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NORSK Sammendrag 
 

Denne rapporten omhandler luftfartens nytteverdi for det norske samfunnet. Luftfart er i dag 
en sentral del av samfunnets infrastruktur og binder landet sammen internt og med resten av 
verden. Som transportmåte har flyet et særlig fortrinn ved å redusere tidsbruken på lange 
personreiser og i forbindelse med frakt av tidskritiske varer og personell som må rekke frem på 
kort tid. Her til lands forsterkes disse fortrinnene av store avstander internt i Norge, krevende 
værforhold, en topografi med fjell og fjorder og lokalisering i utkanten av Europa. Tilgang til 
flytransport er viktig for både befolkning, offentlig sektor og næringsliv. For næringslivet spiller 
luftfarten en viktig rolle for bedriftenes konkurranseevne ved at det reduserer avstandsulem-
per og bedrer tilgjengeligheten til markeder, leverandørindustrier og humankapital. For befolk-
ningen er flytransport et velferdstilbud som muliggjør ulike ferie- og fritidsaktiviteter, det gir 
tilgang til samfunnsmessige basistjenester som utdanning, spesialisthelsetjenester og andre 
helsetjenester for folk som bor i distriktene. Luftfarten bidrar til at vi kan bo og arbeide på 
geografisk svært atskilte steder. Sist er luftfarten en bærebjelke for sikkerheten og beredska-
pen i samfunnet. 

Samlet sett gjør dette luftfarten til en sentral aktivitet og infrastruktur med virkninger som 
påvirker både lokal, regional og nasjonal økonomi. For å estimere nytten som dette skaper for 
samfunnet, beskriver og kvantifiserer vi i denne rapporten de direkte, indirekte, induserte og 
katalytiske effektene som flytransport og lufthavndrift skaper. Analysene gjøres på nasjonalt 
og regionalt nivå, samt for syv case-områder: Oslo lufthavn, Stavanger lufthavn, Bergen luft-
havn, Trondheim lufthavn, Bodø lufthavn, Tromsø lufthavn, Stavanger lufthavn og ruteområde 
2 i FOT-systemet (lufthavnene Hammerfest, Sørkjosen og Hasvik, i tillegg til Tromsø).  

Rapporten er delt i fem hoveddeler: 

Luftfartens økonomiske ringvirkninger. Her beskrives og kvantifiseres den økonomiske aktivi-
teten i et område som kan knyttes til luftfarten, både direkte gjennom de som er sysselsatt 
i lufthavnaktivitetene, indirekte gjennom kryssløpseffektene som oppstår som følge av den 
direkte lufthavnaktiviteten og gjennom induserte inntekts- og konsumeffekter av den 
direkte og indirekte sysselsettingen (kapittel 2.2). I kapittel 2.3 ser vi på nettoeffektene på 
BNP og sysselsetting av økt tilgjengelighet med fly. 

Luftfartens betydning for næringslivet. I kapittel 3 og 4 gis en mer kvalitativ vurdering av kata-
lytiske effekter av flytransport for næringslivet, altså hvordan luftfart legger til rette for 
næringsaktivitet. Kapittel 3 presenterer resultater fra kvalitative intervjuer med nærings-
livs- og virksomhetsledere, og fra dokumentstudier, mens kapittel 4 gir resultater fra en 
spørreundersøkelse blant bedrifter i case-områdene. 

Luftfartens nytteverdi 
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Katalytiske effekter knyttet til utvalgte sektorer/aktiviteter. Kapittel 5-8 ser på katalytiske 
effekter i fire sektorer/aktiviteter: energisektoren (kapittel 5), flyfrakt (kapittel 6), innkom-
mende turisme (kapittel 7) og arbeidsmarkedet og bosetting (kapittel 8). 

Luftfart og velferd. Kapittel 9 vurderer flyets rolle som tilrettelegger for en desentralisert 
universitets- og høyskolesektor. I kapittel 10 ser vi på luftfartens betydning for avvikling av 
og deltakelse på ulike kultur- og idrettsarrangement, mens kapittel 11 belyser luftfartens 
rolle for helse, sikkerhet og beredskap i Norge. 

