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Útdráttur 

Markmið þessarar ritgerðar er að fjalla um flugrekstur á Íslandi í efnahagslegu ljósi með 

sérstaka hliðsjón af áningarfarþegum, einnig nefndir skiptifarþegar. Gerð er grein fyrir 

þróun atvinnugreinarinnar á síðastliðnum árum og núverandi stöðu. Flugrekstur er 

samtengdur ferðaþjónustu á Íslandi og er þar af leiðandi óhjákvæmilegt að fjalla einnig  

um innlenda ferðaþjónustu og sampil þessara tveggja greina. Flugrekstur er tiltölulega 

stór atvinnugrein m.t.t. veltu, atvinnu og gjaldeyristekna. Gjaldeyristekjur flugreksturs á 

árinu  2014 námu um 170 ma.kr. sem jafngildir um 16% af heildarútflutningstekjum 

þjóðarinnar.  

 Til að meta efnahagsleg áhrif flugreksturs á Íslandi var framkvæmd aðfanga- og 

afurðargreining. Aðferðarfræðin gerir það mögulegt að mæla heildar efnahagsleg áhrif 

atvinnugreinar sem skiptast í bein, óbein og afleidd áhrif. Ákveðið var að nota virðisauka, 

sem samanstendur af launum og hagnaði, sem mælikvarða á bein áhrif. Með því er hægt 

að gera beinan samanburð við VLF. Niðurstöðurnar voru að bein áhrif í flugrekstri árið 

2014 voru 54 ma.kr. og heildaráhrif 135 ma.kr. Hlutdeild flugreksturs í vergri 

landsframleiðslu var 6,8% á árinu 2014 ef tekið er mið af heildaráhrifum.  

Góðar flugsamgöngur eru sérstaklega mikilvægar fyrir fyrir Ísland, bæði fyrir íbúa þess 

og fyrirtæki. Erfitt er fyrir fámenna og landfræðilega einangraða þjóð að halda uppi 

víðtæku leiðakerfi nema með tilkomu áningarfarþega og ferðamanna. Leiðakerfi 

Icelandair byggðist í upphafi á áningarfarþegum og síðar einnig ferðamönnum. 

Áningarfarþegar hafa verið þess valdandi að bæta flugsamgögur í formi fjölgunar á 

áfangastöðum og með tíðari flugferðum.   
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1  Inngangur  

Flugrekstur á Íslandi samanstendur af öllum  flugfélögum sem hafa rekstrarleyfi á Íslandi, 

fyrirtækjum í flugvallarþjónustu og annarri stoðstarfsemi sem tengist flugrekstri með 

beinum hætti. Góðar flugsamgöngur eru sérlega mikilvægar fyrir lítið eyríki í Norður 

Atlantshafi, bæði fyrir íbúa þess og fyrirtæki. Sú staðreynd að flugrekstur á Íslandi er með 

hærri hlutdeild af vergri landsframleiðslu (VLF) en til að mynda aðrar Evrópuþjóðir skýrist 

að hluta til af landfræðilegri legu. Fámenni íslensku þjóðarinnar myndi þó að óbreyttu 

hamla tíðni ferða og fjölda áfangastaða sem hægt væri að fljúga til með reglubundnum 

hætti, þar sem erfitt er fyrir svo fámenna þjóð að halda upp flugferðum til fjölda 

áfangastaða oft í viku. Til að slíkt sé mögulegt þurfa flugfélög að eiga möguleika á því að 

vera þátttakendur í stærri markaði en eingöngu hinum innlenda. Íslenskir 

flugrekstraraðilar hafa náð að víkka markaðshlutdeild sína fyrir tilstilli ferðamanna og 

áningarfarþega, einnig nefndir skiptifarþegar. Með því ná þeir að þjóna heimamarkaði 

mun betur en ef markaðshlutdeild þeirra einskorðaðist við hann og leiðir þetta einnig til 

stærri hlutdeildar flugreksturs í vergri landsframleiðslu þjóðarinnar en ella. 

Markmið þessarar ritgerðar er að gera grein fyrir flugrekstri á Íslandi í efnahagslegu 

ljósi og leggja mat á þann ávinning sem hann skilar til Íslendinga. Lagðar eru fram þrjár 

rannsóknarspurningar til grundvallar mati á efnahagslegum áhrifum flugreksturs á Íslandi. 

Í fyrsta lagi er leitast við að svara hvert þjóðhagslegt mikilvægi flugreksturs er? Til að svara 

þeirri spurningu er m.a. farið yfir ársreikninga fyrirtækja í flugrekstri ásamt því að skoða 

gögn frá Hagstofu Íslands. Næsta spurning er; hver eru efnahagsleg áhrif af flugrekstri, 

með tilliti til beinna, óbeinna og afleiddra áhrifa? Til að meta efnahagsleg áhrif var 

framkvæmd aðfanga- og afurðagreining út frá milligreinaviðskiptum allra atvinnugreina í 

hagkerfinu. Síðasta rannsóknarspurning er; hafa áningarfarþegar haft áhrif á flugrekstur í 

gegnum tíðina og hver er hlutdeild þeirra í flugrekstri? Fjallað verður um ákveðna tegund 

af leiðakerfi sem nefnist hub-and-spoke system sem sett verður í samhengi við 

áningarfarþega. Þessar þrjár spurningar eru meginatriði ritgerðarinnar og verður hér á 

eftir leitast við að svara þeim auk annarra spurninga sem vakna við þessa skoðun. 
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Flugrekstur er samofinn ferðaþjónustu á Íslandi þar sem um 90% ferðamanna sem 

koma hingað til lands ferðast hingað með flugi. Ef fjalla á ítarlega um flugrekstur á Íslandi 

er óhjákvæmilegt að ræða einnig stöðu ferðaþjónustunnar. Frá árinu 2010 hefur átt sér 

stað mikil aukning í fjölda ferðamanna til Íslands. Slíkur vöxtur hefði ekki verið mögulegur 

nema fyrir tilstilli aukins framboðs á flugleiðum. Í þessu samhengi er því áhugavert að 

skoða hlutdeild flugreksturs í ferðaþjónustu, bæði til að varpa ljósi á mikilvægi 

flugreksturs í ferðaþjónustu sem og þann tekjuvöxt sem átt hefur sér stað með fjölgun 

ferðamanna.  

Flugrekstur er margbrotinn starfsemi að því leytinu til að hún er rekin í fjölda landa 

samtímis. Því er mikilvægt að líta til þess hvernig tekjur af henni eru meðhöndlaðar í 

þjóðhagsreikningum. Nýverið tók Hagstofa Íslands að innleiða svokallaða 

ferðaþjónustureikninga. Sú aðferðafræði skilgreinir tekjur ferðaþjónustunnar með þó 

nokkuð þrengri hætti en ef litið er til útflutningstekna. Það er því mikilvægt í allri umræðu 

að gera grein fyrir því hvaða mælikvarða er notast við og verður í ritgerðinni gert grein 

fyrir báðum aðferðum. 

Uppbygging ritgerðarinnar er á þann veg að í 2. kafla er stutt ágrip af sögu flugreksturs 

á Íslandi ásamt því að gera grein fyrir þeim flugfélögum sem starfa nú hérlendis á 

mismunandi mörkuðum. Í kafla þrjú er farið yfir stöðu og þróun ferðaþjónustunnar og 

hún sett í samhengi við flugrekstur. Ferðaþjónustureikningum Hagstofu Íslands verða þar 

gerð ítarleg skil með sérstakri áherslu á hlutdeild flugfélaga í þeim. Í 4. kafla er 

þjóðhagslegt mikilvægi flugreksturs sett í samhengi með hliðsjón af veltu, atvinnu, 

gjaldeyristekjum og framlagi til VLF. Lagt er mat á efnahagsleg áhrif flugreksturs í 5. kafla 

og heildaráhrifin mæld með gerð aðfanga- og afurðagreining. Farið er yfir 

aðferðafræðina, gögn til úrvinnslu og framkvæmd greiningarinnar. Að því loknu eru 

kynntar niðurstöður. Icelandair og áningarfarþegar eru viðfangsefni 6. kafla og er þar 

fjallað á fræðilegan hátt um leiðakerfi Icelandair sem byggist á hup-and-spoke. Einnig 

verða áhrif áningarfarþega á flugsamgöngur skoðuð ásamt því að skoða vöxt og 

framtíðarhorfur áningarfarþega. Að lokum er samantekt á niðurstöðum og lokaorð. 
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2 Flugrekstur á Íslandi  

Upphaf flugreksturs á Íslandi má rekja til vorsins 1919 þegar Flugfélag Íslands var sett á 

laggirnar. Flutt var inn tveggja manna flugvél frá Danmörku og fólst reksturinn í því að 

selja flugferðir þar sem flogið var frá Vatnsmýrinni og farið hringflug um Reykjavík sem 

stóð í um fimm mínútur. Þetta fyrsta flugfélag þjóðarinnar var þó einungis starfrækt í tvö 

ár og liðu átta ár þar til næsta félag var stofnað (Eggert Norðdahl, 1991). Á fjórða 

áratugnum voru stofnað þrjú félög sem eru öll enn starfrækt í dag. Þau eru Svifflugfélag 

Íslands, Flugmálafélag Íslands og Flugfélag Akureyrar. Hið síðastnefnda varð síðar að 

Flugfélagi Íslands.1 Fyrsta millilandaflugið frá Íslandi var farið þegar Flugfélag Íslands flaug 

til Skotlands árið 1945. (Steinar J. Lúðvíksson og Sveinn Sæmundarson, 1989). 

Flugfélagið Lofleiðir var stofnað árið 1944 af Alfreð Elíassyni, Kristni Olsen og Sigurði 

Ólafssyni. Flugfélagið sinnti fyrst um sinn innanlandsflugi en í kjölfar Chicago-sáttmálans2 

fengu Loftleiðir flugleyfi til Bandaríkjanna og var fyrsta ferðin þangað farin árið 1948 til 

New York. Flest flugfélög á þessum tíma voru háð fargjaldataxta Alþjóðasambands 

flugfélaga (IATA) en vegna sérstaks loftferðarsamnings milli Bandaríkjanna og Íslands gátu 

Loftleiðir ráðið fargjaldinu á flugferðum milli landanna tveggja og þurftu ekki að fara eftir 

fargjaldataxtanum. Loftleiðir hófu í kjölfarið að markaðsetja flug á milli Bandaríkjanna og 

Lúxemborgar með viðkomu á Íslandi með slagorðinu ,,we are slower but we are lower´´ 

(hægari en ódýrari). Félagið mætti mikilli andstöðu frá stóru flugfélögunum í 

Bandaríkjunum vegna fargjaldastefnu sinnar sem vakti mikla athygli þarlendra fjölmiðla 

(Jakob F. Ásgeirsson, 1984). Sú ákvörðun Loftleiða strax í upphafi að hefja flug á milli 

Bandaríkjanna og Evrópu reyndist vera það sem koma skyldi á næstu áratugum og er 

ennþá mikilvægur hluti flugrekstrar á Íslandi.  

Loftleiðir og Flugfélag Íslands voru alla tíð í mikilli samkeppni og háðu harða baráttu 

um hlutdeild í innanlands- og alþjóðaflugi. Í byrjun áttunda áratugsins var ljóst að 

sameining flugfélagana var óumflýjanleg. Reksturinn gekk illa hjá báðum félögum og 

                                                      

1 Flugfélag Íslands er einmitt einnig nafnið á allra fyrsta flugfélaginu hérlendis, líkt og fram kemur að 

ofan, og virðist vera eftirsótt nafn í flugrekstri þar sem það er enn við líði í dag. 

2 Chicago sáttmálinn er fyrsti alþjóðlegi flugsáttmálinn sem var samþykktur. Hann lagði grunninn að 

stofnun Alþjóðaflugmálastofnunarinnar (International Civil Aviation Organization, ICAO). 
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samkeppnin milli þeirra var kostnaðarsöm. Að lokum voru þessi tvö félög sameinuð árið 

1973 og tóku upp nafnið Flugleiðir. Á alþjóðavettvangi var nafnið Icelandair notað og að 

lokum var nafngiftin einnig notuð á Íslandi. Árið 2003 var Flugleiðum breytt í 

eignarhaldsfélag með 11 dótturfyrirtækjum á sviði ferðaþjónustu. Móðurfélagið ber nú 

nafnið Icelandair Group og er Icelandair stærsta dótturfélagið (Icelandair, 2015a). 

Flugfélag Íslands er annað dótturfélag Icelandair Group og er það stærsta starfrækta 

félagið í innanlandsflugi hérlendis (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004).    

2.1 Flugfélög starfandi á Íslandi  

Á Íslandi eru 14 rekstraraðilar handhafar flugrekstrarleyfis frá Flugmálastjórn Íslands. 

Fyrirtækin sinna mismunandi þörfum viðskiptavina. Skipta má flugstarfsemi á Íslandi upp 

í fjóra meginflokka eftir því á hvaða markaði flugfélögin starfa. 

 

Mynd 1: Flugrekstur á Íslandi flokkaður eftir starfsemi. 

Líkt og sjá má á mynd 1 skiptist flugrekstur á Íslandi í fjóra flokka; alþjóðaflug, 

innanlandsflug, leiguflug og fragtflug, með farþegaflutninga í fyrstu þremur flokkunum. 

Alþjóðaflug er flokkað í þrjá undirflokka eftir eðli farþega, þar sem um er að ræða þrjá 

mismunandi markaðshópa. Þar að auki er leiguflugi skipt í tvo undirflokka eftir því hvort 

félögin starfa innanlands- eða á erlendum markaði.  

Flugrekstur á 
Íslandi

Alþjóðaflug

Ferðamenn Íslendingar Áningarfarþegar

Innanlandsflug Leiguflug

Innanlands Erlendis

Fragtflug 
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Til að átta sig betur á umfangi flugrekstrar á Íslandi er vert að skoða nánar hvern 

yfirflokk fyrir sig og þau flugfélög sem þar er að finna. Sum fyrirtæki starfa á fleiri en 

einum markaði. Icelandair Group er til að mynda með starfsemi í alþjóðaflugi, leiguflugi 

og fragtflugi og eru starfrækt félög utan um hverja starfsemi. Til einföldunar verður 

flokkun fyrirtækja takmörkuð við helstu starfsemi félagsins með tilliti til veltu og 

umfangs.    

2.1.1 Alþjóðaflug 

Fyrir fámennt eyríki með mikla samþjöppun byggðar á einum stað líkt og Ísland er 

alþjóðaflug eðlilega langstærsti flokkurinn hvað varðar veltu og stærð flugfélaga. Hér er 

einungis átt við þau flugfélög sem eru með áætlunarflug til og frá Íslandi og hafa 

flugrekstrarleyfi frá íslenskum yfirvöldum. Áætlað er að yfir tuttugu flugfélög verði með 

áætlunarflug til Íslands sumarið 2016. Af þeim eru einungis tvö íslensk félög sem eru hér 

til umfjöllunar, þau eru Icelandair og Wow air.  

Líkt og fram kom hér að ofan varð Icelandair til við sameiningu Flugfélags Íslands og 

Loftleiða árið 1973. Félagið á sér því langa sögu í flugrekstri og er jafnframt stærsta 

flugfélagið á Íslandi. Icelandair Group sem á og rekur Icelandair var stærsta fyrirtæki 

landsins árið 2014 með veltu upp á 125 ma.kr. Meginstarfsemi Icelandair er 

farþegaflutningur á milli landa en fyrirtækið býður einnig upp á fragtflutninga og leiguflug. 

Nánar verður fjallað um starfsemi Icelandair síðar í þessari ritgerð.  

Wow air er tiltölulega nýtt af nálinni en það var stofnað árið 2011 af Skúla Mogensen. 

Flugfélagið er skilgreint sem lággjaldaflugfélag og markmiðið þeirra að bjóða upp á 

ódýrasta flugið til og frá Íslandi. Ári eftir að félagið var stofnað tók það yfir rekstur Iceland 

Express og árið 2014 hóf það flug til Norður Ameríku (Wow Air, 2015a). Uppgangur 

félagsins hefur verið hraður frá stofnun þess og virðist ekkert lát á honum miðað við 

metnaðarfull markmið fyrirtækisins. Þess má geta að hallarekstur var á Wow air á fyrstu 

starfsárum þess sem skýrist meðal annars af stofnkostnaði og fjárfestingum, en á árinu 

2015 skilaði félagið hagnaði. Wow air hyggst sumarið 2016 hefja beint áætlunarflug frá 

Íslandi til vesturstrandar Bandaríkjanna.  

Oft á tíðum hefur reynst erfitt fyrir lággjaldaflugfélög að fljúga langar vegalengdir. 

Helstu ástæður þess eru að til að geta boðið upp á lágt verð þarf að skera niður þjónustu 

og gæði, eitthvað sem farþegar geta sætt sig við í styttra flugi en hafa minni þolinmæði 
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fyrir í lengra flugi. Önnur ástæða er að eldsneytiskostnaður hefur meira vægi í 

verðlagningu hjá lággjaldaflugfélögum en hjá öðrum flugfélögum og þegar olíuverð 

hækkar þurfa lággjaldaflugfélög að hækka hlutfallslega meira en aðrir. Áætlunarflug til 

vesturstrandar Bandaríkjanna getur reynst hagkvæmt á meðan olíuverð helst lágt en 

skyndileg olíuverðshækkun getur breytt því snögglega (Economist, 2015) .  

2.1.2 Innanlandsflug 

Í grunnneti3 innanlandsflugs á Íslandi eru 12 áfangastaðir og er haldið uppi áætlunarflugi 

til þessara staða allt árið í kring. Beint flug er frá Reykjavík til níu af þessum tólf 

áfangastöðum. Reykjavíkurflugvöllur gegnir þannig  hlutverki samgöngumiðstöðvar í 

kerfinu. Það þýðir að til þess að fljúga frá til dæmis Egilsstöðum til Ísafjarðar þarf að fljúga 

fyrst til Reykjavíku og svo áfram. Einungis er beint flug frá Akureyri til Grímseyjar, 

Vopnafjarðar og Þórshafnar og því þarf að millilenda á Akureyri til að komast á þá staði 

frá Reykjavík (Isavia, 2012).  

Þrjú flugfélög sinna innanlandsflugi á Íslandi, þau eru Flugfélag Íslands, Flugfélagið 

Ernir og Norlandair sem staðsett er á Akureyri. Flugfélag Íslands er stærst þessara félaga 

og hluti af Icelandair Group. Einungis eitt flugfélag flýgur á hvern áfangastað sem gerir 

það að verkum að lítil samkeppni er á milli félaganna um farþega og verð. Smæð 

markaðarins takmarkar nokkuð svigrúm til virkrar samkeppni í innanlandsflugi. 

                                                      

3 Grunnnet flugvalla er allir þeir lendingarstaðir sem þjóna áætlunarflugi. Á Íslandi eru þetta Akureyri, 

Bíldudalur, Egilsstaðir, Gjögur, Grímsey, Höfn í Hornafirði, Húsavík, Ísafjörður, Reykjavík, Vestmannaeyjar, 

Vopnafjörður og Þórshöfn. 
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Mynd 2. Fjöldi farþega í innanlandsflugi árið 2014.4 

Mynd 2 sýnir fjölda farþega í innanlandsflugi árið 2014 skipt eftir sveitarfélögum. 

Farþegar eru tvítaldir, þ.e.a.s bæði við komu og brottför. Þetta ár var fjöldi 

innanlandsfarþega 675.828 talsins og fór um það bil helmingurinn af öllum farþegum í 

gegnum Reykjavík. Næst kemur Akureyri með 172.106 farþega og þar á eftir Egilstaðir 

með helmingi færri farþega eða 87.335. Þessir þrír flugvellir eru með 87% hlutdeild af 

öllum farþegum. Ef Ísafjörður og Vestmannaeyjar eru tekin með, er hlutdeild þessara 

fimm flugvalla 95% af heildarfarþegum.   

 

 

                                                      

4 Heimild: Isavia, 2015a.  
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Mynd 3. Þróun innanlandsfarþega á tímabilinu 1993-2014.5 

Sveiflur hafa verið í fjölda innanlandsfarþega á tímabilinu 1993-2014 eins og sjá má 

mynd 3. Í byrjun tímabilsins fjölgar farþegum og ná hæstum hæðum árið 1999 með nær 

einni milljón farþega. Skýringar á því má rekja til aukinnar samkeppni sem kom í kjölfarið 

á því að öll sérleyfi í innanlandsflugi voru felld úr gildi árið 1997. Flugfélag Ísland og 

Íslandsflug fóru að fljúga á sömu staðina sem leiddi til verðstríðs á milli þeirra. Að lokum 

hætti Íslandsflug innanlandsflugi eftir að hafa skilað tapi í þrjú ár. Þegar samkeppnin hætti 

hækkaði verð og farþegum tók að fækka til ársins 2002 (Isavia, 2012). Mikill uppgangur 

var í efnahagslífinu á árunum 2003-2007 og virðist sem það hafi haft áhrif á farþegafjölda 

sem jókst nokkuð á þessu tímabili og náði hámarki árið 2007. Eftir árið 2008 hefur 

farþegum fækkað hægt og bítandi og var farþegafjöldinn árið 2014 svipaður og árið 2002. 

Svo virðist sem tengsl séu á milli fjölda farþega og efnhagsástands. Leiða má líkum að því 

að með batnandi stöðu í efnhag þjóðarinnar munu flugfarþegum fjölga og öfugt. 

Hugsanlega mun aukinn ferðamannastraumur til landsins fjölga farþegum innanlands, en 

hingað til hafa þó hlutfallslega fáir ferðamenn nýtt sér áætlunarflug í innanlandsflugi.  

