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Sammendrag 

Denne rapporten gir en fremtidsvurdering av en fullt utbygd ferjefri E39 med tanke på virkninger for lufthavnstruktur, 
flyrutetilbud og hurtigbåttilbud på strekningen Stavanger‐Trondheim. En ferjefri E39 vil ha størst potensiell virkning for 
flytrafikken i området mellom Stavanger og Bergen, der Haugesund lufthavn kan komme til å bli vesentlig mer 
konkurranseutsatt ved markedslekkasjer mot Stavanger og Bergen. Dette kan utgjøre en trussel, men også en mulighet 
dersom lufthavnen klarer å videreutvikle sin lavprisnisje.  Lenger nord kan en ferjefri E39 få visse konsekvenser for 
rutetilbudet. Av de regionale lufthavnene vil dette først og fremst gjelde for Molde lufthavn med en vis økt lekkasje til 
Ålesund, men vi tror ikke det vil skje i en slik grad at dette i seg selv vil påvirke selve lufthavnstrukturen for de regionale 
lufthavnene.  Av de lokale lufthavnene så kan Sandane lufthavn komme til å oppleve økt lekkasje mot Ørsta/Volda og 
Ålesund lufthavner. Denne lufthavnen kan stå i fare for å bli nedlagt.  

Når det gjelder de 6 hurtigbåtrutene på strekningen, så har flere av dem svært mye trafikk underveis, og lite trafikk mellom 
endepunktene. Flere av rutene betjener strekninger som ikke synes å være i åpenbar konkurranse med en ferjefri E39. De 
klareste kandidatene for nedleggelse etter at en ferjefri E39 står ferdig på disse strekningene synes å være Molde‐Vestnes, 
Hareid‐Sulesund (avhengig av konseptvalg) og Stavanger‐Haugesund. Molde‐Vestnes er kanskje den mest usikre av disse 
grunnet arbeids‐ og skolependling som i dag går direkte sentrum‐sentrum.  

En ferjefri E39 vil generelt øke flykonkurransen på Vestlandet. Det kan innebære en vridning i tilpasningen fra monopol i 
retning av fri konkurranse. Redusert innslag av monopolprising gir samfunnsøkonomiske gevinster.. Med ulike eiere for SAS, 
Norwegian og Widerøe kan dette gi mer samfunnsøkonomisk riktig prising for en del flyruter, eksempelvis der ulike 
flyselskaper konkurrerer om passasjerene på naboflyplasser. Dette kan gjelde Stavanger og Haugesund lufthavner, Bergen 
og Haugesund lufthavner, samt Molde og Ålesund lufthavner. Det kan også tenkes motsatt effekt, eksempelvis på rutene 
fra Bergen og Stavanger mot Trondheim, dersom det blir værende igjen en operatør på hver av rutene.  
 
Vi har pekt på noen forhold som kan påvirke de enkelte lufthavnenes markeds‐ og konkurranseposisjon, herunder 
virkninger for enkelte flyruter. Dette gjelder særlig i regionen Stavanger‐Haugesund‐Bergen, men også enkelte steder lenger 
nord. Dette kan reise en diskusjon om avhengighet mellom tiltak. Dersom en ferjefri E39 utgjør en forutsetning for 
endringer i luftfarten som vil få realressursmessige konsekvenser, så vil det være naturlig å se slike tiltak i sammenheng når 
man analyserer dem.  
 

 



 

 

 
Forord 

En ferjefri E39 mellom Kristiansand og Trondheim vil kunne påvirke influensområdet til 
lufthavnene langs strekningen. På visse deler av strekningen kan det synes å være relativt 
korte avstander mellom flyplassene. E39 vil også kunne påvirke hurtigbåttilbudet langs 
strekningen. 

Denne rapporten omhandler i hvilken grad en ferjefri E39 vil kunne bidra til å endre lufthavn‐
struktur og flyrutetilbud på strekningen Stavanger‐Trondheim, samt virkninger for hurtigbåt‐
rutene. Hovedformålet vil være å synliggjøre hvordan endret tilgjengelighet vil kunne påvirke 
strukturen, med vekt på å få fram avveiningen som er nevnt i foregående avsnitt.  

Prosjektet er gjennomført av Møreforsking Molde AS (MFM) og Transportøkonomisk 
institutt (TØI) i fellesskap som sidestilte utførende, men med Møreforsking Molde AS som 
kontraktspart. Nils Gaute Voll (TØI) og Wei Zhang (MFM) har stått for kartillustrasjonene. Jon 
Martin Denstadli har gjennomført og dokumentert analyser basert på Reisevaneunder‐
søkelsen på fly 2011. De øvrige har skrevet rapporten. Svein Bråthen, MFM har vært 
prosjektleder.  

 

Molde/Oslo, 22. november 2013 

Forfatterne  
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1 SAMMENDRAG 
 

Problemstillingen i dette arbeidet har vært: I hvilken grad vil en ferjefri E‐39 kunne bidra 
til å endre lufthavnstruktur og rutetilbud på strekningen Stavanger‐Trondheim? Hoved‐
formålet har vært å synliggjøre hvordan endret tilgjengelighet vil kunne påvirke 
strukturen, med vekt på å få fram avveiningen som er nevnt i foregående avsnitt. Vi vil 
også se dette i lys av alternative konseptvalg for ferjefri E39. Vi har i drøftingene 
konsekvent benyttet de konseptene som gir kortest reiseavstander, men vi har vist noen 
av de viktigste forskjellene, som særlig gjelder fra Ørsta/Volda mot Ålesund og sørover 
mot Nordfjord og Stryn. 

Rapporten er bygd opp slik: Kapittel 2 gir noen rammer og forutsetninger for analysen. 
Kapittel 3 redegjør for endrede tilbringeravstander ved en ferjefri E39. Kapittel 4 gir status 
for lufthavnene i dag, når det gjelder reisemønster, trafikkvolum og trafikklekkasje 
lufthavnene i mellom.  Kapittel 5 drøfter hvilke endringer som kan ventes dersom en 
ferjefri E39 blir realisert. Kapittel 6 omtaler kort virkninger for hurtigbåtrutene langs 
strekningen. 

1.1 Hovedpunkter 

 
En ferjefri E39 vil ha størst potensiell virkning for flytrafikken i området mellom Stavanger 
og Bergen, der Haugesund lufthavn kan komme til å bli vesentlig mer konkurranseutsatt 
ved markedslekkasjer mot Stavanger og Bergen, noe vi mener kan utgjøre en trussel, men 
også en mulighet dersom lufthavnen klarer å videreutvikle sin lavprisnisje.  

Lenger nord kan en ferjefri E39 få visse konsekvenser for rutetilbudet. Av de regionale 
lufthavnene vil dette først og fremst gjelde for Molde lufthavn med en vis økt lekkasje til 
Ålesund, men vi tror ikke det vil skje i en slik grad at dette i seg selv vil påvirke selve 
lufthavnstrukturen for de regionale lufthavnene.  

Av de lokale lufthavnene så kan Sandane lufthavn komme til å oppleve økt lekkasje mot 
Ørsta/Volda og Ålesund lufthavner. Denne lufthavnen er svakt trafikkert i utgangs‐
punktet, og kan stå i fare for å bli nedlagt med mindre kompenserende tiltak (som 
opprettholdelse av rutetilbud gjennom FOT‐ordningen) blir iverksatt.  

Vi understreker at disse vurderingene er basert på en fremtidsvurdering av en fullt utbygd 
ferjefri E39, der de korteste reiseavstander fra konseptvalgsutredningene langs 
strekningen er lagt til grunn. Det er mange usikkerheter som kan påvirke dette bildet, der 
omfanget av bompengefinansiering og selve konseptvalgene er to åpenbare. 

Vi har ikke gått inn på å vurdere mer radikale løsninger, som nye felles flyplasser på Sør‐
Vest‐ og Nord‐Vestlandet. Dette krever komplekse analyser som vil ligge utenfor 
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rammene av dette prosjektet. Det er imidlertid en høy verdsetting i trafikkmarkedet av å 
unngå lange tilbringeravstander, som vil bli avveiningen mot blant annet et mer høy‐
frekvent og variert rutetilbud, som større flyplasser vil kunne tilby. Følgelig er det er langt 
fra opplagt at slike fellesflyplasser vil framstå som samfunnsøkonomisk lønnsomme.   

Når det gjelder de 6 hurtigbåtrutene på strekningen, så har flere av dem svært mye 
trafikk underveis, og lite trafikk mellom endepunktene. Flere av rutene betjener 
strekninger som ikke synes å være i åpenbar konkurranse med en ferjefri E39. De klareste 
kandidatene for nedleggelse etter at en ferjefri E39 står ferdig på disse strekningene 
synes å være Molde‐Vestnes, Hareid‐Sulesund (avhengig av konseptvalg) og Stavanger‐
Haugesund. Molde‐Vestnes er kanskje den mest usikre av disse grunnet arbeids‐ og 
skolependling sentrum‐sentrum som vil få økt sin reisetid med anslagsvis 15 minutter 
hver veg dersom denne trafikken overføres til Møreaksen.   

Avslutningsvis vil vi knytte noen kommentarer til de samfunnsøkonomiske virkningene av 
de funn som er gjort. Vi har pekt på noen forhold som kan påvirke de enkelte luft‐
havnenes markeds‐ og konkurranseposisjon, herunder virkninger for enkelte flyruter. 
Dette gjelder særlig i regionen Stavanger‐Haugesund‐Bergen, men også enkelte steder 
lenger nord. Dette kan reise en diskusjon om avhengighet mellom tiltak. Dersom en 
ferjefri E39 utgjør en forutsetning for endringer i luftfarten som har realressursmessige 
konsekvenser, så vil det være naturlig å se slike tiltak i sammenheng når man analyserer 
dem. Eksempelvis vil en ferjefri E39 i teorien kunne gjøre opprettholdelse av en lokal 
lufthavn ulønnsom. Samtidig vil det ofte være andre drivere som kan motvirke en slik 
nedleggelse. Sammenlignet med tidligere analyser av lufthavnstrukturen i området 
(Bråthen m fl 2001a og b) så vil kortere reisetid mellom flyplasser gjøre samfunns‐
økonomisk ulønnsomme flyplasser enda mindre lønnsomme.  
 
En ferjefri E39 vil generelt øke flykonkurransen på Vestlandet. Det kan innebære en 
vridning i tilpasningen fra monopol i retning av fri konkurranse. Redusert innslag av 
monopolprising gir samfunnsøkonomiske gevinster. Dette er mest aktuelt der hvor 
konkurransen øker mellom flyselskap. Med ulike eiere for SAS, Norwegian og Widerøe 
kan dette gi mer samfunnsøkonomisk riktig prising for en del flyruter, eksempelvis der 
ulike flyselskaper konkurrerer om passasjerene på naboflyplasser. Dette kan gjelde 
Stavanger og Haugesund lufthavner, Bergen og Haugesund lufthavner, samt Molde og 
Ålesund lufthavner. Det kan også tenkes motsatt effekt, eksempelvis på rutene fra Bergen 
og Stavanger mot Trondheim, dersom det blir værende igjen en operatør på hver av 
rutene. I dag flyr både Norwegian og SAS Bergen‐Trondheim.  
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1.2 Lufthavner, befolkning og bruk av nærmeste lufthavn 

 

Tabell 1.1 viser samlet flytrafikk fra den enkelte lufthavns influensområde, og andelen 
reiser som foretas fra nærmeste lufthavn. Vi ser at noen av flyplassene har betydelig 
trafikklekkasje til andre lufthavner. Dette gjelder særlig for utenlandstrafikken.  

Tabell 1.1. Befolkning, samlet flytrafikk og bruk av lokal/nærmeste lufthavn. Midlere 

befolkningsprognose. Kilde: SSB, Avinor og Reisevaneundersøkelsen på fly (RVU Fly) 2011  

Lufthavn

2012 2030 2040 Innland

Utland 

rute Innland

Utland 

rute

KSU 45793 53256 55521 205 916       91 819         85 % 0

MOL 70437 79840 82496 380 037       142 552      93 % 0

AES 96688 116605 123080 573 732       235 321      98 % 18 %
HOV 41622 48498 50703 172 830       77 022         40 % 0

SDN 28874 31636 32305 51 152         43 373         59 % 0

HAU 137618 167165 177807 400 781       302 463      86 % 23 %
BGO 435846 541340 580533 2 570 652    1 455 015   99 % 78 %
SVG 353233 452716 488635 1 984 870    1 287 618   98 % 80 %
FRO 16396 17752 18032 104 168       19 379         85 % 0 %
FDE 32436 35685 36746 86 600         10 077         78 % 0 %

Befolkning i 

influensområdene etter år

Total flytrafikk for 

influensområdet 2011

Derav på lokal 

lufthavn

 
Ørsta/Volda lufthavn (HOV) har en betydelig lekkasje til Ålesund lufthavn (AES), i og med 
at ca. 60 % av trafikken går over AES. men har samtidig et nokså solid trafikkvolum (se 
tabell 4.2) som dessuten økte betydelig etter at Eiksundsambandet åpnet i 2008.  
Sandane lufthavn (SDN) har også en betydelig lekkasje, hovedsakelig mot AES med 
knappe 20 %, men også i en viss utstrekning mot andre lokale lufthavner (HOV, Førde 
lufthavn (FDE) samt Florø lufthavn (FRO), 5‐8 % hver). En mindre andel av trafikken lekker 
også mot Sogndal lufthavn (SOG) og Bergen lufthavn (BGO). Passasjergrunnlaget for SDN 
er langt mindre robust enn for HOV. Vi kommer nærmere tilbake til dette nedenfor. For 
FDE så går halvparten av lekkasjen til BGO, resten til FRO. 

Tabell 1.2 viser trafikken på den enkelte lufthavn for 2011 og 2012, fordelt på innland og 
utland, samt reisefrekvensen pr. innbygger i influensområdene for innenlandstrafikken.   

 

   



12    Kap. 1  Sammendrag 

 
 

Tabell 1.2. Flytrafikk på lufthavnene (2011 og 2012), flyfrekvens totalt og på lokal lufthavn (2011). Kilde: 

Avinor og Reisevaneundersøkelsen på fly (RVU Fly) 2011 

Lufthavn

Innland Utland Innland Utland

Innlandpassa‐

sjerer/innbygger

Derav på 

lokal 

lufthavn

KSU 279 093 3 445 294 154 5 647 4,5 3,8

MOL 407 381 29 090 416 195 28 996 5,4 5,0

AES 791 799 117 985 819 985 153 265 5,9 5,8

HOV 99 273 0 113 744 74 4,2 1,7

SDN 36 748 18 41 566 14 1,8 1,0

HAU 439 115 165 304 438 286 223 790 2,9 2,5

BGO 3 415 063 1 790 783 3 507 333 1 840 713 5,9 5,8

SVG 2 374 083 1 526 709 2 451 870 1 688 584 5,6 5,5

FRO 122 042 0 140 877 0 6,4 5,4

FDE 83 207 0 87 675 0 2,7 2,1

Lufthavntrafikk 2011 Lufthavntrafikk 2012

 
 

Vi ser at SDN, FDE og Haugesund lufthavn (HAU) skiller seg ut med relativt lav 
reisefrekvens. Florøs høye reisefrekvens skyldes delvis at en god del av denne trafikken 
går videre offshore.  Vi ser også her den markante lekkasjen for HOV og SDN. HAU har 
lavere reisefrekvens blant annet fordi det er mye trafikk langs veg (og noe på sjø) mellom 
Haugesund i retning Stavanger og Bergen. Haugesund har således allerede i dag betydelig 
interaksjon med de to større nabobyene, noe som en ferjefri E39 nok kan bidra til å 
styrke.   

 
1.3 Større lufthavner nord for Bergen, virkninger 

 
Tabell 1.3 viser tilbringertid til/fra de større lufthavnene nord for Bergen   

Tabell 1.3 Endret tilbringertid mellom byområdene og de ulike lufthavnene, minutter  

Flyplass  Ålesund  Molde Kristiansund 

Tid før  Etter  Diff Tid før Etter Diff Tid før  Etter  Diff

Ålesund (AES)  22 22  ‐ 127 76 ‐51 192  136  ‐56
Molde (MOL)  119 67  ‐52 9 9 ‐ 55  52  ‐3
Kristiansund (KSU)  172 119  ‐53 62 57 ‐5 13  13  ‐
Trondheim (TRD)  343 264  ‐79 233 202 ‐31 215  183  ‐32

 

Tabellen viser til dels betydelige endringer, de største endringene er mellom Ålesund og 
de øvrige lufthavnene. Imidlertid er reisetiden fremdeles betydelig.  
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1.3.1 Kristiansund lufthavn, Kvernberget 

Fergefri E‐39 vil korte ned reisetiden fra Kvernbergets influensområde til både Vigra og 
Værnes. Reisetiden til Molde blir nær uendret. Det er derfor grunn til å forvente større 
konkurranse enn i dag mellom Kvernberget og Vigra/Værnes. Siden Vigra og Værnes 
generelt har et bedre flytilbud er det grunn til å forvente at konkurransen generelt vil 
medføre større (trafikk) «lekkasje» enn i dag fra Kvernberget til de to andre lufthavnene. 
Analysene i kapittel 5 tilsier imidlertid at virkningene vil være små, både for innen‐ og 
utenlandstrafikken.  

Konklusjon 

Utbygging av E‐39 vil neppe påvirke rutestrukturen på Kvernberget. 

1.3.2 Molde lufthavn, Årø   

Fergefri E‐39 vil korte ned reisetiden fra Årøs influensområde til både Vigra og Værnes. 
Det er derfor grunn til å forvente større konkurranse enn i dag mellom Årø og Vigra/ 
Værnes. Siden Vigra og Værnes generelt har et bedre flytilbud er det grunn til å forvente 
at konkurransen generelt vil medføre større (trafikk) «lekkasje» enn i dag fra Årø til de to 
andre lufthavnene 

Hvis reisetiden til Vigra reduseres fra vel 2 timer til 76 minutter vil det øke lekkasjen til 
Vigras Oslo‐rute, men siden det her primært er snakk om forretningsreisende samtidig 
som forskjellene i reell avgangsfrekvens reduseres vil denne lekkasjen neppe få noe stort 
omfang. Det er også verd å merke seg at deler av Årøs influensområde ligger på sørsiden 
av Romsdalsfjorden slik at en viss lekkasje mot Vigra er naturlig i utgangspunktet. 

Med en reduksjon av reisetiden til 76 minutter vil forskjellen i tilbud til Bergen tilta i 
betydning og lekkasjen øke. Trafikkgrunnlaget fra Molde kan muligens bli såpass redusert 
at Molde får færre daglige avganger til Bergen.        

Tiltak på E‐39 kan få konsekvenser for chartertrafikken på Årø. Dagens omfang vil nok bli 
opprettholdt, så det er i første rekke veksten som vi tror vil bli påvirket.     

Det er også omfattende rutetrafikk fra Molde til utlandet. Vi tror at det er et potensial for 
at forretningsfolk på utenlandsreiser vil benytte Vigra på direkteruter i stedet for å fly via 
Oslo.  

For fritidsreiser til utlandet betyr avstandene mindre, men det er forskjell på 2 og 1 times 
tilbringerreise. Hovedpoenget er at kortere reisetid mellom lufthavnene gir passasjerene 
større mulighet til å shoppe rundt enn tilfellet er i dag, og med størst konkurranse og 
tilbud på Vigra samt kortere reisetid dit kan en større andel av markedet for Molde ende 
på Vigra.  
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Noen av disse reisene vil være nyskapt trafikk, mens andre reiser vil bli overført fra 
Moldes Oslorute. Samlet økning i overført trafikk (økt lekkasje) er umulig å tallfeste, men 
vil uansett bare dreie seg om en mindre del av dagens transfer via OSL. I høyden kan 
trafikkgrunnlaget til OSL bli redusert tilsvarende 1 daglig avgang. 

Konklusjon 

For Molde lufthavn, Årø, kan utbygging av E‐39 føre til at trafikkgrunnlaget reduseres noe, 
slik at: 

‐ Ruten Årø‐Værnes blir nedlagt 
‐ Ruten Årø‐Bergen mister 1 daglig avgang 
‐ Ruten Årø‐Oslo mister 1 daglig avgang 
‐ Utenlandstrafikken øker langsommere enn den ellers ville ha gjort 

Vi ser imidlertid ikke at E39 vil utgjøre noen driver som kan true flyplassens eksistens. 