Samfunnsøkonomisk nytte. I kapittel 12 presenteres en overslagsberegning (basert på nasjo-
nal persontransportmodell NTM6) av konsekvensene av å fjerne flyrutenettet i Norge. 
Dette er en hypotetisk, ikke realistisk situasjon som også ligger i grenseland av det model-
len er laget for å analysere, men beregningene sier noe om mobilitetsmulighetene som 
flytransport gir og de tidsmessige besparelsene som flyreiser representerer for bosatte i 
Norge på reiser innenlands.  

 

 
Figur S.1: Rapportens oppbygning. 

DEL 1: Økonomiske ringvirkninger av luftfart 

Luftfartens økonomiske betydning består av et bredt spekter av effekter: fra målbare, kort-
siktige ringvirkninger i og rundt lufthavnene til katalytiske gevinster som over tid løfter 
produktivitet, handel og sysselsetting i hele regioner.  

For å beregne de økonomiske ringvirkningseffektene av luftfart har vi tatt utgangspunkt i to 
ulike metodiske tilnærminger.  

1. Økonomisk aktivitet i et område som kan knyttes til lufthavnene: Den direkte syssel-
settingen er kartlagt for alle norske lufthavner. Deretter er Pandamodellen benyttet til 
å beregne de indirekte og indusert effektene for et utvalg av lufthavnene. 

2. Netto effekt av økt tilgjengelighet med fly på BNP og sysselsetting er beregnet ved 
bruk av estimater fra den internasjonale forskningslitteraturen. 

Tilnærming (1) illustrerer omfanget av økonomisk aktivitet i et område som kan knyttes til 
lufthavnene, og kan omtales som en brutto effekt der vi ikke tar hensyn til at bruk av arbeids-
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kraft og andre ressurser i luftfart og tilgrensende aktivitet også går på bekostning av annen 
økonomisk aktivitet. I tilnærming (2) ser vi derimot på hvilken netto effekt økt tilgjengelighet 
med fly har på BNP og sysselsetting. 

Mens de direkte, indirekte og induserte virkninger av flyplasser er virkninger som i hovedsak 
knytter seg til flyplassen som virksomhet, er de katalytiske virkningene knyttet til brukere av 
flyplassen og den tilkoblingen til andre geografiske områder som lufttransporten tilbyr. De 
totale økonomiske ringvirkningseffektene av luftfarten omhandler summen av de direkte, 
indirekte, induserte og katalytiske effektene. 

Kartleggingen av direkte sysselsetting knyttet til aktivitet på og i umiddelbar tilknytning til 
norske lufthavner anslår om lag 34 000 personer i sivil luftfart, hvorav rundt 31 600 sysselsatte 
ved lufthavner under Avinors forvaltningsområde. Ser vi bort fra OSL, som har en særskilt rolle 
i det norske lufthavnnettet, fremkommer et tydelig mønster hvor antall ansatte per million 
passasjerer faller med lufthavnstørrelse. Samlet for de internasjonale lufthavnene ligger nivået 
i overkant av 200 færre ansatte per million passasjerer enn ved de lokale lufthavnene. 

Med Pandamodellen er indirekte og induserte virkninger på sysselsetting og produksjon bereg-
net for Oslo, Bergen, Trondheim, Stavanger, Tromsø, Bodø og Hammerfest lufthavn. Resulta-
tene viser gjennomgående høyere multiplikatorer på OSL enn ved de øvrige lufthavnene i 
utvalget. En kapasitetsutvidelse som gir 100 nye direkte arbeidsplasser på OSL, forventes å 
utløse om lag 50 ekstra arbeidsplasser i resten av økonomien, mens det tilsvarende tallet er 
beregnet til å være 25 for Stavanger lufthavn, 31 for Tromsø lufthavn og for Bodø lufthavn, 34 
for Bergen lufthavn, 35 for Trondheim lufthavn og 36 for Hammerfest lufthavn. 

Videre er estimater fra SEO Economics (2024) og metastudien til WSP Sverige (2025) brukt til å 
anslå effekten av bedre flytilgjengelighet på norsk økonomi. En 10 % forbedring i flytilgjengelig-
heten indikerer en BNP-økning på henholdsvis 12,9/4,1 mrd. kroner avhengig av hvilket esti-
mat som benyttes. Tilsvarende gir estimatene en sysselsettingsvekst på henholdsvis 41 500/ 
6 800 personer. Spennet illustrerer usikkerhet og variasjon i litteraturen, men understreker 
samtidig at flytilgjengelighet er en viktig driver for verdiskaping. Elastisitetene fra SEO 
Economics er estimert på et datasett over hele Europa, og i Sentral-Europa er flytilgjengelig-
heten generelt høyere enn i Norge. Derfor kan ikke nødvendigvis elastisitetene brukes direkte i 
lokal norsk kontekst, i fylker hvor flytilgjengeligheten i utgangspunktet er mye lavere. 