Einungis um helmingur af þeim áfangstöðum sem flogið er til má teljast sjálfbær 

rekstur. Innanlandsflug er skilgreint sem almenningssamgöngur og hefur það hlutverk að 

tryggja aðgengi íbúa að mikilvægri þjónustu, einkum heilbrigðisþjónustu. Af þeim sökum 

styrkir ríkið áætlunarflug6 til sex staða sem teljast ósjálfbær í rekstri. Vegagerðin veitir 

                                                      

5 Heimild: Isavia, 2015b. 

6 Ríkisstyrkt áætlunarflug eru: Bíldudalur, Gjögur, Grímsey, Höfn í Hornafirði, Vopnafjörður og Þórshöfn. 
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Örnum og Norlandair styrk til að fljúga á þessa staði til að tryggja að samgöngur haldist 

opnar allt árið um kring á þessum svæðum. Áætlað er að framlagið verði 258 m.kr. á árinu 

2015 og á árunum 2016-2018 verði það 285 m.kr. á ári. Þjónustugjöld sem farþegar í 

innanlandsflugi greiða er ætlað að standa undir rekstrarkostnaði innanlandsflugvalla, en 

þau ná einungis að standa undir 34% af þeim kostnaði. Ríkið þarf því að veita fjármagn 

fyrir því sem upp á vantar og nam framlagið um 1,5 ma.kr. árið 2015 

(Innanríkisráðuneytið, 2015). Ríkið þarf því samanlagt að leggja til um 1,8 ma.kr. á árinu 

2015 til innanlandsflugs á Íslandi.  

Ljóst er að við núverandi aðstæður í innanlandsflugi er reksturinn ekki að fullu sjálfbær, 

en á sama tíma heyrast háværar raddir í samfélaginu þess efnis að flugfargjöld séu of há. 

Auk þess er þörf á auknu fjármagni til að tryggja ásættanlegt viðhald flugvalla. Núverandi 

staða er því sú að annað hvort þarf ríkið að leggja aukið fjármagn til rekstursins eða 

notendur að greiða hærra verð fyrir flugmiða. Önnur leið væri að reyna að auka hlutdeild 

erlendra ferðamanna á innanlandsflugi. Með því fengi Isavia hærri tekjur sem hægt væri 

að nota í viðhald á innanlandsflugvöllum.    

2.1.3 Leiguflug 

Leiguflugi má skipta upp í innlenda og erlenda starfsemi. Í innlendu leiguflugi eru 

starfrækt nokkur flugfélög sem hafa ýmist flugvélar og/eða þyrlur til leigu. Stærstu 

flugfélögin á innanlandsmarkaði eru Atlantsflug, Mýflug, Norðurflug og Þyrluþjónustan. 

Helstu verkefni leiguflugs innanlands eru útsýnisflug, einkaflug og sjúkraflug. Vaxandi 

ferðamannastraumur til landsins hefur aukið eftirspurn eftir útsýnisflugi og einkaflugi og 

þá sérstaklega þyrluflugi. Jafnframt hafa þessi félög verið að þjónusta erlend 

kvikmyndafyrirtæki sem hafa verið að taka upp efni hér á landi í auknum mæli.  

Þrjú flugfélög sem eru skráð á Íslandi eru með starfsemi í leiguflugi erlendis, þau eru 

Primera, Air Atlanta og Loftleiðir. Primera annast leiguflug fyrir ferðaskrifstofur á 

Norðurlöndunum og flýgur mestmegnis til sólarlanda á sumrin. Árið 2014 stofnaði 

Primera nýtt flugfélag í Lettlandi og fluttist hluti af starfseminni á Íslandi þangað, öll 

fjársýsla og því tengt er þó ennþá hérlendis (Ríkisútvarpið, 2014).   

Air Atlanta sérhæfir sig í svokölluðu þjónustuleiguflugi sem kallast ACMI og stendur 

það fyrir aircraft, crews, maintenance and insurance eða flugvél, áhöfn, viðhald og 

trygging. Fyrirkomulagið felur þannig í sér að leigufélagið útvegar alla þá þjónustu sem 
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þarf fyrir viðskiptavininn. Air Atlanta var stofnað árið 1986 af hjónunum Arngrími 

Jóhannessyni og Þóru Guðmundsdóttir. Síðar var það selt og varð hluti af Avion Group. 

Fyrirtækið lenti í miklum erfiðleikum á árunum 2005-2007 eftir að félagið hafði sameinast 

Íslandsflugi. Í dag þykir fyrirtækið stórt  á sínu sviði og virðist ganga vel. Air Atlanta hefur 

í mörg ár tekið að sér verkefni í Mið-Austurlöndum í svokölluð pílagrímsflugi.  

Loftleiðir er í eigu Icelandair Group sem sér um alla starfsemi tengt leiguflugi fyrir 

samsteypuna. Af þeim þremur leigufélögum sem nefnt hefur verið er Loftleiðir minnsta 

félagið en Primera stærst þegar litið er til veltu félaganna. Í ársbyrjun 2016 var Lofleiðir 

að sinna þremur verkefnum í jafnmörgum löndum. Eitt er í Venesúela og hefur verið síðan 

2005, annað er í Rússlandi og það þriðja í Papúa Nýja Gíneu en síðastnefndu tveimur 

verkefnum hefur verið sinnt síðan 2007.   

2.1.4 Fragtflug og önnur starfsemi 

Mörg af þeim flugfélögum sem hafa verið nefnd hér sinna einnig fragtflugi af einhverju 

tagi ásamt farþegaflugi. Einungis tvö flugfélög sérhæfa sig í fragtflutningi en þau eru 

Bluebird Cargo og Icelandair Cargo. Bluebird Cargo var stofnað árið 2000 en Air Atlanta 

keypti félagið árið 2014. Líkt og Air Atlanta þá byggist starfsemin á ACMI en starfsemi 

félaganna tveggja er haldið aðskildu. Eins og nafnið gefur til kynna er Icelandair Cargo í 

eigu Icelandair Group og sér um fragtflutning fyrir félagið.  

Önnur flugfélög sem hafa flugrekstrarleyfi frá Flugmálastjórn Íslands og hafa ekki verið 

nefnd, eru Landhelgisgæsla Íslands og Garðaflug. Landhelgisgæslan tilheyrir ekki 

flugrekstri á Íslandi sem slíkum og verður ekki með í þessari umfjöllun. Garðaflug er  lítið 

flugfélag sem sinnir  ljósmynda- og verkflugi og verður því einnig sleppt.  

2.2 Isavia 

Flugrekstur á Íslandi nær ekki einungis til flugfélaga heldur líka þau fyrirtæki sem þjónustu 

flugstarfsemi og er Isavia langstærsti aðilinn á þeim markaði. Isavia er opinbert hlutafélag 

sem sér um rekstur allra flugvalla á Íslandi og stýrir flugumferð um íslenska 

flugstjórnarsvæðið. Félagið var sett á laggirnar árið 2010 í kjölfarið á sameiningu 

Flugstoða og Keflavíkurflugvalla.   

Undir Isavia heyra 50 flugvellir, en af þeim eru einungis 12 sem tilheyra grunnneti 

innanlandsflugs og hafa því fasta þjónustu. Hjá Isavia starfa 720 manns, auk þess starfa 



 

19 

152 hjá Fríhöfninni og 41 hjá Tern, sem er dótturfélag Isavia og þróar hugbúnað fyrir 

flugleiðsöguþjónustu. Starfsemin skiptist í fjögur meginsvið; flugleiðsögusvið, flugvalla-og 

mannvirkjagerð, Keflavíkurflugvöll og Flugstöð Leifs Eiríkssonar.   

Umfang flugleiðsöguþjónustu er stór hluti af rekstri Isavia en íslenska 

flugstjórnarsvæðið er 5,4 milljónir ferkílómetrar að stærð og eitt það stærsta í heiminum. 

Á árinu 2014 flugu 130 þúsund flugvélar um íslenska flugstjórnarsvæðið sem er 12,5% 

aukning frá fyrra ári. Um 25% af heildarumferð milli Norður-Ameríku og Evrópu fer um 

íslenska flugstjórnarsvæðið. Tekjur af flugleiðsöguþjónustu eru um fimmtungur af 

heildartekjum Isavia og námu þær 4,1 ma.kr. árið 2014 sem var aukning um 8,7% frá fyrra 

ári (Isavia, 2014a).  

Flugvalla- og mannvirkjasvið sér um rekstur og viðhald á öllum flugvöllum landsins 

nema Keflavíkurflugvallar. Hér er til dæmis átt við flugbrautir, húsnæði og ljósa- og 

vélabúnað. Hversu mikið er lagt í viðhald hverju sinni fer eftir fjárframlagi frá 

stjórnvöldum. Eins og fram kom í kafla 2.1.2 um innanlandsflug vantar Isavia meira 

fjármagn til viðhalds á öllum flugvöllum.   

2.2.1 Keflavíkurflugvöllur 

Keflavíkurflugvöllur var reistur af herliði Bandraríkjanna í seinni heimsstyrjöldinni og var 

tekinn í notkun árið 1943. Flugvöllurinn var notaður til millilendingar fyrir herflugvélar 

sem voru að fljúga yfir N-Atlantshafið. Eftir stríðið eignuðust Íslendingar flugvöllinn og  í 

kjölfarið tók Ísland við stjórnartaumunum á flugumferðarstjórn farþegaflugvéla. 

Bandaríkin hélt áfram að sinna herflugvélum og sá einnig um að greiða að mestu fyrir 

flugvallarreksturinn. Flugfélag Íslands og Loftleiðir fluttu bæði starfsemi sína til 

Keflavíkurflugvallar á sjöunda áratugnum í kjölfarið á upphafi þotualdar.  

Flugstöð Leifs Eiríkssonar var tekin í notkun árið 1987 og með henni voru gerð skil á 

milli starfsemi bandaríkjahers og farþegaflutninga. Flugstöðin hefur síðan þá verið 

stækkuð nokkrum sinnum eftir því sem farþegum hefur fjölgað yfir árin (Isavia, 2009). 

Mikil aukning hefur orðið í fjölgun farþega um Keflavíkurflugvöll á síðastliðnum árum og 

búist er við að sú þróun haldi áfram á næstu árum. Af þessum sökum er brýn nauðsyn að 

ráðast í stækkun Keflavíkurflugvallar og eru uppi mikil áform um stækkun 

flugstöðvarinnar.  
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Mynd 4. Farþegar um Keflavíkurflugvöll á tímabilinu 2003-2015.7 

Líkt og sjá má á mynd 4 hefur fjöldi farþega sem fara gegnum Keflavíkurflugvöll aukist 

allmikið frá árinu 2003 til ársins 2015. Þessum farþegum er skipt upp í þrjá hópa; farþegar 

frá Íslandi, erlendir farþegar og áningarfarþegar. Hafa ber í huga að hver áningarfarþegi 

er tvítalinn, bæði við komu og brottför. Áður fyrr voru skiptifarþegar sem komu til Íslands 

taldir einu sinni en því var breytt árið 2014 í samræmi við talningaraðferðir 

Alþjóðasamtaka flugvalla. Hér er það gert eins og tölurnar uppfærðar yfir allt tímabilið.  

Í byrjun tímabilsins skiptast farþegarnir tiltölulega jafnt á milli hópanna þriggja. Fjöldi 

áningarfarþega er svipaður til ársins 2009 en þá fer þeim að fjölga allmikið. Á einungis sex 

árum hefur fjöldinn þrefaldast og voru áningarfarþegar um 1.465 þúsund árið 2015. Hinir 

tveir hóparnir, farþegar frá Íslandi og erlendir farþegar, voru áþekkir að stærð til ársins 

2007. Á næstu þremur árum fækkaði íslenskum farþegum en lítil breyting varð á þeim 

erlendu. Farþegum um Keflavíkurflugvöll tók að fjölga eftir árið 2010 hjá öllum hópunum 

en mesta fjölgunin var hjá erlendum farþegum. Alls hefur farþegafjöldi 

Keflavíkurflugvallar aukist úr því að vera 1,62 milljónir árið 2003 í að vera 4,86 milljónir á 

árinu 2015.  

Þegar ný gjaldskrá var tekin í notkun í nóvember 2014 varð sú breyting á að 

brottfaragjald var sett á skiptifarþega. Fram að því hafði Keflavíkurflugvöllur ekki innheimt 

                                                      

7 Heimild: Ferðamálastofa, 2015a. 
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gjald af þeim. Samkvæmt áætlun frá árinu 2014 var gert ráð fyrir að viðbótartekjur vegna 

brottfaragjalds á skiptifarþega myndi nema 250 milljónum króna árlega að öllu óbreyttu 

(Isavia, 2014b). Þessir auknu fjármunir eiga að styðja við aukna uppbyggingu á 

Keflavíkurflugvelli. Flestir skiptifarþegar dvelja í flugstöðinni í um klukkutíma og dvelja þá 

í suðurbyggingunni, þar sem lítið svigrúm hefur verið fyrir veitingastaði og búðir. Með 

stækkun flugstöðvarinnar gefst tækifæri til að bæta úr þessu.   

Þróunaráætlun fyrir Keflavíkurflugvöll var kynnt í október 2015, einnig nefnd 

Masterplan. Hún nær til ársins 2040 og er þá gert ráð fyrir því að farþegar verði orðnir um 

13,8 milljónir á því ári. Samvæmt áætluninni mun flugvöllurinn geta tekið á móti þeim 

fjölda miðað við núverandi álagsdreifingu. Ef álaginu yrði dreift jafnara út yfir 

sólarhringinn, ætti flugvöllurinn að geta tekið á móti 25 milljónum farþega árið 2040. 

Þróunaráætlunin einblínir aðallega á flugstöðina sjálfa, en tekur þó einnig tillit til 

svæðisins í kringum flugvöllinn og þá umhverfisþætti sem taka þarf tillit til, s.s. hávaða, 

mengun, úrgang og loftslagsbreytingar (Isavia, 2015c).   

Skiptar skoðanir eru á því hversu hratt uppbygging flugvallarins á að vera á komandi 

árum. Sumir segja að samkvæmt þróunaráætlunni muni stækkunin verða gerð í nokkrum 

áföngum og verður hafist handa við gerð fyrsta áfanga á árinu 2016. Gerð næstu áfanga 

á svo að ráðast af farþegaaukningu. Þannig vill Isavia geta stækkað eftir þörf en ekki 

fyrirfram ákveðnum væntingum. Wow air er þessu ósammála og vill að stækkunin verði 

mun meiri strax, og telur að Keflavíkuflugvöllur geti ekki staðið undir þeirra vexti á næstu 

árum. Af þeim sökum mun flugfélagið að öllum líkindum flytja hluta starfsemi sinnar til 

Dublin  Írlandi.  

2.3 Alþjóðlegur flugrekstur 

Flugrekstur er afar stór iðnaður á heimsvísu sem býr til fjölda allan af störfum og hefur 

mikil efnhagsleg áhrif. Á árinu 2012 voru heildarfarþegar um 3 milljarðar og flutt var 50 

milljón tonn af vörum flugleiðis. Áætlað er að bein störf í flugrekstri séu 8,7 milljón og 

heildarvelta er 80 þúsund ma.kr. Ef allur flugrekstur heimsins væri eitt land þá væri 

landsframleiðsla þess lands í 21.sæti á lista yfir hæstu landsframleiðsluna. Spá til ársins 

2032 gerir ráð fyrir um 5% árlegum vexti í farþegaflutningi, það þýðir að 

heildarfarþegafjöldi verður um 6,5 milljarður á ári í lok spátímabilsins (ATAG, 2014).  
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Í heiminum eru starfrækt um 1.400 flugfélög sem eru með um 25.000 flugvélar og 

flogið er á 4.000 flugvelli vítt og breitt um heiminn. Flugrekstur sér að stærstum hluta 

sjálfur um að fjármagna innviði þess og uppbyggingu. Til að mynda rukka flugvellir 

þjónustugjöld sem standa undir rekstri þeirra. Sama gildir um flugleiðsögn og 

flugumferðarþjónustu. Það er ólíkt öðrum samgönguiðnaði, þar sem hið opinbera greiðir 

fyrir vegi og lestarteina að mestu. Talið er að sú fjárfesting sem lögð er í rannsóknir og 

þróun í flugiðnaði skili mun meiri ábata en meðaltalið sem er fyrir iðnað í heild (ATAG, 

2014).   

Flugfargjöld í heiminum hafa verið að lækka að raunverði síðan 1970. Helstu ástæður 

eru afreglugerð í flugumhverfi, tækniþróun, betri nýting í eldsneyti og innkoma 

lággjaldaflugfélaga á markaðinn. Þannig hafa fleiri haft efni á því að ferðast flugleiðis og 

líklegt þykir að sú þróun muni halda áfram.   
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3 Ferðaþjónustan og flugrekstur 

Ferðaþjónusta á Íslandi er nátengd flugrekstri þar sem langflestir ferðamenn koma 

flugleiðis. Fjölgun flugfarþega hingað til lands er í línulegu sambandi við aukningu 

ferðamanna og báðir þættir ýta undir hvorn annan. Aukið framboð af flugleiðum og 

flugferðum er nauðsynlegt fyrir aukinn vöxt í ferðaþjónustu, sem og eftirspurn 

ferðamanna til Íslands. Því er mikilvægt að skoða þróun og horfur í ferðaþjónustu til að 

gera betur grein fyrir umfangi flugreksturs í framtíðinni. Varla hefur það farið framhjá 

neinum að ferðaþjónustan á Íslandi hefur vaxið ákaflega mikið frá árinu 2010. Er svo 

komið að atvinnugreinin er orðin ein af stærstu útflutningsgreinum Íslands ásamt 

sjávarútvegi og stóriðju. Flugrekstur á sinn þátt í ferðaþjónustu og fær miklar tekjur af 

ferðamönnum sem sækja landið heim.   

3.1 Vöxtur í ferðaþjónustu 

  

Mynd 5. Fjöldi ferðamanna til Íslands á tímabilinu 2000-2015.8  

Ferðamenn sem komu til íslands um aldamótin voru um 300 þúsund talsins en 15 árum 

síðar var fjöldi þeirra komin upp í 1,3 milljón eins og sjá má á mynd 5. Á tímabilinu 2000-

2009 var meðalaukningin um 6% á hverju ári en á þeim tíma sveiflaðist fjöldi ferðamanna 

                                                      

8 Heimild: Ferðamálastofa Íslands, 2015b. 
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nokkuð á milli ára. Aukningin hefur þó verið sérstaklega hröð á síðastliðnum fimm árum. 

Frá árinu 2010 hefur vöxtur ferðamanna verið um 20% að meðaltali á ári. Spáð er 

áframhaldandi vexti árið 2016 og til að mynda spáir Íslandsbanki 29% aukningu, sem þýðir 

að um 1,6 milljónir ferðamanna muni sækja landið heim á því ári (Íslandsbanki, 2016).  

Bent hefur verið á nokkra þætti sem áhrifavalda á þessari þróun undanfarin ár. Í fyrsta 

lagi er ferðamönnum í heiminum stöðugt að fjölga og er árleg aukning árið 2016 talin vera 

um 4% á heimsvísu (Íslandsbanki, 2016). Í öðru lagi hafði lækkun á gengi krónunnar eftir 

árið 2008 gert það að verkum að landið varð mun ódýrara fyrir ferðamenn og innlend 

ferðþjónusta varð því samkeppnishæf á alþjóðlegra vísu. Í þriðja lagi var farið í mikla 

auglýsingaherferð árið 2010 undir nafninu Inspired by Iceland, en stærsta landkynningin 

á því ári var þó eflaust eldgosið í Eyjafjallajökli. Í fjórða lagi hefur Icelandair unnið ötullega 

að því að kynna Ísland og staðið að fjölda auglýsingaherferða undanfarin ár. Jafnframt er 

leiðarkerfi þeirri mikilvægur burðarstólpi í ferðarþjónustu. Í síðasta lagi eru 

flugsamgöngur sífellt að verða betri og fjölgar frá ári til árs þeim flugfélögum sem eru með 

áætlunarflug hingað til lands. Fleiri ástæður liggja eflaust fyrir því af hverju ferðamönnum 

hefur fjölgað og er það verðugt rannsóknarefni útaf fyrir sig.  

Flestar spár síðastliðinna ára hafa vanmetið aukningu ferðamanna. Því er erfitt að segja 

til um hvernig vöxturinn verður á næstum árum en ólíklegt er að slíkur vöxtur geti haldið 

áfram í mörg ár til viðbótar. Gera má ráð fyrir að fjöldi ferðamanna verði allavega kominn 

upp í tvær milljónir árið 2020. Áætlaðar gjaldeyristekjur eru um 620 ma.kr. fyrir árið 2020 

(Atvinnuvega- og nýsköpunarráðuneytið, 2015). Hins vegar gætu þættir eins styrking 

krónunnar og hækkandi olíuverð haft áhrif á ferðaþjónustu. Ef landið verður dýrara fyrir 

ferðamenn, gæti það dregið úr vilja þeirra til að ferðast til Íslands. Að sama skapi myndi 

hækkun á olíuverði leiða til hærri fargjalda og jafnvel minnka framboð flugferða, sem 

einnig gæti dregið úr aukningu ferðamanna.  