1.3.3 Ålesund lufthavn, Vigra 

Fergefri E‐39 vil korte ned reisetiden fra Vigras influensområde til både Årø, Kvernberget 
og Værnes. Samtidig vil reisetiden mellom influensområdene deres og Vigra bli redusert. 
Det er derfor grunn til å forvente større konkurranse enn i dag mellom Vigra og 
Årø/Kvernberget mens Værnes vil ligge for langt unna i reisetid også i fremtiden.  

Siden Vigra generelt har et bedre flytilbud enn de andre lufthavnene i Møre og Romsdal, 
er det grunn til å forvente at konkurransen i hovedsak vil medføre større (trafikk) 
«lekkasje» til Vigra enn fra Vigra. Dette inntrykket styrkes av det forhold at lekkasjen fra 
Vigras influensområde til andre lufthavner i dag er helt marginal.   

Omfanget av flytrafikk fra Vigras influensområde til Oslo, Bergen, Stavanger og Trondheim 
vil neppe bli påvirket vesentlig av E‐39 utbyggingen siden reisetiden til Oslo vil være 
uendret mens reisetiden til de tre andre byene fremdeles vil være fra rundt 4,5 timer og 
oppover, etter våre beregninger.   

Som nevnt ovenfor regner vi med at lekkasjen innenlands fra Årø og i noen grad 
Kvernberget vil øke noe ved utbygging av E‐39. Innenlands vil dette primært øke trafikken 
på rutene til Bergen og Trondheim, men neppe i et omfang som gir grunnlag/behov for 
flere avganger. Hvis det i tillegg blir økt lekkasje sørfra, så kan det kanskje likevel bli 
trafikkgrunnlag/behov for flere avganger på disse rutene.      

Kortere avstand til Molde gjør det mulig å tilby et mer variert utvalg av charter‐
destinasjoner fra Vigra i konkurranse med Årø, i kraft av flyplassens markedsposisjon. 
Dette kan øke tilbudet på Vigra på bekostning av tilbudet på Årø.   

Det er også en omfattende rutetrafikk fra Ålesund til utlandet. Tilbudet til utlandet har 
økt, blant på grunn av ny rute til Amsterdam. Med kortere reisetid fra Molde vil grunn‐
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laget for videre ekspansjon i primært direkte ruter (og charter) til utlandet bli bedret, 
delvis i form av nyskapt trafikk og delvis i form av overført trafikk fra Molde innland. 
Utbygging av E‐39 vil derfor høyst sannsynlig bidra til å styrke utenlandstilbudet fra Vigra, 
delvis på bekostning av flytilbudet fra Molde.            

Konklusjon 

Utbyggingen av E‐39 vil styrke grunnlaget for både inn‐ og utenlandstrafikken på Vigra. 
Endringen er neppe tilstrekkelig til at flytilbudet til innenlandske destinasjoner øker, men 
vil gi grunnlag for enkelte nye direkte ruter/charter til utlandet. 

1.4 Lokale lufthavner mellom Ålesund og Bergen, virkninger 

1.4.1 Ørsta/Volda lufthavn 

Tabell 1.4 viser tilbringertider for Ørsta‐Volda med omland.  

Tabell 1.4 Reisetider i området Ørsta‐Volda 

Lenker  Tid før  Etter (konsept i parentes)  Differanse 

(største)  

Ørsta/Volda (snitt)‐
Sandane lufthavn 

1 t 45 min, 2 ferjer 55 min (SV‐K6)
1t 25 min (SV‐K10), 
begge ferjefrie 

50 min

Ørsta/Volda (snitt)‐
Ålesund lufthavn (AES) 

1 t 45 min, 1 ferje 
(Storfjorden) 

1 t 15 min (Storfjorden, K5) 
1 t 25 min (Hareid, K2, K3), 
begge ferjefrie 

30 min

Ulsteinvik‐HOV  30 min, ingen ferje 30 min, ingen ferje 0 
Ulsteinvik‐AES  1 t 40 min, 1 ferje 1 t 30 min (Storfjorden, K5) 

55 min (Hareid, K2, K3), begge 
ferjefrie 

45 min

 

For reisende til/fra Ørsta‐Volda blir det selv etter utbygging av ferjefri E39 en avstand på 
rundt 1 time og 15 minutter til Vigra. Reduksjonen på 30 minutter vil, i kombinasjon med 
en styrking av rutetilbudet på Vigra som antydet ovenfor, kunne øke lekkasjen og ta noe 
trafikk fra HOV.  Selv med en vesentlig bedret forbindelse sørover mot Sandane, er det 
lite trolig at det vil bli noen lekkasje den vegen. Det er en vesentlig høyere 
avgangsfrekvens fra HOV enn fra SDN direkte mot OSL.  

Konklusjon 

Vi tror ikke at en ferjefri E39 vil påvirke HOV i stor grad. Det vil fortsatt være over en time 
fra Ørsta‐Volda til Vigra, og nær 1 time fra Ulsteinvik til Vigra. Noe overført trafikk kan 
tenkes, men dagens høyfrekvente tilbud på HOV mot OSL vil bidra til å motvirke dette.     
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1.4.2 Sandane lufthavn (SDN) 

 

Tabell 1.5 viser reisetider for Sandane med omland.  
 
Tabell 1.5 Reisetider i området Sandane 

Lenker  Tid langs 

eksisterende veg 

Tid langs ny trasé (konsept i 
parentes) 

Differanse mot korteste 

nye strekning 

Sandane ‐ HOV  1 t 55 min, 2 ferjer 1t 5 min (SV‐K6)

1t 15 min (SV‐K10), begge 
ferjefrie 

50 min 

Sandane‐Førde lufthavn 
(FDE) 

1 t 25 min, ingen 
ferje 

1 t 10 min (Konsept D fra 
Skei, utbedring, innkorting, 
ingen ferje, SV‐K6 til Skei) 

15 min 

 

For reisende til/fra Sandane blir det selv etter utbygging av ferjefri E39 en avstand på noe 
over 1 time til nærmeste lufthavn, HOV med korteste utbyggingskonsept. Reduksjonen på 
50 minutter vil, i kombinasjon med et svært høyfrekvent rutetilbud på HOV, kunne øke 
lekkasjen og ta trafikk fra SDN. Hovedtyngden av lekkasjen (27 %) går nordover mot HOV 
og AES, mens 14 % går sørover og vestover. Tabellen har utelatt «andre lufthavner», som 
blant annet omfatter BGO. Det er praktisk talt ingen forskjell i lekkasje mellom 
forretnings‐ og fritidsreisemarkedet.  

Vi mener det er lite trolig at det vil bli noen stor økning i lekkasje på kort sikt, all den tid 
avstanden fortsatt vil være på rundt 1 time. Flyplassen har imidlertid et relativt lite 
passasjergrunnlag på vel 40 000 passasjerer i 2012, noe som er en drøy tredel av HOV. I 
tillegg blir det noe kortere til en annen større lokal flyplass, FDE. En kan derfor ikke 
utelukke et press på Osloavgangene. Dersom en nærmer seg «kritisk masse» ved at en 
avgang forsvinner i et allerede tynt rutetilbud, så kan dette forsterke lekkasjen.  

Konklusjon 

En ferjefri E39 vil kunne påvirke SDNs eksistens. Det vil fortsatt være over en time kjøretid 
langs veg fra til HOV og FDE. Noe overført trafikk kan tenkes, som kan sette avgangene 
mot OSL under press. I et så vidt tynt marked så kan dette gjøre at etterspørselen 
kommer under «kritisk masse» for at lufthavnen kan opprettholdes. Hvorvidt en slik 
avskalling faktisk skjer, vil også være avhengig av mer politiske forhold knyttet til at ruter 
som drives under Forpliktelse til offentlig tjenesteyting (FOT) kan bli opprettholdt selv i 
tynne markeder. En samfunnsøkonomisk vurdering bør foreligge som grunnlag for en 
eventuell beslutning om nedleggelse.      
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1.4.3 Førde (FDE) og Florø lufthavner (FRO) 

Tabell 1.5 viser reisetider for Førde og Florø med omland. 

Tabell 1.5 Reisetider i området Førde/Florø 

Lenker  Tid langs 

eksisterende veg 

Tid langs ny trasé (konsept i 
parentes) 

Differanse mot korteste 

nye strekning 

Førde‐SDN  1 t 15 min, ingen 
ferjer 

1t 0 min (Konsept D og SV‐K6 
fra Skei, utbedring, 
innkorting) 

15 min 

Førde‐Bergen lufthavn 
(BGO) 

3 t 15 min, 1 ferje 2 t 45 min (Konsept D fra 
Lavik, utbedring, innkorting), 
ferjefritt 

30 min 

Florø‐BGO  4 t 5 min, 1 ferje 3 t 35 min (Konsept D fra 
Lavik, utbedring, innkorting), 
ferjefritt 

30 min 

 

For reisende til/fra Førde blir det, selv etter utbygging av ferjefri E39, en avstand på 2 t 45 
min til Bergen, uendret avstand til Florø/FRO og noe kortere til SDN. Det er 22 % lekkasje 
fra FDE, der ca 11 % går mot BGO og resten mot nabolufthavnen FRO. 

Det er lite trolig at det vil bli noen endring i lekkasje til FRO, men kanskje noe større til 
BGO med en bom‐ og ferjefri kryssing av Sognefjorden. SDN er vesentlig mindre, det er 
ingen endring til FRO og reisetiden til Bergen vil fremdeles være lang. Dersom det blir 
endring, kan det bli i form av et press på direkterutene mot Bergen fra FDE. Vi tror ikke at 
rutetilbudet på FRO vil bli påvirket, med mindre det blir noen justeringer knyttet til 
fordeling av flyruter mot Stavanger og Bergen. Tabell 5.15 nedenfor viser at det er rundt 
7000 reisende som i 2011 hadde transitt til Stavanger via Bergen. Dette utgjør om lag 5 
passasjerer pr tur, slik trafikk og rutetilbudet mot Bergen er nå. Det er grunn til å vente at 
disse passasjerene vil kunne tilpasse seg et forventet redusert rutetilbud mellom SVG og 
BGO, dog med et visst tap av fleksibilitet.  

Konklusjon 

Vi tror ikke at en ferjefri E39 vil påvirke FDE i særlig grad, utover et mulig press på direkte‐
rutene mot Bergen. Vi tror ikke at rutetilbudet på FRO vil bli påvirket, med mindre det 
skjer noe i fordelingen av flyruter mot Stavanger og Bergen. FDE ligger nært FRO, men vi 
mener at det vil være andre drivere enn E39 som eventuelt vil påvirke FDEs situasjon.  
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1.5 Lufthavnene ved Bergen, Haugesund og Stavanger  

1.5.1 Bergen lufthavn, Flesland (BGO) 

Ser vi på reiser mellom Bergen og henholdsvis Stavanger og Haugesund, er det betydelige 
innsparinger i reisetid med bil. Tabellen nedenfor viser forskjellen i reisetid mellom 
Bergen og kommunene i Stavangerområdet i nåværende situasjon og etter at E39 er blitt 
fergefri. Vi ser at forskjellen i reisetid mellom fly og bil etter utbyggingen vil komme ned 
under 60 minutter for nesten hele influensområdet. For Stavanger by blir forskjellen 
mellom bil og fly 42 minutter. Denne endringen i reisetiden for bil kan nok få en del 
reisende til å velge bil i stedet for tog, men vil neppe ødelegge trafikkgrunnlaget for 
flyruten mellom Bergen og Stavanger selv om trafikken trolig blir vesentlig svekket.    

Tabell 1.6 Reisetid til Bergen sentrum fra Stavangerområdet før og etter ferjefritt E39 (minutter) 

    Andel av 
passasjerer* 

Fly  Bil  Differanse  
Bil – Fly 

      Tilbringertid Flytid 
totalt 

Reisetid 
2013 

Reisetid 
nyE39 

Reisetid 
2013 

Reisetid 
nyE39 

         
  Stavanger  67,6 %  16 136 288 178 152  42 
  Hå  2,2 %  40 160 320 210 160  50 
  Randaberg  2,1 %  24 144 305 195 161  51 
  Sola  6,1 %  8 128 302 192 174  64 
  Sandnes  14,0 %  15 135 304 194 169  59 
  Klepp  2,3 %  28 148 315 205 167  57 
  Time  3,6 %  36 156 325 215 169  59 
  Eigersund  2,1 %  67 187 355 245 168  58 
  Sum  100,0 %     

*Andel av totalt antall reisende over Stavanger lufthavn, Sola 
 
Tilsvarende tabell for reisetiden mellom Bergen og Haugesund er gjengitt nedenfor. 
 
Tabell 1.7 Reisetid til Bergen sentrum fra Haugesundsområdet før og etter ferjefritt E39 (minutter) 

    Andel av 
passasjerer* 

Fly    Bil    Differanse  
Bil – Fly 

      Tilbringertid Flytid 
totalt 

Reisetid 
2013 

Reisetid 
nyE39 

Reisetid 
2013 

Reisetid 
nyE39 

       
  Haugesund  56,0 %  20 135 191 131 56 ‐4 
  Vindafjord  7,0 %  64 179 248 188 69 9 
  Karmøy  28,0 %  15 130 218 158 88 28 
  Tysvær  6,0 %  26 141 223 163 82 22 
  Bokn  1,0 %  34 149 234 174 85 25 
  Utsira  1,0 %  107 222 290 230 68 8 
  Sveio  1,0 %  38 153 213 153 60 0 
  Sum  100,0 %   
*Andel av totalt antall reisende over Haugesund lufthavn, Karmøy 
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De fleste kommunene rundt Haugesund kommer bil betydelig bedre ut og faktisk bedre 
enn fly for Haugesund by. Grunnlaget for å bruke fly på denne strekningen synes med 
dette i all hovedsak å være borte med mindre det er andre grunner til å bruke fly her. 
Bergen lufthavn har liten lekkasje på innenlandske avganger, men derimot noe, ca. 20 % 
til Gardermoen på utenlandske avganger. Det er liten grunn til å tro at lekkasjen fra BGO 
på utenlandsreiser vil endre seg vesentlig som følge av utbyggingen av E39.  

Vi venter at den vesentlige reduksjonen i kjøretid mellom Stavanger og Bergen vil kunne 
overføre vesentlig trafikk til veg mellom byene, redusere flyrutetilbudet mellom 
Stavanger og Bergen, og dermed styrke direkteruten mellom Stavanger og Trondheim på 
bekostning av ruten Bergen‐Trondheim.  På sistnevnte rute er det i dag to operatører, og 
det kan tenkes at det kun vil være marked for en dersom man tenker seg denne 
endringen gjennomført med dagens trafikkvolumer (veksten fram til en ferjefri E39 
eventuelt står ferdig vil kunne motvirke dette).  

Konklusjon 

Bergen lufthavn får raskere tilgang med bil til/fra områder rundt Haugesund og vil trolig 
vinne et antall passasjerer herfra. Rutetilbudet fra BGO vil kunne bli noe styrket som følge 
av øket tilstrømming fra Haugesundsområdet. Dette vil primært angå utenlandsrutene og 
muligens ruten til TRD. Tilstrømningen fra Bergen lufthavns vanlige influensområde og fra 
Nordhordland vil kunne øke dersom rutetilbudet blir styrket. Dette kan igjen føre til øket 
passasjertilgang fra Haugesundsområdet og andre områder utenfor det vanlige influens‐
området. Det ligger dog en klar usikkerhet i det forhold at Stavanger lufthavn ligger 
nærmere Haugesund. Styrkeforholdet mellom Stavanger og Bergen i konkurransen om 
Haugesundsmarkedet vil primært avhenge av utviklingen i utenlandstilbudet. 

Ruten BGO‐SVG benyttes i dag i vesentlig grad av passasjerer som stiger om eller mellom‐
lander i Bergen på reise mellom Stavanger og Trondheim. Ruten mellom BGO og SVG vil 
høyst sannsynlig bli svekket som følge av kortere kjøretid med bil mellom Bergens‐
området og Stavangerområdet etter E39‐utbyggingen.  Dermed kan direkteruten SVG‐
TRD bli betydelig styrket, delvis på bekostning av ruten BGO‐TRD.  

1.6 Haugesund lufthavn, Karmøy (HAU) 

 
Lekkasjen fra Haugesund lufthavn er betydelig. Fra kapittel 4 så vi at lekkasjen er moderat 
på innenlandske ruter, ca. 15 %, noe som trolig har sammenheng med disse domineres av 
flygninger til Oslo. Tabell 1.8 viser lekkasjemønsteret i HAUs influensområde, for 
innenrikstrafikken. 
 

Tabell 1.8 Lekkasje fra HAUs influensområde til andre lufthavner 2011 etter lufthavn, innenlandstrafikk. 

Antall terminalpassasjerer og prosentvis fordeling. Kilde: RVU 2011 
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Lufthavn Hjemreise (start) Utreise (stopp) I alt

Sola 15 984                         17 082                   33 066             8 %
Karmøy 169 003                       175 428                344 431           86 %
Flesland 9 536                           13 748                   23 283             6 %
I alt 194 523                       206 258                400 781           100 %  
  
Tendensen er en noe sterkere lekkasje mot SVG enn mot BGO hvilket er naturlig ut fra 
tilbringeravstand. På utenlandsreiser er lekkasjen betydelig større. Omtrent halvparten av 
alle utenlandsreiser går via Gardermoen.  
 
Kortere kjøretid til Stavanger/Sola kan fjerne noe av grunnlaget for utenlandsruter fra 
Haugesund lufthavn med mindre lavprisprofilen kan bidra til opprettholdelse. I tillegg vil 
lekkasjen til både BGO og SVG øke betydelig på innlandsruter. Som det går fram av tabell 
1.9, kommer kjøretiden med bil fra Haugesund lufthavns influensområde ned i rundt 45 
minutter etter ny E39 i de gunstigste tilfeller. Innsparingene i tid for de ”tyngste” 
områdene ligger ellers rundt 50 minutter med ny E39.   
 
Tabell 1.9 Reisetid til Stavanger lufthavn fra Haugesundområdet før og etter ferjefritt E39 (minutter) 

      Andel av 
passasjerer*

             Bil 

        Reisetid 
2013 

Reisetid ny 
E39 

  Haugesund    56,0 % 128 78

  Vindafjord    7,0 % 153 103

  Karmøy    28,0 % 120 70

  Tysvær    6,0 % 108 58

  Bokn    1,0 % 95 45

  Utsira    1,0 % 223 173

  Sveio    1,0 % 135 85

  Sum    100,0 %
*Andel av totalt antall reisende over Haugesund lufthavn, Karmøy 

Kjøretiden fra HAUs influensområde til SVG og fra SVGs influensområde til HAU er nede i 
ca. 45 minutter, i gunstigste tilfelle. Gjennomsnittlig er kjøretiden ca. 75 minutter. SVG vil, 
med sitt ruteprogram, være en sterkere konkurrent til HAU, enn BGO. 
 
Haugesund lufthavn vil kunne tape en god del passasjerer til Stavanger lufthavn som følge 
av fergefritt E39, og trolig også i noen utstrekning til Bergen lufthavn.  Et bedre rutetilbud 
fra SVG og BGO vil i neste omgang kunne øke tilstrømmingen ytterligere fra Haugesunds‐
området (hovedsakelig til SVG) og områder nord for Bergen (til BGO).  
 
Et svekket rutetilbud med tap av avganger eller hele ruter kan føre til at Haugesund 
lufthavn mister et betydelig antall passasjerer.  Ruten til Bergen faller sannsynligvis bort – 
etter som kjøretiden med bil reduseres med ca. 60 minutter ved ferdig utbygd E39.  
Mange vil da få kortere reisetid med bil enn med fly.  
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Styrkingen av BGO med et enda bedre rutetilbud vil også kunne trekke noen av 
Haugesunds Oslo‐passasjerer til Bergen med det store antall avganger mellom disse 
byene. Dermed vil Haugesund lufthavns rutetilbud til Oslo kunne bli noe svekket. Ruten 
kan likevel klare seg, da lekkasjen innenlands for HAU har vært svært moderat (i likhet 
med flyplassene i Molde og Kristiansund som også ligger nært hverandre), og avgangs‐
frekvensen til Oslo er brukbar. En potensiell svekkelse av HAU vil i enda sterkere grad 
gjelde for konkurransen mot Stavanger Lufthavn, Sola. Her blir kjøretiden redusert så mye 
at Stavanger lufthavn kommer innenfor en times kjøretid for de fleste kommuner i 
influensområdet.   
 