DEL 2: Næringslivets og andre virksomheters nytte 

Åtte virksomheters bruk av og erfaringer med lufttransporten lokalt og 
nasjonalt 
Det er gjennomført dybdeintervju med representanter fra i alt åtte ulike virksomheter som alle 
er avhengige av luftfart: DNV, Equinor, Kongsberg Gruppen, Nord universitet, Sykehuset 
Hammerfest, SalMar, Visit Bergen og Visit Tromsø. Formålet med intervjuene har vært å få 
virksomhetenes egne synspunkter på behovet for flytransport i forbindelse med personreiser 
og kommunikasjon og inn- og uttransport av produkter og innsatsfaktorer. 

De ulike virksomhetene var alle avhengige av et godt lokalt og nasjonalt flytilbud for å eksistere 
og kunne utføre sine oppgaver på en god måte. Luftfarten vurderes som avgjørende for virk-
somhetene av ulike grunner. Alle informantene var enige om at luftfartstilbudet dekket deres 
grunnleggende behov, men hvor fornøyde de var med flytilbudet varierte. De fleste var 
fornøyde med det lokale luftfartstilbudet, men alle pekte på rom for forbedringer. Covid-19-
pandemien førte til redusert reising hos alle som var avhengige av transport av personer med 
fly, økt digitalisering og varig økning av digitale møter. Eksporten hos lakseprodusent SalMar 
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var imidlertid som tidligere, og aktiviteten hos Equinor når det gjaldt frakt av arbeidere til og 
fra Nordsjøen var omtrent som før. Både petroleumsbransjen, sjømatprodusentene og helse-
vesenet regnes som samfunnskritiske funksjoner av myndighetene.  

Alle casevirksomhetene ønsket seg flere direkteruter. Næringene på Vestlandet ønsket seg 
flere direkteruter og flere avganger til internasjonale huber, slik som London Heathrow, mens 
representantene for næringer på Østlandet ønsket et bedre rutetilbud blant annet til 
Hamburg. Flere interkontinentale ruter samt mer konkurranse og for å få prisene ned sto også 
på ønskelisten hos flere informanter.  

Næringslivets egne vurderinger: Resultater fra bedriftsundersøkelse 
Det er gjennomført en webbasert spørreundersøkelse blant bedrifter i case-områdene. Under-
søkelsen ble distribuert via lokale næringsforeninger, NHOs regionkontorer og NBTA1 til 
medlemsbedrifter i de respektive områdene. Totalt kom det inn 513 svar. Lav svarprosent og 
utvalgsskjevhet gjør at resultatene ikke er representative for næringslivet i de respektive 
regionene, men må heller ses på som synspunkter fra et knippe bedrifter som nok er mer 
avhengige av et lokalt flytilbud enn hva gjennomsnittet av norsk næringsliv er.   

Drøyt 40 % av bedriftene i utvalget oppgir at de er svært avhengige av den lokale lufthavnen. 
Avhengigheten øker med bedriftsstørrelse. Når bedriftene peker på hva som bør utvikles, er 
flere direkte utenlandsruter viktigst i de fleste regionene (over 70 % i Bergen og Bodø). 
Bedrifter i Tromsøregionen og Hammerfest vektlegger i større grad økt konkurranse, mens 
næringslivet i Nord-Troms etterlyser flere avganger og bedre avgangstider.  

Bedriftene kobler utvikling av flytilbudet til ulike vekstdrivere: bedre tilgang til markeder/ 
kunder, tettere kontakt i konsern og leverandørkjeder og sterkere rekruttering. Et godt lokalt 
flytilbud bedrer mulighetene for å rekruttere kompetent arbeidskraft: 38 % av bedriftene har 
ansatte som flypendler, og deres kompetanse er ofte kritisk.  

Fremover forventer flere økt reiseaktivitet (43 % innenlands; 38 % til/fra utlandet), med 
sterkest økning i Hammerfest.  