3.2 Útflutningur  

Ferðaþjónustan er mikilvæg útflutningsgrein sem skapar miklar gjaldeyristekjur. Á árinu 

2014 voru heildargjaldeyristekjur ferðaþjónustufyrirtækja um 300 ma.kr. sem var um 10% 

aukning frá fyrra ári. Í þeirri tölu er einnig tekið með í reikninginn erlendar tekjur 

flugfélaga. Þar á meðal eru tekjur Icelandair af áningarfarþegum og af starfsemi Air 

Atlanta, Primera og Loftleiða af erlendu leiguflugi. Erlendar tekjur í ferðaþjónustunni voru 



 

25 

um 120 ma.kr. á árinu 2014 sem er um 40% af heildarútflutningstekjum 

ferðaþjónustufyrirtækja. Hlutfallsleg skipting innlendra og erlendra tekna í ferðaþjónustu 

hefur verið svipuð á síðustu árum, sem er um 60% á Íslandi og 40% erlendis.  

 

Mynd 6. Vægi ferðaþjónustu af heildarútflutningi 2009-2014.9 

Tekjur af ferðamönnum í hlutfalli við heildarútflutning Íslendinga hefur aukist jafnt og 

þétt samhliða vexti í ferðaþjónustu eins og sjá má á mynd 6. Útflutningur ferðaþjónustu 

er öll eyðsla ferðamanna í vörur og þjónustu á Íslandi sem og erlendar tekjur 

ferðaþjónustufyrirtækja. Hlutdeild ferðaþjónustunnar var 28% árið 2014 sem var um 7,3% 

aukning frá fyrra ári.  Árið 2011 var hlutdeildin í 20% og hefur verið mikil aukning á 

stuttum tíma.  

 

                                                      

9 Heimild: Hagstofa Íslands, 2015. 
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Mynd 7. Útflutningur á vöru og þjónustu árið 2014 skipt eftir atvinnugreinum.10 

Útflutningur Íslendinga er byggður upp á þremur megingreinum sem sjá má á mynd 7. 

Þær eru sjávarútvegur, álframleiðsla og ferðamannaþjónusta, en þessar greinar eru með 

um 70% af heildarútflutningi. Tekjur af erlendum ferðamönnum var stærsta 

útflutningsgreinin árið 2014 sem er í fyrsta skiptið sem það gerist. Samkvæmt 

hliðarreikningum ferðaþjónustunnar fyrir tímabilið 2009-2013 sem Hagstofa Íslands birti 

haustið 2015 er ekki tekin með erlend starfsemi ferðaþjónustufyrirtækja. Þar er einungis 

horft til ferðamanna sem koma inn í landið. Erlend starfsemi er sem áður sagði talin vera 

um 40% og eru þá gjaldeyristekjur af ferðaþjónustu um 180 ma.kr. Samkvæmt þeirri 

skilgreiningu verður hlutdeildin 17% sem er minna en sjávarútvegur og stóriðja.  

Fargjaldatekjur sem íslensk flugfélög afla af erlendum flugfarþegum sem koma til 

landsins sem og af leiguflugi erlendis er stór hluti af útflutningstekjum ferðaþjónustunnar. 

Hlutfall fargjaldatekna íslensku félaganna af heildartekjum ferðaþjónustunnar mun að 

öllum líkindum lækka á næstu árum ef svo fer sem af horfir að fjöldi ferðamanna heldur 

áfram að aukast. Ástæða þess er að tekjur af flugfargjöldum á Íslandi vaxa ekki á sama 

hraða og útflutningstekjur ferðaþjónustunnar, meðal annars vegna þess að erlend 

flugfélög fljúga einnig til landsins.  

                                                      

10 Heimild: Hagstofa Íslands, 2015. 
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3.3 Ársverk  

Mikilvægi útflutningsgreinar ræðst ekki einungis af þeim gjaldeyristekjum sem hún skapar 

heldur fleiri þáttum sem greinin hefur áhrif á. Vinnumarkaður er einn þeirra þátta og því 

er vert að skoða hlutdeild ferðaþjónustunnar á innlendum vinnumarkaði. 

 

Mynd 8. Heildarstörf í ferðaþjónustu.11 

Síðastliðin fimm ár hefur átt sér stað mikil fjölgun starfa í ferðaþjónustu sem má sjá á 

mynd 8. Árið 2010 voru heildarstörfin 15.700 og voru þau komin upp í 21.600 árið 2014 

samkvæmt tölum frá Ferðamálastofu Íslands. Erfitt getur reynst að setja nákvæma tölu á 

fjölda ársverka í ferðaþjónustu sökum þess að sum störf sinna ferðaþjónustu að hluta 

ásamt því að sinna innlendri neyslu, t.d. veitingahúsarekstri. Frá árinu 2010 hefur störfum 

í ferðaþjónustu fjölgað um 5.900, sem jafngildir 38% aukningu. Hafa ber í huga að hér er 

átt við ársverk en mun fleiri starfa við ferðaþjónustu á sumrin og snúa sér að öðru yfir 

vetratímann, oft á tíðum námsmenn. Hlutdeild ferðaþjónustunnar af vinnumarkaðnum 

var um 11,5% árið 2014 og má gera ráð fyrir að sú tala eigi eftir að hækka á næstu árum.  

                                                      

11 Heimild: Ferðamálastofa, 2015c og Hagstofa Íslands, 2015. 
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3.4 Ferðaþjónustureikningar Hagstofu Íslands  

Mikil vöntun hefur verið gegnum tíðina á tölfræðilegum gögnum um ferðaþjónustu á 

Íslandi. Til að koma til móts við þessa þörf fól Atvinnuvega- og nýsköpunarráðuneytið árið 

2014 Hagstofu Íslands að sjá um gerð ferðaþjónustureikninga fyrir tímabilið 2009-2013.  

Ferðaþjónustureikningar eru unnir samkvæmt aðferðafræði tourism satellite accounts 

(TSA) sem gefin var út í tveimur skýrslum árið 2008. Skýrslurnar tvær eru annars vegar 

Internatinal Recommendations on Tourism Statistic 2008 og hins vegar Tourism Satellite 

Account: Recommended Mathodological Framework 2008. Sameinuðu þjóðirnar voru í 

forsvari fyrir verkefninu og unnu það ásamt öðrum alþjóðlegum samtökum12 (Fernt, 

2013).  

 Árið 2012 fékk Rannsóknarmiðstöð ferðamála (RMF) styrk til að betrumbæta 

hagtölugerð fyrir íslenska ferðaþjónustu. RMF fékk með sér til verksins Dr. Cristi Frent 

sem er erlendur sérfræðingur á þessu sviði. Hann kom með 56 tillögur um hvernig mætti 

aðlaga íslensku ferðaþjónustureikningana að alþjóðlegum stöðlum. Vegna þessarar vinnu 

lá beint við að Hagstofa Íslands fékk RMF og Cristi Fernt til liðs við sig árið 2014 við að búa 

til nýja ferðaþjónustureikninga fyrir Ísland og aðlaga þá að aðferðarfræði TSA 

(Rannsóknarmiðstöð ferðamála, 2015).  

Aðferðarfræði TSA gengur út á að horfa á ferðaþjónustuna gegnum staðla 

þjóðhagsreikninga. Með því að nota þjóðhagsreikninga er hægt að sjá efnahagslegt 

framlag ferðaþjónustu til hagkerfisins og meta betur þróun hennar. TSA reikningar skoða 

fyrst og fremst framleiðsluvirði og vinnsluvirði ferðaþjónustu, sem og neyslu bæði 

innlendra og erlendra ferðamanna. TSA reikningar skiptast í 10 töflur sem eru aðallega 

unnar upp úr þjóðhagsreikningum (United Nations, 2010a). Skilgreining á þessum töflum 

í réttri röð er eftirfarandi:  

1. Útgjöld erlendra ferðamanna í neyslu á vörum og þjónustu. 

2. Útgjöld innlendra ferðamanna í neyslu á vörum og þjónustu. 

3. Útgjöld heimamanna sem ferðast erlendis í neyslu á vörum og þjónustu. 

                                                      

12 Ásamt Sameinuðu þjóðunum (UN) voru hin samtökin Evrópusambandið (EU), Efnahags- og 

framafarstofnun (OECD) og Alþjóðlegu ferðamálasamtökin (UNWTO). 
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4. Útgjöld bæði innlendra og erlendra ferðamanna í neylsu á vörum og 
þjónustu, ásamt öðrum óbeinum kostnaði eins og t.d. gistingu utan 
almennrar gistiheimila, útgjöld ríkisins vegna ferðamannaþjónustu og önnur 
þjónusta sem ferðamenn njóta án þess að greiða fyrir.  

5. Framleiðsluvirði fyrirtækja í ferðaþjónustu og tengdri starfsemi á grunnverði.  

6. Innlend framleiðsla og neysla allra ferðamanna, bæði innlendra og erlendra, 
á vörum og þjónustu á kaupverði. 

7. Vinnuafl í ferðaþjónustu. 

8. Fjárfestingar í ferðaþjónustu. 

9. Útgjöld vegna ferðaþjónustu sem ekki eru greidd af ferðamönnum sjálfum, 
hér er mestmegnis átt við ríki og sveitarfélög. 

10. Vísar í ferðaþjónustu sem eru ekki fjárhagslegir, til dæmis töluleg gögn um 
ferðaþjónustu. 

Fyrstu fjórar töflurnar sýna eftirspurnarhliðina í ferðaþjónustu og tafla 5 er svo 

framboðshliðin. Tafla 6 er síðan kjarninn í TSA reikningunum, í töflunni eru bornar saman 

og stemmdar af framboðs- og eftirspurnarhliðin. Það er gert með því að steypa töflu 4 og 

5 saman, ásamt því að taka inn heildarframleiðsluvirði allra atvinnugreina. Neysla 

ferðamanna er fundin út í hverri atvinnugrein fyrir sig og borin saman við 

heildarframleiðslu í titekinni grein. Út frá því er hægt að sjá hlutdeild ferðaþjónustu í 

öllum atvinnugreinum fyrir sig  sem og í heild sinni í hagkerfinu. Þá er mögulegt að yfirfæra 

sama hlutfall á vinnsluvirðið í hverri atvinnugrein og sjá hver hlutdeild ferðaþjónustu er 

af vinnsluvirðinu. Með því að taka saman hlutfall ferðaþjónustu af vinnsluvirði í öllum 

atvinnugreinum í krónum talið og leggja saman er hægt að sjá heildarvinnsluvirði í 

ferðaþjónustu. Út frá niðurstöðu úr töflu 6 er svo auðvelt að finna út framlag 

ferðaþjónustu til landsframleiðslu, sem er þá vinnsluvirði í ferðaþjónustu sem hlutfall af 

heildarvinnsluvirði landsins (UN, 2008a).   

Ferðaþjónustureikningar Hagstofu Íslands fyrir tímabilið 2009-2013 komu út haustið 

2015. Ekki voru gerðar allar þær tíu töflur sem TSA byggist á en töflum 3, 7, 8 og 9 var 

sleppt af ýmsum ástæðum. Tafla 3 einskorðast við ferðamenn utan Íslands og hefur því 

ekki áhrif á ferðaþjónustu á Íslandi. Stefnt er að því að hafa töflu 7 með síðar en Hagstofan 

er þegar byrjuð að taka saman ársverk í ferðaþjónustu. Tafla 8 og 9 þóttu ekki hafa 

forgang í gerð ferðþjónustureikninga fyrir tímabilið 2009-2013 og verður þeim því sleppt 
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að þessu sinni, þó er mikilvægt að taka þær töflur inn síðar svo hægt sé að kortleggja 

efnhagsleg áhrif ferðaþjónustunnar nánar. 

Fyrir töflu 1 voru notuð gögn um greiðslujöfnuð við útlönd sem og kannanir um eyðslu 

og fjölda farþega skemmtiferðarskipa. Fyrir töflu 2 voru meðal annars notuð gögn frá 

Ríkisskattstjóra um virðisaukaskatt fyrir veitingastaði og bílaleigur. Jafnframt var horft til 

kannana sem Hagstofa Íslands og Ferðamálastofa hafa gert um eyðslu íslenskra 

ferðamanna innanlands. Gögnin sem notuð voru fyrir töflu 4 voru af ýmsum toga, þar má 

nefna gögn frá fyrirtækjaskrá Ríkisskattstjóra, Fjársýslu ríkisins, þjóðhagsreikningar, 

kannanir um útgjöld ferðamanna og fjöldi flugfarþega frá Isavia. Við gerð töflu 5 og 6 voru 

notuð gögn um framleiðsluuppgjör og þjóðhagsreikninga frá Hagstofu Íslands og frá 

fyrirtækjaskrá Ríkisskattstjóra. Fyrir töflu 10 voru notuð gögn um fjölda gistinótta, fjölda 

ferðamanna frá Ferðmálastofu, fjölda farþega með skemmtiferðarskipum frá 

Rannsóknarmiðstöð ferðamála, fjölda flugfarþega frá Isavia og  fjöldia skráðra sumarhúsa 

frá Þjóðskrá Íslands (Fernt, 2015).  

Samkvæmt aðferðarfræði TSA er ferðamaður skilgreindur sem aðila sem fer í ferðalag 

á ákveðinn áfangastað sem er fyrir utan hans hefðbundna umhverfi í minna en eitt ár þar 

sem aðaltilgangur ferðar er frí, viðskipti eða persónulegar ástæður. Aðili sem sest að á 

einhverjum stað tímabundið t.d. vegna vinnu eða náms er ekki skilgreindur sem 

ferðamaður. Ferðaþjónusta nær svo yfir allar athafnir ferðamanna og skiptast þeir upp í 

innlenda og erlenda ferðamenn (UN, 2008b). 

3.4.1 Neysla ferðamanna  

Ferðaþjónustureikningarnir einblína á ferðaþjónustu sem á sér stað innan hagkerfisins. 

Tekin er saman öll neysla á vörum og þjónustu hjá fyrirtækum innanlands. Fyrir árið 2013 

voru erlendir ferðamenn samkvæmt ofangreindum reikningum um 60% af heildarfjölda 

ferðamanna og innlendir um 40%. Líkt og nefnt var að ofan er tafla 3 ekki tekin með í 

ferðaþjónustureiknga fyrir Íslandi. Tafla 3 sýnir neyslu Íslendinga í öðrum löndum þar sem 

þeir eru ferðamenn og er því ekki hluti af ferðaþjónustu á Íslandi. Hins vegar þegar 

Íslendingar kaupa flugmiða til útlanda með íslensku flugfélagi er það hluti af 

ferðaþjónustu innanlands. Sama gildir um fargjöld af viðskiptaferðum sem greidd eru af 

vinnuveitendum. Neysla íslenskra ferðamanna í útöndum er ekki hluti af ferðaþjónustu 

heldur innflutningi í þjóðhagsreikningum, sömuleiðis ef keyptur er flugmiði með erlendu 
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flugfélagi. Flugmiði sem erlendur ferðamaður kaupir af íslensku flugfélagi er hluti af 

ferðaþjónustu á Íslandi svo lengi sem hann kemur inn í landið. Ef erlndi ferðamaðurinn er 

áningarfarþegi eru kaup hans hins vegar ekki hluti af ferðaþjónustu. Neysla Íslendinga í 

öðrum löndum er hluti af innflutningi í þjóðhagsreikningum. 

 

Mynd 9. Hlutfall ferðaþjónustu af helstu atvinnugreinum tengt ferðaþjónustu.13 

TSA reikningar sýna, líkt og fram komað ofan, hvert hlutfall ferðaþjónustu er af 

framleiðsluvirði allra atvinnugreina landsins og má sjá á mynd 9 hvert hlutfallið er á meðal 

helstu greina í ferðaþjónustu. Hlutfallið er sundurliðað í erlenda ferðamenn, innlenda 

ferðamenn og viðskiptaferðir sem eru borgaðar af vinnuveitendum. Viðskiptaferðir eru 

hluti af innlendum ferðmönnum en ágætt er að sjá hversu stór hluti ferðirnar eru af 

ferðaþjónustu í heild. Prósentutalan lengst til hægri sýnir heildarhlutfall ferðaþjónustu í 

tiltekinni atvinnugrein.  

 Eins og gefur að skilja þá er eru ferðaskrifstofur, orlofshús og gistiþjónusta einungis 

starfræk fyrir tilstilli ferðaþjónustunnar og er hlutfall ferðaþjónustu af þeirra starfsemi 

100%, eða afar nálægt því í tilviki gistiþjónustu. Einnig eru það aðallega ferðamenn sem 

sem leigja flutningstæki en hlutfallið ferðaþjónustu þar er um 90%. Orlofshús eru 

sumarbústaðir sem eru í eigu einstaklinga, fyritækja og stéttarfélaga og teljast alfarið til 

                                                      

13 Heimild: Hagstofa Íslands, 2015. 
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innlendrar ferðaþjónustu. Vissulega er einhver hluti sumarbústaða leigður til erlendra 

ferðamanna en þar sem engin gögn liggja fyrir um hversu hátt hlutfallið er þá er horft 

fram hjá því (Fernt, 2015). 

Þegar skoðaðir eru farþegaflutningar á sjó, landi og með flugi má sjá að hlutfall 

ferðamanna er hæst í sjófarþegaflutningi og er þeir um 66%. Á eftir því koma 

farþegaflutningar á landi með 50% og lægsta hlutfallið er í flugi sem er um 31%. Áhugavert 

er að ferðamenn á Íslandi eru einungis með 30% af allri starfsemi íslenskra flugfélaga. 

Þetta sýnir að um 70% af tekjum íslenskra flugfélaga koma annars staðar frá. Þar ber helst 

að nefna tekjur af áningarfarþegum, erlendu leiguflugi og fragtflutningi. Líkt og að ofan 

greinir þá eru áningarfarþegar sem fljúga með íslenskum flugfélögum og koma ekki inn í 

landið ekki taldir vera hluti af íslenskri ferðaþjónustu samkvæmt aðferðarfæði TSA. Erlend 

starfsemi íslenskra flugfélaga telst heldur ekki með í ferðaþjónustureikningum.  

Þegar hlutdeild ferðaþjónustu af veltu allra atvinnugreina á Íslandi er skoðuð má sjá að 

hlutfall hennar er um 6% af heildinni. Á árinu 2013 voru erlendir ferðamenn um 60% af 

ferðaþjónustu á Íslandi og innlendir ferðamenn um 40%. Eftir því sem erlendum 

ferðamönnum fjölgar á næstu árum mun hlutdeild þeirra í ferðaþjónustunni aukast.  

Tafla 1. Neysla ferðamanna á Íslandi árið 2013.14  

Atvinnugrein 
Erlendir 

ferðamenn 
(ma.kr.) 

Innlendir 
ferðamenn 

(ma.kr.) 

Viðskiptaferðir 
(ma.kr.) 

Samtals 
(ma.kr.) 

Ferðaskrifstofur 17,3 12,7 0,6 30,6 

Orlofshús - 3,1 - 3,1 

Gistiþjónusta 32,3 17,9 4,1 54,2 

Leiga flutningstækja, bílaleiga 
og fleira 13,3 7,7 0,3 21,4 

Farþegaflutningar á sjó 1,1 0,6 0,1 1,8 

Afþreying og 
tómstundarstarfsemi 6,8 4,9 - 11,7 

Farþegaflutningar á landi 9,3 2,4 0,5 12,2 

Veitingaþjónusta 15,1 2,6 3,9 21,6 

Farþegaflutningar með flugi 40,4 15,0 9,7 65,1 

Menningarstarfsemi 1,0 2,1 - 3,1 

Ýmis verslun 7,2 4,8 - 4,6 

Önnur þjónusta 2,1 2,0 0,6 12,0 

Samtals 165,1 87,8 23,0 275,9 

                                                      

14 Heimild: Hagstofa Íslands, 2015. 
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Tafla 1 sýnir hvernig neysla ferðamanna skiptast eftir atvinnugreinum annars vegar og 

eftir innlendum og erlendum ferðamönnum auk viðskiptaferða hins vegar. 

Atvinnugreinum er raðað í sömu röð og á mynd 9 til að auðvelda samanburð á hlutföllum 

og neyslu ferðamanna. 

Tvær stærstu atvinnugreinarnar eru farþegaflutningar með flugi og gistiþjónusta. 

Samanlagt eru þær með um 43% af heildarneyslunni. Næst á eftir þessum atvinnugreinum 

koma ferðaskrifstofur, leiga á farartækjum og veitingaþjónusta. Ætla mætti að meiri 

neysla færi í ferðaskrifstofur en samkvæmt TSA endurspeglar talan einungis framlegðina. 

Til dæmis ef einhver kaupir pakkaferð sem inniheldur flug, gistingu og bílaleigubíl þá 

dreifist neyslan í viðkomandi flokka og eftir situr álagning ferðaskrifstofurnar (Fernt, 

2015). Þegar heildarneysla er skoðuð má sjá að erlendir ferðamenn eyddu um 165 ma.kr. 

árið 2013. Neysla innlendra ferðamanna, auk viðskiptaferða, var um 110 ma.kr. Samlagt 

var því neysla um 275,9 ma.kr. í íslenskri ferðaþjónustu á árinu 2013.   