Utenlandsflygningene fra Haugesund lufthavn domineres av typiske chartermål. Flertallet 
av disse rutene opereres av Norwegian og Ryanair. Sistnevnte operatør har ikke ruter fra 
BGO eller SVG. Det kan tenkes at disse rutene er så fast forankret i HAUs influensområde 
(av flere mulige grunner, blant annet rammebetingelsene for å fly på HAU) at de vil bestå 
selv om SVG og BGO får bedre tilgjengelighet fra Haugesundsområdet etter E39‐
utbyggingen. Slik sett representerer en ferjefri E39 også en mulighet for HAU til å styrke 
sin profil som base for lavprisruter. 
 

Konklusjon  

Haugesund lufthavn har på lang sikt – med ferdig utbygd E39 – en noe usikker stilling.  Det 
vil være Oslo‐ruten pluss et eventuelt fortsatt (og videreutviklet) lavpristilbud til utlandet 
som vil utgjøre grunnlaget for Haugesund lufthavns fortsatte eksistens. Lavpristilbudet 
kan representere en mulighet for HAU til å skille seg litt fra det tilbudet som gis på SVG og 
BGO. Oslo‐rutens stilling vil være avhengig av om beboere i Haugesundsområdet etter 
utbygd E39 fortsatt vil ønske å bruke den nærmeste flyplassen når de skal til Oslo og 
eventuelt videre til utlandet. Erfaringene fra flyplassene på Nord‐Vestlandet tyder på at 
Oslorutene har en slik klar lokal forankring. Vi tror derfor det er en klar 
sannsynlighetsovervekt for at HAU vil bestå.   
 

1.6.1 Stavanger lufthavn, Sola (SVG) 

Forskjellen i reisetid ved bruk av fly sammenlignet med bil vil bli sterkt redusert mellom 
Stavanger og Bergen.  Avhengig av start‐ og endepunkt kan det i mange tilfeller være 
lønnsomt å kjøre bil i stedet for fly mellom disse områdene.  
 
Erfaringsmessig blir den største lufthavnen med det beste rutetilbudet vinneren i en slik 
konkurranse, med mindre det finnes lokale markedsnisjer (f eks reiser mot Oslo) og/eller 
en funksjonsdeling (f eks lavprisruter på HAU) som skaper nok strategisk distanse til at 
begge aktørene overlever. 
 
Lekkasjen innenlands er svært liten, og vil neppe bli særlig større ved kortere kjøretider. 
Ruten mellom SVG og BGO omfatter også en god del passasjerer i transitt og transfer til 
og fra Flora og Trondheim. Faktisk viser RVU 2011 at noen flere reiser fra Stavanger til 
Trondheim via BGO sammenlignet med det antallet som drar direkte fra SVG. Avinors 
statistikk viser litt lavere tall for transitt SVG‐BGO‐TRD.  
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 For utenlandsturer er det en viss lekkasje til Gardermoen, men denne lekkasjen blir 
neppe større på grunn av utbyggingen av E39. Rutetilbudet til utlandet fra SVG vil trolig 
bli styrket særlig dersom utenlandstilbudet fra Haugesund blir redusert eller lagt ned. Det 
kan som nevnt ovenfor godt være at Haugesund kan posisjonere seg godt i denne 
konkurransen. 
Konklusjon  

Alt i alt kan Stavanger lufthavns stilling bli noe styrket i konkurransen med Haugesund 
lufthavn, spesielt på innlandsrutene. En kan se for seg at ruter kan bli overført til SVG på 
bekostning av HAU.  Ruten SVG‐BGO står i utgangspunktet sterkt, men vil bli svekket da 
den omfatter en god del passasjerer som mellomlander (eller bytter fly) i Bergen på 
strekningen SVG‐TRD. Dette vil trolig føre til at flere velger å fly direkte SVG‐TRD.  Det kan 
kanskje være marked for 2 daglige avganger t/r SVG‐AES med en mindre maskin av typen 
Dash 8/300 eller lignende. 
 
Stavanger lufthavn har fra før av et fyldig tilbud av utenlandsruter, og det er kan ikke 
utelukkes at dette tilbudet kan bli noe styrket på bekostning av Haugesund, siden 
utenlandsreisende og spesielt forretningsreisende fra og til Haugesundsområdet allerede 
bruker Sola i like stor grad som flyplassen på Karmøy. Samtidig kan som nevnt Haugesund 
styrke sin posisjon som «lavprisflyplass» og dermed rekruttere reisende fra SVGs 
influensområde. 
 

1.7 Hurtigbåttilbudet 

Hurtigbåter er et alternativ til å benytte fly eller E39 på Vestlandet. For å vurdere hvorvidt 
dette er et reelt alternativ og om en ferjefri E39 kan endre valget av transportmåte har vi 
gått gjennom aktuelle hurtigbåtruter mellom Trondheim og Stavanger. På den aktuelle 
strekningen er det 6 hurtigbåtforbindelser.  

1.7.1 Trondheim – Kristiansund 

På strekningen Trondheim – Kristiansund går en hurtigbåtrute som driftes av selskapet 
Kystekspressen. Passasjertall er ikke oppgitt. Det er derfor ikke mulig å si hvor mye som er 
endepunktstrafikk, som først og fremst vil være i konkurranse med E39. Men hurtigbåten 
anløper større øysamfunn som Hitra‐Frøya og Smøla, slik at det er grunn til å tro at det er 
betydelig underveistrafikk som ikke er i direkte konkurranse. Vi tror derfor ikke at 
tiltakene på E39 på denne strekningen er sterke nok til å utgjøre en viktig driver for å 
legge ned dette tilbudet. Hvorvidt det kan bli redusert, vil avhenge av 
endepunktstrafikken. 

1.8 Molde – Vestnes 

Norled drifter hurtigbåten mellom Molde og Vestnes. Denne ruten er et alternativ til 
Fjord1s ferjerute mellom Molde og Vestnes. Den bruker 20 minutter på overfarten mens 
Fjord1 sin rute bruker 35 minutter. En ferjefri E39 vil gå utenom Vestnes, og innebære en 
vesentlig økt kjøredistanse. Ruten kan bli opprettholdt av hensyn til skole‐ og 
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arbeidspendling, men dette er usikkert. Kjøretiden via Møreaksen er anslått til ca. 35 
minutter. 

1.9 Hareid – Ålesund 

Mellom Ålesund og Hareid går en hurtigbåtrute som driftes av Norled. Enkelte avganger 
går den også innom Valderøy der en kan komme seg videre til AES.  

Endelig konsept for parsellen Skei – Ålesund er ikke besluttet. I et av konseptene for 
ferjefri E39 blir det en direkte forbindelse Hareid‐Sula. Den vil trolig bli nedlagt dersom 
dette konseptet velges. Dersom et av de andre konseptene velges blir dette sambandet i 
liten grad påvirket av ferjefri E39.  

1.10 Bergen – Sogndal – Flåm 

Mellom Bergen og Flåm opererer Norled også en hurtigbåtrute. Antall passasjerer på 
denne strekningen var i 2012 over 48 tusen. Det var imidlertid bare en liten andel av disse 
som reiste hele strekningen. I følge tall for de 10 første månedene i 2013 var det kun 1 
prosent av det totale passasjerantallet som reiste mellom endepunktene. Det er ikke 
åpenbart at en ferjefri E39 vil ha vesentlig påvirkning på dette systemet. Det er mellom‐
liggende stopp som legitimerer denne båtruten, ikke endepunktsreiser, og hoved‐
endringen i vegsystemet (ferjefri Lavik‐Oppedal) er neppe nok til å påvirke denne 
båtruten i vesentlig grad. 

1.11 Bergen – Florø – Nordfjord  

Det går hurtigbåt mellom Bergen og Nordfjord. På veien nordover fra Bergen til Nordfjord 
passeres Florø og båten har stopp her. Operatør er Norled AS.  

I 2012 var det 132 tusen passasjerer på denne strekningen. Andelen som reiste hele 
strekningen utgjorde 2 prosent. Også her er det underveistrafikk som legitimerer 
båtruten, og selv om noe trafikk kan bli overført til veg som følge av forbedret E39, så er 
det ikke åpenbart at dette vil skje i særlig stor grad. 

1.12 Stavanger – Bergen, nå Haugesund‐Stavanger 

I september 2013 besluttet Norled å legge ned delruten Haugesund – Bergen, mens 
avgangene mellom Haugesund og Stavanger beholdes. På denne strekningen er båt et bra 
alternativ til fly da det ikke finnes direkte flygninger pr høsten 2013. Det tar over 1 time 
kortere tid med båt sentrum‐sentrum enn med fly, siden flyet må via OSL. Veg tar i dag 
rundt 40 min lenger tid enn båt. 

Antall passasjerer på denne strekningen var samlet sett nesten 191 tusen. På grunn av et 
gammelt billettsystem har Norled ikke informasjon om hvor mange som reiste den totale 
strekningen. Det er derfor litt uklart hvor stor andel av trafikken som er overførbar til en 
vesentlig innkortet E39 med rundt 50 minutters redusert reisetid mellom endepunktene. 
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All den tid vi ikke har data for trafikkfordelingen så blir det svært spekulativt å fastslå et 
bestemt utfall her. Gitt at en ferjefri E39 fanger det samme underveismarkedet, så er det 
nærliggende å tro at sambandet Haugesund‐Stavanger vil bli nedlagt. Dette er også 
konklusjonen i KVU for Rogfast. 



 

 

2 NOEN RAMMER FOR ANALYSEN 
 

Problemstillingen i dette arbeidet er: I hvilken grad vil en ferjefri E‐39 kunne bidra til å endre 
lufthavnstruktur og rutetilbud på strekningen Stavanger‐Trondheim? Hovedformålet har 
vært å synliggjøre hvordan endret tilgjengelighet vil kunne påvirke strukturen, med vekt på å 
få fram avveiningen som er nevnt i foregående avsnitt. Vi vil også se dette i lys av alternative 
konseptvalg for ferjefri E39. Vi har konsekvent benyttet de konseptene som gir kortest 
reiseavstander i diskusjonene, men vist noen av de viktigste forskjellene. 

En ferjefri E39 mellom Kristiansand og Trondheim vil kunne påvirke influensområdet til 
lufthavnene langs strekningen. På visse deler av strekningen kan det synes å være relativt 
korte avstander mellom flyplassene.  Samtidig er flypassasjerene karakterisert ved at de har 
en relativt høy alternativkostnad for sin reisetid. Det betyr at tilbringertid til flyplass er viktig, 
kanskje særlig i en del av landet der eksportaktiviteten er høy, og hvor kontakten med 
viktige markeder skjer via fly. Dette gjenspeiler seg i en høy andel forretnings‐ og tjeneste‐
reiser på fly, en andel som er vesentlig høyere enn i vegnettet. Dette markedet vil også 
verdsette et mer høyfrekvent flytilbud til andre destinasjoner. Det vil dermed være en 
avveining mellom tilbringeravstand og en eventuell konsentrasjon til færre flyplasser med et 
bedret flytilbud. Flyselskapene vil kunne se konsentrasjon som en mulighet til å styrke 
trafikkgrunnlaget, men de vil samtidig vurdere sin konkurranseposisjon i forhold til en 
konsentrasjon. Våre erfaringer tilsier imidlertid at det er betydelige samfunnsøkonomiske 
kostnader knyttet til økt tilbringertid, særlig i de tilfeller der rutetilbudet for business‐
segmentet oppleves som tilfredsstillende med den eksisterende strukturen. Det skal med 
andre ord en del til før gevinstene ved en konsentrasjon oppveier ulempene med økte 
tilbringerkostnader. Virkningene av en konsentrasjon kan analyseres ved hjelp av de 
eksisterende samfunnsøkonomiske verktøyene som transportetatene besitter.  

En kunne ha sett for seg analyser av felles flyplasser for Rogaland/Hordaland samt Møre og 
Romsdal som et alternativ til dagens struktur. Dette er et komplekst arbeid som ligger 
utenfor rammen av dette prosjektet. Det er imidlertid en høy verdsetting i trafikkmarkedet 
av å unngå lange tilbringeravstander, som vil bli avveiningen mot blant annet et mer høy‐
frekvent og variert rutetilbud, som større flyplasser vil kunne tilby. Følgelig er det er langt fra 
opplagt at slike fellesflyplasser vil framstå som samfunnsøkonomisk lønnsomme. Vi har 
dermed tatt et noe mindre radikalt utgangspunkt, nemlig å vurdere om en ferjefri E39 vil 
kunne påvirke dagens struktur (som også inkluderer eventuelle muligheter for nedleggelser 
av ruter og lufthavner), men uten å vurdere etablering av nye, felles flyplasser.   

Det er grunn til å vente at en ferjefri E39 vil få et vesentlig innslag av bompenger. I mandatet 
for prosjektprogrammet «Ferjefri E39 ‐ Makroøkonomiske effekter» (der denne rapporten 
inngår) framgår det at analysene skal gjennomføres for en situasjon der ferjefri E39 er ferdig 
utbygd. All den tid det ikke foreligger anslag på aktuelle bompengenivåer for hele 
strekningen så har vi ikke beregnet virkningene på tilbringertrafikk til flyplassene langs E39 
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som følge av ulike bompengescenarier. En bompengeperiode vil normalt vare 15 år etter 
åpning av prosjektet, og høye bomsatser kan innebære at effekten av noen av de skisserte 
reisetidsreduksjonene blir motvirket av høye bomsatser i begynnelsen av levetiden for 
tiltakene i ferjefri E39. Dette vil kanskje særlig gjelde markedet for fritidsreiser.   

En grovsortering av flyplasser langs E39 utelukker Sogndal. Den vil ligge i god avstand også til 
framtidig E‐39 samtidig som rutetilbudet i liten eller ingen grad vil bli påvirket. Likeledes har 
vi utelukket Trondheim og Kristiansand lufthavner fra analysen. Deres influensområder blir i 
liten grad påvirket av en ferjefri E39. 
 
Vi har ikke sett på virkninger av en ferjefri E39 på etterspørsel etter flyreiser. Med unntak av 
noen klare kandidater (som kystrutene Stavanger‐Bergen og Haugesund‐Bergen), der vi kan 
vente overføring til veg, så er bildet sammensatt. En kan tenke seg at noen lufthavner får et 
annet vekstmønster som følge av større eller mer konkurranseutsatt influensområde, noe 
som kan medføre at trafikk flyttes mellom lufthavner. Analyser ved hjelp av persontransport‐
modellen NTM‐5 (Rambøll 2013) viser at ferjefri E39 vil kunne redusere flytrafikken med 
mellom rundt 85 og 940 reiser pr. virkedøgn på landsbasis, avhengig av konsept. Vi tror at 
hovedtyngden av dette kan gjelde de nevnte kystrutene (all den tid mesteparten av fly‐
trafikken i dette området går mot Oslo), noe som vi kommenterer i kapittel 5. Tyngde‐
punktet av trafikken fra E39‐området mot Trondheim går fra Bergen og sørover. Her vil flyet 
fremdeles ha en tidsmessig fordel, noe vi også kommenterer i kapittel 5. 
 
Dette prosjektet peker på noen forhold som kan påvirke de enkelte lufthavnenes markeds‐ 
og konkurranseposisjon, herunder virkninger for enkelte flyruter. Dette gjelder særlig i 
regionen Stavanger‐Haugesund‐Bergen, men også enkelte steder lenger nord. Dette kan 
reise en diskusjon om avhengighet mellom tiltak. Dersom en ferjefri E39 utgjør en forut‐
setning for endringer i luftfarten som har realressursmessige konsekvenser, så vil det være 
naturlig å se slike tiltak i sammenheng når man analyserer dem. Eksempelvis vil en ferjefri 
E39 i teorien kunne gjøre opprettholdelse av en lokal lufthavn ulønnsom. Samtidig vil det 
ofte være andre drivere som kan motvirke en slik nedleggelse.  
 
Det er også aspekter knyttet til både underliggende makroøkonomiske forhold som påvirker 
trafikkveksten, og derved indirekte kapasitetsforholdene på lufthavnene. Det er eksempelvis 
forhold ved Ørsta/Volda lufthavn som i fremtiden kan tilsi at en større lekkasje mot Ålesund 
lufthavn faktisk kan vise seg å bli nødvendig. Der avvikler man i dag knappe 120 000 
passasjerer (2012) på en 800 m rullebane med 39 seters fly, uten at det foreligger utvidelses‐
muligheter, og flytrafikken forventes å øke. Rent generelt har vi i diskusjonene måttet ta 
utgangspunkt i dagens trafikkforhold når vi diskuterer en situasjon som sannsynligvis ligger 
ganske lang fram i tid. Noen av vurderingene rundt avgangsfrekvenser mv bør leses i lys av 
dette.  
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Samferdselspolitikken, herunder kjøp av offentlige tjenester kan påvirke lufthavnenes og 
hurtigbåtrutenes situasjon. Det kan også tenkes tekniske forhold, som eksempelvis tilgang 
på egnede flytyper til å betjene 800 m rullebaner, som noen av flyplassene i området har 
begrensinger på. Vi har ikke kunnet gå grundig inn i slike analyser innenfor rammen av dette 
prosjektet. Felles for dem er at E39 i liten grad vil være en driver for disse utviklingstrekkene. 





 

 

3 REISETIDER OG AVSTANDER  
 

3.1 Forutsetninger 

Vi har gitt informasjon om reisetider og avstander på litt ulikt detaljeringsnivå og i litt 
forskjellig form. Hovedfokuset vårt har vært på reisetider fordi kjøretid er en viktigere 
valgparameter enn kjøreavstand når man sammenligner landtransport med fly. Dessuten er 
tid og avstand sterkt korrelerte. 
 
Det er oppgitt at E39‐traseen vil få skiltede hastigheter på 80 km/t, med 90 km/t på enkelte 
parseller.  Vi skal regne med et anslag på kjøretider basert på et helårs gjennomsnitt for ny 
E39. Det er derfor regnet med noe lavere gjennomsnittshastighet på 70 km/t grunnet 
behovet for pauser og andre stopp, samt værmessige forhold.  Dette har også påvirket 
kartillustrasjonene nedenfor, som i grove trekk viser endrede avstander fra lufthavnene i 45‐
minutters soner før og etter ferjefri E39. Selv om det kan være nyanser og noen avvik 
mellom våre og E39‐prosjektets beregninger, så vil ikke dette påvirke våre 
hovedkonklusjoner.   
 
Vi viser noen tabeller og kart for de aktuelle lufthavnene nord for Bergen. For lufthavnene 
lenger syd, er avstandsbeskrivelsene tett integrert i kapittel 5 som drøfter virkningene av en 
ferjefri E‐39. For disse flyplassene inneholder dette kapitlet kun kart med endrede 
kjøreavstander innen for en 45 minutters sone fra lufthavnene.      
 

3.2 Reisetider og avstander mellom Trondheim og Ålesund før og etter 

utbygging av E‐18, mellomstore lufthavner. 

 
Selve kjøredistansen endres lite mellom de mellomstore lufthavnene på denne strekningen. 
Siden fergene blir erstattet med bilkjøring, øker kjøredistansene noe internt i Møre og 
Romsdal mens de reduseres marginalt fra Møre og Romsdal til Værnes. Til gjengjeld endres 
reisetiden desto mer. I tabell 3.1 er reisetidene basert på kjøretid (og distanser) fra Google i 
før‐situasjonen. I etter‐situasjonen er det lagt til grunn oppgitte endringer i distanser fra SVV 
2013.05‐21: Ferjefri E39 Trafikkberegninger (vist i tabell 3.2) kombinert med en forutsetning 
om 70 km/t overalt unntatt internt i by‐områdene (by‐lufthavn).  
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Tabell 3.1. Reisetider mellom Ålesund og Trondheim før og etter fergefri E‐39. Minutter. Kilde: Google og 

SVV 

Minutter før 
   Ålesund Molde  Kristiansund

Vigra, AES  22  127  192

Årø, MOL  119 9  55

Kvernberget, 
KSU  172  62  13 
Værnes, TRD  343 233  215

Minutter etter 
   Ålesund Molde  Kristiansund

Vigra, AES  22  76  136

Årø, MOL  67  9  52

Kvernberget  119 57  13

Værnes  264 202  183

Minutter endring 
   Ålesund Molde  Kristiansund

Vigra  0  ‐51  ‐56
Årø  ‐52  0  ‐3
Kvernberget  ‐53  ‐5  0

Værnes  ‐79  ‐31  ‐32

Minutter endring i prosent 
   Ålesund Molde  Kristiansund

Vigra  0 %  ‐40 %  ‐29 %
Årø  ‐44 % 0 %  ‐5 %
Kvernberget  ‐31 % ‐9 %  0 %
Værnes  ‐23 % ‐13 %  ‐15 %

 

Vi ser at avstanden mellom Ålesund lufthavn (AES) og Kristiansund reduseres med nesten 1 
time. Avstandene mellom AES og Molde reduseres med rundt 50 minutter. Det vil fortsatt 
være en time eller mer mellom byene og nabobyenes lufthavner.   
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Tabell 3.2. Distanser Ålesund‐Trondheim før og etter fergefri E‐39. Km. Kilde: Google og SVV 

Km inkludert ferge før 
Ålesund  Molde  Kristiansund 

Vigra  18  96  166 
Årø  85  6  61 
Kvernberget  146  66  8 
Værnes  327  248  226 

Km ferge 
Ålesund  Molde  Kristiansund 

Vigra  0  11  11 
Årø  11  0  0 
Kvernberget  11  0  0 
Værnes  17  6  6 

Km kjøredistanse før 
Ålesund  Molde  Kristiansund 

Vigra  18  85  155 
Årø  74  6  61 
Kvernberget  135  66  8 
Værnes  310  242  220 

Km endring 
Ålesund  Molde  Kristiansund 

Vigra  0  4  4 
Årø  4  0  0 
Kvernberget  4  0  0 
Værnes  ‐2  ‐6  ‐6 

Km kjøredistanse etter 
Ålesund  Molde  Kristiansund 

Vigra  18  89  159 
Årø  78  6  61 
Kvernberget  139  66  8 
Værnes  308  236  214 
 

Kjøredistansene endres ikke vesentlig. Isolert sett medfører ferjeavløsning ofte at 
kjøreavstanden blir økt. Men kryssing av fjordene skjer hurtigere, og uten ventetid.  