DEL 3: Katalytiske effekter knyttet til utvalgte sektorer/ 
aktiviteter 

Energisektoren 
I 2024 ble det gjennomført 1,67 millioner flyreiser inn- og utland i forbindelse med olje- og 
gassrelatert virksomhet til en samlet kostnad på 5 milliarder kroner. Av yrkesrelatert trafikk 
står næringen for 20 % av innlandstrafikken og 16 % av utlandstrafikken. Over halvparten av 
reisene knyttes til pendling. Antall flyreiser i forbindelse med olje-/gassvirksomhet følger i stor 
grad svingningene i den generelle aktiviteten i sektoren. Utbyggingsfasen genererer mye reise-
aktivitet. For eksempel skapte Ormen Lange‐utbyggingen (2004-2007) om lag 40‐50 tusen 
passasjerer ekstra kommet/reist i året over Molde lufthavn så lenge utbyggingen pågikk. 
Flytilbudet gjorde det mulig å bruke spesialisert ekstern (for regionen) kompetanse i forbin-
delse med utbyggingen. For leverandørindustrien viser analyser at nærheten til lufthavn er en 
nødvendig, men ikke tilstrekkelig betingelse for lokalisering av virksomhet. 

 

1 Norwegian Business Travelers Association 
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En case-studie knyttet til offshore-basen i Hammerfest viser at petroleumsaktiviteten utenfor 
Hammerfest genererte ca. 40 000 flyreiser i 2024 (90 % gikk til Sør-Norge og utlandet), mens 
helikoptertrafikken til sokkelen omfattet 16 000 passasjerer. I tillegg benyttet 10 000 passasje-
rer Alta lufthavn. Et tenkt eksempel der vi sammenlikner reisetid med fly og bil viser at verdien 
av spart reisetid knyttet til flyreisene kan anslås til 400 millioner kroner. Engineering‐miljøet, 
som har kompetanse om planlegging og design av strukturer og prosesser innenfor olje og 
gass, har vokst i Hammerfest. Leverandørindustrien har styrket sin posisjon i regionen gjennom 
tilstedeværelse i regionen. Det lokale næringslivet vurderer luftfartstilbudet som spesielt viktig 
for rekruttering av kvalifisert arbeidskraft, mens feltoperatørene i praksis er helt avhengig av 
flytilbudet for drift og vedlikehold av anleggene. 

Energisektoren omfatter også elektrisitetsforsyningen, som sammen med vannforsyning og 
den langt større bygg- og anleggsnæringen stod for vel en halv million flyreiser. Betydningen av 
luftfart for elektrisitetsforsyningen er ikke kartlagt spesielt.  

Flyfrakt 
Flyfraktmarkedet består av frakt med rene fraktfly, flyfrakt i buken på passasjerfly og såkalt 
airtrucking, dvs. at frakten inn/ut av Norge transporteres med lastebil fra/til en flyplass utenfor 
Norge. I tillegg er det noe innenriks frakt med postfly og helikopter, der sistnevnte først og 
fremst gjelder trafikk til/fra Kontinentalsokkelen. 

Flyfrakt er et raskere, men dyrere, fraktalternativ sammenlignet med andre transportformer, 
og benyttes hovedsakelig til varer som er tidskritiske (f.eks. fersk sjømat) og/eller har høy verdi 
(f.eks. mobiltelefoner, PCer). I senere år har vi også sett en kraftig vekst knyttet til flyfrakt av 
«billigprodukter», hvor distributøren benytter ledig returkapasitet på ruter med dårlig volum-
balanse T/R. 

For å kartlegge flyfraktmarkedets omfang, struktur og utvikling over tid, har vi i hovedsak 
benyttet tre datakilder: SSBs flyfraktstatistikk og utenrikshandelsstatistikk samt Avinors egen 
flyfraktstatistikk. 

Eksport med flyfrakt utgjorde i 2024 rundt 203 000 tonn, hvorav 84 % var fersk fisk og sjømat, 
mens import utgjorde rundt 50 000 tonn, og varegruppene var mer sammensatt. Innenriks-
volumer med fly utgjorde til sammenligning rundt 15 000 tonn i 2024. 