Þegar rætt er um ferðaþjónustu á Íslandi og gjaldeyristekjur sem koma til vegna hennar 

í almennu tali er oftast nær vísað í þá upphæð sem skapast hjá öllum 

ferðaþjónustufyrirtækjum á Íslandi, þar með talinni erlendri starfsemi fyrirtækjanna. Líkt 

og komið hefur fram hér að ofan, byggja ferðaþjónustureikningar einungis á starfsemi 

innan Íslands og taka til að mynda ekki með í reikninginn farþegaflutninga erlendis og 

áningarfarþega. Miklu munar hvort átt sé við ferðaþjónustu í heild sinni eða einungis 

starfsemi innanlands. Til að mynda voru gjaldeyristekjur af ferðaþjónustunni um 275 

ma.kr. árið 2013 samkvæmt tölum frá Ferðamálastofu en þegar horft er til TSA reikninga 

voru gjaldeyristekjurnar um 165 ma.kr. Velta má vöngum yfir því hvort 

ferðaþjónustureikningar Hagsofu Íslands gefi raunsætt mat á ferðaþjónustu á Íslandi. Góð 

og gild rök eru fyrir því að horfa eingöngu til þeirra ferðamanna sem koma inn í landið en 

erfitt er hægt að líta algerlega fram hjá erlendri starfsemi íslenskra flugfélaga. Hlutfall 

þeirra er af ferðþjónustunni í heild sinni er einfaldlega of stór hluti. Til að gera sér grein 

fyrir heildarumfanginu er því gott að líta til bæði innlendrar og erlendrar starfsemi 

ferðaþjónustunnar.   
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3.4.2 Vinnsluvirði í ferðaþjónustu 

Framlag atvinnugreinar til landsframleiðslu gefur góða vísbendingu um mikilvægi 

greinarinnar í efnahagslífi þjóðar. Framlagið er metið með því að skoða vinnsluvirðið sem 

atvinnugreinin skapar. Vinnsluvirði atvinnugreinar er fundið út með því að draga 

heildaraðföng, þ.e. framleiðsluvirði, frá heildarafurðum eða leggja saman laun og hagnað 

allra fyrirtækja í greininni. Útreikningur á framleiðsluvirði ferðaþjónustu er hluti af 

ferðaþjónustureikningum (Tourism Satallite Accounts, TSA) sem gerðir eru af Hagstofu 

Íslands og fjallað var um að ofan. Úrvinnsla gagna fyrir reikningana er tímafrek og eru þeir 

ekki birtir árlega. Samantekt á ferðaþjónustureikningum fyrir tímabilið 2009-2013 kom, 

eins og áður segir út haustið 2015.  Vegna breyttar aðferðarfræði hjá Hagstofu Íslands við 

útreikninga á þeim ferðaþjónustureikningum ná gögnin einungis aftur til ársins 2009. 

Sambærilegar tölur um ferðaþjónustu fyrir 2009 eru því ekki samanburðarhæfar við 

ferðaþjónustureikningana 2009-2013 (Hagstofa Íslands, 2015).  

 

Mynd 10. Vinnsluvirði í ferðaþjónustu á tímabilinu 2009-2013.15 

Vinnsluvirði í ferðaþjónustu hefur hækkað um 50% á tímabilinu, frá því að vera 49. 

ma.kr. í byrjun tímabilsins í það að vera um 76 ma.kr. árið 2013. Ferðaþjónustan var árið 

2013 4,6% af vergri landsframleiðslu. Hlutdeild hennar í landsframleiðslu hefur hækkað 

um 1% frá 2009. Á sama tíma hefur ársverkum í ferðaþjónustu sem hlutfall af 

heildarársverkum aukist mun meira. Mikill uppgangur í greininni hefur krafist aukinna 

                                                      

15 Heimild: Hagstofa Íslands, 2015. 
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fjárfestinga í ferðaþjónustu sem ætla má að eigi eftir að verða virðisaukandi fyrir greinina 

síðar meir.  

 

Mynd 11. Samanburður á hlutdeild neyslu og vinnsluvirðis í ferðaþjónustu í helstu atvinnugreinum.16 

Hlutdeild af neyslu ferðamanna í hverri atvinnugrein af heildarneyslu og jafnframt 

hlutfall vinnsluvirðis af heildarvinnsluvirði í ferðaþjónustu má sjá á mynd 11. Áhugavert 

er að bera saman þessi tvö hlutföll í hverri atvinnugrein og sjá hvort hlutfallið er hærra í 

tiltekinni grein. Ef vinnsluvirðið er hlutfallslega hærra en neyslan þá er atvinnugreinin að 

skila meira framlagi til landsframleiðslu en neyslan gefur til kynna. Samanburðurinn sýnir 

hvaða atvinnugreinar í ferðaþjónustu eru að skila meiri virðisauka en aðrar miðað við 

neyslu ferðamanna.  

Sjá má að um 20% af neyslu ferðamanna fer í gistiþjónustu en greinin skilar til baka 

30% af heildarvirðisauka ferðaþjónustunnar. Farþegaflutningar með flugi eru aftur á móti 

að skila mun minna en gistiþjónustu, neyslan er 23% af heildinni en virðisaukinn er um 

13%. Mikilvægt  er að gera sér grein fyrir því hvar mestu verðmætin liggja í ferðaþjónustu, 

bæði fyrir fjárfesta sem og stjórnvöld. Þessi mælikvarði er tiltölulega einfaldur og ef meta 

á efnahagslegan ábata af flugrekstri til fulls þarfa að gera mun ítarlegri athugun, eins og 

verður gert í næstu köflum.  

                                                      

16 Heimild: Hagstofa Íslands, 2015. 
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4 Þjóðhagslegt mikilvægi flugreksturs 

Flugrekstur hefur margvísleg áhrif á efnahagslífið líkt og aðrar atvinnugreinar. Má þar 

helst nefna störf, laun, gjaldeyristekjur, ferðaþjónustu og margt fleira. Helstu áhrifin af 

flugrekstri fyrir þjóðina er að starfsemin tryggir flugsamgöngur til og frá landinu sem 

verður að teljast mikill þjóðhagslegur ábati fyrir litla eyju á Atlantshafi. Til að átta sig betur 

á þjóðhagslegu gildi flugreksturs er vert að rýna nánar í umfang atvinnugreinarinnar í 

efnhagslífi landsins. Skipulag kafla 4 er á þá leið að til að byrja með verður skoðað hver 

velta og hagnaður var hjá öllum flugfélögunum á árinu 2014. Að því loknu verður farið yfir 

fjölda ársverka og meðallaun í flugrekstri og borið saman við vinnumarkaðinn í heild sinni. 

Þriðja atriðið sem verður til umfjöllunar í þessum kafla er gjaldeyristekjur í flugrekstri og 

áhrif raungengis á afkomu flugfélaga. Að lokum verður gerður samanburður á umfangi 

flugrekstrar á Íslandi við önnur lönd í Evrópu.  

4.1 Tekjur og hagnaður  

Rekstur flugfélaga hefur í gegnum tíðina reynst mikil áskorun. Haft hefur verið eftir hinum 

þekkta fjárfestir Warren Buffett að ,,fjárfestar hafa dælt fjármagni í flugfélög og 

flugvélaframleiðendur í 100 ár með skelfilegum árangri´´ og að,, flugiðnaður er 

dauðagildra fyrir fjárfesta´´ (Reed, 2013). Buffett hefur ýmislegt sér til máls í þessum 

efnum, því flugrekstur er frekur á fjármagn og skilar oft litlum eða engum arði. Ástæður 

þess eru meðal annars að stofnkostnaður og rekstrarkostnaður, s.s. kaup og viðhald 

flugvéla, er afar hár, mikil samkeppni, sveiflur í olíuverði, mikið regluverk, ófyrirsjánlegir 

þættir t.d. veðurfar sem geta valdið kostnaðarsömu frestun flugs og margt fleira. Hvort 

sem flugfélög eru rekin með hagnaði eða tapi er tekjustreymi alla jafnan mikið. 
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Tafla 2. Tekjur og hagnaður í flugrekstri árið 2014.17 

Árið 2014 Tekjur (m.kr.) 
Hlutfall af 

heildartekjum Hagnaður (m.kr.) 
Hlutfall af 

heildarhagnaði 

Alþjóðaflug 117.046 51% 5.144 70% 

Leiguflug 91.174 40% 2.050 28% 

Innanlandsflug 8.051 3% 303 4% 

Fragtflug 13.922 6% -126 -2% 

Samtals 230.193  7.371   

 

Í töflu 2 má sjá tekjur og hagnað í flugrekstri fyrir árið 2014, skipt eftir þeim fjórum 

flokkum sem skilgreindir voru í 2. kafla. Á árinu 2014 var velta flugfélaganna um 230 

ma.kr. sem er um 2% hækkun frá fyrra ári samkvæmt ársreikningum flugfélaganna fyrir 

árið 2014.  Alþjóðaflug er eðlilega með mestu veltuna sem er um 117 ma.kr. og er það 

51% af heildarveltu. Hagnaður alþjóðaflugs er hins vegar með töluvert meiri hlutdeild af 

heildarhagnaði eða sem nemur 69%. Icelandair var með hagnað upp á 5,7 ma.kr. árið 

2014 sem er meira en heildarhagnaður í alþjóðaflugi, en á móti kemur að Wow Air skilaði 

tapi upp á 500 m.kr. sem dregur hagnað alþjóðaflugs niður.  

 Leiguflug sem samanstendur af Air Atlanta, Primera og Loftleiðum veltir um 91 ma.kr. 

á árinu 2014 sem er um 40% af heildarveltu flugreksturs. Leiguflug er því talsvert stór hluti 

af flugrekstri á Íslandi. Verkefnin sem leiguflugfélög sinna eru nánast að öllu leyti erlendis 

og eru því tekjur þeirra aðallega í erlendri mynt. Á móti kemur að mikið kostnaður 

leiguflugfélaga er einnig í erlendum gjaldeyri. Til þess að meta þjóðhagslegan ábata af 

leiguflugi er nær í lagi að skoða nettó gjaldeyrisstreymi af rekstri þeirra.  

Athygli vekur hversu lítinn hagnað Primera og Air Atlanta eru með á árinu 2014 miðað 

við veltu. Hagnaðarhlutfall Primera er um 0,3% og hjá Air Atlanta er það 0,2%.  Hægt er 

að nota EBITDA  sem er hagnaður fyrir fjármagnskostnað og afskriftir  í stað hagnaðar og 

er þá talað um framlegðarhlutfall. Fyrir Primera er framlegðarhlutfallið 0,7% og hjá Air 

Atlanta er það um 2,8%. Loftleiðir er hins vegar með mun hærra hagnaðarhlutfall eða 18% 

og framlegðarhlutfallið 24,6 %. 

                                                      

17 Unnið upp úr ársreikningum fyrir árið 2014 hjá öllum flugfélögum sem hafa flugrekstrarleyfi á Íslandi. 

Allar upphæðir eru í milljónum króna. 
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Glögglega má sjá þegar tekjur eru skoðaðar í töflu 2 hversu lítill hluti innanlandsflug er 

af flugrekstri á Íslandi. Í flokknum innanlandsflug var tekið  saman öll flugfélög sem sinna 

áætlunarflugi á Íslandi og innlendu leiguflugi. Innanlandsflug velti um 7 ma.kr. árið 2014 

sem er um 3% af heildarveltu og hlutdeildin í heildarhagnaði er 4%. Fragtflug sem 

samanstendur einungis af tveimur flugfélögum, Bluebird Cargo og Icelandair Cargo, er 

með 6% af veltunni. Hins vegar er hagnaður fragtflugs neikvæður um 126 m.kr. sem má 

rekja til taps í rekstri Icelandair Cargo.  

4.2 Ársverk og laun 

Góður mælikvarði á mikilvægi atvinnugreinar í þjóðarbúskapnum er framlag hennar til 

vinnumarkaðar og framleiðni starfsmanna. Áhugavert er að sjá hversu mörg ársverk  eru 

unnin í flugrekstri og tengdri þjónustu og bera það saman við heildarvinnumarkaðinn í 

heild sinni. Jafnframt að bera saman heildarlaun í greininni við heildarlaun á Íslandi. Að 

lokum er hægt að bera saman þessi tvö hlutföll og reyna að meta hvort framleiðni í 

flugrekstri sé meiri eða minni en meðalframleiðni heildarvinnuafls.  

4.2.1 Fjöldi ársverka í flugrekstri 

Hagstofa Íslands birtir tölur um heildarfjölda launþega í flugrekstri en ekki ársverk eða 

nánari útlistun á þeim störfum. Til að fá nánari upplýsingar um fjölda ársverka í flugrekstri 

voru skoðaðir ársreikningar flugfélaga fyrir árið 2014. Með því að skoða þá er mögulegt 

að greina nánar hvernig ársverkin skiptast milli mismunandi flokka flugreksturs, 

samkvæmt skilgreiningu í kafla 2. 

Að auki voru tekin saman ársverk hjá stærstu fyrirtækjunum sem sinna 

flugvallarþjónustu. Þar ber helst að nefna Isavia sem þjónustar innanlandsflugvellina, 

flugumferðarsvæði Íslands, Keflavíkurflugvöll og sér um rekstur Fríhafnarinnar. Isavia er 

stærsta fyrirtækið sem þjónustar flugfélög en það eru einnig minni fyrirtæki  sem sérhæfa 

sig í slíkri þjónustu. Icelandair Group er með dótturfélag sem heitir IGS og skiptist 

rekstrarsvið þess í fjóra hluta; fragtmiðstöð, veitingasvið, flugeldhús og flugafgreiðslu. 

Einnig er starfrækt Airport Associates sem þjónustar farþega- og fraktflugvélar, 

starfsemin felst meðal annars í flugvélaafgreiðslu, hleðslu flugvéla og innritun farþega. 

Jafnframt er fjöldi allur af minni fyrirtækjum er með starfsemi tengda flugvellinum. Fyrir 
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utan fríhöfnina eru 13 verslanir og veitingastaðir, þar á meðal er Lagardére sem rekur 

veitingahús, bar, kaffihús og sælkeraverslun í Flugstöð Leifs Eiríkssonar. 

Tafla 3 Fjöldi ársverka hjá flugfélögum á Íslandi.18 

Flugfélög Alþjóðaflug Leigu- og fragtflug Innanlandsflug 

Icelandair 1.532    

Wow air 175    

Air Atlanta   257  

Icelandair Cargo   46  

Bluebird   36  

Primera   35  

Loftleiðir   11  

Ernir     49 

Flugfélag Íslands     230 

Mýflug      12 

Norðurflug     10 

Norlandair     22 

Þyrluþjónustan     4 

Samtals 1.707 385 327 

 

Á árinu 2014 var heildarfjöldi ársverka allra flugfélaga á Íslandi 2.409 samkvæmt 

ársreikningum. Nánari skipting ársverka eftir markaði og milli flugfélaga má sjá í töflu 3. 

Þegar skoðað er fjöldi starfa eftir mörkuðum, kemur það ekki á óvart að langflestir starfa 

við alþjóðaflug. Sjá má að í leiguflugi eru starfsmenn Air Atlanta mun fleiri en hjá Primera, 

sem er þó með meiri veltu. Ástæða þess er að Primera notar í miklum mæli vinnuafl 

erlendis sem ekki er búsett á Íslandi og er ekki hluti af fjölda ársverka í ársreikningi 

félagsins. Starfsmenn Primera eru mun fleiri hjá félaginu en hér er getið til um, en þar sem 

einungis er verið að horfa til flugrekstur á Íslandi er ekki tekið tillit til starfsmanna erlendis.  

Áhugavert er að sjá fjölda ársverka í innanlandsflugi miðað við heildarfjölda 

flugfélaganna. Í innanlandsfluginu eru starfandi 327 sem er um 13,5% af heildinni. Áætluð 

velta í innanlandsflugi er um það bil 5% af heildarveltu flugreksturs á Íslandi. Tekjur á 

hvern starfsmann í innanlandsflugi var um 25 m.kr. á árinu 2014 sem er mun lakara en til 

að mynda í alþjóðaflugi, þar sem tekjur á hvern starfsamann var 69 m.kr. á sama ári. Út 

frá tekjum á starfsmann má segja að framleiðni starfsmanna í alþjóðaflugi er töluvert 

                                                      

18 Unnið úr ársreikningum fyrir árið 2014 hjá öllum flugfélögum sem hafa flugrekstrarleyfi á Íslandi.  
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meiri en í innanlandsflugi. Erfiðara er að meta tekjur á starfsmann í leiguflugi því eins og 

fyrr segir þá eru einnig starfsmenn erlendis sem ekki eru teknir með í reikninginn.  

Í rannsókn sem gerð var um efnahagsleg áhrif flugvalla í Evrópu kemur fram að á 

flugvelli þar sem farþegafjöldinn er á bilinu 1-10 milljónr þá skapast 0,95 störf á hverja  

1000 farþega sem bætast aukalega við. Þegar farþegafjöldinn er kominn yfir 10 milljónir 

er talið að fyrir hverja auka 1000 farþega verði til 0,85 störf. Skiptifarþegar búa til um 3% 

færri störf en í beinu flugi og lággjaldaflugfélög framleiða 20% færri störf en hefðbundin 

flugfélög (Intervista, 2015). Almennt er því talað um að það sé eitt starf á hverja þúsund 

farþega sem fara í gegnum flugvöll, meðtalið eru störf hjá flugfélögum. Á árinu  2014 var 

farþegafjöldi á Keflavíkurflugvelli um 3,9 milljónir og samkvæmt viðmiðinu voru bein störf 

3.900 talsins á því ári.  

Tafla 4: Heildarfjöldi ársverka í flugrekstri og fjöldi í flugþjónustu.19 

Samantekt Fjöldi 

Alþjóðaflug 1.707 

Leigu- og fragtflug 385 

Innanlandsflug 327 

Flugfélög samtals 2.419 

Tengd starfsemi  1.594 

Flugrekstur samtals 4.013 

 

Fjöldi ársverka í flugþjónustu er um 1.594 samkvæmt þeim ársreikningum sem 

skoðaðir voru. Þar var Isavia með flest ársverk sem var 914, IGS var með 544 og Airport 

associates með 124 ársverk. Líklega er þó fjöldinn vanmetinn vegna ýmissa smærri 

fyrirtækja sem eru með hluta starfsemi sinnar í flugþjónustu. Heildarfjöldi í flugrekstri er 

4.013 sem er þá samanlagður fjöldi þeirra sem starfa hjá flugfélögum og í flugþjónustu og 

má sjá í töflu 4. Einnig mætti telja fram fleiri bein störf sem tengjast flugrekstri, s.s. 

bílaleigur, landamæraeftirlit og farþegaflutninga til og frá Keflavíkurflugvelli. Icelandair 

Group er með töluvert marga þeirra starfsmanna sem eru í flugrekstri. Undir félagið heyrir 

Icelandair, Flugfélag Íslands, Icelandair Cargo, Loftleiðir og IGS, samtals starfa þar 2.363 

manns.  

                                                      

19 Unnið úr ársreikningum fyrir árið 2014 hjá helstu fyrirtækjum í flugþjónustu.  
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Fjöldi starfsmanna er mun fleiri en ársverkin, það er ávallt bætt við starfsfólki yfir 

sumartímann og einnig eru sumir í hlutastarfi. Aukning í fjölda ferðamanna hefur haft þau 

áhrif að umsvif í flugrekstri hefur aukist og fyrirtæki hafa þurft að bæta við sig starfsfólki. 

Áætlað er að á árinu 2016 muni starfsfólki í flugrekstri fjölgi um 1.490 (Ríkisútvarpið, 

2015). Hafa ber í huga að þarna er átt við fjölgun starfsmanna en ekki ársverk. Mörg 

þessara starfa eru einungis yfir sumartímann sem þýðir að þegar þau eru yfirfærð á 

ársverk, lækkar fjöldi starfsmanna.  

Hægt er að setja aukna eftirspurn eftir vinnuafli í samhengi við atvinnuleysi á 

Suðurnesjum. Margir þeirra sem starfa á Keflavíkurflugvelli er búsettir í næsta nágrenni. 

Atvinnuleysi tók að aukast árið 2008 á Suðurnesjum og hafði brotthvarf varnarliðs 

Bandaríkjanna mikil áhrif á starfsemi sveitarfélaga á Suðurnesjum. 

  

Mynd 12. Atvinnuleysi á Suðurnesjum á tímabilinu 2000-2014.20 

Atvinnuleysi á Suðurnesjum var ávallt undir 5% á tímabilinu 2000-2007 eins og sjá má 

mynd 12. Á árinu 2008 jókst atvinnuleysið og fór það hæst upp í 15% sem var mesta 

atvinnuleysið á landinu. Eftir árið 2009 tók atvinnuleysið að minnka jafnt og þétt á 

Suðurnesjum og var meðaltalið á árinu 2015 3,9%. Ástæður þess eru meðal annars aukin 

eftirspurn eftir vinnuafli í ferðaþjónustu og í flugrekstri. Keflavíkurflugvöllur er stærsti 

vinnustaður Suðurnesja og er afar mikilvægur fyrir sveitarfélögin. Ef fram fer sem horfir 

ætti atvinnuleysi að minnka enn frekar þar sem frekari ráðningar eru í uppsiglingu í 

flugrekstri. Jafnframt er búið að ráða erlent vinnuafl í hluta af þeim störfum sem verða til 

                                                      

20 Heimild: Vinnumálastofnun Íslands, 2015. 
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á árinu 2016, þar sem ekki er talið að nægilegt mannafl sé á Suðurnesjum til að sinna þeim 

störfum (Ríkisútvarpið, 2015). Ef vöxtur í fjölda farþega verður í sama takti og á 

síðastliðnum árum verður mikil eftirspurn eftir vinnuafli í flugrekstri. Spurning er hvort 

ekki verði erfitt að fylla í allar þessar stöður. Væntanlega munu fyrirtæki í flugrekstri reiða 

sig í ríkari mæli á erlent vinnuafl.  

4.2.2 Hlutdeild af vinnumarkaðnum 

Til að átta sig betur á þeim fjölda sem starfa í flugrekstri er ágætt að setja það í samhengi 

við vinnumarkaðinn á Íslandi. Með því að skoða heildarársverk á Íslandi er hægt að sjá 

hver hlutdeild flugrekstar er af heildarvinnumarkaði. Þannig gefur það betri mynd af 

umsvifum flugfélaga og fyrirtækja í flugþjónustu á vinnumarkaði. Skoðuð voru gögn frá 

Hagstofu Íslands fyrir vinnuafl á Íslandi og fjölda starfa í farþegaflutningum með flugi fyrir 

tímabilið 2008-2014, gögnin takmarkast við þetta tímabil. Störf í farþegaflutningi með 

flugi tekur einungis til flugfélaganna og er því ekki tekið tillit til flugþjónustu hér.  

