Hovden  Hovden  32 23 0,7 

Stryn  Hovden  Hovden  8 23 ‐0,4 

Jølster  Sogndal  Sogndal  33 ‐84 0,4 
Tabell 5.5 Endringer i reiseavstand i kilometer og reisetid i timer for de fem kommunene med flest reisende via 
Sandane lufthavn dersom også Førde lufthavn er lagt ned 

Dersom  vi  sammenligner  tabell  5.5  med  tabell  4.4,  som  viste  alternativ  reisemåte  dersom 

Sandane  var  lagt  ned,  ser  vi  at  reisende  fra  Jølster  og  Gloppen  valgte  Førde  som  alternativ 

flyplass. Reisende fra disse kommunene velger nå å reise fra Sogndal.   

NYE VEGPROSJEKTER 

Det er liten avhengighet til planlagte vegtiltak, så vi har ikke tatt dette med i beregningene. 

DEFINISJON AV DEN REISENDE FRA LUFTHAVNENS INFLUENSOMRÅDE 

Denne  analysen  tar  utgangspunkt  i  at  alle  velger  det  alternativet  som  gir  lavest  generalisert 

reisekostnad, som er sum av reisetid, ventetid og overfartstid (ferje), samt betalbare kostnader 

(ferjer, bompenger, flybilletter, kjørekostnader). Denne reisekostnaden er viet nærmere omtale 

i kapittel 5.3 nedenfor. De ulike faktorene som er  lagt  inn  i analysen, vil være tilstrekkelig til å 

avgjøre hvilken  reisemåte den gjennomsnittlige  reisende vil velge. Den gjennomsnittsreisende 

vil  være  lokalisert  i  kommunesenteret.  Denne  forutsetningen  har  liten  betydning  for 

resultatene. 

 

5.3 GENERALISERTE REISEKOSTNADER 

Vi  har  beregnet  endringen  i  de  privatøkonomiske  generaliserte  kostnadene  for  reisende  som 

overføres fra Førde til alternativ flyplass. Dette skal brukes til å beregne det trafikkbortfall som vi 

kan forvente ved en slik overgang, og de danner også grunnlaget for beregning av de samfunns‐

økonomiske generaliserte kostnadene. Tabell 5.6 viser endringene i disse kostnadene.  

Endringer i de generaliserte reisekostnadene for reiser fra en alternativ flyplass er utregnet med 

basis i endringer i tilbringertid, endringer i tilbringeravstand, endringer i faktiske kostnader som 

ferjekostnader og endringer i flytid.  For de lokale lufthavnene i området er det lagt til grunn at 

billettprisen  fra disse  lufthavnene er den  samme. Årsaken  til at  vi bruker et  samlet  tall, er at 

tallet på observasjoner er for lavt isolert sett for hver flyplass. Det er også forutsatt at det er lik 

oppmøtetid for  lufthavnene, både for Førde og for de alternative flyplassene til Førde. Ålesund 

Lufthavn Vigra er  i  liten grad benyttet som alternativ  flyplass  til Førde. Tilbringerkostnaden  fra 

Bergen  lufthavn Flesland til Bergen sentrum, og fra Oslo  lufthavn til Oslo sentrum er  lik for alle 

flyreiser i vurderingen. 
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For  alternativet med  å bruke bil helt  frem  til  reisemålet  vil  vi  få  endringer  i  antall  kilometer, 

reisetid og kostnader med eventuelle ferje og bompenger lagt til. For buss og båt er billettpris og 

tidsbruk  lagt  til  grunn  for  beregning  av  de  generaliserte  reisekostnadene,  og  for  disse  to 

alternativene er det lagt inn en antatt tilbringertid på 20 minutter.  

Vi har også gjort beregninger der vi ser om Bergen lufthavn, Flesland er et aktuelt alternativ for 

reisende fra Førde og Gaular ved reiser til Oslo. De generaliserte kostnadene ved å reise via 

Flesland på disse reisene blir høyere enn ved å reise via Florø. Dette alternativet er derfor ikke 

tatt inn i beregningene.  