I kroneverdi ble det i 2023 eksportert varer med fly for om lag 81,5 milliarder kroner, tilsva-
rende 4,5 % av total eksportverdi. Import med fly utgjorde på samme tid rundt 77 milliarder 
kroner, tilsvarende 7 % av total import. Til sammenligning var tonnmengden importert og 
eksportert med fly adskillig lavere og utgjorde kun 0,1 % av total import og eksport i 2023.  

Næringslivets nytte av flyfrakt ble i 2014 anslått ut fra den ekstra betalingsviljen for flytrans-
port i forhold til alternativ transport, til å være i størrelsesorden 2,5 milliarder kroner. I 
nåværende rapport har vi laget et oppdatert anslag på dette ved å beregne og sammenligne 
transportkostnadene for fly med et tenkt scenario der de samme transportene foregår med 
containerskip og lastebil. Dette ble gjort ved hjelp av kostnadsmodeller i Nasjonal Godsmodell 
(NGM), som nylig har vært gjennom en revisjon til 2023-nivå. Som input-data til kostnads-
modellene benyttet vi 2024-tonnmengder med fly fra SSBs utenrikshandelsstatistikk og Avinors 
flyfraktstatistikk. Sett bort fra eksport av sjømat til oversjøiske destinasjoner, anslår vi nærings-
livets kostnadsbesparelse av flyfrakt til å være i størrelsesorden 3,8 milliarder kroner (2023-kr). 
Flyfraktkostnaden for eksport av sjømat til oversjøiske destinasjoner er i tillegg foretatt som 
separat beregning, da vi forutsetter at alternativet til flytransport i dette tilfellet ville innebære 
tapte salgsinntekter. Vi anslår denne kostnaden til omtrent 11,7 milliarder kroner. I tillegg 
finner vi at eksport av sjømat til oversjøiske destinasjoner i 2023 representerte en samlet 
vareverdi på om lag 18,7 milliarder kroner. Beløpet kan sees på som bortfalte salgsinntekter 
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om ikke oversjøisk flyfrakt var et alternativ, gitt at sjømaten ikke har et alternativt marked i 
Europa. 

Innkommende turisme 
I 2024 genererte utenlandske turister 5,8 millioner flyreiser via Avinors lufthavner. Dette er det 
høyeste tallet noen gang. I årene inn mot pandemien (2013-2019) vokste antall utenlandske 
ankomster i gjennomsnitt med 13,3 % per år, og trafikken hentet seg raskt inn igjen etter 
pandemiårene. Det kommer flest flyturister fra Storbritannina, men relativt sett har veksten de 
siste 10 årene vært størst fra Polen, Spania og Italia. Tidligere beregninger viser at flyet står for 
48 % av alle utenlandske turistankomster til Norge. Luftfarten er derfor svært viktig for reise-
livssektoren i Norge. Luftfarten er også viktig for å bringe turister rundt i Norge. I alt utgjorde 
utlendingers turisttrafikk på innenlandsrutenettet 1,9 millioner flyreiser, som er 16 % av den 
totale innenrikstrafikken i 2024. 

Det direkte bidraget til verdiskapingen i reiselivsnæringene som følge av innkommende 
flyturisme estimeres her til 15,2 milliarder kroner, som utgjør 12,4 % av den totale verdiskap-
ingen i reiselivsnæringene. Om vi i tillegg inkluderer bidraget fra vare- og detaljhandelsnærin-
gene samt indirekte virkninger, estimeres verdiskapingen fra innkommende flyturisme å være 
32,5 milliarder kroner. Målt i sysselsetting anslås det at innkommende flyturisme bidrar til ca. 
40 000 arbeidsplasser, henholdsvis 30 000 direkte sysselsatte og ca. 10 000 sysselsatte som 
følge av indirekte virkninger.  

Arbeidsmarked og bosetting 
Reiser til/fra arbeid (pendling) står for 14 % av flyreisene innenlands og 8 % av reisene mellom 
Norge og utlandet. Antall pendlerreiser vokste kraftig i perioden 2007-2015, henholdsvis 4,3 % 
per år på innland og 5,4 % per år på utland. I årene fram mot pandemien sank pendlertrafikken 
på innland, mens den fortsatte å vokse på utland. Veksten på utland skyldtes nesten uteluk-
kende økt innpendling av utenlandske arbeidstakere. 