 

Mynd 13. Hlutdeild ársverka flugfélaga af heildarvinnuafli á tímabilinu 2008-2014.21 

Á árinu 2008 var ársverk flugfélaga um 1,17% af vinnumarkaði á Íslandi eins og sést á 

mynd 13. Samdráttur varð í flugrekstri á árinu 2008 sem leiddi til þess að fækka þurfti 

störfum hjá flugfélögunum og kemur það niður á ársverkum á árinu 2009. Icelandair 

Group eitt og sér fækkaði starfsfólki sínu um 255 manns milli áranna 2008 og 2009 og 

                                                      

21 Heimild: Hagstofa Íslands, 2015. 
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voru það aðallega starfsmenn Icelandair (Icelandair Group, 2009). Strax árið eftir fór að 

birta til og eilítil fjölgun varð á ársverkum flugfélaganna.  

Hlutfall flugfélaga af vinnumarkaðnum hefur stöðugt verið að hækka frá árinu 2009 og 

var hlutdeildin um 1,3% á árinu 2014. Heildarvinnuafl jókst um 4% á árunum 2012-2014 

en samt sem áður hækkaði hlutfall flugfélaga af vinnumarkaði. Ársverkum flugfélaga mun 

væntanlega halda áfram að fjölga miðað við framtíðaráætlanir Icelandair og Wow air. Því 

má telja líklegt að hlutdeild flugfélaganna muni halda áfram að aukast á næstu árum. 

4.2.3 Laun  

Rökrétt framhald af umfjöllun um ársverk er að skoða laun í flugrekstri og setja þetta 

tvennt í samhengi. Fjöldi starfa skiptir í raun ekki höfuðmáli þegar kemur að 

þjóðhagslegum ábata, heldur framleiðni starfa. Skoða þarf hlutdeild flugrekstrar í 

heildarlaunum á Íslandi og bera saman við hlutdeild á vinnumarkaði. Skoðað var 

framleiðsluuppgjör sem Hagstofa Íslands birtir fyrir tímbilið 1997-2013 en hluti af því 

uppgjöri er laun og tengd gjöld í atvinnugreinum.  

 

Mynd 14. Hlutdeild flugfélaga í heildarlaunum á tímabilinu 1997-2013.22 

Sjá má á mynd 14 hvernig þróunin hefur verið í hlutdeild launa hjá flugfélögum af 

heildarlaunum í þjóðfélaginu. Hlutfallið tók stökk árið 2000 og fór upp í 3,5% en lækkaði 

svo á næstu árum eftir. Árið 2005 fór hlutfallið að hækka og hefur gert það hægt og rólega 

                                                      

22 Heimild: Hagstofa Íslands, 2015. 
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síðan þá og stóð í 3% árið 2013. Sjá má að heilt yfir hefur þróunin verið á þá leið að hækka 

yfir tímabilið. Það sem hefur hvað mest áhrif á breytingu hlutfallsins er hversu margir 

starfa hjá flugfélögum á hverju ári fyrir sig. Launakostnaður breytist eðlilega eftir því hvort 

að störfum sé að fjölga eða fækka.  

 

Mynd 15. Hlutdeild flugfélaga af vinnumarkaði og heildarlaunum á tímabilinu 2008-2013.23  

Hlutdeild flugfélaga af heildarlaunum þjóðfélagsins hefur verið meiri en hlutdeildin af 

vinnumarkaði líkt og sjá má á mynd 15. Sá munur endurspeglar að það eru hlutfallslega 

há laun í flugrekstri miðað við aðrar atvinnugreinar. Mismunur á þessum tveimur 

hlutföllum hefur verið tiltölulega stöðugur á tímabilinu. Lægstur er hann 1,59% og fer 

mest upp í 1,85%. Svo virðist vera að framleiðni starfsfólks í flugrekstri sé ívið betri en 

meðalframleiðni í efnhagslífinu í heildina.  

4.3 Gjaldeyristekjur og áhrif raungengis 

Flestir farþegar Icelandair og Wow air eru af erlendu bergi brotnir og starfsemi 

leiguflugfélagana Air Atlanta og Primera er erlendis. Af þeim sökum er stór hluti af tekjum 

flugreksturs á Íslandi í erlendri mynt. Gjaldeyristekjurnar sem koma til Íslands eru 

mikilvægar fyrir þær sakir að fyrir tilstilli þeirra geta Íslendingar keypt sér erlendar vörur 

og þjónustu. Hafa ber í huga að við rekstur flugfélaga þarf stór hluti af aðföngum þess að 

koma erlendis frá, t.d. eldsneyti og varahlutir. Til að meta nettó gjaldeyrisstreymi 

                                                      

23 Heimild: Hagstofa Íslands, 2015. 
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flugrekstrar á Íslandi þarf ítarleg gögn um tekjur og kostnað flugfélaganna. Þau gögn eru 

ekki aðgengileg og verður því ekki skoðað. Þess í stað verður einungis horft til 

útflutningstekna flugreksturs og í samanburði við heildarútflutningstekjur.  

4.3.1 Útflutningur flugreksturs 

Hagstofa Íslands tekur saman vöru- og þjónustuviðskipti við útlönd og skiptir þeim eftir 

atvinnugreinum. Ein af þeim atvinnugreinum er flugsamgöngur sem er einnig sundurliðað 

í farþegaflutninga, fragtflutninga og aðra þjónustu tengda flugsamgöngum. Gögnin ná yfir 

tímabilið 2009-2014. Þessi gögn voru notuð til að meta útflutningsverðmæti flugreksturs 

og jafnframt til að bera saman flugrekstur við aðrar útflutningsgreinar.  

 

Mynd 16. Útflutningur flugreksturs á tímabilinu 2009-2014.24 

Heildarútflutningur flugreksturs hefur aukist um hátt í 50 ma.kr. á tímabilinu 2009-

2015 eins og sést á mynd 16. Skýrist það á auknum farþegafjölda flugfélaganna sem er til 

kominn vegna aukins ferðamannastraums til Íslands og aukningar í fjölda áningarfarþega. 

Af þeim þremur tekjuliðum sem mynda flugrekstur eru farþegaflutningar með 

langstærsta hlutann. Sjá má að vöxtur í heildarútflutningi í flugrekstri er drifin áfram af 

flugfargjöldum á meðan erlendar tekjur í fragtflutningi eru að lækka og aðrar tekjur 

standa nánast í stað yfir tímabilið. Útflutningur flugrekstrar var um 170 ma.kr. á árinu 

2014 og þar af voru flugfargjöld 145 ma.kr. Til að setja þessar upphæðir betur í samhengi 

                                                      

24 Heimild: Hagstofa Íslands, 2015. 
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er vert að skoða hlutdeild flugrekstrar í heildarútflutningi Íslands og bera saman við aðrar 

útflutningsgreinar. 

 

Mynd 17. Hlutdeild stærstu útflutningsgreinanna af heildarútflutningi á tímabilinu 2009-2013.25 

Stærstu útflutningsgreinar Íslands eru sjávarútvegur, álframleiðsla og ferðaþjónusta, 

sem inniheldur jafnframt flugrekstur. Sjá má á mynd 17 hlutdeild þessara atvinnugreina 

af heildarútflutning og er búið er að sundurgreina flugrekstur frá ferðaþjónustu. 

Áhugavert er að sjá hversu mikla hlutdeild flugrekstur hefur af heildarútflutningi eða um 

16%. Sjávarútvegur er stærsta útflutningsgrein íslendinga með 23% hlutdeild og næst á 

eftir er álframleiðsla með 20%. Hlutdeild álframleiðslu hefur verið að lækka síðan 2010 

og einnig sjávarútvegs frá árinu 2012, vegna aukinar hlutdeildar flugrekstrar og 

ferðaþjónustu.  

Í kafla 3.5 um gjaldeyristekjur í ferðaþjónustu kom fram að þær höfðu verið um 300 

ma.kr. árið 2014 og þar með stærsta útflutningsgrein Íslendinga með 28% hlutdeild.  

Þegar sama ár er skoðað og flugrekstur tekinn út voru gjaldeyristekjur ferðaþjónustunnar 

130 ma.kr. og hlutdeild 12%. Flugrekstur hefur því mikið vægi í ferðaþjónustu á Íslandi 

með tilliti til gjaldeyristekna og er hlutfall flugreksturs 55% af henni. TSA reikningar gera 

ráð fyrir að um 30% af flugrekstri teljist til ferðaþjónustu og að hlutdeild hennar sé 17% 

af heildarútflutningi. Flugfélög eru ferðaþjónustufyrirtæki og hvort sem starfsemin sé 

                                                      

25 Heimild: Hagstofa Íslands, 2015. 
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hérlendis eða erlendis ættu tekjur félaganna að teljast til ferðaþjónustu á Íslandi. 

Mikilvægt er þó að gera sér grein fyrir því hvernig gjaldeyristekjurnar dreifast mili 

atvinnugreina í ferðaþjónustu.  

4.3.2 Raungengi og afkoma   

Raungengi er notað til þess að bera saman verð á vöru og þjónustu eins lands miðað við 

önnur, mælt í sama gjaldmiðli. Hægt er að skilgreina raungengi sem hlutfallslega þróun á 

verðlagi eða launakostnaði heimalands miðað við helstu viðskiptalönd. Ef raungengi er að 

hækka, þá er innlent verð eða laun að hækka hlutfallslega meira en í helstu 

viðskiptalöndum, þ.e. samkeppnisstaða landsins verður verri. Útflytjendum gengur 

almennt betur þegar raungengi er lágt þar sem þeir fá fleiri krónur fyrir afurð sína og eiga 

því auðveldara með að borga innlendan kostnað.  

Fyrirfram mætti ætla að raungengi hafi margvísleg áhrif á ýmsa þætti tengda 

alþjóðlegum flugrekstri. Fyrir það fyrsta fá stóru flugfélögin mikið af tekjum í erlendri 

mynt og í því samhengi er hagstætt að hafa lágt raungengi. Á móti kemur þó að stór hluti 

kostnaðar félaganna er í erlendri mynt. Tekjur og kostnaður jafna því hvort annað út að 

einhverju leyti og takmarka því þau áhrif sem sveiflur í raungengi hafa á 

rekstrarniðurstöðu félaganna. Í öðru lagi hefur raungengi einhver áhrif á hversu margir 

ferðamenn koma hingað til lands. Lágt raungengi gerir landið ódýrara fyrir ferðamenn 

sem gæti laðað að fleiri ferðamenn og öfugt. Að sama skapi hefur raungengi áhrif á getu 

Íslendinga til þess að ferðast til útlanda. Ferðamenn sem koma hingað til lands vilja lágt 

raungengi en Íslendingar hátt raungengi.  

Til að skoða áhrif raungengis á flugrekstur voru tekin saman gögn frá Hagstofu Íslands 

um framleiðsluvirði og rekstrarafgang í flugrekstri á tímabilinu 1997-2013. Út frá því var 

fundið hlutfall rekstrarafkomu af framleiðsluvirði. Seðlabanki Íslands reiknar út raungengi 

íslensku krónunnar og er það gert á tvennan hátt, annars vegar út frá hlutfallslegu 

neysluverði  og hins vegar hlutfallslegum launakostnaði. Í báðum tilvikum eru neysla eða 

laun borin saman við sömu breytur erlendis, mælt í sömu mynt. Raungengi er birt sem 

vísitala.  
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Mynd 18. Rekstrarafkoma í flugrekstri og hlutfallslegur launakostnaður yfir tímabilið 1997-2013.26  

Eins og sjá má á mynd 18, virðist vera öfug fylgni á milli afkomu í flugrekstri og 

hlutfallslegs launakostnaðar, sem notað er sem raungengi hér. Afkoman versnar þegar 

raungengi styrkist og öfugt. Raungengið styrkist á fyrstu árum tímabilsins og versnar 

afkoman þá á sama tíma. Á árunum 2004-2008 var tap í flugrekstri en á þeim árum var 

íslenska krónan afar sterk gagnvart öðrum gjaldmiðlum. Eftir mikla raungengislækkun árið 

2008 náði flugreksturinn að rétta úr kútnum. Vissulega hafa fleiri þættir en raungengi 

áhrif á rekstrarafkomu s.s. olíuverð, fjárfestingar og eftirspurn. Áhugavert er þó að skoða 

tengsl afkomu og raungengis.  

Gerð var margvíð aðfallsgreining til að skoða betur áhrif raungengis á afkomu. Ekki 

þótti fullnægjandi að hafa einungis eina breytu og því var tveimur breytum bætt við. 

Afkoman er háða breytan og skýribreyturnar eru; raungengi, raungengi árið á undan og 

afkoma síðasta árs. Jafna fyrir margvíða aðfallsgreiningu er: 

𝑌 = 𝛽0 + 𝛽1 ∗ 𝑋1 + 𝛽2 ∗ 𝑋2 + 𝛽3 ∗ 𝑋3 +  𝜀                                           (4.1) 

Y = Afkoma      

X1= Raungengi  

X2= Raungengi fyrra árs 

X3= Afkoma fyrra árs  

                                                      

26 Heimild: Hagstofa Íslands, 2015 og Seðlabanki Íslands, 2015. 
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Βi= Stuðlar 

Niðurstöðurnar sýna að þegar vísitala raungengis hækkar um eitt stig þá lækkar 

afkoma flugfélaga um 0,27%. Þegar afkoma fyrra árs hækkar um 1% þá batnar afkoman 

um 0,85%. Þessar tvær breytur eru marktækar en ekki raungengi árið á undan. Breyturnar 

skýra 51% af breytileika í háðu breytunni. Í skýrslu Hagfræðistofnunar Háskóla Íslands um 

áhrif raungengis á ferðaþjónustu var gerð athugun á fylgni raungengis og afkomu í 

flugrekstri líkt og hér. Í þeirri athugun var horft til tímabilsins 1973-2004 og eru 

niðurstöðurnar afar svipaðar, þ.e. að það er öfugt samhengi milli raungengis og afkomu 

(Hagfræðistofnun, 2006).  

Tafla 5. Niðurstöður aðhvarfsgreiningar á raungengi og afkomu í flugrekstri. 

Aðhvarfsgreining Fasti Staðalfrávik t-gildi p-gildi 

Fasti  7,5% 0,07 1,14 0,28 

Raungengi  -0,24% 0,00 -2,17 0,05 

Raungengi árið á undan 0,17% 0,00 1,34 0,20 

Afkoma árið á undan  0,85% 0,21 4,13 0,00 

4.4 Umfang flugreksturs á Íslandi samanborið við Evrópu 

Einungis eru tveir kostir í boði þegar kemur að samgöngum Íslendinga við umheiminn, 

flug- eða sjóleiðis. Flugsamgöngur eru því eðlilega mikilvægari og stærri þáttur af 

samgöngum þjóðarinnar heldur en á meginlandinu. Til að bera saman umfang 

flugreksturs á Íslandi við önnur Evrópulönd var skoðaður fjöldi flugfarþega á mann, fjöldi 

tonna flutt með flugi á mann og framlag flugreksturs til landsframleiðslu. Gögnin fyrir 

fyrstu tvö atriðin eru fengin frá Eurostat sem tekur saman tölfræðileg gögn um flutning 

með flugi í Evrópu. Gögnin voru greind fyrir árið 2014. Miðað er við fjölda farþega sem 

fóru um flugvelli hvers lands fyrir sig, bæði í innanlands- og millilandaflugi. Í fragtflutningi 

er tekin saman heildartala yfir vörur og póst sem kemur til og frá landi. 
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Mynd 19. Fjöldi flugfarþega per íbúa í Evrópu.27 

Ísland trónir á toppnum af öllum Evrópuþjóðum þegar skoðaður er fjöldi farþega á 

mann á mynd 19. Eins og búast má við eru eyjaþjóðirnar Kýpur, Malta og Ísland með 

hæsta hlutfallið. Á hvern íbúa á Íslandi komu um 14 flugfarþegar árið 2014 en yfir heildina 

litið koma um 2 flugfarþegar á mann innan Evrópusambandsins.  

 

Mynd 20. Fragtflutningur með flugi, mælt í tonnum per íbúa í Evrópu.28 

                                                      

27 Heimild: Eurostat, 2015 og Isavia, 2015. 

28 Heimild: Eurostat, 2015 og Isavia, 2015. 
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Taka skal fram að á mynd 20 vantar Lúxemborg en ástæðan fyrir því er að hlutfallið þar 

er mun hærra en í hinum löndunum og skekkir það myndina. Í gegnum Lúxemborg fara 

vörur og póstur sem eru á leiðinni á annan áfangastað. Vegna þess hversu fámennt landið 

er, verður hlutfall fragtflutnings á mann afar hátt eða 1,29 tonn á íbúa. Sjá má að auk 

Lúxemborgar þá eru hin Benelúx löndin einnig umfangsmikil í fragtflutningum. Ísland er 

með næst hæsta hlutfallið á eftir Lúxemborg með 0,13 tonn á hvern íbúa. Stór hluti af því 

er ferskur fiskur sem fluttur er út með flugi.  

Alþjóðasamband flugfélaga (International Air Transport Association, IATA) hefur látið 

gera skýrslu um hagfræðilega úttekt á ábata flugreksturs í mörgum löndum um allan 

heim. IATA fékk óháða ráðgjafarfyrirtækið Oxford Economics til samstarfs við sig og vann 

fyrirtækið að gerð skýrslanna fyrir hvert land (IATA, 2011). Skoðuð voru neytendaábati, 

langtíma hagvöxtur og þjóðhagsleg áhrif í hverju landi fyrir sig. Í skýrslunum er framlag til 

landsframleiðslu metið sem heildartala af beinu, óbeinu og afleiddu  framlagi flugrekstrar. 

Auk flugfélaga þá er aðstaða á jörðu niðri s.s. flugvallaþjónusta einnig tekið með í 

flugrekstri. Miðað er við starfsemi sem skráð er í því landi sem átt er við hverju sinni 

(Oxford Economics, 2011).  

Samkvæmt aðferðafræði sem Oxford Economics notar í sinni úttekt er beint framlag 

skilgreint sem samanlagður vergur rekstrarafgangur og launa. Óbeinu áhrifin eru 

verðmætin sem skapast í aðfangakeðju flugreksturs. Þar er átt við vörur og þjónustu sem 

framleiddar eru af öðrum fyrirtækjum fyrir flugrekstur. Afleidd áhrif eru neysla 

starfsmanna sem vinna við flugrekstur hvort sem er með beinum eða óbeinum hætti 

(Oxford Economics, 2011). Aðferðafræðin er alltaf sú sama í hverri skýrslu, sem gerir það 

að verkum að samanburðarhæfni  milli landa er ásættanleg. Tekin var saman hlutdeild 

flugreksturs í landsframleiðslu í hverju landi fyrir sig í öllum þeim Evrópulöndum sem 

Oxford Economics hefur gert úttekt á.  
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            Mynd 21.  Framlag flugreksturs til landsframleiðslu í nokkrum Evrópulöndum.29 

Samanburður á framlagi flugreksturs til landsframleiðslu samkvæmt niðurstöðum 

Oxford Economics fyrir Evrópulönd má sjá á mynd 21. Eins og nefnt var að ofan miðast 

heildarframlag við bein, óbein og afleidd áhrif. Flugrekstur er mismikilvægur í efnhag 

þjóða, allt frá því að vera 0,5% í Póllandi yfir í 6,6% á Íslandi.  Bretland og Frakkland eru 

með stóra millilandaflugvelli og eru því nokkuð ofarlega á listanum. Í þeim löndum þar 

sem landsamgöngur eru ekki í boði eða erfiðar, er flugrekstur eðlilega stærri hluti af 

landsframleiðslu. Ísland sker sig umtalsvert úr og er hlutfallið nálægt því að vera tvöfalt 

hærra en landið sem er með næsthæsta hlutfallið. Til samanburðar við annað land þar 

sem flugrekstur er þjóðhagslega mikilvægur, þá er framlag flugreksturs til 

landsframleiðslu í Sameinuðu arabísku furstudæminu 6,2%, en þar er Dúbaí, sem er ein 

helsta flugtenging á milli Evrópu og Asíu.  

  

                                                      

29 Heimild: IATA, 2015 og Oxford Economics, 2011.  
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5 Efnahagsleg áhrif flugreksturs 

Í þessum kafla verður leitast við að meta efnahagsleg áhrif flugreksturs á íslenskt 

efnahagslíf. Heildaráhrifin eru víðtækari en ætla mætti við fyrstu sýn. Til að fanga 

efnahagslegu áhrifin til fulls þarf að taka tillit til margföldunaráhrifa. Reynt verður eftir 

megni í þessum kafla að meta þau áhrif. Skipulag kaflans er á þá leið að í kafla 5.1 verður 

skilgreint nánar hvað felst í að mæla efnahagsleg áhrif og fjallað um mismunandi 

aðferðarfræði við að mæla slík áhrif. Í kafla 5.2 verður farið yfir þá aðferð sem notað var 

við þessa greiningu, sem er aðfanga- og afurðagreining. Kafli 5.3 snýr að þeim gögnum 

sem lögð voru til grundvallar á greiningunni og gerð verður grein fyrir þeim. Að lokum í 

kafla 5.4 verður fjallað um framleiðslumargfaldara og niðurstöður kynntar.  