Kommune 

Valg av alternativ reisemåte 
til Oslo 

Sum endring i kr for reiser 
til Oslo 

Tjeneste  Øvrig  Tjeneste  Øvrig 

Jølster  Sogndal  Sogndal  100 5 

Hyllestad  Florø  Florø  856 408 

Høyanger  Florø  Florø  801 383 

Askvoll  Florø  Florø  858 410 

Fjaler  Florø  Florø  848 406 

Gloppen  Sogndal  Sogndal  74 39 

Gaular  Florø  Florø  792 379 

Førde  Florø  Florø  510 243 

Naustdal  Florø  Florø  257 121 
Tabell 5.6 Alternativ reisemåte og endring i generaliserte reisekostnader for kommuner som får økt generalisert 
reisekostnad 

Som vist i tabell 5.2 står kommunene Førde og Gaular for 73 % av trafikken over Førde lufthavn. 

Begge disse kommunene har en merkostnad ved å bytte til alternativ flyplass. De resterende 11 

kommunene har 27 % av trafikken, og 8 av disse har en økt generalisert reisekostnad ved bytte 

av reisemåte. De tre med reduserte generaliserte kostnader tas ikke med videre i analysen. 

Reisende  fra  kommuner  i  sørlige  deler  av  Førde  lufthavns  influensområde  vil  får  de  høyeste 

økninger i generaliserte reisekostnader. Dette skyldes i stor grad økt reiseavstand og økt reisetid, 

og  dermed  vil  både  de  betalbare  kostnadene  og  tidskostnadene  øke.  Økningen  i  de  privat‐

økonomiske generaliserte kostnadene gir et beregnet trafikkbortfall ved nedleggelse av Førde på 

10,3 %. Dette har dannet grunnlaget for beregning av overført trafikk til andre reisemåtene.  

ENDRINGER FOR REISENDE FRA SANDANE SOM FØLGE AV AT FØRDE ER LAGT NED 

 

Kommune 

Valg av alternativ reisemåte 
til Oslo 

Sum endring i kr for reiser 
til Oslo 

Tjeneste  Øvrig  Tjeneste  Øvrig 

Jølster  Sogndal  Sogndal  282 137 

Vågsøy  Hovden  Hovden  410 197 

Selje  Hovden  Hovden  307 146 

Eid  Hovden  Hovden  440 210 

Gloppen  Sogndal  Sogndal  1025 498 
Tabell 5.7 Endringer i generaliserte reisekostnader for de som tidligere reiste fra Sandane til Oslo, når både Sandane 
og Førde er lagt ned 
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Denne tabellen er i stor grad den samme som tabell 4.5, og endringen består i at de reisende fra 

Gloppen og  Jølster må velge en annen alternativ reisemåte når Førde også er  lagt ned. Begge 

disse kommunene vil da velge å fly via Sogndal på sine reiser til Oslo. 

 

5.4 UTSLIPPS‐ OG ULYKKESKOSTNADER 

Vi  har  også  beregnet  endringer  i  CO2/globale  utslippskostnader  og  ulykkeskostnader  ved  en 

nedlegging av Sandane og Førde lufthavner. For endringer i globale utslipp ser vi på endringer i 

km for transportmidlene bil, fly, båt og buss. For ulykkes ser vi bare på endringer i bilkilometer.  

Metodikken  for denne beregningen baserer seg på å  finne differanser målt mot 0‐alternativet, 

som er reiser fra Sandane og Førde lufthavner, i forhold til øvrige beste alternativ. De utregnede 

differansene blir deretter koblet mot reisevalg fra de ulike sonene, og deretter multiplisert med 

antallet overførte passasjerer i de ulike sonene. Utslippstallene er beregnet ved hjelp av utslipp 

per passasjerkilometer for de ulike transportmidlene, mens vi for ulykkeskostnadene har funnet 

de ekstra utkjørte kilometer med bil multiplisert med ulykkestilbøyelighet, og deretter  funnet 

ulykkeskostnaden ved hjelp av verdi for unngått personskade. 

 

5.5 TRAFIKKGRUNNLAG OG TRAFIKKUTVIKLING 

Avinor har levert lave, middels og høye prognoser for trafikken over lufthavnene i området frem 

til og med 2054. De middels prognosene er lagt til grunn for beregningene. Prognosene baserer 

seg på 3 % årlig vekst frem til og med 2028, og i resten av perioden er det lagt inn 1 % årlig vekst.  

I  delkapittel  om  følsomhetsanalyse  vil  hovedresultatene  for  endringer  i  generaliserte  reise‐

kostnader som følge av høye og lave prognoser bli presentert og drøftet.  

De  middels  prognosene  fra  Avinor  er  ved  overført  trafikk  til  andre  reisemåter  justert  med 

trafikkbortfall som beskrevet i kapittel om generaliserte reisekostnader.  