Geografisk er flypendling mest vanlig blant sysselsatte i Nord-Norge og på Vestlandet. I gjen-
nomsnitt foretar sysselsatte i de tre nordligste fylkene og Vestland ca. én pendlerreise med fly 
per år, mens sysselsatte på Østlandet (med unntak av Oslo) har færrest pendlerreiser. Generelt 
bor flypendlerne i distriktene, men jobber i mer sentrale områder, dvs. at pendlingen i stor 
grad går fra periferi til sentrum. Dette indikerer at flypendling er et virkemiddel for å opprett-
holde og muliggjøre bosetting i distriktene. Sett opp mot sysselsettingen generelt er menn 
kraftig overrepresentert blant flypendlere. Utdanningsmessig er andelen med høyere utdan-
ning lavere enn blant sysselsatte for øvrig, men inntektsmessig ligger flypendlere godt over 
gjennomsnittet. Kontrollert for bosted, arbeidssted, yrke, utdanningsnivå, kjønn og alder, 
finner vi at “lønnskompensasjonen” for å pendle med fly er om lag 64 000 kroner. 

Petroleumsnæringene er sterkt overrepresentert blant flypendlere, både på reiser i Norge og 
på reiser mellom Norge og utlandet. Yrkesmessig er flypendlere i stor grad konsentrert i yrker 
som krever spesialisert kompetanse og erfaring, og hvor det er begrensede muligheter for å 
rekruttere tilsvarende arbeidskraft fra lokale arbeidsmarkeder.  

DEL 4: Luftfart og velferd 

Universitets- og høyskolesektoren 
En desentralisert universitets- og høyskolesektor gir reiseutfordringer for studenter, ansatte og 
tilreisende. Norge har 48 akkrediterte studieinstitusjoner og mer enn 100 campuser spredt 
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over hele landet. Et godt flytilbud er viktig for å rekruttere både studenter og fagpersonell, 
særlig for de nordligste utdanningsinstitusjonene.  

Det estimeres at ansatte i universitets- og høyskolesektoren foretok om lag 170 000 flyreiser i 
2024, noe som gir en reisefrekvens som er betydelig høyere enn ellers i arbeidslivet. Studenter 
gjennomførte ca. 530 000 flyreiser innenlands i fjor til/fra studiestedet, mens det ble foretatt 
om lag 370 000 studentreiser mellom Norge og utlandet. Disse var noenlunde jevnt fordelt 
mellom norske studenter i utlandet og utenlandske studenter ved norske læresteder.  

De største universitets- og høyskolemiljøene finner vi i Oslo, Bergen og Trondheim, og mye av 
sektorens reiseaktivitet er knyttet opp mot lufthavnene i disse byene. Relativt sett er likevel 
flyavhengigheten størst i nord og på Vestlandet. Tidligere studier har vist at reisefrekvensen 
per årsverk er høyest for Universitetet i Bergen, Nord universitet og læresteder under 
Universitetet i Tromsø. Den velferdsmessige effekten av lufttransport er estimert til å være ni 
ganger høyere per årsverk for universiteter i Nord-Norge sammenlignet med universiteter på 
Østlandet (Hansen m.fl., 2014). 

Kultur og idrett 
Luftfarten har stor betydning for avvikling og deltagelse på kultur- og idrettsarrangementer i 
Norge. Innkommende trafikk fra utlandet i forbindelse med kultur-/sportsarrangement 
utgjorde om lag 183 000 reiser i 2024. Det anslås å ha skapt 420 000 gjestedøgn og drøyt 650 
millioner kroner i forbruk. Innenlandske flyreiser til/fra slike arrangement er estimert til 
340 000 i 2024, noe som bidro til 990 000 gjestedøgn og 970 millioner kroner i forbruk. For 
idrett, her representert med toppfotballen, er luftfartstilknytning essensielt for å avvikle kamp-
programmet. I de tre øverste divisjonene og cupen estimeres det at det i fjor ble foretatt 
21 000 flyreiser til 1 375 kamper for deltagere og støtteapparat. Alternativkostnadene for 
toppfotballen ved å benytte annen type transport enn fly er estimert til om lag 720 millioner 
kroner. For konsert- og festivalsegmentet anses flytilbudet som avgjørende for å kunne avvikle 
arrangementene og tiltrekke seg publikum, artister, utøvere og støttestab, særlig for arrange-
mentene i Nord-Norge og i Distrikts-Norge. 