Figur 3.1 viser kjøredistansen innenfor 45 minutter med dagens E39. 
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Figur 3.1   45 min. kjøreavstander fra Ålesund, Molde og Kristiansund lufthavner med dagens E39 

 
Figuren viser overlapp mellom MOL og KSUs influensområder (mørkeste farge), mens det 
ikke er overlapp mellom MOL og AES. Figur 3.2 viser tilsvarende kart, der ferjefri E39 er lagt 
inn. 
 

 
Figur 3.2   45 min. kjøreavstander fra Ålesund, Molde og Kristiansund lufthavner med ferjefri E39 
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Kartet viser til dels betydelige endringer for aksen Molde‐Ålesund, der det blir overlapp i 
området Moa‐Blindheim, og der Moldes influensområde strekker seg sydvestover. Utvider vi 
kjøreavstanden til 1 time, vil overlappen strekke seg til Vestnes og over mot Midsund 
kommune. 
 

3.3 Reisetider for lokale lufthavner mellom Bergen og Ålesund før og etter 

utbygging av E‐18. 

 

Tabell 3.3 ‐ 3.5 viser relevante reisetider for lokale lufthavner mellom Bergen og Ålesund.  

Tabell 3.3 Reisetider i området Ørsta‐Volda 

Lenker  Tid før  Etter (konsept i parentes) Differanse 

(største)  

Ørsta/Volda (snitt)‐
Sandane lufthavn 

1 t 45 min, 2 ferjer 55 min (SV‐K6)
1t 25 min (SV‐K10), 
begge ferjefrie 

50 min 

Ørsta/Volda (snitt)‐
Ålesund lufthavn (AES) 

1 t 45 min, 1 ferje 
(Storfjorden) 

1 t 15 min (Storfjorden, K5)
1 t 25 min (Hareid, K2, K3), 
begge ferjefrie 

30 min 

Ulsteinvik‐HOV  30 min, ingen ferje 30 min, ingen ferje 0 
Ulsteinvik‐AES  1 t 40 min, 1 ferje 1 t 30 min (Storfjorden, K5)

55 min (Hareid, K2, K3), begge 
ferjefrie 

45 min 

 
Tabell 3.4 Reisetider i området Sandane 

Lenker  Tid langs 

eksisterende veg 

Tid langs ny trasé (konsept i 
parentes) 

Differanse mot 

korteste nye 

strekning 

Sandane ‐ HOV  1 t 55 min, 2 ferjer 1t 5 min (SV‐K6)
1t 15 min (SV‐K10), begge 
ferjefrie 

50 min 

Sandane‐Førde lufthavn 
(FDE) 

1 t 25 min, ingen 
ferje 

1 t 10 min (Konsept D fra Skei, 
utbedring, innkorting, ingen 
ferje, SV‐K6 til Skei) 

15 min 
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Tabell 3.5 Reisetider i området Førde/Florø 

Lenker  Tid langs 

eksisterende veg 

Tid langs ny trasé (konsept i 
parentes) 

Differanse mot korteste 

nye strekning 

Førde‐SDN  1 t 15 min, ingen 
ferjer 

1t 0 min (Konsept D og SV‐K6 
fra Skei, utbedring, 
innkorting) 

15 min 

Førde‐Bergen lufthavn 
(BGO) 

3 t 15 min, 1 ferje 2 t 45 min (Konsept D fra 
Lavik, utbedring, innkorting), 
ferjefritt 

30 min 

Florø‐BGO  4 t 5 min, 1 ferje 3 t 35 min (Konsept D fra 
Lavik, utbedring, innkorting), 
ferjefritt 

30 min 

 

Tabellene viser til dels betydelige reisetidsreduksjoner, selv med våre noe mer nøkterne 
forutsetninger. De avstandsmessige effektene er illustrert i kartene nedenfor, der vi har sett 
på distansen man kommer med 45 minutters kjøretid i dagens situasjon og langs de korteste 
trasévalgene blant E39‐konseptene. Figur 3.3 viser situasjonen for HOV. 

 

Figur 3.3   45 min. kjøreavstander fra Ørsta/Volda lufthavn med ferjefri E39 

 
Figuren viser at både en ytre forbindelse over Hareid og via Storfjorden vil bedre til‐
gjengeligheten, men det vil fremdeles ta over 1 time å komme seg fra HOVs influensområde 
og til Ålesund. Vi ser også at det blir vesentlig enklere for folk i SDNs influensområde å 
orientere seg mot HOV og AES, særlig dersom det mest direkte konseptet (SV‐K6) via 
Nordfjordeid skulle bli valgt. Dette fremgår også av neste figur. 
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Figur 3.4  45 min. kjøreavstander fra Sandane lufthavn med ferjefri E39 

 
Figuren viser at hovedeffekten av en ferjefri E39 på SDN kommer nordover mot lufthavnene 
på Sunnmøre, der lekkasjen allerede i dag er størst. Tettstedet Nordfjordeid vil komme klart 
innenfor 45 minutter fra HOV. AES og HOV har et vesentlig bedre rutetilbud, noe som blir 
vist og diskutert i kapittel 4 og 5.  

Figur 3.5 viser situasjonen for FDE. 

 

Figur 3.5  45 min. kjøreavstander fra Førde lufthavn med ferjefri E39 
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Situasjonen for FDE blir relativt lite påvirket av en ferjefri E39, men man kommer seg over 
fjorden til Oppedal, noe som kan forsterke lekkasjen mot BGO.  

3.4 Reisetider mellom Stavanger, Haugesund og Bergen før og etter 

utbygging av E‐18, regionale lufthavner. 

 
Figur 3.6 viser 45‐minutters soner rundt Bergen lufthavn med dagens og ferjefri E39. 

 
 
Figur 3.6  45 min. kjøreavstander fra Bergen lufthavn med ferjefri E39 

 
Figuren viser at 45‐minutterssonen vil strekke seg vesentlig lenger sørover, og nå Stord. 
Dette blir nærmere drøftet i kapittel 5. Figur 3.7 viser 45‐minutters soner rundt Haugesund 
lufthavn med dagens og ferjefri E39. 
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Figur 3.7  45 min. kjøreavstander fra Haugesund lufthavn med ferjefri E39 

 
Figuren viser relativt små effekter når vi avgrenser til 45 minutter. Her vil effekten mot særlig 
Stavanger bli betydelig innenfor en timessone. Dette blir nærmere drøftet i kapittel 5. 
 
Figur 3.8 viser 45‐minutters soner rundt Stavanger lufthavn med dagens og ferjefri E39. 

 

Figur 3.8  45 min. kjøreavstander fra Stavanger lufthavn med ferjefri E39 
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Vi ser at man når frem til Karmøy innenfor en 45 min kjøreavstand fra Stavanger lufthavn, så 
influensområdene til Stavanger og Haugesund lufthavner vil få en betydelig overlapp. Dette 
blir nærmere drøftet i kapittel 5.



 

 

4 BERØRTE LUFTHAVNER OG DERES MARKED PR. I DAG 
 

4.1 Oversikt over lufthavner, befolkning og dens bruk av nærmeste lufthavn 

Tabell 4.1 viser samlet flytrafikk fra den enkelte lufthavns influensområde, og andelen reiser 
som foretas fra nærmeste lufthavn. Vi ser at noen av flyplassene har betydelig trafikk‐
lekkasje til andre lufthavner. Dette gjelder særlig for utenlandstrafikken.  

Tabell 4.1. Befolkning, samlet flytrafikk og bruk av lokal/nærmeste lufthavn. Midlere befolkningsprognose. 

Kilde: SSB, Avinor og Reisevaneundersøkelsen på fly (RVU Fly) 2011 

 

Ørsta/Volda lufthavn (HOV) har en betydelig lekkasje til Ålesund lufthavn (AES), i og med at 
ca. 60 % av trafikken går over AES. men har samtidig et nokså solid trafikkvolum (se tabell 
4.2) som dessuten økte betydelig etter at Eiksundsambandet åpnet i 2008.  Sandane lufthavn 
(SDN) har også en betydelig lekkasje, hovedsakelig mot AES med knappe 20 %, men også i en 
viss utstrekning mot andre lokale lufthavner (HOV, Førde lufthavn (FDE) samt Florø lufthavn 
(FRO), 5‐8 % hver). En mindre andel av trafikken lekker også mot Sogndal lufthavn (SOG) og 
Bergen lufthavn (BGO). Passasjergrunnlaget for SDN er langt mindre robust enn for HOV. Vi 
kommer nærmere tilbake til dette i kapittel 5. For FDE så går halvparten av lekkasjen til BGO, 
resten til FRO. Noen av disse lekkasjeaspektene blir nærmere kommentert for enkelte 
lufthavner nedenfor. 

Tabell 4.2 viser trafikken på den enkelte lufthavn for 2011 og 2012, fordelt på innland og 
utland, samt reisefrekvensen pr. innbygger i influensområdene for innenlandstrafikken.   

 

 

Lufthavn

2012 2030 2040 Innland

Utland 

direkte Innland

Utland 

direkte

KSU 45793 53256 55521 205 916       91 819           85 % 0

MOL 70437 79840 82496 380 037       142 552         93 % 0

AES 96688 116605 123080 573 732       235 321         98 % 18 %
HOV 41622 48498 50703 172 830       77 022           40 % 0

SDN 28874 31636 32305 51 152         43 373           59 % 0

HAU 137618 167165 177807 400 781       302 463         86 % 23 %
BGO 435846 541340 580533 2 570 652    1 455 015      99 % 78 %
SVG 353233 452716 488635 1 984 870    1 287 618      98 % 80 %
FRO 16396 17752 18032 104 168       19 379           85 % 0 %
FDE 32436 35685 36746 86 600         10 077           78 % 0 %

Befolkning i 

influensområdene etter år

Total flytrafikk for 

influensområdet 2011

Derav på lokal 

lufthavn
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Tabell 4.2. Flytrafikk på lufthavnene (2011 og 2012), flyfrekvens totalt og på lokal lufthavn (2011). Kilde: 

Avinor og Reisevaneundersøkelsen på fly (RVU Fly) 2011 

 

Vi ser at SDN, FDE og Haugesund lufthavn (HAU) skiller seg ut med relativt lav reisefrekvens. 
Florøs høye reisefrekvens skyldes delvis at en god del av denne trafikken går videre offshore.  
Vi ser også her den markante lekkasjen for HOV og SDN. HAU har lavere reisefrekvens blant 
annet fordi det er mye trafikk langs veg (og noe på sjø) mellom Haugesund i retning 
Stavanger og Bergen. Haugesund har således allerede i dag betydelig interaksjon med de to 
større nabobyene, noe som en ferjefri E39 nok kan bidra til å styrke.   
 
4.2 Kristiansund lufthavn, Kvernberget (KSU) 

4.2.1 Trafikk og rutetilbud innenlands 

Med et trafikkvolum på 294 000 innlands terminalpassasjerer i 2012 er passasjertrafikken på 
Kristiansund minst av de tre lufthavnene på Møre. Kristiansund er likevel alene om enkelte 
direkteruter innenlands, og forskjellen er mindre i forhold til de andre lufthavnene regnet i 
antall flybevegelser.  

Innenlands går det i dag ruter fra alle de tre Møre‐lufthavnene til de 4 største byene, dvs. 
Oslo, Bergen, Trondheim og Stavanger. I tillegg har Kristiansund ruter til Florø, Kristiansand 
og Florø. 

 

 

 

 

Lufthavn

Innland

Utland 

direkte Innland

Utland 

direkte

Innlandpassa‐

sjerer/innbygge

r

Derav på 

lokal 

lufthavn

KSU 279 093 3 445 294 154 5 647 4,5 3,8

MOL 407 381 29 090 416 195 28 996 5,4 5,0

AES 791 799 117 985 819 985 153 265 5,9 5,8

HOV 99 273 0 113 744 74 4,2 1,7

SDN 36 748 18 41 566 14 1,8 1,0

HAU 439 115 165 304 438 286 223 790 2,9 2,5

BGO 3 415 063 1 790 783 3 507 333 1 840 713 5,9 5,8

SVG 2 374 083 1 526 709 2 451 870 1 688 584 5,6 5,5

FRO 122 042 0 140 877 0 6,4 5,4

FDE 83 207 0 87 675 0 2,7 2,1

Lufthavntrafikk 

2011 Lufthavntrafikk 2012
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Tabell 4.3. Daglige avganger til destinasjoner innenlands fra Kristiansund høsten 2013. Kilde: Avinors 

nettsider 

   KSU 
OSL (SK)  4 
Bergen, BGO (WF)  5 
Trondheim, TRD (WF)  2 
Stavanger, SVG (WF)  1 
Florø, FRO (WF)  4* 
Molde, MOL (WF)  4* 

*Avganger per uke 

I praksis er det likevel bare rutene til OSL, Bergen, Trondheim og Stavanger som har nevne‐
verdig direkte passasjertrafikk fra Kristiansund. I tabell 4.4 er trafikken fra Kvernberget til 
1.destinasjon gjengitt på grunnlag av Avinors database. Ved mellomlanding er det mellom‐
landingen som oppgis som 1.destinasjon.  

Tabell 4.4. Faktisk innenlands rutetrafikk fra Kristiansund i 2011 og 1.jan‐20.okt 2013 etter 1.destinasjon. 

Kilde: Avinor 

   Flybevegelser 
   2011  2013*

OSL  1 134  911 
BGO  1 104  971 
TRD  392  352 
SVG  206  196 
MOL/AES  134  51 
Øvrige  2  6 
Sum  2 972  2 487

*Til 20.okt 

 

Figur 4.1 Trafikkutvikling KSU, innland 
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4.2.2 Trafikk og rutetilbud utenlands 

På Kristiansund går trafikken utelukkende til utpregede feriedestinasjoner. 

Sommeren 2013 hadde Kristiansund direkte charteravganger til Kreta (Chania), Kroatia (Split) 
og Tyrkia (Antalya), men ingen ruter til utlandet. 

Utenlandstrafikken på Kristiansund har prosentvis økt dramatisk, men er fremdeles svært 
beskjeden i volum.  

 

Figur 4.2 Trafikkutvikling KSU, utland 

 

4.3 Molde lufthavn, Årø (MOL) 

4.3.1 Trafikk og rutetilbud innenlands 

Molde ligger mellom Ålesund og Kristiansund både geografisk og trafikkmessig med et 
trafikkvolum på 416 000 innenlands terminalpassasjerer i 2012. Molde har ruter til de 3 
største byene i tillegg til Stord og Kristiansund. 

Tabell 4.5. Daglige avganger til destinasjoner innenlands fra Molde høsten 2013. Kilde: Avinors nettsider 

   MOL 
OSL, SK  3 
OSL, DY  3 
Sum OSL  6 
Bergen, BGO (WF)  4 
Trondheim, TRD (Krohn)  0‐1* 
Stord, SRP (DAT)  2* 
Kristiansund, KSU (WF)  4* 

*Avganger per uke 
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I praksis er det likevel bare rutene til OSL, Bergen og Trondheim som har nevneverdig 
passasjertrafikk fra Molde. 

Tabell 4.6. Faktisk innenlands rutetrafikk fra Molde 2011 og 1.jan‐20.okt 2013 etter 1.destinasjon. Kilde: 

Avinor 

   Flybevegelser 
   2011  2013*

OSL  1790  1407

BGO  851  721 
TRD  546  324 
KSU/AES  130  139 
Stord  21 
Øvrige  5  20 
Sum  3 322  2 632

*Til 20.okt 

 

Figur 4.3 Trafikkutvikling MOL, innland 

 

4.3.2 Trafikk og rutetilbud utenlands 

Også i Molde går trafikken til utpregede feriedestinasjoner. Det eneste unntaket var en 
periode med trafikk til Gdansk i 2006‐07 under Ormen Lange utbyggingen.  

Molde lufthavn har sesongavhengige direkte rute og charteravganger til Tyrkia (Antalya), 
Rhodos, Kreta (Chania), Gran Canaria samt Alicante.  

Også trafikken fra Molde direkte til utlandet har økt dramatisk i senere år relativt sett, men 
er fremdeles svært moderat i omfang.  
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Figur 4.4 Trafikkutvikling MOL, utland 

 

4.4 Ålesund lufthavn, Vigra (AES) 

4.4.1 Trafikk og rutetilbud innenlands 

Med et trafikkvolum på over 800 000 innenlands terminalpassasjerer i 2012 er trafikken på 
Ålesund større enn på de andre to lufthavnene til sammen. Molde og Kristiansund har på 
den annen side direkteruter til flere destinasjoner innenlands enn Ålesund og forskjellen 
mellom lufthavnene er langt mindre regnet i antall flybevegelser.  

Innlands går det i dag ruter fra Ålesund 3 største byene, dvs. Oslo, Bergen og Trondheim. 

Tabell 4.7. Daglige avganger til destinasjoner innenlands fra Ålesund høsten 2013. Kilde: Avinors nettsider 

   AES 
OSL, SK  6 
OSL, DY  4 
Sum OSL  10 
Bergen, BGO (SK)   3 
Trondheim, TRD (SK)  2 

 

I praksis er det likevel bare rutene til OSL, Bergen og Trondheim som har nevneverdig trafikk 
fra Ålesund. 
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Tabell 4.8. Faktisk innenlands rutetrafikk fra Møre‐lufthavnene 2011 og 1.jan‐20.okt 2013 etter 

1.destinasjon. Kilde: Avinor 

   Flybevegelser 
   2011  2013*

OSL  2 804  2 272
BGO  830  733 
TRD  574  612 
Øvrige  21  15 
Sum  4 229  3 632

*Til 20.okt 

 

Figur 4.5 Trafikkutvikling AES, innland 

 

4.4.2 Trafikk og rutetilbud utenlands 

Ålesund har avganger til langt flere destinasjoner enn de to øvrige Møre‐lufthavnene og har 
blant annet daglige ruter til København og rute 2 ganger per dag til Amsterdam. 

Tabell 4.9. Avganger til destinasjoner utenlands fra Ålesund 2013. Kilde: Avinors nettsider 

 Rute  Charter 
Alicante  Bulgaria 
Amsterdam  Kreta 
Antalya  Antalya 
Gdansk  Mallorca 
Gran Canaria  Kroatia 
København  Marmaris 
  Rhodos 
  Bodrum 

 

0

100 000

200 000

300 000

400 000

500 000

600 000

700 000

800 000

900 000

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Innlands terminalpassasjerer ÅLESUND
(prognose for 2013)



46    Kap. 4  Berørte lufthavner og deres marked 

 
 

Den direkte utenlandstrafikken fra Ålesund forventes å nå nesten 250 000 passasjerer i 
2013. Det er i så fall mer enn dobling på 2 år. Så sent som i 2011 var samlet direkte 
utenlandstrafikk fra Ålesund 118 000 passasjerer. 