5.1 Mælingar á efnahagslegum áhrifum flugreksturs 

Efnahagsleg áhrif fyrirtækja í flugrekstri teygja anga sína til hinna ýmsu kima hagkerfisins 

og eru fjölmargir sem hafa atvinnu og tekjur af greininni á einn eða annan hátt. Ekki er 

nægjanlegt að skoða eingöngu einstaka þætti líkt og veltu og atvinnu fyrirtækja í 

flugrekstri til að meta efnahagsleg áhrif greinarinnar. Heildaráhrifin eru mun 

umfangsmeiri en svo. Þegar heildaráhrif eru skoðuð í þessu sambandi er oft talað um bein, 

óbein og afleidd áhrif. Almennt er talað um hugtakið margfeldisáhrif í því samhengi og er 

þá verið að vísa í þessa þrjá þætti.  

Til að mæla margfeldisáhrif ákveðinnar atvinnugreinar þarf fyrst að meta 

margfaldarann fyrir greinina. Til þess að finna margfaldarann eru oftast nær notaðar þrjár 

aðferðir. Þessar aðferðir eru keynesíska svæðamargfaldaralíkanið, grunnmargfaldarinn 

og aðfanga- og afurðagreining. Fyrstu tvær aðferðirnar eru á makró stigi og skipta 

atvinnugreinum í tvennt, útflutnings- og þjónustugreinar. Grunnmargfaldaralíkanið 

reiknar út atvinnumargfaldara sem sýnir áhrif nýs starfs í útflutningsgrein á störf í 

þjónustugreinum. Þannig er hægt að meta hversu mörg störf í þjónustugreinum má rekja 

til starfsemis tiltekinnar útflutningsgreinar. Keynesíska svæðamargfaldaralíkanið er aftur 

á móti betur til þess fallin að reikna út tekjumargfaldara. Tekjumargfaldarinn metur 

óbeinu tekjuáhrifin sem verða til vegna starfsemis ákveðnar útflutningsgreinar (Vífill 

Karlsson, 2007).  
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Aðferðirnar byggjast allar á sömu tveimur forsendunum sem eru annars vegar fast 

staðbundið aðfangaverð og hins vegar að hægt sé að framleiða að vild. Þetta þýðir að það 

er offramboð á framleiðsluþáttum og hægt er að framleiða meira í hagkerfinu en við 

núverandi stöðu. Aðfanga- og afurðagreining er á míkró stigi og þarf því talsvert meira af 

gögnum en hinar tvær aðferðirnar. Af þeim sökum er hún erfiðari og tímafrekari í 

framkvæmd. En á móti kemur að niðurstöðurnar sýna gleggri mynd af efnhagsumsvifum 

tiltekinna atvinnugreina (Vífill Karlsson, 2007). Með því að nota aðfanga- og 

afurðagreiningu er hægt að greina margföldunaráhrif eftir atvinnugreinum. Sú aðferð er 

þar af leiðandi hentugust við að meta efnahagsáhrif flugrekstrar og gefur jafnframt 

nákvæmustu niðurstöðu af þessum þremur aðferðum og er hún þess vegna notuð hér.   

Heildaráhrif skiptast eins og fyrr segir í bein, óbein og afleidd áhrif. Um þessa 

mismunandi mælikvarða á efnahagsleg áhrif er meðal annars fjallað í skýrslunni Flug- og 

ferðaþjónusta á Íslandi: Umföllun í tilefni af beiðni Ryanair um lækkun gjalda á 

Keflavíkurflugvelli sem Hagfræðistofnun Háskóla Íslands gerði árið 2004. Þar eru hugtökin 

skýrð nánar með eftirfarandi hætti.  

 Bein áhrif eru þau efnhagsáhrif sem verða til af beinni starfsemi fyrirtækja í 
flugrekstri. Í því samhengi er einnig átt við flugvelli og fyrirtæki sem þjónusta 
flugfélög beint. Hér er aðallega átt við laun og hagnað fyrirtækja. 

 Óbein áhrif eru þau áhrif sem verða til vegna flugreksturs í öðrum fyrirtækjum 
utan flugreksturs. Fyrirtæki í flugrekstri kaupa aðföng til að nota í sína 
framleiðslu sem leiðir af sér starfsemi í öðrum rekstri. Dæmi um þetta er 
eldsneyti, veitingar og vörur sem seldar eru á flugvöllum og varahlutir. 
Fyrirtækin sem selja flugrekstri afurðir sínar þurfa einnig aðföng í sína 
framleiðslu og þannig heldur aðfangakeðjan áfram.  

 Afleidd áhrif verða til vegna fyrrnefndra áhrifa. Starfsmenn þeirra fyrirtækja 
sem falla undir bein og óbein áhrif fá laun sem þeir neyta sem eykur síðan 
eftirspurn eftir vöru og þjónustu. Af því leiðir að fleiri störf myndast sem aftur 
eykur einkaneyslu og eftirspurn og svo koll af kolli.  

Tiltölulega auðvelt er að sjá hver bein áhrif atvinnugreina eru, en öllu erfiðara að meta 

óbein og afleidd áhrif. Góður mælikvarði til að meta bein áhrif atvinnugreina er að skoða 

vinnsluvirði greinarinnar. Hægt er að mæla vinnsluvirðið á tvenna vegu; annars vegar er 

það mismunur á afurðum og aðföngum: 

𝑉𝑖𝑛𝑛𝑠𝑙𝑢𝑣𝑖𝑟ð𝑖 = 𝑎𝑓𝑢𝑟ð𝑖𝑟 − 𝑎ð𝑓ö𝑛𝑔                                     (5.1) 

 Hins vegar eru það laun og hagnaður samanlögð líkt og fram kom í kafla 3.5 
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𝑉𝑖𝑛𝑛𝑠𝑙𝑢𝑣𝑖𝑟ð𝑖 = 𝑙𝑎𝑢𝑛 + ℎ𝑎𝑔𝑛𝑎ð𝑢𝑟 

 Vinnsluvirði er einnig nefnt virðisauki því það metur það virði sem búið er til úr 

aðföngum. Kostur þess að nota virðisauka í að meta efnahagsleg áhrif er að hægt er að 

bera hann saman við landsframleiðslu, sem er virðisauki allra atvinnugreina þjóðarinnar 

lagður saman (Hagfræðistofnun, 2004). Í kafla 5.4 hér að neðan verður reiknað 

vinnsluvirði flugrekstrar í íslenskum þjóðarbúskap, og þar með bein áhrif flugreksturs á 

þjóðarbúskapinn. Óbeinu áhrifin sem eru eins og fyrr segir eftirspurnaráhrifin sem verða 

á aðfangakeðju atvinnugreinarinnar við breytta eftirspurn í greininni sjálfri. Hægt er að 

sjá hversu mikil óbein áhrif verða með framleiðslumargfaldaranum sem fundinn er út frá 

aðfanga- og afurðartöflum. Einnig er hægt að finna út annan margfaldara fyrir afleidd 

áhrif á sama hátt, en það eru eftirspurnaráhrifin sem verða til á neyslu heimila þegar 

eftirspurnin hjá atvinnugreininni breytist. Nánar verður farið í útreikninga á 

framleiðslumargföldurum hér að neðan.  

Til að meta heildaráhrif flugreksturs, þ.e.a.s. bein, óbein og afleidd áhrif samanlögð, á 

sem nákvæmastan hátt þarf að skoða efnahagsleg áhrif þess ef starfsemin væri ekki til 

eða leggðist niður. Ljóst er að framleiðsluþættirnir myndu ekki hverfa heldur nýtast í 

annarri atvinnugrein. Erfitt er að leggja mat á efnahagsleg áhrif engrar starfsemi og verður 

því frekar horft til þeirra áhrifa sem verða til við breytta eftirspurn. Til að meta 

heildarefnahagsleg áhrif flugreksturs verður hér stuðst við hlutajafnvægisgreiningu. Slíkri 

greiningu er ætlað að meta þau áhrif sem verða á einn markað eða eina atvinnugrein í 

hagkerfinu. Þannig er hægt að sjá hver umsvif flugreksturs er í hagkerfinu og hversu mikil 

áhrif breytt eftirspurn hefur á atvinnugreinina. Til þess að framkvæma greininguna þarf 

að áætla margfaldara sem fundnir eru með aðfanga- og afurðagreiningu 

(Hagfræðistofnun, 2004).  

5.2 Aðfanga- og afurðagreining 

Líkt og fyrr greinir má skoða efnahagsleg áhrif atvinnugreinar með beinum, óbeinum og 

afleiddum hætti. Þrátt fyrir gagnlegar nálganir þessara leiða getur það reynst þrautinni 

þyngri að framkvæma mælingar á framantöldum áhrifum. Helstu aðferðir við að meta 

margfeldisáhrif eru eins og fyrr segir, keynesíska svæðamargfaldarlíkanið, 

grunnmargfaldarinn og aðfanga- og afurðagreining. Aðfanga- og afurðagreining gerir 
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okkur kleift að finna margfaldara sem nota má til að reikna framangreind áhrif. Hér á eftir 

verður farið stuttlega í helstu þætti þessarar aðferðar.   

Aðfanga- og afurðagreining (e. input-output analysis) var upphaflega þróuð af 

hagfræðingnum Wassily Leontif, en hann hlaut Nóbelsverðlaun í hagfræði fyrir það 

framlag sitt árið 1973. Aðferðafræðin er víða notuð við hagfræðilega greiningu á hinum 

ýmsu úrlausnarefnum í hagkerfinu. Í stuttu máli er tilgangur greiningarinnar að skoða 

milligreinaviðskipti allra atvinnugreina í hagkerfinu. Milligreinaviðskipti eru í raun þau 

aðföng sem atvinnugreinar nota frá öðrum atvinnugreinum við sína framleiðslu (Miller og 

Blair, 2009).  

Líkt og fram kemur í jöfnu 5.1 hér að ofan má reikna bein áhrif með tiltölulega 

einföldum hætti. Fram hefur komið að heildarefnahagsáhrif flugreksturs eru summa 

beinna, óbeinna og afleiddra áhrifa. Þar sem bein áhrif eru þekkt má leggja mat á óbein 

og afleidd áhrif með því að notast við framleiðslumargfaldara sem fengnir eru út frá 

aðfanga- og afurðatöflu. Skilgreining á margfaldaranum þegar heildaráhrif eru könnuð er 

hversu mikið óbein og afleidd áhrif breytast við breytingu á beinum áhrifum. Gert er ráð 

fyrir línulegu kerfi og því má setja fram jöfnu um heildaráhrif með eftirfarandi hætti:  

𝑉𝐵 + 𝑉𝐴 + 𝑉Ó = 𝑀 ∗ 𝑉𝐵                                                       (5.2) 

Vinstri hlið jöfnunnar eru heildaráhrif þar sem bein áhrif eru táknuð með VB, afleiddu 

áhrifin með VA og óbeinu áhrifin með VÓ. Hægri hliðin sýnir beinu áhrifin margfölduð með 

framleiðslumargfaldaranum sem er táknaður með M. Þegar bein áhrif aukast eða minnka 

um eina krónu þá sést hver heildaráhrifin verða í krónum talið (Hagfræðstofnun, 2004).  

Líkanið sem notað er við að reikna út margfaldarann er tvenns konar; annars vegar er 

það opið líkan sem notað er til að finna margfaldarann til að reikna óbein áhrif og hins 

vegar lokað líkan til að finna margfaldarann til að reikna afleidd áhrif. Munurinn á þessum 

tveimur líkönum er neysla heimilanna. Í opnu líkani eru heimilin skilgreind sem partur af 

lokaeftirspurn, eða ytri stærð, því má lýsa á einfaldan hátt með eftirfarandi jöfnu sem 

leidd er út í viðauka 1: 

(𝐼 − 𝐴)−1 ∗  𝑓 = 𝑋                                                             (5.3) 

Þar sem I er einingafylki, A er tæknistuðull, X er heildarframleiðsla og 𝑓 er 

heildareftirspurn.  Margfaldari sem kemur úr opnu líkani tekur tillit til óbeinna áhrifa, þ.e. 
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breytinga sem verður á aðfangakeðjunni. Líkanið gerir því grein fyrir þeim áhrifum sem 

eftirspurn atvinnugreinar eftir afurðum til framleiðslu hefur á hagkerfið.  

Til að framleiða afurð þarf einnig vinnuafl sem heimilin í landinu sjá fyrir. Launatekjur 

einstaklinga fara í neyslu heimilanna sem dreifist víða í hagkerfinu. Með því að færa inn í 

líkanið launakostnað sem hluta af aðföngum og neyslu heimilanna sem afurð hvers geira 

fyrir sig, er sagt að líkanið sé lokað. Þannig má reikna út breytingu á eftirspurn heimilanna 

þegar launatekjur hækka eða lækka. Margfaldari í lokuðu líkani tekur því tillit til óbeinna 

og afleiddra áhrifa (Miller og Blair, 2009). 

5.3 Aðferð og gögn  

Til að búa til svokallaða aðfanga- og afurðatöflu yfir milligreinaviðskipti í hagkerfinu þarf 

að rekja öll slík viðskipti og flokka þau eftir atvinnugreinum. Það er bæði flókið og 

tímafrekt í framkvæmd. Hagstofa Íslands sér um að taka saman og vinna úr þeim gögnum 

sem hægt er að setja í aðfanga- og afurðatöflu. Nú stendur yfir vinna við að útbúa töflu 

fyrir árið 2009 og má búast við að henni ljúki árið 2016. Nýjustu gögn sem aðgengileg voru 

frá Hagstofunni eru frá árunum 2001-2003 og verða þau notuð hér til að meta 

framleiðslumargfaldara. Ljóst er að gögnin eru orðin nokkuð gömul og hagkerfið hefur 

breyst frá þeim tíma sem þau taka til. Taka þarf tillit til þessa við túlkun á niðurstöðum, 

enda er margfaldarinn einungis nálgun á heildaráhrifum en ekki eiginleg samtala óbeinna 

og afleiddra áhrifa.  

Til að meta vinnsluvirði flugfélaga var farið yfir ársreikninga hjá öllum flugfélögum hér 

á landi fyrir árið 2014. Hið sama var gert fyrir flugvallarstarfsemi og verða þar skoðuð 

stærstu fyrirtækin í þeim rekstri. Tekin voru saman öll laun og launatengd gjöld að 

viðbættum rekstrarafgangi fyrir öll fyrirtækin og lagt saman. Sú tala er heildarvirðisauki í 

flugrekstri og verður notuð til að meta bein áhrif. 

Aðfanga- og afurðatöflur Hagstofu Íslands taka saman milligreinaviðskipta milli 96 

atvinnugreina. Atvinnugreinarnar raðast á x- og y-ás þar sem aðföng eru á y ás og afurðir 

á x ás. Í töflunni sjálfri eru síðan öll viðskipti á milli atvinnugreina flokkuð eftir uppruna. 

Með því að taka atvinnugrein á y-ás og fara lóðrétt niður eftir töflunni má sjá nákvæmlega 

af hvaða atvinnugreinum tiltekin grein er að kaupa aðföngin sín og fyrir hversu háar 

fjárhæðir. Að sama skapi er hægt að skoða fyrir tiltekna atvinnugrein hvert hún selur 

afurðir sínar með því að fara lárétt eftir x-ásnum. Fyrir utan töfluna sem sýnir 
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milligreinaviðskiptin er hægt að sjá hversu mikið af framleiðslu hverrar greinar fer í 

lokaeftirspurn. Einkaneysla, samneysla, fjárfesting, útflutningur að frádregnum 

innflutningi og breyting á birgðastöðu mynda saman lokaeftirspurn. Þannig er hægt að sjá 

hvernig framleiðslan skiptist í lokaeftirspurn og hversu mikið fer til annarra atvinnugreina. 

Til að átta sig betur á aðferðarfræðinni er ágætt að skoða einfalda aðfanga- og afurðatöflu 

sem inniheldur tvær atvinnugreinar og reikna út margfaldara fyrir aðra greinina.  

Tafla 6. Sýnidæmi um aðfanga- afurðatöflu með tveimur atvinnugreinum. 

Atvinnugrein Landbúnaður 
(1) 

Iðnaður 
(2) 

Lokaeftirspurn 
(f) 

Heildarframleiðsla 
(X) 

Landbúnaður 150 500 350 1.000 

Iðnaður 200 100 1.700 2.000 

Vinnuafl 650 1.400 1.100 3.150 

Heildarframleiðsla 1.000 2.000 3.150 6.150 

 

Einfalt dæmi af aðfanga-og afurðartöflu með tveimur atvinnugreinum, landbúnaði og 

iðnaði, má sjá í töflu 6. Fyrstu tveir dálkarnir sýna hversu mikið greinarnar kaupa af 

aðföngum hvor af annarri, t.d. kaupir landbúnaður aðföng af sinni eigin grein fyrir  150 kr. 

og af iðnaði fyrir 200 kr. . Línurnar sýna hversu mikið hver grein selur af sínum afurðum 

til annarra greina og til lokaeftirspurnar.   

Með þessum gögnum er hægt að framkvæma aðfanga- og afurðagreiningu sem skilar 

framleiðslumargföldurum í niðurstöðum. Höldum áfram með sama sýnidæmið að ofan 

með það að markmiði að finna framleiðslumargfaldara fyrir landbúnað.  Fyrsta skrefið er 

að reikna út tæknistuðla fyrir öll milligreinaviðskipti milli atvinnugreina og setja upp í fylki. 

Tæknistuðull er hlutfall sem sýnir hversu mikið ein grein notar af heildarframleiðslu  hjá 

annarri grein. Sem dæmi þá notar iðnaður 20% af heildarframleiðslu landbúnaðar, 

200/1000=0,2. Fylki fyrir tæknistuðla er: 

 𝐴 = [
0,15 0,25
0,2 0,05

]                                                           (5.4) 

Næsta skref er að búa til einingafylki og draga frá tæknistuðla, (I-A), sem gefur:  

(𝐼 − 𝐴) = [
0,85 −0,25
−0,2 0,95

]                                                    (5.5) 

Að þessu loknu er fundin andhverfa fyrir fylkið sem er: 

(𝐼 − 𝐴)−1 = [
1,25 0,33
0,26 1,12

]                                                    (5.6) 
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Nú er hægt að stinga inn í jöfnu 5.3 og skoðum hver áhrifin verða þegar eftirspurn í 

landbúnaði eykst um eina krónu: 

[
1,25 0,33
0,26 1,12

] ∗  [
1
0
] =  [

1,25
0,26

] 

Af þessu má sjá að auka þarf framleiðslu í landbúnaði um 1,25 kr. og í iðnaði um 0,26 

kr. þegar eftirspurn í landbúnaði eykst um 1 kr. Margfaldarinn er summan af aukningu í 

framleiðslu, sem er 1,51 kr. Beinu áhrifin eru 1 kr. og óbeinu áhrifin 0,51 kr. Eins og áður 

kom fram eru afleiddu áhrifin fundin með því að færa neyslu heimila inn í líkanið sem 

hluta af milligreinaviðskiptum. Afleiddu áhrifin eru síðan fundin með sömu aðferð og 

notuð var til að reikna óbeinu áhrifin. Margfaldarinn sem fæst eftir að heimilin hafa verið 

færð inn í íkanið sýnir heildaráhrif, sem eru bein, óbein og afleidd áhrif.  

Sýnidæmið sýnir einfalda aðfanga- og afurðagreiningu og gefur glögga mynd af 

aðferðarfræðinni. Til að finna margfaldarana fyrir flugrekstur var í grófum dráttum fylgt 

eftir sömu skrefum og í sýnidæminu. Fengin voru gögn frá Hagstofu Íslands um 

milligreinaviðskipti atvinnugreina á árunum 2001-2003. Gerð var aðfanga- og 

afurðagreining fyrir hvert ár og margfaldararnir reiknaðir út, bæði fyrir óbein og afleidd 

áhrif. Reiknað var meðaltal af margföldurum þessara þriggja ára og er niðurstaða þeirra 

reikninga lögð til grundvallar hér. Aðfanga- og afurðatöflur Hagstofu Íslands innihalda 96 

mismunandi atvinnugreinar og á meðal þeirra er greinin flutningar með flugi. Gert er ráð 

fyrir því að sú atvinnugrein endurspegli að fullu milligreinaviðskipti og lokaeftirspurn 

flugreksturs. Eðli málsins samkvæmt er það ekki fullkomlega rétt og takmarka gögnin að 

einhverju leyti hversu nákvæmar niðurstöðurnar eru.    

5.4 Heildaráhrif og framleiðslumargfaldarar flugreksturs 

Bein áhrif af flugrekstri á Íslandi taka mið af öllum flugfélögum og flugvallastarfsemi. 

Starfsemi Isavia og annarrar þjónustu sem er beintengd starfsemi flugreksturs, svo sem 

veitinga- og vörusala á flugvöllum, telst sem flugvallastarfsemi. Hér verða bein áhrif 

skoðuð með þrennum í hætti. Í fyrsta lagi verður flugrekstur skoðaður í heild sinni. Því 

næst verður honum skipt upp í flugstarfsemi og flugvallastarfsemi og hvor liður fyrir sig 

skoðaður.  