Trafikkutviklingen  inkludert antall overførte fra Førde og Sandane vil medføre at utbygging ved 

Florølufthavn blir nødvendig å  realisere  tidligere enn om vi  ikke  får denne overførte  trafikken. 

Dette er berørt i kapittel om Avinor sine investerings‐ og driftskostnader.  

 

5.6 FLYDRIFTSKOSTNADER 

Beregningene av flydriftskostnader er basert på samme grunnlag som i kapittel 4.6.  

 

5.7 AVINOR SINE INVESTERINGS‐ OG DRIFTSKOSTNADER 

Florø og  lufthavn vil motta hovedtyngden av den ekstra overførte trafikken dersom også Førde 

legges ned. Trafikkutviklingen inkludert antall overførte fra Førde til Florø lufthavn er beregnet å 

medføre  en  framskyndet  terminalutbygging  med  10  år,  fra  2028  til  2018.  Dette  betyr  at 

kostnaden  kommer  tidligere  i perioden, og denne merkostnaden  er  inkludert  i beregningene. 

Driftskostnadene  er  hentet  fra Avinors  regnskapstall. Vi  har,  i  likhet med  ved  nedleggelse  av 

Sandane  lufthavn,  ikke  regnet  med  at  driftskostnadene  på  den  flyplassen  som  mottar  den 

overførte trafikken, vil øke vesentlig. En studie av norske lufthavners effektivitet (Niemeier m fl 

2012)  antyder  et  effektiviseringspotensial  på  20  %.  Legger  vi  dette  inn,  endres  ikke  den 

konklusjonen som trekkes.  
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5.8 SAMMENSTILLING AV DEN SAMFUNNSØKONOMISKE ANALYSEN 

Tabell 5.8 viser de samfunnsøkonomiske beregningene for ulike delposter. Verdier med negativt 

fortegn er  tap aktører  i samfunnet  lider som  følge av at også Førde blir  lagt ned. Verdier med 

positivt fortegn indikerer reduserte kostnader for operatørene, her Avinor og flyselskapene.  

Tabellen  viser  resultater  for  beregninger  der  trafikantene  står  fritt  til  å  velge  blant  de  nær‐

liggende  lufthavner,  samt  andre  reisemåter.  Førde  og  Sandane  lufthavner  er  ikke  et  valgbart 

alternativ.  

Samfunnsøkonomiske virkninger 
Sandane og Førde (i 
mill. 2016‐kroner) 

Sandane: Reiser i arbeid  ‐207,0

Sandane: Øvrige reiser  ‐82,6

Sandane: Sum endring i GK, alle reiser  ‐289,5

Sandane: Herav for reisende til Oslo  ‐276,7

Sandane: Herav for reisende til Bergen  ‐12,8

Førde: Reiser i arbeid  ‐619,8

Førde: Øvrige reiser  ‐175,2

Førde: Sum endring i GK, alle reiser  ‐795,0

Førde: Herav for reisende til Oslo  ‐794,9

Førde: Herav for reisende til Bergen  ‐0,1

Ulykkeskostnader  ‐88,4

Klimautslipp  0,4

Flyselskaper, billettinntekter  ‐687,4

Flyselskaper, kostnader  856,4

Flyselskaper, nettovirkning  169,0

Avinor, trafikk‐ og securityinntekter  ‐60,7

Avinor, andre driftsinntekter  ‐24,2

Avinor, anleggs‐ og driftskostnader  1072,1

Avinor, nettovirkning  987,2

Skattevirkning av endret FOT‐tilskudd  33,8

Netto nåverdi (NNV)  17,6
Tabell 5.8: Sammenstilling av den samfunnsøkonomiske analysen av en nedleggelse av Sandane og Førde 
lufthavner. (Alle tall er presentert i netto nåverdi over 40 år. For å få årlige beløp kan de diskonterte verdiene 
divideres med ca. 20)  

Tabellen viser en positiv netto nåverdi på ca. 18 mill.kr av en nedleggelse av Sandane og Førde 

lufthavner  framfor  å  opprettholde  dagens  drift.  De  samfunnsøkonomiske  kostnadene  for 

trafikantene  ligger på om  lag 1085 mill.kr, der hovedårsaken er økte tilbringeravstander og økt 

reisetid for trafikantene.   Reiser til Oslo står for om  lag 1072 mill. kr av disse, de resterende er 

for reiser til Bergen. Som vist  i tabell 5.6 vil de reisende fra de største sonene fortsatt velge fly 

som alternativ reisemåte for sine reiser til Oslo. For Førde utgjør dette 86 % av alle reiser. Det er 