 

Figur 4.6 Trafikkutvikling AES, utland 

Ålesund har vesentlig flere passasjerer til Syden enn de andre Møre‐lufthavnene, men har i 
tillegg ruter til både København, London, Riga og (fra i år) Amsterdam og Gdansk. Veksten i 
utenlandstrafikken er primært konsentrert til disse rutene. 

 

4.5 Ørsta/Volda lufthavn, Hovden (HOV) 

4.5.1 Trafikk og rutetilbud 

Ørsta/Volda lufthavn betjener tradisjonelt de indre delene av søre Sunnmøre, spesielt Ørsta 
og Volda. Etter åpningen av Eiksundsambandet har det primære influensområdet blitt 
utvidet til Ulstein, Hareid, Herøy og Sande kommuner. Her ligger blant annet større bedrifter 
innen skipsbygging og fiskeri. Flyplassen hadde et volum på 114 000 passasjerer i 2012. Figur 
4.7 viser trafikkutviklingen for Ørsta/Volda, Sandane, Førde og Florø lufthavner. 
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Figur 4.7. Trafikkutvikling, 4 lokale lufthavner 

Ørsta/Volda har hatt en betydelig vekst i perioden etter at Eiksundsambandet åpnet (2008). 
Den har nærmet seg den største av de lokale lufthavnene på Vestlandet (Florø, 140 000 
passasjerer). Dette har blitt fulgt av en økt avgangsfrekvens, særlig med direkteruter mot 
Oslo. Kort, ferjefri avstand til flyplass og god frekvens har åpenbart tiltrukket et marked som 
i stor grad verdsetter kort reisetid. Denne veksten er vanskelig å spore i form av redusert 
trafikk på Ålesund lufthavn, noe figurene 4.5 og 4.6 viser. Virkningene, særlig for utland, 
faller sammen med finanskrisen.  

Tabell 4.10 viser destinasjonene1. 

Tabell 4.10. Daglige direkteavganger til destinasjoner innenlands fra Ørsta/Volda høsten 2013, virkedager. 

Kilde: Avinors nettsider 

   HOV 
Bergen  2 
Florø  4 g/uke 
Oslo  6 
Sogndal  1 

 
Avgangsfrekvensen til Oslo må betraktes som meget god. Det ligger en kapasitetsbe‐
grensning i rullebanelengden (800 meter, ikke mulig å forlenge på grunn av terreng) og 
dermed også i den flytypen som kan benyttes. I dag benyttes Dash‐8/100 med opp til 39 
                                                       

1 Ørsta/Volda lufthavn har ingen direkte internasjonale ruter. 
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seter. Denne flytypen har en antatt levetid fram til rundt 2025. Det er usikkerhet knyttet 
både til denne levetiden og til alternative flytyper når nåværende fly må fases ut. 

4.6 Sandane lufthavn, Anda (SDN) 

Sandane betjener Nordfjord, hovedsakelig tettstedene Byrkjelo, Sandane og Nordfjordeid. 
Nærmeste lufthavn er Ørsta/Volda, som ligger rundt 1t 50 min nordover, enten man kjører 
Kvivsvegen eller benytter ferjesambandet Volda‐Folkestad. Lufthavnen hadde 41 200 
passasjerer i 2012.  

Figur 4.7 viser at Sandane hadde en nedgang i trafikken i 2010. Dette skyldes stengning for 
oppgradering av infrastrukturen. Lufthavnen har et vekstforløp som i stor grad følger de 
øvrige lufthavnene i området (unntatt Ørsta/Volda på grunn av Eiksundsambandet). Ut fra 
figuren er det ikke lett å se at den sterke tilbudsøkningen på Ørsta/Volda har påvirket 
vekstforløpet på SDN. Det er i den sammenheng grunn til å bemerke at vekstforløpet i liten 
grad ble påvirket av stengningen. 

Tabell 4.11 viser destinasjonene2. 

Tabell 4.11. Daglige direkteavganger til destinasjoner innenlands fra Sandane høsten 2013, virkedager. Kilde: 

Avinors nettsider 

   SDN 
Bergen  1 tur, julaften 
Sogndal  3 
Oslo  4, hvorav 3 i transit via Sogndal

 

Rutetilbudet har tradisjonelt vært bygd opp med transitt i Sogndal fordi trafikkgrunnlaget 
har vært relativt beskjedent. Nå er det etablert 1 t/r avgang som går direkte til Oslo. 
Lufthavnen har 800 m rullebane som ikke kan forlenges på grunn av terreng. Lufthavnen har 
god kapasitet, men er underlagt de samme flytypebegrensningene som HOV. 

4.7 Førde lufthavn, Bringelandsåsen (FDE) 

Førde lufthavn betjener hovedsakelig Førde og Jølster og nordvestre deler av Sognefjorden. 
Nærmeste lufthavn er Florø, som ligger rundt 1t 10 min vestover. Kjøreavstanden fra Førde 
sentrum til Florø lufthavn er rundt 50 minutter. Lufthavnen hadde 87 700 passasjerer i 2012.  

Figur 4.7 viser at FDE har hatt en jevn vekst, med noe utflating i årene 2008‐2009. 
Lufthavnen har et vekstforløp som i stor grad følger de øvrige lufthavnene i området 
(unntatt Ørsta/Volda på grunn av Eiksundsambandet).  

                                                       

2 Sandane lufthavn har ingen direkte internasjonale ruter. 
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Tabell 4.12 viser destinasjonene3. 

Tabell 4.12. Daglige direkteavganger til destinasjoner innenlands fra Førde høsten 2013, virkedager. Kilde: 

Avinors nettsider 

   SDN 
Bergen  2 
Oslo  5 

 

Avgangsfrekvensen til Oslo må betegnes som god, og med en god spredning over dagen. 
Førde har 800 m rullebane, og det anses som lite aktuelt å forlenge den. Fly med 39 seter 
benyttes, med de samme mulige begrensningene som er omtalt for de øvrige lokale 
lufthavnene. 

4.8 Florø lufthavn (FRO) 

Florø lufthavn betjener hovedsakelig Florø, Svelgen og Måløy. Nærmeste lufthavn er Førde. 
Avstander er omtalt i avsnitt 4.6 om Førde lufthavn. 

Figur 4.7 viser at FRO har hatt en jevn vekst, men med noe større variasjon enn de øvrige 
lufthavnene i området. Dette kan skyldes variasjoner knyttet til den petroleumsrelaterte 
delen av flytrafikken.  

Tabell 4.13 viser destinasjonene4. 

Tabell 4.13. Daglige direkteavganger til destinasjoner innenlands fra Florø høsten 2013, virkedager. Kilde: 

Avinors nettsider 

   SDN 
Kristiansund  1 (kun utreise)
Ørsta/Volda  0‐1, enkelte kun utreise
Førde  1 (kun utreise)
Bergen  6 
Stavanger  1 ‐ 2 
Oslo  5 
 

Avgangsfrekvensen til Oslo og Bergen må betegnes som god, og med en god spredning over 
dagen. En av returene fra Bergen går videre til Førde, slik at man i prinsippet har en direkte‐
avgang Florø‐Førde. Førde har 1200 m rullebane, som kan forlenges til 2000 m. Selv 1200 m 
bane gir større fleksibilitet med tanke på flytyper, enn de andre lokale lufthavnene mellom 
Ålesund og Bergen. Enkelte avganger morgen og ettermiddag trafikkeres av fly med opp til 
50 seter. 

                                                       

3 Førde lufthavn har ingen direkte internasjonale ruter. 
4 Florø lufthavn har ingen direkte internasjonale ruter. 
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4.9 Bergen lufthavn, Flesland 

4.9.1 Trafikk og rutetilbud innenlands 

Bergen lufthavn er Norges nest største med 3,2 millioner terminalpassasjerer i 2012 innen‐
lands. Trafikken var den samme i 2011 og har vokst fra 2,9 millioner i 2010. Tabellen neden‐
for viser typiske avganger en vanlig hverdag (ikke helg) til destinasjoner med tre eller flere 
flygninger.  

Tabell 4.14 Daglige avganger fra Bergen lufthavn til innenlandske destinasjoner høsten 2013  

   BGO 

OSL, SK  16 
OSL, DY  13 
Sum OSL  29 
SVG  17 
TRD   10 
Torp  8 
Kristiansand  7 
Kristiansund  4 
Ålesund  3  
Andre  31 
Sum  78 

       

Det er 31 avganger til destinasjoner med bare en eller to avganger denne dagen. Vi ser at 
Oslo, Trondheim, Stavanger og Kristiansand dominerer avgangene. Utenom de største byene 
er det Torp som har mange avganger. I alt var det 52 700 innenlands og 18 700 
utenlandsavganger i 2011 fra Bergen lufthavn.  

Utviklingen i terminalpassasjerer på innland går fram av figuren.  

 

Figur 4.8 Terminalpassasjerer til og fra Bergen lufthavn. Innlandstrafikk  
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Influensområdet til Bergen lufthavn utgjøres i praksis av Hordaland fylke. Vi ser av tabellen 
nedenfor at 93 % av de som reiser fra eller besøker BGOs influensområde, bruker Bergen 
lufthavn.  

Tabell 4.15 Innlands passasjertrafikk til/fra Fleslands influensområde 2011 etter lufthavn. Prosent. Kilde: 

RVU 2011  

Lufthavn  Hjemreise Utreise I alt 
Bergen                     1 276 590              1 272 243        2 548 833   93 %
Stavanger                             7 592                    11 871              19 462   1 %
Haugesund                             1 428                         929                2 357   0 %
Andre                           71 640                    88 588            160 228   6 %
I alt                     1 357 249              1 373 631        2 730 880   100 %

 

4.9.2 Trafikk og rutetilbud utenlands  

Utenlandstrafikken over BGO lå i 2012 på 1,8 millioner terminalpassasjerer.  I alt hadde BGO 
18700 utenlandsavganger i 2012.  

På en vanlig hverdag (ikke helg) kan det være følgende utenlandsavganger fra Bergen:  

Tabell 4.16 Daglige avganger fra Bergen lufthavn til utenlandsdestinasjoner høsten 2013  

    BGO 

København  5 
London, GAT  2 
London, LHR  2 
Amsterdam  3 
Aberdeen  3 
Riga  2 
Andre  6 
Sum  23 

 

Gruppen ”Andre” med 6 avganger utgjøres av destinasjoner med bare en avgang denne 
dagen.   
 
Utviklingen av utenlandspassasjerer over Bergen lufthavn har de senere årene hatt en sterk 
vekst, slik det framgår av figuren under.   
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Figur 4.9 Terminalpassasjerer til og fra Bergen lufthavn. Utenlandstrafikk  

 

Tabellen nedenfor viser utenlandstrafikk i 2012 til og fra Bergen lufthavns influensområde.  
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Tabell 4.17 Utenlands passasjertrafikk til/fra Fleslands influensområde 2011 etter lufthavn. Prosent. Kilde: 

RVU 2011  

Utenlandstrafikk til/fra influensområdet BGO  
Avreiselufthavn  Forretning Fritid I alt 
Bergen             356 119            772 263         1 128 382  
Haugesund                     632                 5 217                 5 849  
Oslo Gardermoen               80 442            219 368            299 810  
Stavanger                 7 068              11 568              18 636  
Trondheim Værnes                     845                 1 768                 2 613  
Total             445 106         1 010 184         1 455 290  

   
Avreiselufthavn  Forretning Fritid I alt 
Bergen  80 % 76 % 78 % 
Haugesund  0 % 1 % 0 % 
Oslo Gardermoen  18 % 22 % 21 % 
Stavanger  2 % 1 % 1 % 
Trondheim Værnes  0 % 0 % 0 % 
Total  100 % 100 % 100 % 

 

Vi ser at 80 % av tjenestereisene og 76 % av fritidsreisene til og fra Bergen lufthavns 
influensområde går over BGO. Lekkasjen går nesten utelukkende til Oslo lufthavn og ligger 
for begge typer reisende på rundt 20 %.   

 

4.10 Haugesund lufthavn, Karmøy 

4.10.1 Trafikk og rutetilbud innenlands 

Haugesund lufthavn, HAU hadde i 2012 664 000 terminalpassasjerer, hvorav 438 000 
innlandspassasjerer.   

Rutetilbudet innenlands en vanlig hverdag høsten 2013 går fram av følgende: 

Tabell 4.18 Daglige avganger fra Haugesund lufthavn til innenlandske destinasjoner høsten 2013  

   HAU 
OSL SK  5 
OSL DY  3 
OSL i alt  8 
BGO  2 
Sum  18 

 

I tillegg er det avgang til Kristiansand et par ganger ukentlig. Vi ser at trafikken til Oslo er helt 
dominerende innenlands.  
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Utviklingen i tallet på innlandpassasjerer fra 1981 fram til 2012 fremgår av figuren. 

 

Figur 4.10 Terminalpassasjerer til og fra Haugesund lufthavn. Innlandstrafikk  

For de bosatte og besøkende til HAUs influensområde, kommunene Haugesund, Vindafjord, 
Karmøy, Tysvær, Bokn, Utsira (alle Rogaland) og Sveio (Hordaland) går bruken av ulike 
lufthavner fram av tabellen nedenfor: 

Tabell 4.19 Innlands passasjertrafikk til/fra Haugesund lufthavns influensområde 2011 etter lufthavn. 

Prosent. Kilde: RVU 2011 

I alt (tjeneste‐ og fritidsreiser)     
Lufthavn  Utreise Hjemreise I alt    
Sola                          15 984                    17 082              33 066   8 % 
Karmøy                        169 003                 175 428            344 431   86 % 
Flesland                            9 536                    13 748              23 283   6 % 
I alt                        194 523                 206 258            400 781   100 % 

 

Det framgår at 86 % av de hjemmehørende i og besøkende til Haugesunds influensområde 
bruker HAU ved flyreiser innenlands.  

 

4.10.2 Trafikk og rutetilbud utenlands  

Antall terminalpassasjerer til og fra utlandet var 223 000 i 2012.  

Rutetilbudet en vanlig hverdag høsten 2013 er som følger:    
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Tabell 4.20 Daglige avganger fra Haugesund lufthavn til utenlandske destinasjoner høsten 2013  

   HAU 
Aberdeen  1 
Alicante  1 
Gdansk  1 
Gran Canaria  1 
København  1 
London Stansted  1 
I alt   6 

 

De fleste av disse destinasjonene med unntak av København og Aberdeen er typiske charter‐
mål.  Norwegian og Ryanair opererer de fleste av disse rutene.  

Figuren nedenfor viser at utenlandstrafikken fra Haugesund ikke viste noen utvikling før i 
2003 da trafikken startet på en rask økning som fortsatt pågår.  

 

Figur 4.11 Terminalpassasjerer til og fra Haugesund lufthavn. Utenlandstrafikk  

Influensområdet til Haugesund lufthavn er beskrevet ovenfor. Ser vi på utenlandsreiser av 
bosatte i og besøkende til dette området, finner vi slik det framgår av tabellen nedenfor at 
lekkasjen til andre flyplasser er meget stor. Spesielt gjelder det Gardermoen, som har om lag 
halvparten av utenlandsreisende fra dette området. Det er også verdt å merke seg at Sola 
har nesten like mange utenlandspassasjerer fra dette influensområdet som HAU har.  
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Tabell 4.21 Utenlands passasjertrafikk til/fra Haugesunds influensområde 2011 etter lufthavn. Prosent. Kilde: 

RVU 2011 

 
Avreiselufthavn  Forretning  Fritid I alt
Flesland  4 998  16 453 21 451
Karmøy  7 345  62 488 69 833
Gardermoen  52 292  92 251 144 543
Sola  25 859  40 777 66 636
Total  90 494  211 969 302 463
     
Avreiselufthavn  Forretning  Fritid I alt
Flesland  6 %  8 % 7 %
Karmøy  8 %  29 % 23 %
Gardermoen  58 %  44 % 48 %
Sola  29 %  19 % 22 %
Total  100 %  100 % 100 %

 
Forretningsreisende bruker bare i liten grad Karmøy lufthavn idet både Gardermoen og Sola 
har mange ganger så mange reiser av denne typen til og fra Haugesundsområdet.   

4.11 Stavanger lufthavn, Sola  

4.11.1 Trafikk og rutetilbud innenlands 

Stavanger lufthavn, Sola hadde 2,45 millioner terminalpassasjerer innenlands og 1,69 
millioner passasjerer utenlands.     

Rutetilbudet på innenlands avganger en vanlig hverdag høsten 2013 er for eksempel:  

Tabell 4.22 Daglige avganger fra Stavanger lufthavn til innenlandske destinasjoner høsten 2013  

   SVG 

Oslo SK  17 
Oslo DY  10 
Bergen  17 
Trondheim  3 
Kristiansand  3 
Sandefjord  5 
Rygge  1 
Florø  2 
I alt  58 

 

Utviklingen i innenlands flytrafikk etter 1981 fremgår av figuren nedenfor. 
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Figur 4.12 Terminalpassasjerer til og fra Stavanger lufthavn. Innlandstrafikk  

Bosatte og besøkende til i Stavanger lufthavns influensområde (Stavanger, Sola, Sandnes, 
Hå, Randaberg, Klepp, Time og Eigersund) bruker følgende lufthavner:  

Tabell 4.23 Innlands passasjertrafikk til/fra Stavanger lufthavns influensområde 2011 etter lufthavn. Prosent. 

Kilde: RVU 2011 

I alt (tjeneste‐ og fritidsreisende)  
Lufthavn  Utreise Hjemreise I alt  %

Sola                         968 405                 969 659        1 938 065   98 %
Karmøy                             3 628                      4 179                7 807   0 %
Flesland                           13 63 8                    17 790              31 428   2 %
Kjevik                             2 888                      4 683                7 571   0 %
I alt                         988 560                 996 311        1 984 870   100 %

 

Som det framgår av tabellen, bruker de bosatte i og besøkende til dette influensområdet 
nesten utelukkende Sola flyplass. Det gjelder alle typer reiser.   

 

4.11.2 Trafikk og rutetilbud utenlands 

Tallet på utenlandspassasjerer i 2012 var 1,69 millioner.  

Rutetilbudet (antall avganger) en vanlig høsthverdag i 2013 er:  
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Tabell 4.24 Daglige avganger fra Haugesund lufthavn til utenlandske destinasjoner høsten 2013  

   SVG 

Aberdeen  8 
København  6 
Amsterdam  5 
London LHR+GAT  5 
Frankfurt  3 
Stockholm  2 
Andre   6 
I alt  37 

 

Vi ser at ingen av reisemålene med mer enn 1 daglig avgang er typiske chartermål. 

Utviklingen i utenlandstrafikken går fram av figuren nedenfor: Trafikken har også her økt 
sterkt etter år 2000.  

 

Figur 4.13 Terminalpassasjerer til og fra Haugesund lufthavn. Utenlandstrafikk  

Vi ser at det helt siden begynnelsen av 1980‐tallet har vært et betydelig omfang av reiser til 
og fra utlandet over Stavanger lufthavn. Først fra 2002 har BGO passert SVG i passasjertall til 
og fra utlandet. Antall avganger fra SVG til utlandet er fortsatt større enn fra BGO, spesielt 
gjelder det destinasjoner med mange tjenestereiser.  

Hvilke flyplasser utenlandsreisende til og fra SVGs influensområde benytter seg av, framgår 
av tabellen nedenfor. 

Tabell 4.25 Utenlandspassasjertrafikk til/fra Stavanger lufthavns influensområde 2011 etter lufthavn. 

Prosent. Kilde: RVU 2011 
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Avreiselufthavn  Forretning Fritid I alt 
Flesland                 6 228              14 665              20 893  
Karmøy                     617              11 803              12 420  
Kjevik                 1 305                 2 107                 3 412  
Gardermoen               71 864            151 470            223 334  
Sola             447 242            571 690         1 018 932  
Total             527 256            737 070         1 278 991  

   
Avreiselufthavn  Forretning Fritid I alt 
Flesland  1 % 2 % 2 % 
Karmøy  0 % 2 % 1 % 
Kjevik  0 % 0 % 0 % 
Gardermoen  14 % 21 % 17 % 
Sola  85 % 78 % 80 % 
Total  100 % 102 % 100 % 
 

Det går fram av tabellen at Sola er den dominerende flyplass for reisende til og fra dette 
influensområdet, både for tjenestereisende og fritidsreisende. Også her er det om lag 80 % 
av de reisende til og fra influensområdet som bruker Sola, forholdsvis noen flere 
forretningsreisende enn fritidsreisende. 