Helse, sikkerhet og beredskap 
Luftfarten har en kritisk rolle både i helseberedskap og i totalforsvaret i Norge. Norsk 
Luftambulansetjeneste gjennomførte i 2023 nær 30 000 oppdrag, og RVU fly 2024 viser at om 
lag 415 000 flyreiser var pasientrelaterte. Selv om andelen er lav totalt, er den svært viktig i 
Nord-Norge, hvor pasientreiser kan utgjøre opptil 28 % av trafikken på enkelte strekninger. 
Reiser fra Nordland og Finnmark dominerer, mens betydningen er liten i Sør-Norge. Omtrent 
70 000 pasientreiser gikk til utlandet, særlig Polen, Danmark, Tyrkia og Spania. 

Det er gjennomført en dokumentstudie som viser at luftfarten er en nøkkelressurs i total-
forsvaret, samfunnssikkerhet og beredskap. Den er avgjørende for transportberedskap, alliert 
mottak, medisinsk evakuering, overvåking og infrastrukturforvaltning. Sivilt-militært samarbeid 
er tett, særlig på flyplasser som både Forsvaret og Avinor drifter. Samtidig peker dokumentene 
på nye behov: mer robust infrastruktur, fleksibel luftromsforvaltning, sterkere sivilt-militært 
rammeverk og økt bruk av droner. 

Intervjuene med DSB, FORF, politiet, Luftforsvaret og FLO bekrefter luftfartens betydning i 
daglig drift. Uten fly blir beredskap, tilsyn, redningsarbeid og øvelser langt tregere, dyrere og 
mindre effektive. Funksjoner som tidlig skogbrannvarsling, kontraterrorrespons, medisinsk 
evakuering og allierte øvelser rammes hardest. I en krigssituasjon vil sivil luftfart raskt bli 
stengt, noe som svekker helse- og redningsberedskap, mens Forsvaret fortsetter å fly og over-
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tar prioritet i luftrommet. Resultatet for sivil sektor blir lengre responstid, redusert fleksibilitet 
og økt avhengighet av bakke- og sjøtransport. 

DEL 5: Samfunnsøkonomisk nytte 
Norge er et langstrakt, tynt befolket og topografisk krevende land. Fjell, fjorder, øyer og lange 
avstander skaper barrierer for mobilitet som ikke kan overvinnes effektivt uten luftfart. I et 
slikt geografisk landskap blir luftfarten ikke bare et tillegg i transportsystemet, men en bære-
bjelke for nasjonal mobilitet. 

Denne delen av rapporten søker å gi en kvantitativ illustrasjon av luftfartens betydning for det 
norske samfunnet. Flyets fordel er høy reisehastighet, som over lengre avstander gir betydelig 
kortere reisetid enn andre transportformer. Kapitlet illustrerer dette gjennom beregninger 
med Nasjonal persontransportmodell NTM6, som sammenlikner dagens situasjon med reise-
mønstret i en hypotetisk situasjon hvor det ikke er mulig å velge fly. Dette er en hypotetisk, 
ikke realistisk situasjon som også ligger i grenseland av det modellen er laget for å analysere, 
men beregningene sier noe om mobilitetsmulighetene som flytransport gir og de tidsmessige 
besparelsene som flyreiser representerer for bosatte i Norge på reiser innenlands. Beregnin-
gen viser at i et slikt tenkt scenario ville om lag halvparten av flyreisene falle bort, en tredjedel 
ville blitt overført til bil og den siste sjettedelen ville blitt tatt med annen kollektivtransport. 
Videre finner analysen at stort sett alle lengre reiser over 900 km ville falle bort og ikke bli 
erstattet med andre transportformer eller erstattet av andre kortere reisemål. 

Den gjennomsnittlige innenlandske flyreisen tar fire timer, og reisetidsbesparelsen per flyreise 
er i gjennomsnitt nesten syv timer hvis den samme reisen skulle ha vært foretatt med bil. Ved 
å anvende den gjennomsnittlige tidsverdien for lange reiser som benyttes i samfunnsøkono-
miske analyser, svarer det til omtrent kr 2 500 per flyreise. For alle flyreiser gir det cirka kr 30 
mrd. per år, som dog ikke kan tolkes som den samfunnsøkonomiske verdien av luftfarten.  
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