en  viss  økning  i  ulykkeskostnader  på  grunn  av  økt  trafikk  i  vegnettet.  Utslippskostnadene 

reduseres marginalt ved en nedleggelse.  Isolert  sett vil det  imidlertid være ulønnsomt å  legge 

ned FDE. Sammenholder vi tabellene 4.6 og 5.8, ser vi at en nedleggelse av begge  lufthavnene 

blir  vesentlig mindre  samfunnsøkonomisk  lønnsom  enn  dersom  kun  Sandane  legges  ned.  En 

nedleggelse av FDE gitt at også SDN  legges ned, vil øke ulempene noe for de passasjerene som 

sogner til SDN og som har FDE som rimeligste alternativ. Dette dreier seg om et lite antall, og det 
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ekstra nyttetapet utgjør anslagsvis 6 mill. kr diskontert. Nedleggelse av FDE er beregnet til å ha 

en negativ netto nåverdi på rundt 557 mill. kr, og bør ut fra dette opprettholdes.  

Flyselskapene taper rundt 687 mill. kr i billettinntekter, men kan få redusert sine kostnader med 

rundt 856 mill. kr, diskontert over 40 år. Nettovirkningen blir da på  rundt 169 mill. kr. Avinor 

mister  relativt beskjedne  inntekter, all den  tid mye av  trafikken overføres  til andre  lufthavner. 

FOT‐tilskuddet  reduseres  fordi  deler  av  trafikken  som  har  generert  FOT‐tilskudd  overføres  til 

lufthavner  som vil gå uten FOT‐tilskudd  framover, eller  til  lufthavner med  lavere FOT‐tilskudd 

(Thune‐Larsen, Bråthen og Eriksen 2014). En del av trafikken faller også bort. Konklusjonen synes 

klar, en nedleggelse av Førde er ikke samfunnsøkonomisk lønnsom.      

 

5.9 FØLSOMHETSANALYSE 

HØY OG LAV PROGNOSE 

En  analyse med  høy  prognose  for  trafikkvekst  gir  et  ekstra  nyttetap  på  ca.  86 mill.  kroner 

sammenlignet  med  middels  prognose,  og  en  ekstra  ulykkeskostnad  på  ca.  6,7  mill.  kroner 

reduksjon  i verdi av utslipp av CO2 på  ca. 13 000 kr. Samtidig vil kostnadsvirkningene gjøre at 

nettovirkningene blir mindre. 

En analyse der vi legger til grunn en trafikkvekst på 1 % ved Førde lufthavn i hele perioden gir en 

nyttetap på  ca. 651 mill.  kroner, noe  som  gir en  reduksjon  i nyttetap på 144 mill.  kroner  for 

reisende fra Førde sammenlignet med middels prognose. Ulykkeskostnadene blir redusert med 

ca. 11 mill. kroner og verdien på utslipp av CO2 blir redusert med ca. 20 000 kr.  

Dersom  vi  forutsetter  at  det  ikke  er  trafikkvekst  ved  Førde  lufthavn  i  perioden,  gir  dette  et 

nyttetap  på  ca.  554 mill.  kroner,  noe  som  gir  en  reduksjon  i  nyttetap  i  forhold  til middels 

prognose  på  ca.  241 mill.  kroner.  Ulykkeskostnaden  reduseres med  ca.  18,5 mill.  kroner  og 

verdien på utslipp av CO2 reduseres med knappe 40 000 kr.  

TILBRINGERTRANSPORT 

Vi forutsetter i denne analysen at alle tilbringerreiser til Førde lufthavn skjer med bil. Det er gjort 

beregninger også for tilbringertransport med buss/båt/taxi for reisende fra Førde  lufthavn som 

vil få Florø lufthavn som alternativ reisemåte. Disse beregningene viser at de generaliserte reise‐

kostnadene ved bruk av denne kombinasjonen er høyere enn ved bruk av egen bil. Alternativet 

med buss/båt/taxi er derfor ikke tatt med i modellen.  