Hægt er að skoða bein áhrif og margföldunaráhrif atvinnugreinar með ýmsum hætti, 

til að mynda með hliðsjón af veltu í starfsemi eða virðisauka. Hér verður notast við 
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virðisauka þegar hin mismunandi áhrif eru skoðuð. Einnig verður gerður samanburður við 

landsframleiðslu þar sem landsframleiðsla er í raun heildarvirðisauki allra atvinnugreina 

að viðbættum útflutningi og að frádregnum innflutningi, þ.e.: 

𝑉𝐿𝐹 = 𝑣𝑖𝑟ð𝑖𝑠𝑎𝑢𝑘𝑖 ℎ𝑎𝑔𝑘𝑒𝑟𝑓𝑖𝑠 í 𝑙𝑎𝑛𝑑𝑖 𝑥 + ú𝑡𝑓𝑙𝑢𝑡𝑛𝑖𝑛𝑔𝑢𝑟 − 𝑖𝑛𝑛𝑓𝑙𝑢𝑡𝑛𝑖𝑛𝑔𝑢𝑟   (5.4) 

VLF táknar verga landsframleiðslu. Virðisauki er, líkt og framan greinir, annað hvort 

mismunur á afurðum og aðföngum eða laun og hagnaður lagt saman.  

Eins og komið hefur fram hér á undan voru framleiðslumargfaldarar reiknaðir út með 

aðfanga- og afurðagreiningu. Nánari útlistun á aðferðafræðinni sem fylgt var eftir má sjá 

í viðauka 1. Notast var við gögn um milligreinaviðskipti atvinnugreina á tímabilinu 2001-

2003. Fyrst voru tekin fyrir gögn fyrir opið líkan og fundinn framleiðslumargfaldari fyrir 

óbein áhrif. Næsta skref var svo að bæta neyslu heimilanna inn í aðfanga- afurðatöflurnar 

og loka líkaninu. Með því er hægt að reikna út framleiðslumargfaldara sem einnig sýnir 

afleidd áhrif. Niðurstöður úr aðfanga- og afurðagreiningu má sjá í töflu 7 hér að neðan.  

Tafla 7. Framleiðslumargfaldarar fyrir óbein og afleidd áhrif fyrir flugrekstur.30  

Áhrif Gildi 

Óbein áhrif  1,869 

Óbein og afleidd áhrif 2,564 

 

Út frá framleiðslumargföldurunum má sjá hversu mikil áhrif verða við breytingu á 

eftirspurn í flugrekstri. Þegar eftirspurn eykst í flugrekstri um eina krónu þá eykst 

heildarframleiðslan um 1,87 kr., þegar einungis eru skoðað bein og óbein áhrif. 

Framleiðslumargfaldarinn hækkar þegar afleiddum áhrifum er bætt við og verður hann 

þá 2,56 sem þýðir að heildaáhrif verða nú 2,56 kr þegar eftirspurn breytist um 1 kr. 

Sambærileg greining var gerð af ráðgjafarfyrirtækinu Intervistas um efnahagsleg áhrif 

af evrópskum flugvöllum árið 2015. Rannsóknin náði til allra landa í Evrópu og var skoðað 

bein, óbein og afleidd áhrif af tekjum 125 flugvalla víðs vegar í Evrópu. Niðurstaða þeirra 

rannsókna sýndi að meðaltal framleiðslumargfaldara fyrir flugvelli í Evrópu er 1,67 fyrir 

bein og óbein áhrif og 2,44 fyrir heildaráhrif. Þegar einungis Ísland er skoðað í 

                                                      

30 Heimild: Hagstofa Íslands og eigin útreikningar. 
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niðurstöðum skýrslunar má sjá að margfaldarnir eru 1,78 og 2,54 (Intervista, 2015). Í 

samanburði eru framleiðslumargfaldarar hér og í skýrslu Intervista afar svipaðir.   

Eins og fram kom í kafla 4.3 um þau gögn sem notuð voru var virðisauki fyrir 

atvinnugreinina út frá ársreikningum fyrirtækja í flugrekstri fyrir árið 2014 fundinn. 

Samkvæmt þeim ársreikningum var virðisaukinn hjá flugfélögunum um 41,6 ma.kr. árið 

2014, sem er ágætis aukning frá fyrra ári og nemur hún um 13,5%. Í tengdri starfsemi, 

sem er flugþjónusta, var virðisaukinn um 12,5 ma.kr.  á sama ári. Heildar virðisaukinn á 

árinu 2014 var um 54,1 ma.kr. Hlutdeild flugreksturs var um 2,72% í vergri 

landsframleiðslu árið 2014, en hún var 1.989 ma.kr. á því ári. Þar af voru flugfélögin með 

um 2,09% og tengd starfsemi með 0,63%.   

Tafla 8. Efnahagsáhrif flugreksturs, bein og óbein áhrif.  

Upphæðir í ma.kr.  Flugfélög Tengd starfsemi Flugrekstur samtals 

Bein áhrif 41,60 12,50 54,10 

Óbein áhrif 34,15 10,86 45,01 

Samtals 75,75 23,36 99,11 

 

Í töflu 8 má sjá tölur um bein, óbein og heildaráhrif af flugrekstri og tengdri starfsemi. 

Óbein áhrif af flugfélögum eru um 34,15 ma.kr. og eru því samanlögð bein og óbein áhrif 

af þeim um 75,75 ma.kr. Í tengdri starfsemi eru óbeinu áhrifin 10,86 ma.kr. og samanlögð 

áhrif 23,36 ma.kr. Þess má geta að eitt félag, Isavia, er með langstærsta hlutann af tengdri 

starfsemi. Virðisauki Isavia var um 11,6 ma.kr sem er um 90% af tengdri starfsemi. 

Heildaráhrif af umsvifum flugreksturs samkvæmt þessum forsendum er um 99,11 ma.kr. 

Þessar niðurstöður gilda fyrir opið líkan eins og fjallað var um að ofan. Þessi upphæð 

myndi ekki hverfa þótt flugrekstur myndi leggjast niður en  framleiðsluþættirnir myndu 

verða notaðir við einhverja aðra atvinnugrein. Hins vegar gefur upphæðin góða 

vísbendingu um þau efnhagslegu áhrif sem flugrekstur og aðfangakeðjan sem fylgir 

rekstrinum skilar í hagkerfið um þessar mundir.  

Til að skoða heildarefnahagsáhrif flugreksturs þarf einnig að huga að þeim áhrifum sem 

verða á neyslu heimila þeirra aðila sem starfa beint eða óbeint við flugrekstur vegna 

breyttra eftirspurna. Með því er líkanið lokað samanber fyrri umfjöllun og afleiddum 

áhrifum bætt við.  
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Tafla 9. Heildarefnahagsáhrif flugreksturs, bein, óbein og afleidd áhrif.  

Upphæðir í ma.kr.  Flugfélög Tengd starfsemi Flugrekstur samtals 

Bein áhrif 41,60 12,50 54,10 

Óbein og afleidd áhrif 61,47 19,55 81,02 

Heildaráhrif samtals 103,07 32,05 135,12 

 

Áhrifin af afleiddum áhrifum er um 27,31 ma.kr. hjá flugfélögum og 8,69 ma.kr. í 

tengdri starfsemi. Þegar bætt hefur við verið afleiddum áhrifum, verða 

heildarefnahagsáhrifin töluvert hærri. Sjá má að flugrekstur skilar nú um 132,82 ma.kr. til 

hagkerfisins í heildina. Heildaráhrifin hækka um þriðjung þegar bætt er við launum 

starfsmanna í líkanið. Til samanburðar við verga landsframleiðslu þá er hlutdeild 

heildarumsvifa flugrekstrar um 6,79%. Gallinn við þennan samanburð er 

tvítalningarvandi, þar sem afurð eins fyrirtækis er aðföng annars. Samanburður við 

heildarframleiðslu eða heildarveltu hagkerfis gefur ef til vill betri mynd af umfangi 

heildarefnahagsáhrifa flugreksturs (Hagfræðistofnun, 2004). Í því ljósi er vægi 

heildarefnahagsáhrifa flugreksturs í hagkerfinu um 4,1%.   

Þegar heildaráhrif eru skoðuð kemur í ljós að heildarumsvif flugrekstrar á Íslandi eru 

veruleg. Beint framlag til vergrar landsframleiðslu af flugrekstri er um 2,72%. Ef skoðað er 

beint og óbeint framlag er vægi flugreksturs um 5% af landsframleiðslu. Hér er ekki tekið 

með í reikninginn þau áhrif sem flugrekstur hefur á ferðaþjónustuna. Þau áhrif eru 

umtalsverð, þar sem nær allir ferðamenn koma hingað til lands flugleiðis.  

Áhugavert er að skoða niðurstöðurnar með hliðsjón af fjölda flugfarþega. Á árinu 2014 

fóru um 3,9 milljón farþegar í gegnum Keflavíkurflugvöll. Bein áhrif nema þar af leiðandi 

14 þúsund krónum á hvern farþega þegar horft er til flugfélaga og tengdra starfsemi. 

Þegar sömu forsendur eru skoðaðar með tillit til heildaráhrifa kemur í ljós að þau eru um 

35 þúsund krónur á hvern farþega. Ábati af hverjum farþega má því teljast vera talsverður 

og mun fjölgun farþega til Íslands skila góðum ávinningi til efnahagslífsins út frá 

sjónarhorni flugrekstrar.   
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6 Icelandair og áningarfarþegar  

Hingað til hefur umfjöllunin einskorðast við flugrekstur almennt, sem inniheldur öll 

flugfélög Íslands. Til að gera betur grein fyrir flugrekstri er nauðsynlegt að skoða ítarlega 

Icelandair þar sem það er umsvifamesta og elsta flugfélagið. Sérstök áhersla verður lögð 

á áningarfarþega, öðru nafni skiptifarþega, Icelandair og áhrif þeirra á flugrekstur.  

6.1 Icelandair 

Stofnun Flugfélags Akureyrar, síðar Flugfélag Íslands, árið 1937 má segja að sé upphafið 

af langri sögu Icelandair. Flugleiðir varð til árið 1973 þegar byrjað var að sameina Flugfélag 

Íslands við Lofleiðir sem stofnað var 1944. Ákveðið var að nota nafnið Icelandair þegar 

sameiningaskrefið var tekið til fulls árið 1979 (Jakob F. Ásgeirsson, 1984) . Segja má að 

Icelandair deili sögu og reynslu þessara tveggja flugfélaga sem ætíð voru í mikilli 

samkeppni.  

Icelandair glímdi við erfið rekstrarár á níunda áratugnum og í kjölfarið var ákveðið að 

fara í miklar breytingar á árunum 1987-1990. Ráðist var í mestu fjárfestingu sem íslenskt 

fyrirtæki eitt og sér hafði ráðist í fram til þess tíma. Keyptar voru nýjar flugvélar og byggt 

nýtt flugskýli ásamt því að endurnýja hótel og bílaleiguna. Fjárfestingin kostaði 30 

milljarða króna á þeim tíma sem er um 130 milljarða króna á verðlagi árið 2015. Flugstöð 

Leifs Eiríkssonar var opnuð árið 1987 og var það bylting fyrir millilandaflug á Íslandi. 

Icelandair gat endurskipulagt leiðakerfi sitt umtalsvert á grundvelli nýju flugstöðvarinnar, 

stækkun flugflotans og vegna þeirra almennu breytinga sem voru að eiga sér stað í 

alþjóðlegu farþegaflugi. Ekki má gleyma einu mikilvægasta atriðinu sem er staðsetning 

Íslands mitt á milli Evrópu og N-Ameríku. Þessir þættir gáfu Icelandair tækifæri að taka 

upp nýtt leiðakerfi sem mætti útleggjast á íslensku sem möndull og teinar (e. hub and 

spoke system). Farið verður nánar í það hvernig kerfið virkar í kafla 6.2. Kerfið hefur síðan 

þá verið hornsteinn í þeirra starfsemi (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 

2004). 

Icelandair hafði sett sér það markmið í upphafi tíunda áratugarins að auka komu 

ferðamanna til Íslands og gekk það vel eftir. Um miðbik áratugarins ákvað Icelandair að 

stíga skrefið enn lengra og breytti starfsemi sinni úr flugfélagi yfir í ferðaþjónustufyrirtæki. 

Fljótlega eftir aldamótin var félaginu breytt í eignarhaldsfélag og var starfseminni skipt 
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upp í nokkrar rekstrareiningar. Samsteypan heitir Icelandair Group og er Icelandair hluti 

af henni ásamt Loftleiðum, Icelandair Cargo og fleiri fyrirtækjum. 

Sú ákvörðun að taka upp nýtt leiðakerfi og fara í miklar fjárfestingar árið 1987 var eitt 

mesta gæfuspor sem félagið hefur tekið. Til að leiðakerfið gangi upp þurfa 

áningarfarþegar að vera ákveðið stórt hlutfall af farþegafjölda. Icelandair gekk vel að selja 

ferðir milli Bandaríkjanna og Evrópu í byrjun níunda áratugarins sem gerði þeim kleift að 

stækka leiðakerfið enn frekar. Þegar leiðakerfið hafði náð ágætis stærð var mun 

auðveldara að ná til ferðamanna og selja þeim ferðir til Íslands. Staða Icelandair í dag er 

því í grunninn byggt upp af áningarfarþegum og síðar einnig ferðamönnum. Áður en farið 

er nánar út í leiðakerfi Icelandair er ágætt að fara nánar út í aðferðafræðina sem kerfið 

byggir á.  

6.2 Hub-and-spoke system  

Flugfélög geta í meginatriðum valið á milli tveggja kerfa þegar þau skipuleggja leiðakerfið. 

Annars vegar getur flugfélag verið með beint flug á milli allra áfangastaða (e. fully 

connected) félagsins eða hins vegar tengt alla áfangastaði sína við einn ákveðinn flugvöll 

(e. hub and spoke)31. Jafnframt er hægt að vera með leiðakerfi sem er blanda af þessum 

tveimur kerfum. Í grunninn byggist HS kerfi á því að flugfélag velur sér einn flugvöll sem 

gegnir því hlutverki að vera miðstöð  fyrir félagið og allar flugferðir farnar af flugfélaginu 

tengjast þessum flugvelli. Kerfið virkar þá eins og vefur sem tengir allar flugleiðir við einn 

miðpunkt. Allir farþegar þurfa því að fara í gegnum miðstöðina á einhverjum tímapunkti 

á leið sinni til lokaáfangastaðar. Flugfélag getur verið með fleiri en bara einn flugvöll sem 

miðstöð og stækkað þannig HS kerfið sitt til muna.  

Notkun HS kerfisins hófst fyrir alvöru í Bandaríkjunum eftir að ýmsar reglugerðir fyrir 

flugfélög voru afnumdar á árunum 1979-1982. Fyrir þann tíma voru flugfélög í 

Bandaríkjunum settar þröngar skorður um flugfargjöld og inngöngu inn á markaðinn. Af 

þeim sökum byggðist leiðakerfi flestra flugfélaga í Bandaríkjunum upp á FC kerfi þar sem 

flogið var beint á milli áfangastaða. Flugfélög voru byrjuð að þróa HS kerfi að einhverju 

                                                      

31 Hér eftir verður vísað til fully connected og hub and spoke sem FC og HS. 



 

65 

leyti fyrir árið 1980 og hefði sú þróun líklega haldið áfram, þó á mun minni hraða, ef 

reglugerðir hefðu haldist óbreyttar (Morrison og Winston, 1986).  

Eftir afregluvæðingu flugmála í Bandaríkjunum og aukna notkun á HS kerfis í byrjun 

níunda áratugsins jókst tíðni flugferða umtalsvert og flugfargjöld lækkuðu. HS kerfið hefur 

þann eiginleika í för með sér að hægt er að halda uppi tíðari ferðum á áfangastaði en með 

beinu flugi. Á móti kemur að fyrirkomulagið veldur því að farþegar þurfa að skipta um 

flugvél, sem tekur lengri tíma en beint flug. Augljóslega myndu flestir kjósa beint flug væri 

það fyrir hendi á hverjum tímapunkti og á sama verði. Sumir eru jafnvel tilbúnir að borga 

aukalega fyrir beint flug en fyrir flugfélög er HS kerfið mikil hagræðing sem skilar auknum 

ábata til farþega (Morrison og Winston, 1986).  

Breytingar á reglugerðum flugmála í Bandaríkjunum mörkuðu tímamót í alþjóðlegri 

flugsögu. Afregluvæðingin lagði grundvöllinn að því hvernig regluumhverfi flugrekstrar 

ætti að vera, sem önnur lönd tóku upp. Flugrekstur í Bandaríkjunum batnaði til hins betra 

sem varð til þess að Evrópusambandið þurfti að endurskoða sína löggjöf. Árið 1987 tók 

Evrópusambandið fyrstu skrefin í afregluvæðingu flugmála sem hélt svo áfram í byrjun 

tíunda áratugarins. Í kjölfarið urðu þær breytingar á í Evrópu að fleiri flugfélög komu inn 

á markaðinn, fleiri flugleiðir bættust við og almennt lægri fargjöld, aðallega vegna meiri 

sveigjanleika í verðskrá (Scharpenseel, 2001).   

Til að átta sig betur á muninum á milli kerfanna tveggja, HS og FC, er gott að skoða 

einfalt dæmi fyrir flugfélag sem stendur frammi fyrir því að velja á milli HS og FC. Steven 

Morrison og Clifford Winston fjalla um HS kerfi á greinargóðan hátt í bókinni The 

economic effect of airline deregulation frá árinu 1986. Sú framsetning á útlistun HS kerfis 

sem eftir fylgir hér verður í megindráttum byggð á þeirri bók.   
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 Mynd 22. Einfalt leiðakerfi.32          

Einfalt dæmi um flugfélag sem flýgur tvær flugleiðir má sjá á mynd 22. Flugleið 1 (A til 

C) hefur framleiðsluna Y1 ,sem er mæld í fjölda farþega, og flugleið 2 (B til C) hefur 

framleiðsluna Y2. Til einföldunar er engin eftirspurn eftir ferð á milli A-B og myndi 

flugfélagið ekki hafa tekjur af þeirri flugleið. Flugfélagið getur valið á milli þess að hafa 

beint flug eða HS. Ef það velur HS þá flýgur það með farþega milli A-C í gegnum B. Með 

því eru farþegar frá A sameinaðir með farþegum frá B á leiðinni til C. Forsenda þess fyrir 

að nota HS byggist á hámörkun hagnaðar.  Sá sparnaður sem myndast í kostnaði við að 

framleiða Y1 með Y2, á móti þess að framleiða Y1 eitt og sér, þarf að vera meiri en 

væntalegt tekjutap vegna HS. Þannig að sparnaður við kostnað verður að vera meiri en 

minnkun í tekjum. Ef svo er, myndast meiri hagnaður.   

Jafnan fyrir hagnað í beinu flugi er eftirfarandi: 

𝜋1 = 𝑃1𝑌1 + 𝑃2𝑌2 − 𝐶(𝑌1, 0) − 𝐶(0, 𝑌2)                                       (6.1) 

þar sem π1 er heildarhagnaður af beinu flugi milli tveggja áfangastaða, P er verð á markaði 

i, Y er framleiðsla sem mæld er í fjölda farþega og C er heildarkostnaður.  

Fyrir HS kerfi breytist jafnan fyrir hagnað og verður eftirfarandi: 

𝜋2 = 𝑃1𝑌1
∗ + 𝑃2𝑌2 −  𝐶(𝑌1

∗, 𝑌2)                                                (6.2) 

                                                      

32 Heimild: Morrison og Winston, 1986. 
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þar sem  𝑌1
∗ er framleiðsla á flugi á markaði 1 með viðkomu á miðstöðinni, sem í þessu 

tilviki er B, á leið sinni til lokaáfangastaðar. Hér gildir að 𝑌1
∗ ≤ 𝑌1 ,vegna þess að í HS kerfi 

lengist ferðatíminn milli A-C og má draga þá ályktun að eftirspurn muni dragast saman af 

þeim sökum. Í flóknara leiðarkerfi mun HS kerfi að öllum líkindum styrkja flugsamgöngur 

og auka tíðni flugferða sem gæti hugsanlega aukið eftirspurn að nýju og þannig jafnað út 

eftirspurnaráhrifin.  

Viðmiðið sem nota á við til að ákveða hvort leiðakerfið flugfélagið ætti að nota, er 

eftirfarandi: 

𝐶(𝑌1, 0) + 𝐶(0, 𝑌2) − 𝐶(𝑌1
∗, 𝑌2) > 𝑃(𝑌1 − 𝑌1

∗)                                       (6.3) 

Ef sparnaður í kostnaði við að framleiða Y1 samhliða Y2 frekar en í sitt hvoru lagi, er meiri 

en væntanleg tekjuminnkun vegna minni framleiðslu í Y1, þá ætti HS kerfi að vera 

eftirsóknarvert leiðakerfi fyrir tiltekið flugfélag.  

Lækkun kostnaðar í HS kerfi má rekja til þess að aukin stærðarhagkvæmni verður 

möguleg fyrir flugfélög. Hægt verður að nota stærri flugvélar og betri sætanýting næst, 

sem skilar sér í meiri framleiðni vinnuafls og minni eldsneytiskostnaði. 

Í þó nokkrum fræðigreinum33 um HS kerfi hefur því verið haldið fram að flugfargjöld 

séu hærri fyrir þá farþega sem hafa miðstöðina sem brottfarastað eða lokaáfangastað. 

Með því er átt við þá farþega flugfélagsins sem byrja eða enda ferð sína á þeim flugvelli 

sem gegnir hlutverki miðstöðvar í HS kerfi tiltekis flugfélags. Flugfélag sem er ráðandi á 

einum flugvelli getur í krafti markaðsráðandi stöðu sinni sett hærra verð á þá farþega sem 

hafa færri flugfélög að velja um. Farþegar sem nota miðstöðina einungis til að millilenda 

á leið sinni annað greiða lægri flugfargjöld. Þrátt fyrir að báðir þessir hópar séu settir 

saman í sömu flugvél og fái sömu þjónustu.  