 

 

5 DE BERØRTE FLYPLASSER, FORVENTEDE ENDRINGER 
 

5.1 Kristiansund lufthavn, Kvernberget (KSU) 

Innland 

Fergefri E‐39 vil korte ned reisetiden fra Kvernbergets influensområde til både Vigra og 
Værnes. Det er derfor grunn til å forvente større konkurranse enn i dag mellom Kvernberget 
og Vigra/Værnes. Siden Vigra og Værnes generelt har et bedre flytilbud er det grunn til å 
forvente at konkurransen generelt vil medføre større (trafikk) «lekkasje» enn i dag fra 
Kvernberget til de to andre lufthavnene.  

Vi ser av tabell 5.1 at 15 % av trafikken til/fra Kvernbergets influensområde i 2011 gikk over 
Årø og Værnes, mens ingen i dette området benyttet Ålesund.     

Tabell 5.1 Innlands passasjertrafikk til/fra Kvernbergets influensområde 2011 etter lufthavn. Prosent. Kilde: 

RVU innland 2011 

   Forretning  Fritid   Sum 
Kvernberget  92 %  75 %  85 % 
Årø  2 %  15 %  8 % 
Vigra  0 %  0 %  0 % 
Værnes  6 %  9 %  7 % 
I alt  100 %  100 %  100 % 
Andel  57 %  43 %  100 % 
 

Lekkasjen til Årø/Vigra 

Lekkasjen til Årø består av passasjerer som reiser til Bergen og OSL som 1.destinasjon. Her er 
det få observasjoner i RVU, men av de 35 passasjerene i undersøkelsen som bodde i eller 
besøkte Kvernbergets influensområde så reiste ca 2/3 til OSL og 1/3 til Bergen/Stavanger. 
Nær halvparten skulle videre til utlandet.  

At fritidspassasjerer til OSL reiser via Årø skyldes nok at kapasiteten er høyere og prisnivået 
lavere fra Årø enn fra Kvernberget. Årsaken er at SAS og Norwegian konkurrerer om Oslo‐
passasjerene fra Molde, mens SAS er alene på strekningen Kristiansund‐Oslo.  

Tabell 5.2. Gjennomsnittlig billettpris t/r etter formål 2011. Kilde: RVU innland 2011  

Relasjon      Forretning               Privat                Alle 
Oslo‐Ålesund  1674  1198 1426

Oslo‐Molde  1429  1160 1277

Oslo‐Kristiansund  1955  1240 1598

Oslo‐Trondheim  1631  1149 1400
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Siden reisetiden til Årø ikke påvirkes vil innlandslekkasjen til Molde neppe øke pga. tiltak på 
E‐39. 

Reisetiden til Ålesund reduseres fra vel 3 timer til vel 2 timer. Ålesund har flere avganger per 
dag, men har ellers lite ekstra å tilby fritidspassasjerer i forhold til Årø/Kvernberget. For 
forretningsreiser vil avstanden fremdeles være for stor til at Vigra er et alternativ på destina‐
sjoner som også er tilgjengelige på Kvernberget. Dermed vil heller ikke innlandslekkasjen til 
Ålesund øke nevneverdig pga. tiltak på E‐39. 

Lekkasjen til Værnes 

Avstanden fra Kristiansund til Værnes og Trondheim vil bli redusert med en halvtime, fra ca 
3,5 timer til ca 3 timer. Dette vil kunne medføre en moderat økning i lekkasjen til Værnes, 
men med 3 ganger så lang reisevei dit som til Molde vil det i hovedsak være snakk om reiser 
til destinasjoner som ikke er så godt dekket fra Møre‐lufthavnene. 

Ruten til Værnes 

Det går 2 daglige avganger til Værnes. Dette er en rute som benyttes til yrkesreiser og 75 % 
av reisene er tilknyttet oljeutvinning. Reduksjonen i reisetid er for liten til at disse reisene og 
denne ruten vil bli påvirket av tiltak på E‐39.      

Utland 

Tiltak på E‐39 vil neppe påvirke chartertrafikken på Kvernberget. 

Det er også omfattende rutetrafikk fra Kvernbergets influensområde til utlandet. Til sammen 
utgjorde den 92 000 passasjerer i 2011. Av disse reiste 82 000 via Kvernberget til Bergen/‐
OSL/Stavanger og fløy derfra mens 10 000 kjørte til Vigra eller Værnes og tok fly derfra.   
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Tabell 5.3. Utenlandspassasjerer til/fra Kvernbergets influensområde etter avreiselufthavn til utlandet. 1000 

terminalpassasjerer og prosentvis fordeling. Kilde: RVU utland 2011 

Avreiselufthavn  Forretning  Fritid  Sum 
Vigra  0,1  1 1

Flesland  3  1 4

Oslo Gardermoen  25  51 77

Sola  1  0 1

Værnes  1  8 9

Total  30  62  92

Avreiselufthavn  Forretning  Fritid PAX

Vigra  0 %  2 % 1 %
Flesland  9 %  2 % 4 %
Haugesund  0 %  0 % 0 %
Oslo  85 %  83 % 83 %
Sola  3 %  0 % 1 %
Værnes  3 %  13 % 10 %
Total  100 %  100 % 100 %

 

Med kortere reisetid vil andelen som velger å kjøre til Vigra og Værnes øke på bekostning av 
transfer via Bergen/OSL/Stavanger, men omfanget vil ikke nå et nivå som kan tenkes å 
påvirke rutetilbudet til disse 3 lufthavnene. 

Konklusjon 

Utbygging av E‐39 vil neppe påvirke rutestrukturen på Kvernberget. 

 

5.2 Molde lufthavn, Årø (MOL) 

 
Innland 

Fergefri E‐39 vil korte ned reisetiden fra Årøs influensområde til både Vigra og Værnes. Det 
er derfor grunn til å forvente større konkurranse enn i dag mellom Årø og Vigra/Værnes. 
Siden Vigra og Værnes generelt har et bedre flytilbud er det grunn til å forvente at konkur‐
ransen generelt vil medføre større (trafikk) «lekkasje» enn i dag fra Årø til de to andre 
lufthavnene.  

Vi ser av tabell 5.4 at 7 % av trafikken til/fra Årøs influensområde i 2011 gikk over Vigra, 
Kvernberget og Værnes mens 93 % benyttet Årø.   

   



64  Kap. 5  De berørte flyplasser, forventede endringer 

 
 

Tabell 5.4 Innlands passasjertrafikk til/fra Årøs influensområde 2011 etter lufthavn. Prosentvis fordeling. 

Kilde: RVU 2011 

   Forretning  Fritid   Sum 
Årø  90 %  95 %  93 % 
Vigra  6 %  2 %  4 % 
Kvernberget  2 %  1 %  2 % 
Værnes  1 %  2 %  2 % 
I alt  100 %  100 %  100 % 
Andel  44 %  56 %  100 % 
 

Lekkasjen til Vigras Oslo‐rute 

Av lekkasjen til Vigra ender omtrent 40 % på OSL, 25 % på Vestlandet, 20 % i utlandet og 
resten diverse steder i Norge. Av lekkasjen til Kristiansund ender 40 % på OSL, 30 % på 
Vestlandet og resten diverse steder i Norge.    

At det er lekkasje i begge retninger mellom Årø og Kvernberget viser at det begge steder er 
en mindre andel av passasjerene som av ulike årsaker finner det hensiktsmessig å benytte 
nabo‐lufthavnen når disse bare ligger 1 time fra hverandre (mens det knapt er lekkasje i det 
hele tatt mellom Kvernberget og Vigra der det er 3 timers reise i mellom). Likevel ser vi både 
mellom Kvernberget og Årø og mellom Årø og Vigra (tabell 5.4) en klar overvekt av lekkasje i 
retning av lufthavnen med det beste tilbudet.   

At lekkasjen fra Årø til Vigra er størst for yrkesreiser mens lekkasjen fra Kvernberget til Årø 
er størst for fritidsreiser må sees i sammenheng med at utvalget av mulige reisetidspunkter 
til Oslo er større fra Vigra enn fra Årø (7 mot 4 tidspunkter) mens billettprisene er lavere på 
Årø enn på Kvernberget. Tidspunkt/frekvens betyr mest for yrkesreiser mens prisene betyr 
mest for fritidsreiser. Tidtabell 5.5 viser at Årø har en reell frekvens (antall reelle 
avgangstidspunkter) på 4 mens Vigra har 7.   
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Tabell 5.5. Oslo‐avganger etter klokkeslett fra Årø og Vigra 24.oktober 2013. Kilde: Avinor 

Tid  Årø  Vigra 

06:10  SK 

06:50‐07:00  SK + DY  SK + DY 

09:00‐09:05  SK + DY 

09:40  DY 

12:05  SK 

14:25  SK 

16:30‐16:35  SK + DY 

17:05‐17:15  SK + DY 

18:30  SK 

19:20     DY 

Sum  6  10 
 

Norwegian varsler økt Oslo‐frekvens til både Årø og Vigra i 2014. Ut fra dagens tidtabell (5.5) 
vil en ny Norwegian‐avgang fra Molde og Ålesund til Oslo antagelig øke det reelle antallet 
avgangstidspunkter til 5 mens det er mer usikkert om det blir noen flere tidspunkt å velge i 
fra Ålesund. Også en økning i reell frekvens på begge lufthavnene vil redusere den relative 
forskjellen mellom dem, og effekten av kortere reisetid vil derfor få mindre betydning i 
fremtiden enn i dag. 

Konklusjonen er at hvis reisetiden til Vigra reduseres fra vel 2 timer til 76 minutter vil det øke 
lekkasjen til Vigras Oslo‐rute, men siden det her primært er snakk om forretningsreisende 
samtidig som forskjellene i reell avgangsfrekvens reduseres vil denne lekkasjen neppe få noe 
stort omfang.  

Lekkasjen til Vigras Bergensrute 

På rutene til Bergen flyr SAS og Norwegian med jetfly fra Vigra mens Widerøe flyr med 
turboprop maskiner fra Molde. Med konkurranse og jetfly på Vigra og monopol og 
turboprop på Årø vil både kapasitet og prisnivå gå i favør av Vigra.  

Med en reduksjon av reisetiden til 76 minutter vil forskjellen i tilbud til Bergen tilta i 
betydning og lekkasjen øke fra 2011‐anslaget på 4 % og trafikkgrunnlaget fra Molde kan 
eventuelt bli såpass redusert at Molde får færre daglige avganger til Bergen.        

Lekkasjen til Værnes 

Avstanden fra Molde til Værnes vil bli redusert med en halvtime, fra nesten 4 timer til knapt 
3,5 timer. Dette er for lite til å medføre merkbare endringer i lekkasjen dit. 
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Ruten til Værnes 

Krohn Airs flygninger til Værnes vil få sterkere konkurranse fra Vigras SAS‐rute til Værnes og 
vil sannsynligvis bli nedlagt.  

Utland 

Tiltak på E‐39 kan få konsekvenser for chartertrafikken på Årø. Den er nå på ca 40 000 
passasjerer og vil etter utbygging konkurrere med en lufthavn med et betydelig mer om‐
fattende tilbud bare 75 minutter unna. Det finnes foreløpig ingen oversikt over lekkasjen for 
charterpassasjerene i området, men erfaringene fra andre lufthavner er at 75 minutters 
reise betyr lite i forhold til pris og tilbud for utenlandspassasjerer som betaler reisen selv. 
Dagens omfang vil nok bli opprettholdt og det er i første rekke veksten som vil bli påvirket.     

Det er også omfattende rutetrafikk fra Molde til utlandet. Til sammen utgjorde den ifølge 
RVU 143 000 passasjerer i 2011.  

Tabell 5.6. Utenlands rutepassasjerer til/fra Årøs influensområde etter avreiselufthavn til utlandet 2011. 

Terminalpassasjerer og prosentvis fordeling. Kilde: RVU utland 2011 

Avreiselufthavn  Forretning  Fritid I alt
Vigra  340  1727             2 067 
Flesland  1230  388             1 618 
Oslo  36611  98823         135 434 
Sola  1425  86             1 511 
Værnes  242  1680             1 922 
Total             39 848            102 704           142 552 

Avreiselufthavn  Forretning  Fritid I alt
Vigra  1 %  2 % 1 %
Flesland  3 %  0 % 1 %
Oslo  92 %  96 % 95 %
Sola  4 %  0 % 1 %
Værnes  1 %  2 % 1 %
Total  100 %  100 % 100 %

 

Total trafikk fra Molde til OSL var i 2011 ca 340 000 passasjerer. Når 135 000 av disse skal 
videre til utlandet så betyr det at ca 40 % av Oslo‐trafikken gikk til destinasjoner i utlandet i 
2011. Trafikken til Oslo er altså i høy grad en materute for utenlandsrutene på OSL, og med 7 
daglige avganger til Oslo fra Molde fra 2014 tilsvarer 40 % av trafikken nesten 3 daglige 
avganger.   
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Forretningsreiser 

I 2011 var det praktisk talt ingen forretningsreiser fra Molde som reiste via Vigra til utlandet. 
Med 76 minutters reisevei fra Molde til Vigra øker potensialet for at forretningsfolk vil 
benytter Vigra i stedet for å fly via Oslo.  

Tabell 5.7. De viktigste destinasjonene for forretningsreiser fra Molde til utlandet 2011. Kilde: RVU utland 

2011 

Destinasjon  Passasjerer 
Stockholm Arlanda  4045 
Gdansk  2681 
Berlin (metropolitan area)  2067 
Krakow  1897 
Prague  1847 
Copenhagen  1778 
London (metropolitan area)  1592 
 

Vi vil se på hvordan rutene fra Ålesund passer tidsmessig for forretningsreiser til noen av 
disse destinasjonene med dagens ruteopplegg uten og med utbygget E‐39.  

Av utenlandsrutene fra Vigra som ble dekket i RVU 2011 er det kun rutene fra til København 
og Riga som benyttes i nevneverdig grad av forretningsfolk. Siden har ruten til Amsterdam 
og Gdansk kommet til. Ruter til Amsterdam ligger generelt på 40 % forretningstrafikk. 

Tabell 5.8. Utenlands rutepassasjerer på Vigra etter formål og destinasjon 2011. Prosentvis fordeling. Kilde: 

RVU utland 2011 

                Formål    
   Forretning  Fritid  Total  Passasjerer

Alicante  1 %  99 %  100 %   1 600

København  52 %  48 %  100 %  24 500

London Gatwick  8 %  92 %  100 %  16 200

Riga  24 %  76 %  100 %  15 800

Total  31 %  69 %  100 %  58 100
 

De 7 viktigste endelige forretningsdestinasjonene fra Molde i utlandet kan deles i to deler.    

Til Stockholm, Berlin og Krakow reiser alle fra Ålesund til disse byene reiser via OSL. Det 
samme gjelder antagelig Praha. Dermed er det mest trolig at forretningsreisende fra Molde 
vil gjøre det samme så lenge det ikke kommer nye direkte ruter. 

Til Gdansk, København og London går det nå direkte ruter fra Vigra. Vi vet at rutene til 
London og København knapt ble brukt av noen fra Molde i 2011. Kan dette endre seg med 
kortere reisevei? 
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Til Gdansk tar det 2 timer å fly direkte. Inkludert reisetid fra Molde tar flyreisen 247 minutter 
nå og 196 minutter med utbygget E‐39. Alternativet fra Molde via OSL er 9 minutters reise til 
Årø, avreise fra Årø kl 7:00 og ankomst i Gdansk tidligst 12:05, til sammen 314 minutter.  

I tabell 5.9 er tilsvarende oppstilling gjort for København, London og Amsterdam i tillegg til 
Gdansk. 

Tabell 5.9. Total fly‐ og tilbringertid inkludert transfer fra Molde til 4 forretningsdestinasjoner. Kilde: 

Rutetabeller 25.okt 2013 

Minutter tilbringer+flytid  
   Gdansk  København  London  Amsterdam 
Flytid fra Årø via OSL  305*  200*  305*  260* 
Flytid direkte fra Vigra  120  95  130  130 
Total tid fra Årø  314  209  314  269 
Total tid fra Vigra nå  247  222  257  257 
Total tid fra Vigra med ny E‐39  196  171  206  206 
Minutter spart ved å bruke Vigra:             

Nå  58  ‐22  48  3 

Med ny E‐39  109  29  99  54 

*Morgenflyet 

Tabell 5.9 viser at det på destinasjoner med direkte rute fra Ålesund stort sett er raskest for 
forretningsreisende fra Molde å fly fra Ålesund allerede i dag. Med ny E‐39 vil det være langt 
raskere og vi må regne med økt lekkasje til Vigra på disse rutene. Et unntak kan være 
morgenavgangen til Amsterdam som går svært tidlig i forhold til å starte tilbringerreisen i 
Molde. Det samlede potensialet i denne sammenheng ligger antagelig på 6 000 ‐ 8 000 
passasjerer hvorav mange uansett vil foretrekke å reise rett ut med fly. 

På destinasjoner som inkluderer transfer er det mindre poeng å kjøre helt fra Molde til Vigra 
hvis det er brukbar forbindelse dit også fra OSL, siden reisen uansett vil inkludere 1 transfer.      

Konklusjonen er at den potensielle økningen av lekkasje av forretningstrafikk fra Vigra til Årø 
kan dreise seg om noen få tusen passasjerer. 

Fritidsreiser 

For fritidsreiser til utlandet betyr avstandene mindre, men det er forskjell på 2 og 1 times 
tilbringerreise. Det gjenspeiler seg i at kun 2000 dro fra Molde til Vigra for å fly utenlands 
direkte fra Vigra i 2011. 

Med 1 times reisevei vil tilbudte priser hhv direkte fra Ålesund og indirekte via OSL få økt 
betydning og lekkasjen fra Årø til Vigra vil øke. Men også her blir bildet mer variert hvis en 
begynner å se på de faktiske destinasjonene folk reiser til. Den mest populære 
fritidsdestinasjonen i utlandet (fra Molde) i RVU 2011 var Alicante. Planlegger vi den 
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25.oktober en tur til Alicante (en vei) den siste uken i juni 2014 har vi for eksempel 3 
alternativer fra Molde med Norwegian;  

‐ Direkte fra Vigra: ca 2500 kr 
‐ Gjennomgående billett Årø/Molde‐Alicante via OSL: ca 2500 kr 
‐ Uavhengige billetter Årø/Molde‐OSL og OSL‐Alicante: ca 2000 kr 

Tilsvarende billett til London koster 599 kr direkte fra Vigra (2 dager i uken) og 1426 
indirekte via OSL fra både Ålesund og Molde.  

Ser vi på København koster tilsvarende billett 770 direkte fra Vigra og 1000‐1100 fra Molde 
via Oslo, og ser vi til slutt på Amsterdam så koster billigste billett t/r kr 1570 fra Ålesund og 
kr 2000 fra Molde. Begge disse er via Oslo med SAS, mens KLM direkte fra Ålesund ligger på 
kr 2100.  

Prisbildet er altså svært variert, og blant vårt fåtall eksempler er noen billetter altså langt 
rimeligere fra Vigra enn fra Årø, andre er litt rimeligere og noen koster omtrent det samme. 
Hovedpoenget er at kortere reisetid mellom lufthavnene gir passasjerene større mulighet til 
å shoppe rundt enn tilfellet er i dag, og med størst konkurranse og tilbud på Vigra kan en 
større andel av shoppingen i Molde ende på Vigra med kort reisetid enn med lang reisetid.  

Noen av disse reisene vil være nyskapt trafikk (det er stor nok forskjell på kr 599 til London 
fra Vigra og kr 1426 fra Molde til å generere noen ekstra reiser), mens andre reiser vil bli 
overført fra Moldes rute til OSL  

Samlet økning i overført trafikk (økt lekkasje) er umulig å tallfeste, men vil uansett bare dreie 
seg om en mindre del av dagens transfer via OSL. I høyden kan trafikkgrunnlaget til OSL bli 
redusert tilsvarende 1 daglig avgang.       

Konklusjon 

For Molde lufthavn, Årø, kan utbygging av E‐39 føre til at trafikkgrunnlaget reduseres så mye 
at: 

‐ Ruten Årø‐Værnes blir nedlagt 
‐ Ruten Årø‐Bergen mister 1 daglig avgang 
‐ Ruten Årø‐Oslo mister 1 daglig avgang 
‐ Utenlandstrafikken øker langsommere enn den ellers ville ha gjort 

Utbyggingen av E‐39 vil øke lekkasjen til alle Vigras flytilbud og bremse veksten i utenlands 
charter. Dette kan slå ut i redusert tilbud til både Bergen og Oslo og slutt på tilbudet til 
Værnes.  
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5.3 Ålesund lufthavn, Vigra (AES) 

Innland 

Fergefri E‐39 vil korte ned reisetiden fra Vigras influensområde til både Årø, Kvernberget og 
Værnes. Samtidig vil reisetiden mellom influensområdene deres og Vigra bli redusert. Det er 
derfor grunn til å forvente større konkurranse enn i dag mellom Vigra og Årø/Kvernberget 
mens Værnes vil ligge for langt unna i reisetid også i fremtiden.  