TIDSVERDI FOR FRITIDSREISER PÅ TILBRINGERTRANSPORT 

Dersom vi reduserer tidsverdien på fritidsreiser på tilbringertransporten med 28 %, vil det føre til 

en reduksjon i nyttetapet for de reisende på ca. 47 mill. kroner. Dette gjelder både de reisende 

som har Førde som sin foretrukne flyplass i dag, og de reisende fra Sandane som ville hatt Førde 

som alternativ flyplass. Konklusjonene endres ikke. 
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LAVT ANTALL OBSERVASJONER I RVU 

Vi har benyttet data fra RVU 2013 for å finne frem til hvor de reisende fra Førde bor. Det vil være 

lavt antall respondenter i deler av disse områdene, og det vil derfor kunne være en risiko knyttet 

til  at  en  eller  svært  få  observasjoner  blir  "blåst  opp"  til  et  urealistisk  nivå.  For  å  undersøke 

betydningen av en slik eventuell feilberegning, så har vi gjort noen enkle betraktninger der vi har 

overført  reisende  fra  soner med  få  reisende  over  til  en  gjennomsnittssone  (gjennomsnitt  av 

Gaular og Førde). Det er ikke regnet på forskjeller mellom tjenestereiser og øvrige reiser.  Vi har 

gjort denne beregningen for 3.200 passasjerer fra Førde. Dette ga en mulig økning i generaliserte 

reisekostnader på 12,5 mill. kroner. Vi er også her rimelig trygge på at dette er «et verste tilfelle» 

underestimering av de generaliserte  reisekostnadene  i  forhold  til usikkerhet  i denne delen av 

tallmaterialet. 

 

EFFEKT AV MELLOMLANDINGER 

Virkningene her blir som for nedleggelse av SDN, jf. tabell 4.7. Konklusjonen vil ikke endres. 

FORENKLET BEREGNING AV BILLETTINNTEKTER, RUTEDRIFTSKOSTNADER OG FOT‐TILSKUDD 

Vi har  gjort  en  forenklet beregning  av  rutedriftskostnader, billettinntekter og  FOT‐tilskudd. Vi 

forutsetter også her kun bortfall av flygninger SDN‐SOG t/r, som forutsettes i et antall av 1400 pr 

år  i 2016, og at kostnadene ved  ruteproduksjon ellers er nokså upåvirket.   Dette gir beregnet 

årlig  redusert  kostnad  for  2014  på  17 mill.  kr,  og  en  diskontert  redusert  kostnad  på  ca.  424 

mill.kr. Dersom vi forutsetter at billettinntektsendringene for flyselskapet kun kommer fra trafikk 

som er overført til annen transport, eller avvist, er beløpet ca. 789 mill. kr diskontert (tilsvarer 

om  lag 39 mill. kr årlig). Diskontert nettovirkning  for  flyselskapene blir  redusert  fra  rundt 169 

mill. kr  i netto besparelser  til et diskontert  tap på  rundt 365 mill. kr på grunn av  tapte billett‐

inntekter  ved mindre  flybruk  også  for  reisende  fra  FDE, men  der  produksjonen  også  i  dette 

tilfelle  kun  reduseres  ved  bortfall  av  flygningene  mellom  SDN  og  SOG.  Forutsetter  vi  at 

differansen mellom kostnadsbesparelser og  tapte billettinntekter  tilsvarer endret FOT‐tilskudd, 

vil dette bety en økning i diskontert FOT‐tilskudd på rundt 365 mill. kr (rundt 18 mill. kr årlig). 20 

%  skattevirkning gir en økt diskontert  samfunnsøkonomisk kostnad på  rundt 73 mill. kr,  sett  i 

forhold til en reduksjon på rundt 34 mill. kr i tabell 5.8 (vi har forutsatt at Førde‐Oslo kan komme 

til å gå uten tilskudd, men dette er meget usikkert).  Dette gjør at netto nåverdi av å legge ned 

både Sandane og Førde lufthavner framstår som ulønnsomt, men med en negativ netto nåverdi 

på rundt 623 mill. kr. Det underliggende trekket er at lønnsomheten i å opprettholde Førde blir 

vesentlig styrket, mens situasjonen for Sandane blir lite påvirket.  

Vi tror dette er et svært  lavt anslag på  innsparinger  for  flyselskapene,  fordi vi  implisitt har  for‐

utsatt  at  trafikkbortfallet  ved  overført  (til  annen  transport)  og  avvist  trafikk  ikke  påvirker 

ruteproduksjonen. Dette slår ganske kraftig ut fordi det er en god del overført trafikk til annen 

transport samt avvist trafikk dersom også Førde nedlegges.    

REALPRISJUSTERING I HENHOLD TIL NTP‐RETNINGSLINJENE 

Vi viser til omtale under analysen for Sandane, kapittel 4.9. For Førdes del ga dette en effekt på 

et økt nyttetap for trafikantene på knappe 100 mill. kroner. Dette påvirker ikke våre 

konklusjoner. 
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