Siden Vigra generelt har et bedre flytilbud enn de andre Møre‐lufthavnene, er det grunn til å 
forvente at konkurransen i hovedsak vil medføre større (trafikk) «lekkasje» til Vigra enn fra 
Vigra. Dette inntrykket styrkes av tallene i tabell 5.7 der vi ser at lekkasjen fra Vigras 
influensområde til andre lufthavner i dag er helt marginal mens tabell 5.4 viser at det er en 
viss lekkasje fra Årø til Vigra.   

Tabell 5.10 Innlands passasjertrafikk til/fra Vigras influensområde 2011 etter lufthavn. Antall 

terminalpassasjerer og prosentvis fordeling. Kilde: RVU 2011 

   Forretning  Fritid  Sum

Vigra                        299 581                   262 783      562 364 
Årø                                  49                        4 076          4 125 
Kvernberget                                258                           423              681 
Værnes                             2 430                           389          6 562 
Sum                        302 318                   267 671      573 732 
  
   Forretning  Fritid  Sum

Vigra  99 %  98 % 98 %
Årø  0 %  2 % 1 %
Kvernberget  0 %  0 % 0 %
Værnes  1 %  0 % 1 %
Sum  100 %  100 % 100 %
Andel  53 %  47 % 100 %
 

Omfanget av flytrafikk fra Vigras influensområde til Oslo, Bergen, Stavanger og Trondheim vil 
neppe bli påvirket vesentlig av E‐39 utbyggingen siden reisetiden til Oslo vil være uendret 
mens reisetiden til de tre andre byene fremdeles vil være 4,5 timer og oppover.   

På grunn av Vigras dominerende andel av flytrafikken i området ser vi også bort fra mulig‐
heten for at utbygging at E‐39 kan medføre redusert rutetilbud fra Vigra.   

Lekkasje til Vigra 

Som nevnt i tidligere avsnitt regner vi med at lekkasjen innenlands fra Årø og i noen grad 
Kvernberget vil øke noe ved utbygging av E‐39. Innenlands vil dette primært øke trafikken på 
rutene til Bergen og Trondheim, men neppe i et omfang som gir grunnlag/behov for flere 
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avganger. Hvis det i tillegg blir økt lekkasje sørfra, så kan det kanskje likevel bli trafikk‐
grunnlag/behov for flere avganger på disse rutene.  

Utland 

Kortere avstand til Molde gjør det mulig å tilby et mer variert utvalg av charterdestinasjoner 
fra Vigra i konkurranse med Årø. Dette kan øke tilbudet på Vigra på bekostning av tilbudet 
på Årø.   

Det er også en omfattende rutetrafikk fra Ålesund til utlandet. Til sammen utgjorde den 
235 000 passasjerer i 2011 ifølge RVU 2011. Av disse reiste ifølge RVU 40 000 direkte ut fra 
Vigra mens resten benyttet andre lufthavner. Ifølge Avinors statistikk var det totalt 66 000 
rutepassasjerer utenlands på Vigra i 2011.  

Tabell 5.11. Utenlands rutepassasjerer til/fra Vigras influensområde etter avreiselufthavn til utlandet 2011. 

Terminalpassasjerer og prosentvis fordeling. Kilde: RVU utland 2011 

Avreiselufthavn  Forretning Fritid I alt 
Vigra             13 732            28 272            42 004  
Flesland               2 766              4 806              7 572  
Oslo             54 268          125 530          179 798  
Sola               2 293              1 221              3 514  
Værnes                   388              2 045              2 433  
Total                    73 447             161 874           235 321  

Avreiselufthavn  Forretning Fritid I alt 
Vigra  19 % 17 % 18 % 
Flesland  4 % 3 % 3 % 
Oslo  74 % 78 % 76 % 
Sola  3 % 1 % 1 % 
Værnes  1 % 1 % 1 % 
Total  100 % 100 % 100 % 
 

Totalt utgjorde direkte utenlandstrafikk fra Vigra ca 118 000 passasjerer i 2011. I 2013 ligger 
det an til en økning til 240 000 passasjerer og tilbudet til utlandet har økt, blant på grunn av 
ny rute til Amsterdam.  

Med kortere reisetid fra Molde vil grunnlaget for videre ekspansjon i primært direkte ruter 
(og charter) til utlandet bli bedret, delvis i form av nyskapt trafikk og delvis i form av overført 
trafikk fra Molde innland. Utbygging av E‐39 vil derfor styrke utenlandstilbudet fra Vigra, 
delvis på bekostning av flytilbudet fra Molde.            

Konklusjon 

Utbyggingen av E‐39 vil styrke grunnlaget for både inn‐ og utenlandstrafikken på Vigra.  
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Endringen er neppe tilstrekkelig til at flytilbudet til innenlandske destinasjoner øker, men vil 
gi grunnlag for enkelte nye direkte ruter/charter til utlandet. 

 

5.4 Ørsta/Volda lufthavn, Hovden (HOV) 

For reisende til/fra Ørsta‐Volda blir det selv etter utbygging av ferjefri E39 en avstand på 
rundt 1 time og 15 minutter til Vigra. Reduksjonen på 30 minutter vil, i kombinasjon med en 
styrking av rutetilbudet på Vigra som antydet ovenfor, kunne øke lekkasjen og ta noe trafikk 
fra HOV.  

Det kom en betydelig trafikkvekst over HOV etter at Eiksundsambandet åpnet, og knyttet 
HOV mot Ulstein/Hareid. Ved den korteste forbindelsen (konsept K2 eller K3 til erstatning 
for ferjesambandet Hareid‐Sulesund) fra dette området mot Vigra vil fortsatt reisetiden 
være 25 minutter lenger til AES enn til HOV. Det går i dag en hurtigbåt fra Hareid som tar 
rundt 20 minutter til Valderøy. Sammenlignbare reisetid Ulsteinvik‐Hareid‐Vigra med denne 
løsningen blir rundt en time med noe venting, altså omtrent som en ferjefri E‐39 med 
korteste konseptvalg for dette markedet. 

Selv med en vesentlig bedret forbindelse sørover mot Sandane, er det lite trolig at det vil bli 
noen lekkasje den vegen, men snarere motsatt på grunn av at det er en vesentlig høyere 
avgangsfrekvens fra HOV enn fra SDN direkte mot OSL. Som vist i avsnitt 4.1 så går lekkasjen 
fra HOV i all hovedsak mot AES. 

Konklusjon 

Vi tror ikke at en ferjefri E39 vil påvirke HOV i vesentlig grad. Det vil fortsatt være over en 
time fra Ørsta‐Volda til Vigra, og nær 1 time fra Ulsteinvik til Vigra. Noe overført trafikk kan 
tenkes, men dagens høyfrekvente tilbud på HOV mot OSL vil bidra til å motvirke dette.     

 

5.5 Sandane lufthavn, Anda (SDN) 

For reisende til/fra Sandane blir det selv etter utbygging av ferjefri E39 en avstand på noe 
over 1 time til nærmeste lufthavn, HOV med korteste utbyggingskonsept. Reduksjonen på 50 
minutter vil, i kombinasjon med et svært høyfrekvent rutetilbud på HOV (6 daglige avganger 
til OSL), kunne øke lekkasjen og ta trafikk fra SDN (4 daglige avganger mot Oslo, men kun 1 
direkte). Tabell 5.12 viser dagens lekkasjemønster. 
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Tabell 5.12 Lekkasje fra SDNs influensområde til andre lufthavner 2011 etter lufthavn. Antall 

terminalpassasjerer og prosentvis fordeling. Kilde: RVU 2011 

Lufthavn Hjemreise (start) Utreise (stopp) I alt

Sogndal 484                              1 058                     1 542            3 %
Førde 2 683                           494                        3 177            6 %
Florø 2 603                           159                        2 762            5 %
Sandane 15 372                         14 815                   30 187          59 %
Ørsta‐Volda 2 572                           1 324                     3 896            8 %
Ålesund 3 950                           5 639                     9 589            19 %
I alt 27 664                         23 488                   51 152          100 %  

Tabellen viser (som påpekt i kapittel 4.1) at hovedtyngden av lekkasjen (27 %) går nordover 
mot HOV og AES, mens 14 % går sørover og vestover. Tabellen har utelatt «andre 
lufthavner», som blant annet omfatter BGO. Det er praktisk talt ingen forskjell i lekkasje 
mellom forretnings‐ og fritidsreisemarkedet.  

Vi mener det er lite trolig at det vil bli noen stor økning i lekkasje på kort sikt, all den tid 
avstanden fortsatt vil være på rundt 1 time. Flyplassen har imidlertid et relativt lite 
passasjergrunnlag på vel 40 000 passasjerer i 2012, noe som er en drøy tredel av HOV. I 
tillegg blir det noe kortere til en annen større lokal flyplass, FDE. En kan derfor ikke utelukke 
et press på Osloavgangene. Dersom en nærmer seg «kritisk masse» ved at en avgang 
forsvinner i et allerede tynt rutetilbud, så kan dette forsterke lekkasjen.  

Konklusjon 

En ferjefri E39 vil kunne påvirke SDNs eksistens. Det vil fortsatt være over en time kjøretid 
langs veg fra til HOV og FDE. Noe overført trafikk kan tenkes, som kan sette avgangene mot 
OSL under press. I et så vidt tynt marked så kan dette gjøre at etterspørselen kommer under 
«kritisk masse» for at lufthavnen kan opprettholdes. Hvorvidt en slik avskalling faktisk skjer, 
vil også være avhengig av mer politiske forhold knyttet til at ruter som drives under 
Forpliktelse til offentlig tjenesteyting (FOT) kan bli opprettholdt selv i tynne markeder. En 
samfunnsøkonomisk vurdering bør foreligge som grunnlag for en eventuell beslutning om 
nedleggelse.      
 

5.6 Førde(FDE) og Florø (FRO) lufthavner 

For reisende til/fra Førde blir det, selv etter utbygging av ferjefri E39, en avstand på 2 t 45 
min til Bergen, uendret avstand til Florø/FRO og noe kortere til SDN. Som vist i kapittel 4.1 så 
er det 22 % lekkasje fra FDE, der ca 11 % går mot BGO og resten mot nabolufthavnen FRO. 

Det er lite trolig at det vil bli noen endring i lekkasje til FRO, men kanskje noe større til BGO 
med en bom‐ og ferjefri kryssing av Sognefjorden. SDN er vesentlig mindre, det er ingen 
endring til FRO og reisetiden til Bergen vil fremdeles være lang. Dersom det blir endring, kan 
det bli i form av et press på direkterutene mot Bergen fra FDE. Vi tror ikke at rutetilbudet på 
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FRO vil bli påvirket, med mindre det blir noen justeringer knyttet til fordeling av flyruter mot 
Stavanger og Bergen. Tabell 5.15 nedenfor viser at det er rundt 7000 reisende som i 2011 
hadde transitt til Stavanger via Bergen. Dette utgjør om lag 5 passasjerer pr tur, slik trafikk 
og rutetilbudet mot Bergen er nå. Vi har ikke data for døgnfordelt trafikk, men det er grunn 
til å vente at disse passasjerene vil kunne tilpasse seg et forventet redusert rutetilbud 
mellom SVG og BGO, dog med et visst tap av fleksibilitet.  

Konklusjon 

Vi tror ikke at en ferjefri E39 vil påvirke FDE i særlig grad, utover et mulig press på direkte‐
rutene mot Bergen. Vi tror ikke at rutetilbudet på FRO vil bli påvirket, med mindre det skjer 
noe i fordelingen av flyruter mot Stavanger og Bergen. FDE ligger nært FRO, men vi mener at 
det vil være andre drivere enn E39 som eventuelt vil påvirke FDEs situasjon.   
 

5.7 Bergen lufthavn, Flesland (BGO) 

Ser vi på reiser mellom Bergen og henholdsvis Stavanger og Haugesund, er det betydelige 
innsparinger i reisetid med bil. Tabellen nedenfor viser forskjellen i reisetid mellom Bergen 
og kommunene i Stavangerområdet i nåværende situasjon og etter at E39 er blitt fergefri. Vi 
ser at forskjellen i reisetid mellom fly og bil etter utbyggingen vil komme ned under 60 
minutter for nesten hele influensområdet. For Stavanger by blir forskjellen mellom bil og fly 
42 minutter. Denne endringen i reisetiden for bil kan nok få en del reisende til å velge bil i 
stedet for tog, men vil neppe ødelegge trafikkgrunnlaget for flyruten mellom Bergen og 
Stavanger selv om trafikken trolig blir vesentlig svekket.    

Tabell 5.13 Reisetid til Bergen sentrum fra Stavangerområdet før og etter ferjefritt E39 (minutter) 

    Andel av 
passasjerer* 

Fly  Bil  Differanse  
Bil – Fly 

      Tilbringertid Flytid 
totalt 

Reisetid 
2013 

Reisetid 
nyE39 

Reisetid 
2013 

Reisetid 
nyE39 

         
  Stavanger  67,6 %  16 136 288 178 152  42 
  Hå  2,2 %  40 160 320 210 160  50 
  Randaberg  2,1 %  24 144 305 195 161  51 
  Sola  6,1 %  8 128 302 192 174  64 
  Sandnes  14,0 %  15 135 304 194 169  59 
  Klepp  2,3 %  28 148 315 205 167  57 
  Time  3,6 %  36 156 325 215 169  59 
  Eigersund  2,1 %  67 187 355 245 168  58 
  Sum  100,0 %     

*Andel av totalt antall reisende over Stavanger lufthavn, Sola 
 
Tilsvarende tabell for reisetiden mellom Bergen og Haugesund er gjengitt nedenfor. 
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Tabell 5.14 Reisetid til Bergen sentrum fra Haugesundsområdet før og etter ferjefritt E39 (minutter) 

 
    Andel av 

passasjerer* 
Fly    Bil    Differanse  

Bil ‐ Fly 

      Tilbringertid Flytid 
totalt 

Reisetid 
2013 

Reisetid 
nyE39 

Reisetid 
2013 

Reisetid 
nyE39 

       
  Haugesund  56,0 %  20 135 191 131 56 ‐4 
  Vindafjord  7,0 %  64 179 248 188 69 9 
  Karmøy  28,0 %  15 130 218 158 88 28 
  Tysvær  6,0 %  26 141 223 163 82 22 
  Bokn  1,0 %  34 149 234 174 85 25 
  Utsira  1,0 %  107 222 290 230 68 8 
  Sveio  1,0 %  38 153 213 153 60 0 
  Sum  100,0 %   
*Andel av totalt antall reisende over Haugesund lufthavn, Karmøy 

 
Her ser vi at for de fleste kommunene kommer bil betydelig bedre ut og faktisk bedre enn fly 
for Haugesund by. Grunnlaget for å bruke fly på denne strekningen synes med dette i all 
hovedsak å være borte med mindre det er andre grunner til å bruke fly her. Bergen lufthavn 
har liten lekkasje på innenlandske avganger, men derimot noe, ca. 20 % til Gardermoen på 
utenlandske avganger. Det er liten grunn til å tro at lekkasjen fra BGO på utenlandsreiser vil 
endre seg vesentlig som følge av utbyggingen av E39.  
 
Vi vet fra RVU på fly at mange av dem som tar fly fra SVG til BGO skal videre til TRD. Noen få 
skal videre til Flora. Tabellen nedenfor viser dette.  

Tabell 5.15 Trafikkfordelingen på flyruten SVG‐BGO i 2011 med viderebefordring. Kilde: RVU 2011 og 

statistikk fra Avinor 

Type trafikk  Flytrafikk 2011(1000)            % 

Transitt SVG‐BGO‐TRD  123  17 %
Transitt SVG‐BGO‐AES  31  4 %
Transfer SVG‐BGO‐FRO                  7   1 %
Transfer SVG‐BGO‐øvrige lufthavner                34   5 %
BGO‐SVG              522   73 %
SVG‐BGO totalt om bord              717   100 %
 

Det er altså et samlet volum på rundt 720 000 passasjerer mellom de to byene. Rundt 
520 000 passasjerer hadde byene som endepunkter for reisen, mens 123 000 skulle videre 
fra Bergen til Stavanger.  I tillegg gikk det knappe 100 000 passasjerer direkte på ruten 
mellom Stavanger og Trondheim. I sum gir dette et volum på ca. 220 000 passasjerer mellom 
Stavanger og Trondheim.  Vi venter at den vesentlige reduksjonen i kjøretid mellom 
Stavanger og Bergen vil kunne overføre vesentlig trafikk til veg mellom byene, redusere 
flyrutetilbudet mellom Stavanger og Bergen, og dermed styrke direkteruten mellom 
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Stavanger og Trondheim på bekostning av ruten Bergen‐Trondheim.  På sistnevnte rute er 
det i dag to operatører, og det kan tenkes at det kun vil være marked for en dersom man 
tenker seg denne endringen gjennomført med dagens trafikkvolumer (veksten fram til en 
ferjefri E39 eventuelt står ferdig vil kunne motvirke dette).  

Konklusjon 

Bergen lufthavn får raskere tilgang med bil til/fra områder rundt Haugesund og vil trolig 
vinne et antall passasjerer herfra. Rutetilbudet fra BGO vil kunne bli noe styrket som følge av 
øket tilstrømming fra Haugesundsområdet. Dette vil primært angå utenlandsrutene og 
muligens ruten til TRD. Tilstrømningen fra Bergen lufthavns vanlige influensområde og fra 
Nordhordland vil kunne øke dersom rutetilbudet blir styrket. Dette kan igjen føre til øket 
passasjertilgang fra Haugesundsområdet og andre områder utenfor det vanlige influens‐
området. Det ligger dog en klar usikkerhet i det forhold at Stavanger lufthavn ligger nærmere 
Haugesund. Styrkeforholdet mellom Stavanger og Bergen i konkurransen om Haugesunds‐
markedet vil primært avhenge av utviklingen i utenlandstilbudet. 

Ruten BGO‐SVG benyttes i dag i vesentlig grad av passasjerer som stiger om eller mellom‐
lander i Bergen på reise mellom Stavanger og Trondheim. Ruten mellom BGO og SVG vil 
høyst sannsynlig bli svekket som følge av kortere kjøretid med bil mellom Bergensområdet 
og Stavangerområdet etter E39‐utbyggingen.  Dermed kan direkteruten SVG‐TRD bli 
betydelig styrket, delvis på bekostning av ruten BGO‐TRD.  

 

5.8 Haugesund lufthavn, Karmøy (HAU) 

 
Lekkasjen fra Haugesund lufthavn er betydelig. Fra kapittel 4 så vi at lekkasjen er moderat på 
innenlandske ruter, ca. 15 %, noe som trolig har sammenheng med disse domineres av 
flygninger til Oslo. På utenlandsreiser er lekkasjen betydelig større. Omtrent halvparten av 
alle utenlandsreiser går via Gardermoen. HAU har bare halvparten av dette antallet og er på 
linje med SVG for utenlandsturer til og fra dette influensområdet.  
 
Kortere kjøretid til Stavanger/Sola kan fjerne noe av grunnlaget for utenlandsruter fra 
Haugesund lufthavn med mindre lavprisprofilen kan bidra til opprettholdelse. I tillegg vil 
lekkasjen til både BGO og SVG øke betydelig på innlandsruter. Som det går fram av tabell 
5.16, kommer kjøretiden med bil fra Haugesund lufthavns influensområde ned i rundt 45 
minutter etter ny E39 i de gunstigste tilfeller. Innsparingene i tid for de ”tyngste” områdene 
ligger ellers rundt 50 minutter med ny E39  
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Tabell 5.16 Reisetid til Stavanger lufthavn fra Haugesundområdet før og etter ferjefritt E39 (minutter) 

      Andel av 
passasjerer* 

             Bil 

        Reisetid 
2013 

Reisetid ny 
E39 

  Haugesund    56,0 % 128 78

  Vindafjord    7,0 % 153 103

  Karmøy    28,0 % 120 70

  Tysvær    6,0 % 108 58

  Bokn    1,0 % 95 45

  Utsira    1,0 % 223 173

  Sveio    1,0 % 135 85

  Sum    100,0 %
*Andel av totalt antall reisende over Haugesund lufthavn, Karmøy 

 
*Andel av totalt antall reisende over Haugesund lufthavn, Karmøy 

Den motsvarende tabellen for kjøring fra Stavangerområdet til Haugesund lufthavn vises 
nedenfor. 
 
Tabell 5.17 Reisetid til Haugesund lufthavn fra Stavangerområdet før og etter ferjefritt E39 (minutter) 

           

      Andel av 
passasjerer*

Bil

      Reisetid 
2013 

Reisetid ny 
E39 

  Stavanger    67,6 % 116 66

  Hå    2,2 % 94 44

  Randaberg    2,1 % 105 55

  Sola    6,1 % 122 72

  Sandnes    14,0 % 124 74

  Klepp    2,3 % 135 85

  Time    3,6 % 144 94

  Eigersund    2,1 % 175 125

  Sum    100,0 %
*Andel av totalt antall reisende over Stavanger lufthavn, Sola. 

 
Vi ser av disse to tabellene at kjøretiden fra HAUs influensområde til SVG og fra SVGs 
influensområde til HAU er nede i ca. 45 minutter i gunstigste tilfelle. Gjennomsnittlig er 
kjøretiden ca. 75 minutter. Sett i forhold til tabell 5.13 viser dette klart at SVG med sitt 
ruteprogram vil være en sterkere konkurrent til HAU, enn BGO. 
 
Haugesund lufthavn vil kunne tape en god del passasjerer til Stavanger lufthavn som følge av 
fergefritt E39, og trolig også i noen utstrekning til Bergen lufthavn.  Et bedre rutetilbud fra 
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SVG og BGO vil i neste omgang kunne øke tilstrømmingen ytterligere fra Haugesunds‐
området (hovedsakelig til SVG) og områder nord for Bergen (til BGO).  
 
Et svekket rutetilbud med tap av avganger eller hele ruter kan føre til at Haugesund lufthavn 
mister et betydelig antall passasjerer.  Ruten til Bergen faller sannsynligvis bort – etter som 
kjøretiden med bil reduseres med ca. 60 minutter ved ferdig utbygd E39.  Mange vil da få 
kortere reisetid med bil enn med fly.  
 
Styrkingen av BGO med et enda bedre rutetilbud vil også kunne trekke noen av Haugesunds 
Oslo‐passasjerer til Bergen med det store antall avganger mellom disse byene. Dermed vil 
Haugesund lufthavns rutetilbud til Oslo kunne bli noe svekket. Ruten kan likevel klare seg, da 
lekkasjen innenlands for HAU har vært svært moderat (i likhet med flyplassene i Molde og 
Kristiansund som også ligger nært hverandre), og avgangsfrekvensen til Oslo er brukbar. En 
potensiell svekkelse av HAU vil i enda sterkere grad gjelde for konkurransen mot Stavanger 
Lufthavn, Sola. Her blir kjøretiden redusert så mye at Stavanger lufthavn kommer innenfor 
en times kjøretid for de fleste kommuner i influensområdet.   
 
Utenlandsflygningene fra Haugesund lufthavn domineres av typiske chartermål. Flertallet av 
disse rutene opereres av Norwegian og Ryanair. Sistnevnte operatør har ikke ruter fra BGO 
eller SVG. Det kan tenkes at disse rutene er så fast forankret i HAUs influensområde (av flere 
mulige grunner, blant annet rammebetingelsene for å fly på HAU) at de vil bestå selv om SVG 
og BGO får bedre tilgjengelighet fra Haugesundsområdet etter E39‐utbyggingen. Slik sett 
representerer en ferjefri E39 også en mulighet for HAU til å styrke sin profil som base for 
lavprisruter. 
 

Konklusjon  

Haugesund lufthavn har på lang sikt – med ferdig utbygd E39 – en noe usikker stilling.  Det vil 
være Oslo‐ruten pluss et eventuelt fortsatt (og videreutviklet) lavpristilbud til utlandet som 
vil utgjøre grunnlaget for Haugesund lufthavns fortsatte eksistens. Lavpristilbudet kan 
representere en mulighet for HAU til å skille seg litt fra det tilbudet som gis på SVG og BGO. 
Oslo‐rutens stilling vil være avhengig av om beboere i Haugesundsområdet etter utbygd E39 
fortsatt vil ønske å bruke den nærmeste flyplassen når de skal til Oslo og eventuelt videre til 
utlandet. Erfaringene fra flyplassene på Nord‐Vestlandet tyder på at Oslorutene har en slik 
klar lokal forankring. Vi tror derfor det er en sterk sannsynlighetsovervekt for at HAU vil 
bestå.   
 

5.9 Stavanger lufthavn, Sola (SVG) 

Som vist tidligere (kapittel 5.7) vil forskjellen i reisetid med fly og bil mellom Stavanger og 
Bergen bli sterkt redusert.  Volumer og volumendring på ruten SVG‐BGO er også berørt i 
dette kapitlet. Avhengig av start‐ og endepunkt kan det i mange tilfeller være lønnsomt å 
kjøre bil i stedet for fly mellom disse områdene.  
 
Reisetidene mellom Stavangers influensområde og Haugesund lufthavn er vist tidligere, der 
konklusjonen er at det vil bli betydelig overlapp mellom influensområdene for disse to 
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lufthavnene.  Erfaringsmessig blir den største lufthavnen med det beste rutetilbudet 
vinneren i en slik konkurranse, med mindre det finnes lokale markedsnisjer (f eks reiser mot 
Oslo) og/eller en funksjonsdeling (f eks lavprisruter på HAU) som skaper nok strategisk 
distanse til at begge aktørene overlever. 
 
Lekkasjen innenlands er svært liten, og vil neppe bli særlig større ved kortere kjøretider. 
Ruten mellom SVG og BGO omfatter også, som nevnt i forrige underkapittel, en god del 
passasjerer i transitt og transfer til og fra Flora og Trondheim. Faktisk viser RVU 2011 at noen 
flere reiser fra Stavanger til Trondheim via BGO sammenlignet med det antallet som drar 
direkte fra SVG. Avinors statistikk viser litt lavere tall for transitt SVG‐BGO‐TRD.  
   
For utenlandsturer er det en viss lekkasje til Gardermoen, men denne lekkasjen blir neppe 
større på grunn av utbyggingen av E39. Rutetilbudet til utlandet fra SVG vil trolig bli styrket 
særlig dersom utenlandstilbudet fra Haugesund blir redusert eller lagt ned. Det kan som 
nevnt ovenfor godt være at Haugesund kan posisjonere seg godt i denne konkurransen. 
 

Konklusjon  

Alt i alt kan Stavanger lufthavns stilling bli noe styrket i konkurransen med Haugesund 
lufthavn, spesielt på innlandsrutene. En kan se for seg at ruter kan bli overført til SVG på 
bekostning av HAU.  Ruten SVG‐BGO står i utgangspunktet sterkt, men vil bli svekket da den 
omfatter en god del passasjerer som mellomlander (eller bytter fly) i Bergen på strekningen 
SVG‐TRD. Dette vil trolig føre til at flere velger å fly direkte SVG‐TRD.  Tabell 5.15 kan også 
indikere at det kan være marked for 2 daglige avganger t/r SVG‐AES med en mindre maskin 
av typen Dash 8/300 eller lignende.  
 
Stavanger lufthavn har fra før av et fyldig tilbud av utenlandsruter, og det er kan ikke ute‐
lukkes at dette tilbudet kan bli noe styrket på bekostning av Haugesund, siden utenlands‐
reisende og spesielt forretningsreisende fra og til Haugesundsområdet allerede bruker Sola i 
like stor grad som flyplassen på Karmøy. Samtidig kan som nevnt Haugesund styrke sin 
posisjon som «lavprisflyplass» og dermed rekruttere reisende fra SVGs influensområde. 
 

5.10 Konkurransen bil/fly mellom Sør‐Vestlandet og Trondheim  

For fullstendighetens skyld skal vi nå på konkurranseflaten bil/fly mellom Sør‐Vestlandet og 
Trondheim. Vi tar utgangspunkt i reisetider fra Haugesund lufthavns influensområde og til 
Trondheim. Reisetiden mellom Haugesundsområdet og Trondheim med bil endrer seg i 
betydelig grad etter utbyggingen av E39.  
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Tabell 5.18 Reisetid til Trondheim fra Haugesundområdet før og etter ferjefritt E39 (minutter) 

    Andel av 
passasjerer* 

Fly  Bil  Differanse 
Bil – Fly 

      Tilbringertid Flytid 
totalt 

Reisetid 
2013 

Reisetid 
nyE39 

Reisetid 
2013 

Reisetid 
nyE39 

         
  Haugesund  56,0 %  20 141 676 463 535  322 
  Vindafjord  7,0 %  64 185 733 520 548  335 
  Karmøy  28,0 %  15 136 703 490 567  354 
  Tysvær  6,0 %  26 147 708 495 561  348 
  Bokn  1,0 %  34 155 719 506 564  351 
  Utsira  1,0 %  107 228 775 562 547  334 
  Sveio  1,0 %  38 159 698 485 539  326 
  Sum  100,0 %       

*Andel av totalt antall reisende over Haugesund lufthavn, Karmøy. 

 
Forskjellen mellom bil og fly er fortsatt stor, med minst rundt 5 timer og 20 minutter i 
forskjell. Fra Bergen og Stavanger blir forskjellene henholdsvis minst rundt drøye 6 timer og 
drøye 3 timer. Dette betyr at vi ikke regner med vesentlig overført trafikk mellom fly og bil 
på denne strekningen. 



 

 

6 FERJEFRI E39 OG HURTIGBÅTTILBUDET 
 

Hurtigbåter er et alternativ til å benytte fly eller E39 på Vestlandet. For å vurdere hvorvidt 
dette er et reelt alternativ og om en ferjefri E39 kan endre valget av transportmåte går vi 
gjennom aktuelle hurtigbåtruter mellom Trondheim og Stavanger. På den aktuelle 
strekningen er det 6 hurtigbåtforbindelser. Disse er illustrert i kartet nedenfor, sammen med 
plassering av flyplasser.  

 

Figur 6.1 Oversikt over hurtigrutesamband og flyplasser langs dagens E39 

Nedenfor ser vi på reisetid, frekvens, billettkostnader, ulike anløp og passasjertall for hurtig‐
båtene. Vi sammenligner også reisetid med fly og båt for strekninger hvor hurtigbåt fremstår 
som et alternativ til fly (tabell 6.2). Vegtransport sammenlignes i de tilfeller der det er 
betydelig trafikk som går direkte mellom endepunktene. 

   

 

Kristiansund ‐ Trondheim
Molde‐Vestnes
Hareid – Ålesund
Leikanger (Sogndal) – Bergen
Bergen – Florø
Stavanger ‐Leirvik– Bergen

Florø 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sognda

Førde

 

 

 Sandane

Ørsta‐Volda 
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6.1 Trondheim – Kristiansund 

På strekningen Trondheim – Kristiansund går en hurtigbåtrute som driftes av selskapet 
Kystekspressen. I dag har Kystekspressen tre avganger i ukedagene, 1 gang på lørdag og to 
på søndag. Strekningen Trondheim‐Kristiansund gjøres unna på tre og en halv time. Taksten 
for en enkeltbillett for voksne er 545 kroner. Å benytte hurtigbåten er vesentlig mer tid‐
krevende enn å fly på denne strekningen. Vi ser fra tabell 6.2 at den samlede reisetid er 1 og 
en halv time lenger dersom en reiser med båt istedenfor fly. 

Passasjertall er ikke oppgitt. Det er derfor ikke mulig å si hvor mye som er endepunktstrafikk, 
som først og fremst vil være i konkurranse med E39. Men hurtigbåten anløper større 
øysamfunn som Hitra‐Frøya og Smøla underveis, slik at det er grunn til å tro at det er 
betydelig underveistrafikk som ikke er i direkte konkurranse. Vi tror derfor ikke at tiltakene 
på E39 på denne strekningen er sterke nok til å utgjøre en viktig driver for å legge ned dette 
tilbudet. Hvorvidt det kan bli redusert, vil avhenge av endepunktstrafikken. 

6.2 Molde – Vestnes 

Norled drifter hurtigbåten mellom Molde og Vestnes. Denne ruten er et alternativ til Fjord1s 
ferjerute mellom Molde og Vestnes. Den bruker 20 minutter på overfarten mens Fjord1 sin 
rute bruker 35 minutter. Fordelen med ferjealternativet er at en kan benytte bil. Mens med 
hurtigbåten er ikke dette mulig. Imidlertid kommer en direkte til bysenteret i Vestnes, mens 
ferjen anløper noen få kilometer unna. Det er derfor en foretrukket reisemåte for mange 
pendlere. Båten går 11 ganger på hverdager, med avganger sentrert på morgen og etter‐
middag. I helgen er det bare 3 avganger. En enkeltbillett for voksne koster 80 kroner. En 
ferjefri E39 vil gå utenom Vestnes. Ruten kan bli opprettholdt av hensyn til skole‐ og 
arbeidspendling, men dette er usikkert. Kjøretiden via Møreaksen er anslått til ca. 35 
minutter. 

6.3 Hareid – Ålesund 

Mellom Ålesund og Hareid går en hurtigbåtrute som driftes av Norled. Enkelte avganger går 
den også innom Valderøy. Det er 15 avganger i ukedagene og henholdsvis 9 og 10 på lørdag 
og søndag. Den bruker 25 minutter på strekningen. I dag går det også en ferje fra Hareid til 
Sulesund. Dette er alternativet dersom en vil fra ferjekaia på Hareid til Ålesund. Reisetid med 
dette valget blir en time og 10 minutter. En enkeltbillett koster 95 kroner.  

Endelig konsept for parsellen Skei – Ålesund er ikke besluttet. I et av konseptene for ferjefri 
E39 kommer forbindelsen innenfor influensområdet til dette sambandet. Den vil trolig bli 
nedlagt dersom dette konseptet velges. Dersom et av de andre konseptene velges blir dette 
sambandet i litengrad påvirket av ferjefri E39.  
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6.4 Bergen – Sogndal – Flåm 

Mellom Bergen og Flåm opererer Norled også en hurtigbåtrute. Det mest aktuelle som 
alternativ til å benytte E39 er å gå av i Leikanger eller Sogndal. Sogndal ligger nærmest E39, 
men det er bare en av de daglige rutene som går dit. Til Leikanger som er fylkeshovedstaden 
i Sogn og Fjordane går det to daglige avganger. Reisetiden fra Bergen til Leikanger er 4 og 20 
minutter, mens det tar 25 minutter ekstra for å komme til Sogndal. Langs veg tar det 3 t 25 
minutter mellom Bergen og Leikanger (E16 og Rv 13). En enkeltbillett koster 625 kroner. 
Dersom en sammenligner samlet reisetid til/fra bysentrum med båt og fly på denne 
strekningen tar alternativet med båt nesten tre timer mer i følge tabell 6.1.  

Antall passasjerer på denne strekningen var i 2012 over 48 tusen. Det var imidlertid bare en 
liten andel av disse som reiste hele strekningen og derfor hadde fly som et reelt alternativ. I 
følge tall for de 10 første månedene i 2013 var det bare 286 som reiste hele strekningen, 
tilsvarende 1 prosent av det totale passasjerantallet. Det er ikke åpenbart at en ferjefri E39 
vil ha vesentlig påvirkning på dette systemet. Det er mellomliggende stopp som legitimerer 
denne båtruten, ikke endepunktsreiser, og hovedendringen i vegsystemet (ferjefri Lavik‐
Oppedal) er neppe nok til å påvirke denne båtruten i vesentlig grad. 

6.5 Bergen – Florø – Nordfjord  

Det går hurtigbåt mellom Bergen og Nordfjord. På veien nordover fra Bergen til Nordfjord 
passeres Florø og båten har stopp her. Operatør er Norled AS. Båten har 2 avganger i 
ukedagene, 1 i helgen. Fra Bergen til Florø bruker båten tre og en halv time. En enkeltbillett 
for en voksen koster 635 kroner. En sammenligning av båt og fly på denne strekningen viser 
at båt tar nesten to timer lenger tid enn med fly. 

I følge tall fra Norled AS var det i 2012 132 tusen passasjerer på denne strekningen. Andelen 
som reiste hele strekningen er klart lavere enn dette. I følge tall fra årets ti første måneder 
var det 2 441 som reiste helt fra Bergen til Florø. Det tilsvarer 2 prosent av passasjerene. 
Også her er det underveistrafikk som legitimerer båtruten, og selv om noe trafikk kan bli 
overført til veg som følge av forbedret E39, så er det ikke åpenbart at dette vil skje i særlig 
stor grad. 

6.6 Stavanger – Bergen, nå Stavanger‐Haugesund 

Hurtigbåtforbindelsen mellom Stavanger og Bergen kalles Flaggruten. Mellom Stavanger og 
Bergen har båten til nå gått 2 ganger daglig i ukedagene, 1 gang på lørdag og 2 på søndager. 
Mellom Stavanger og Haugesund og Bergen og Leirvik går båten 4 ganger daglig på 
ukedagene, 2 ganger på lørdag og 3 ganger på søndager. Hele overfarten tar fire og en halv 
time. En enkeltbillett mellom både Stavanger og Haugesund Bergen og Leirvik koster 350 kr. 
Hele strekningen koster 840 kroner.  

I september i år besluttet Norled å legge ned Flaggruten. Det innebærer i praksis nedleggelse 
av delruten Haugesund – Bergen, mens avgangene mellom Haugesund og Stavanger 
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beholdes. På denne strekningen er båt et bra alternativ til fly da det ikke finnes direkte 
flygninger pr høsten 2013. Vi ser av tabell 6.2 at det tar over 1 time kortere tid med båt 
sentrum‐sentrum enn med fly, siden flyet må via OSL. Veg tar i dag rundt 40 min lenger tid 
enn båt. 

Antall passasjerer på denne strekningen var samlet sett nesten 191 tusen. På grunn av et 
gammelt billettsystem har Norled ikke informasjon om hvor mange som reiste den totale 
strekningen. Det er derfor litt uklart hvor stor andel av trafikken som er overførbar til en 
vesentlig innkortet E39 med rundt 50 minutters redusert reisetid mellom endepunktene. All 
den tid vi ikke har data for trafikkfordelingen så blir det svært spekulativt å fastslå et 
bestemt utfall her. Gitt at en ferjefri E39 fanger det samme underveismarkedet, så er det 
nærliggende å tro at sambandet Haugesund‐Stavanger vil bli nedlagt. Dette er også 
konklusjonen i KVU for Rogfast. 

Tabell 6.1 Frekvens, reisetid og takst for hurtigbåter langs E39. Kilde: Norled.no og Kystekspressen.no 

Fra – til  Frekvens  Reisetid  Takst Passasjerer, 

2012 

  Man. ‐ 
Fre. 

Lør./Søn. Min. Voksen, 
enkeltbillett 

 

Trondheim‐Kristiansund  3  1/2 215 545 Ikke oppgitt

Molde‐Vestnes  11  3/3 20 80 68 192 

Hareid – Ålesund  15  9/10 25 95 280 568 

Leikanger (Sogndal) – Bergen  2 (1)  2 (1)/2(1) 260 625 48 284 (286)

Bergen – Florø  2  1/1 210 635 132 307 (2441)

Stavanger ‐Leirvik– Bergen 2  1/2  275 840 190 591 

Stavanger – Haugesund  4  2/ 4 140 350 Ikke oppgitt

Bergen – Leirvik  4  2 /4 145 350 Ikke oppgitt

* Tall i parentes er antall passasjerer som reiste hele strekningen. Disse tallene er for 2013 i perioden januar til 
oktober. 
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Tabell 6.2 Samlet reisetid med fly og båt.5 

    Fly    Båt 
Strekning  Flytid  Samlet reisetid Reisetid   Samlet reisetid 
Trondheim – Kristiansund  38  133 215 230

Florø – Bergen  35  110 210 225

Stavanger ‐ Haugesund6  145  228 140 155

Haugesund – Bergen  30  116 140 155

Bergen – Stavanger  35  122 275 290

Bergen – Sogndal  35  127 290 306

                                                       

5 Vi har lagt til grunn tilbringertid til/fra flyplass ut fra kjøreavstand fra bysentrum og en hastighet på 60 km/t 
og skjønnsmessig lagt til 10 minutter som tilleggstid. Ombordstigning/avstigning er 45 minutter for fly og 15 
minutter for båt. Flytider er raskeste fly ifølge avinor.no. Vi har ikke lagt inn vegstrekninger fordi det er 
gjennomgående enten lite endepunktstrafikk eller ikke registrert trafikkmønster. 
6 Flybytte på Gardermoen. 
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