Þessu eru ekki allir sammála og er því einnig haldið fram að aðrar ástæður liggi að baki 

við hærri flugfargjöld hjá þeim sem hafa miðstöðina sem byrjunar- eða lokastað. Þar er 

helst nefnt að ástæðan sé ekki vegna markaðsstyrks flugfélagsins heldur frekar 

vöruaðgreiningu. Í rauninni er flugfélagið að selja tvær mismunandi afurðir, annars vegar 

flug með millilendingu og hins vegar beint flug. Þeir farþegar sem fljúga beint eru þá að 

                                                      

33 Má sjá meðal annars í (Borenstein, 1989) og (Spiller, 1989).  
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greiða meira en þeir sem þurfa að millilenda. Flugfélög gera þetta vegna þess að þau vita 

að farþegar meta það svo að beint flug nú meira virði en flug með millilendingu (Barry, 

1992).   

Val á staðsetningu miðstöðvar flugfélaga byggist fyrst og fremst á því að allar tengingar 

séu sem styst frá miðstöðinni. Þessu má líkja við svokölluð miðstöðvaráhrif (e. hub effect), 

sem hefur verið m.a. notuð til þess að útskýra þéttbýlismyndun á árum áður. Borgir urðu 

oft til á stöðum þar sem hafnaraðstæður voru góðar eða á algengum krossgötum. Með 

því að hafa miðstöð flutninga á slíkum stöðum varð aukin hagræðin í flutningum (Axel 

Hall, Ásgeir Jónsson og Sveinn Agnarsson, 2002).  

                

Mynd 23. Dæmi um miðstöðvaráhrif með fjórum stöðum.34 

Á mynd 23 má sjá dæmi þar sem miðstöð verður til vegna tilstilli þess að hún er á 

krossgötum milli þriggja annarra staða. Staður D er heppilegasti kosturinn til að verða 

miðstöð vegna þess að það er stutt í alla hina staðina. Best væri að byggja 

samgöngumiðstöð í D sem leiðir til þess að allir farþegar eða vörur þurfa að fara gegnum 

hana á einhverjum tímapunkti í flutningi milli staðanna. Aukin hagkvæmni skapast við að 

gera D að miðstöð sem ætti að leiða til minni flutningskostnaðar (Axel Hall o. fl., 2002).  

Í þessu samhengi eru flestir af stærstu flugvöllum heims miðstöð fyrir einhver flugfélög 

og eru þeir staðsettir þar sem styst er í flesta áfangastaði tiltekinna flugfélaga. Stærstu 

flugvöllur Bandaríkjanna er í Atlanta en hann er jafnframt miðstöð stærsta flugfélags 

Bandaríkjanna, sem er Delta Air Line. Næst stærsti flugvöllurinn er í Chicago og gegnir 

hann hlutverki miðstöðvar hjá United Airline, annað stórt flugfélag í Bandaríkjunum. Þótt 

                                                      

34 Heimild: Axel hall o. fl., 2002.  
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þessir flugvellir séu ágætlega vel staðsettir þarf að vera stórt flugfélag sem drífur vöxtinn 

áfram.  

Samkvæmt miðstöðvaráhrifum ætti Ísland að vera hentugur miðpunktur í flugleiðum 

milli N-Ameríku og Evrópu. Styttra er að fljúga frá N-Ameríku til Keflavíkur en til London. 

Eldsneytisnotkun flugfélaga skiptir miklu máli og er ávallt reynt að nota sem minnst 

eldsneyti þegar flogið er. Eftir því sem flugið er lengra þarf að setja meira eldsneyti á 

flugvélina sem gerir hana þyngri fyrir vikið og leiðir það til þess að eldsneytisnotkun eykst. 

Eftir ákveðið langa vegalengd fæst meiri hagkvæmni í eldsneytisnotkun ef sett er minna 

af eldsneyti á flugvélina og millilenda síðan til að fylla á hana en að fljúga beint með fullan 

tank. Það er afar mismunandi hvar mörkin liggja m.a. eftir tegund flugvéla og vindum 

hverju sinni. Fyrir Boeing 777-300 í engum vindi væri vegalengdin um 5.600 km. sem er 

svipuð vegalengd og flugleiðin milli Atlanta og Keflavíkur (Fillippone, 2012).  

6.3 Leiðakerfi og farþegafjöldi Icelandair 

Leiðakerfi Icelandair á árinu 2016 samstendur af 43 áfangastöðum, 27 þeirra eru í Evrópu. 

Í Bandaríkjunum og Kanada eru samanlagt 16 áfangastaðir. Eins og fyrr segir byggist 

leiðakerfið á hub-and-spoke kerfi þar sem Keflavíkurflugvöllur er þeirra miðstöð. Kerfið 

hjá Icelandair er eins og hringrás sem fer einn hring á einum sólarhring. Kerfið gengur 

þannnig fyrir sig að flugvélar Icelandair leggja af stað austur til Evrópu snemma að morgni. 

Þær eru komnar á áfangastaði sína um miðjan dag að staðartíma og leggja af stað aftur til 

Íslands seinnipart dags. Vegna tveggja tíma tímamismunar á Íslandi og meginlandi Evrópu 

eru þær komnar til Íslands um miðjan dag á íslenskum tíma. Þær leggja síðan af stað til N-

Ameríku seinnipart dags frá Keflavíkurflugvelli og eru komnar þangað snemma kvölds á 

staðartíma vegna tímamismunar. Flugvélarnar fara svo aftur til Íslands og eru komnar 

þangað snemma morguns, tilbúnar að fara aftur til Evrópu og hefja þannig nýjan hring.  

Lykillinn í þessu kerfi og helsti burðarásinn er tilkoma áningarfarþega. Markmiðið er að 

smala saman öllum farþegum frá austri eða vestri til Íslands á einum tímapunkti og dreifa 

þeim síðan áfram til N-Ameríku eða Evrópu og koma þeim til lokaáfangastaðar síns. Til að 

spara sem mestan tíma og valda sem minnstu óþægindum fyrir farþega er lögð áhersla á 

að vélarnar komi og fari á svipuðum tíma. Með því er hægt að láta farþega bíða sem styst 

eftir næsta flugi og hafa heildarferðatíma farþega með millilendingu sem stystan. Eðlilega 
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gæti Icelandair og myndi aldrei halda úti beinu flugi á milli allra áfangastaðanna en með 

þessari aðferð er kjörið tækifæri fyrir íslenskt flugfélag að fljúga á þessa staði. 

 

Mynd 24. Þróun á farþegafjölda Icelandair yfir tímabilið 2003-2015.35 

Farþegafjöldi Icelandair hefur aukist á síðastliðnum árum eins og sjá má á mynd 24. 

Icelandair sinnir þremur mismunandi mörkuðum líkt og fram kom í kafla 6.3 og er 

farþegum Icelandair gjarnan skipt upp eftir þeim mörkuðum. Farþegum er þá skipt upp í 

þrjá hópa sem eru; Íslendingar, ferðamenn og skiptifarþegar. Árið 2003 var fjöldi farþega 

Icelandair um 1,1 milljón á ári og þeim tók svo að fjölga á næstu árum. Á árinu 2007 hafði 

farþegafjöldinn aukist um 40% frá 2003 og var orðinn 1,6 milljón á því ári. Á þessu tímabili 

fjölgaði farþegahópum á öllum mörkuðum en mesta aukningin var á heimamarkaði. 

Farþegum frá Íslandi fjölgaði um 240.000 milli áranna 2003-2007, sem var um 90% 

aukning.  

Heildarfarþegafjöldi Iceandair dróst saman um 30% á árunum 2008 og 2009. Fjöldi 

skiptifarþega lækkaði um 18,7%  á þessu tímabili. Aftur á móti varð aukning á sama tíma 

um 11% í fjölda ferðamanna sem flaug hingað til lands með Icelandair. Skiptifarþegar 

virðast því vera næmari en ferðamenn fyrir breytingum á efnahagsástand Á árinu 2010 

varð á ný fjölgun í heildarfarþegafjölda og hefur verið þannig á hverju ári til dagsins í dag. 

Ferðamenn og skiptifarþegar bera uppi þessa aukningu á meðan fjöldi Íslendinga er 

nokkurn veginn sá sami frá ári til árs. Fjöldi ferðamanna sem komu með flugi frá Icelandair 

                                                      

35 Heimild: Heimasíða Icelandair Group og ársreikningar Icelandair Group á árunum 2006-2015.  
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hafði tvöfaldast milli áranna 2010 og 2015. Aukningin hefur verið enn meiri í fjölda 

skiptifarþega en þeim er búið að fjölga um 170% frá 2010.  

 

Mynd 25. Þróun á vægi farþegahópa Icelandair yfir tímabilið 2003-2015.36 

  Þróun hlutfalls hvers farþegahóps af heildarfarþegafjölda Icelandair yfir tímabilið 2003-

2015 má sjá á mynd 25. Farþegar frá Íslandi voru um 24% af heildarfarþegum Icelandair 

árið 2003 og var þetta hlutfall komið í 32% árið 2007. Þessi hópur hefur samt sem áður 

nánast alltaf verið með minnstu hlutdeildina af þessum þremur hópum. Ferðamenn hafa 

verið stór hluti farþega yfir tímabilið og voru þeir til að mynda helmingur af 

heildarfarþegafjölda árið 2009. Á síðastliðnum fimm árum hefur vægi skiptifarþega verið 

að aukast og eru þeir nú aðalburðarstólpi Icelandair. Meðaltal hlutdeildar allra hópanna 

á tímabilinu skiptist þannig að farþegar frá Íslandi eru með 23% vægi, ferðamenn 38% og 

skiptifarþegar 39%. 

6.4 Áningarfarþegar á Íslandi  

Ísland hefur verið áningarstaður fyrir flugvélar á leið yfir Atlantshafið allt frá seinni 

heimstyrjöldinni. Þá lék Ísland mikilvægt hlutverk fyrir herflugvélar sem flugu milli 

Bandaríkjanna og Evrópu, enda voru það Bandaríkjamenn sem byggðu Keflavíkurflugvöll 

á sínum tíma sem herflugvöll. Eftir stríðið hélt Keflavík áfram að gegna hlutverki 

millilandaflugvallar fyrir almenning sem flaug milli Bandaríkjanna og Evrópu. 

                                                      

36 Heimild: Ársreikningar Icelandair Group á árunum 2006-2015.  
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Áningarfarþegar hafa verið stór hluti af íslenskri flugsögu og eru enn í dag mikilvægur hluti 

af flugrekstri á Íslandi.  

 

Mynd 26. Fjöldi áningarfarþega um Keflavíkurflugvöll á tímabilinu 1985-2015.37 

 Árið 1985 var fjöldi áningarfarþega um 400.000 eins og sjá má á mynd 26. Nokkur 

aukning varð á næstu árum en árið 1989 varð samdráttur hjá Icelandair og fækkaðu öllum 

farþegum sem og áningarfarþegum talsvert á því ári. Framan af tíunda áratugnum varð 

fjöldinn nokkuð svipaður en fór svo að aukast um miðbik áratugarins. Áningarfarþegar 

voru orðnir um 700.000 á ári um aldamótin, sem var um 60% aukning á fimm árum.  

Mikið áfall reið yfir flugfélög víðast hvar í heiminum í kjölfar árásanna 11. september 

2001 og fækkaði farþegum sem og flugferðum um allan heim. Ísland var þar ekki 

undanskilið og hvarf fyrrnefnd hækkun eins og dögg fyrir sólu svo árlegur fjöldi varð aftur 

um 400.000. Segja má að Icelandair hafa unnið sig vel í gegnum þessa erfiðleika miðað 

við fjölda áningarfarþega þar sem þeim tók að fjölga að nýju árið 2004. Sú gleði varð 

skammvin, þar sem fjármálahrunið árið 2008 hafði mikil neikvæð áhrif á efnahagslífið í 

Bandaríkjunum og Evrópu.  Samt sem áður hefur Icelandair tekist að snúa stöðunni sér í 

vil og hefur áningarfarþegum aldrei fjölgað jafn mikið á tímabilinu líkt og á síðastliðnum 

fimm árum. Þennan árangur má meðal annars rekja til lágs gengis krónunnar eftir árið 

2008, sem fyrir vikið gerði íslenskan útflutning mun samkeppnishæfari. Einnig hefur 

Icelandair ráðist í mikla og vel heppnaða markaðsherferð sem hefur skilað þeim meiri 

                                                      

37 Heimild: Isavia, 2016. 
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fjölda farþega til Íslands en jafnframt aukna hlutdeild af þeim farþegum sem ferðast yfir 

Norður-Atlantshafið.  

 

Mynd 27. Spá um þróun farþegafjölda Keflavíkurflugvallar til ársins 2040.38 

Í þróunaráætlun Keflavíkurflugvallar 2015-2040 sem fjallað var um í kafla 2.2.1 er gerð 

spá um farþegafjölda sem sjá má á mynd 27. Farþegum er skipt upp í tvennt; annars vegar 

hefðbundna farþega sem koma til eða fara frá flugvellinum, og hins vegar áningarfarþega 

sem millilenda. Skiptingin á milli þessara tveggja hópa var þannig árið 2015 að 

skiptifarþegar voru um 30% af heildarfarþegum og hefðbundnir farþegar 70%. 

Keflavíkurflugvöllur tók á móti 4.855.000 farþegum árið 2015 sem er um 7,8% meira en 

spáin gerði ráð fyrir.  

Gert er ráð fyrir að heildarfarþegafjöldi verði orðinn 13,8 milljónir árið 2040. Árlegur 

vöxtur á spátímanum er 4,6% yfir heildina. Gert er ráð fyrir að áningarfarþegum muni 

fjölga hraðar en hefðbundnum farþegum yfir tímabilið. Þannig verður hlutdeild 

áningarfarþega komin upp í 40% í lok tímabilsins og fjöldi farþega orðinn um 5,5 milljónir. 

Hefðbundnir farþegar eru þá 60% af heildinni og er áætlað að fjöldi þeirra verði 8,3 

milljónir árið 2040.  

Spáin er ekki í takt við þróun farþegafjölda síðastliðinna ára og hefur vöxturinn verið 

umtalsvert meiri en 4,6%. Frá árinu 2009 hefur árleg aukning verið um 17% og að auki 

                                                      

38 Heimild: Isavia. 2015c. 
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hefur vöxturinn verið um 22,5% á síðustu tveimur árum, frá árinu 2013. Vissulega má færa 

rök fyrir því að slíkur vöxtur muni ekki verða svona mikill ár eftir ár og hvað þá næstu 25 

árin. Aðalatriðið er þó að of miklu munar á árlegum vexti í spánni og á raunverulegum 

vexti síðustu ára. Fjöldi farþega sem fara um Keflavíkurflugvöll gæti því orðið mun meiri 

en 13,8 milljónir árið 2040.   

6.5 Bættar flugsamgöngur vegna áningarfarþega 

Líkt og fram kom að ofan hafa áningarfarþegar verið og eru enn stór og mikilvægur partur 

af flugrekstri hér á landi. Spurningin er hvort áningarfarþegar hafi stuðlað að betri 

flugsamgöngum til Íslands. Til að svara þeirri spurningu þyrfti helst að skoða hvernig 

flugsamgöngum yrði háttað ef áningarfarþega nyti ekki við. Erfitt gæti reynst að svara 

þessari spurningu en að öllum líkindum væri flugrekstur annars eðlis en hann er í dag.  

Hægt er að skoða hvernig flugsamgöngur til Íslands hafa batnað almennt á síðustu 

áratugum fyrir utan tækniframfarir og meta hversu stóran þátt áningarfarþegar eiga í 

þeim framförum. Betri flugsamgöngur geta verið margvíslegar en í þessari umfjöllun er 

helst átt við þrjá þætti í þeim efnum. Í fyrsta lagi er það fjöldi áfangastaða sem í boði eru, 

en þeim fjölgar árlega. Annar þátturinn er hversu oft flogið er á viðkomandi staði og hvort 

flugferðir á áfangastaðina séu að verða tíðari. Þriðja og síðasta atriðið er hvort flugfargjöld 

séu að hækka eða lækka að raunvirði milli ára. Þessi atriði verða lögð til grundvallar til að 

meta hvort flugsamgöngur sé að batna eður ei. 
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6.5.1 Fjöldi áfangastaða og tíðni flugferða hjá Icelandair  

 

Mynd 28. Fjöldi áfangastaða Icelandair og tíðni flugferða til Evrópu og N-Ameríku yfir tímabilið 2005-
2016.39 

Áfangastöðum Icelandair í Evrópu og N-Ameríku hefur fjölgað síðastliðin ár eins og sjá má 

mynd 28. Árið 2005 var fjöldi áfangastaða 20 talsins, 14 í Evrópu og 6 í N-Ameríku. Þeim 

tók að fjölga til ársins 2008 og voru orðnir 24 á því ári en síðan var fækkað um einn 

áfangastað árið 2009. Frá árinu 2010 hefur þeim fjölgað nánast á hverju ári og eru þeir 43 

talsins á árinu 2016. Fjöldi áfangastaða hefur því meira en tvöfaldast á tímabilinu, þar af 

40% á síðastliðnum fjórum árum. Hlutfallslega hefur verið meiri aukning á áfangastöðum 

í N-Ameríku en í Evrópu.  

Tíðni flugferða hefur jafnframt aukist samhliða fjölgun nýrra áfangastaða, ásamt því að 

bætt hefur verið við ferðum til þeirra áfangastaða sem fyrir voru. Flogið var 4.635 sinnum 

frá Íslandi árið 2009 og jafn oft til baka. Árleg aukning í tíðni flugferða hefur verið að 

meðaltali 13,7% á ári. Á árinu 2016 verður fjöldi flugferða kominn upp í 11.396 á ári og 

áætlað er að fjölga flugferðum enn frekar á komandi árum.  

Fjölgun áningarfarþega og ferðamanna til landsins er ástæða þess að Icelandair getur 

fjölgað áfangastöðum og aukið tíðni flugferða. Fyrirtækið er greinilega í mikilli sókn og er 

stækkun á leiðakerfinu liður í því að ná til fleiri viðskiptavina. Mikil samkeppni ríkir milli 

flugfélaga á flugleiðum yfir N-Atlantshaf og ætlar Icelandair að reyna að auka hlutdeild 

                                                      

39 Heimild: Ársreikningar Icelandair Group á árunum 2005-2015. 

14 14 16 17 16 19
23 22 25 25 25 27

6 6
6 7 7

8
8 9

10 13 14
16

4.635
5.185

5.970
6.836

7.736

8.828

10.005

11.396

0

2000

4000

6000

8000

10000

12000

0

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Fj
ö

ld
i

Ár

Evrópa N-Ameríka Tíðni flugferða



 

76 

sína á þeim markaði. Með því að geta boðið upp á fleiri tengingar milli borga verður mun 

vænlegra að selja flugmiða til þeirra sem eru að ferðast á milli N-Ameríku og Evrópu.  

Ljóst er að framboð af áfangastöðum og tíðni flugferða væri með talsvert öðru móti ef 

ekki nyti við skiptifarþega og ferðamanna. Vægi farþega frá Íslandi hefur verið að 

meðaltali 23% síðan árið 2003. Ef einungis Íslendingar myndi fljúga með Icelandair myndi 

einföld yfirfærsla á vægi farþega frá Íslandi sýna að flogið yrði árlega 2.600 sinnum til 10 

áfangastaða. Vissulega er þetta full mikil einföldun en grundvallaratriðið er það að fjöldi 

áfangastaða væri lægri og sjaldnar yrði flogið án skiptifarþega og ferðamanna. 

6.5.2 Flugfargjöld til útlanda 

Hagstofa Íslands gefur út vísitölu neysluverðs (VNV). Ein af undirvísitölu VNV heitir 

flugfargjöld til útlanda. Eins og nafnið gefur til kynna sýnir undirvísitalan verðbreytingu á 

flugmiðum til útlanda yfir tímabil. Útreikningar á vísitölunni fara þannig fram að skoðað 

er verð á nokkrum áfangstöðum í Evrópu og N-Ameríku í hverjum mánuði í heila viku. 

Verðkönnunin er gerð á netinu og eru skoðaðar þrjár dagsetningar fram í tímann, eftir 

hálfan mánuð, einn mánuð og tvo mánuði. Gert er ráð fyrir að dvalið verði í vikutíma í 

hvert skipti (Hagstofa Íslands, 2013).  

Önnur undirvísitala VNV sýnir breytingu á olíu og bensínverði yfir tímabil. Hlutfallsleg 

breyting á vísitölunni endurspeglar verðbreytingu á öllum tegundum af bensínu og olíu, 

þar á meðal flugvélaeldsneyti. Sú vísitala var notuð til að meta þróun eldsneytisverðs á 

Íslandi yfir tímabilið 2002-2015. Samkvæmt ársreikningum Icelandair Group fyrir árin 

2006-2015 er hlutfall eldsneytiskostnaðar að meðaltali 23,15% af heildarkostnaði. Gert er 

ráð fyrir að allar verðbreytingar á eldsneyti hafi áhrif á flugfargjöld. Til að áætla áhrifin var 

notað meðalhlutfall eldsneytiskostnaðar Icelandair Group og margfaldað við 

verðbreytingu. Sem dæmi hækka flugfargjöld um 0,23% þegar eldsneyti hækkar um 1% 

og að sama skapi lækka flugfargjöld þegar eldsneytisverð lækkar.  
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Mynd 29. Þróun flugfargjalda til útlanda og eldsneytisverðs tímabilið 2002-2015.40 

Þróun tveggja vísitalna á árunum 2002-2015 eru sýndar á mynd 29, annars vegar fyrir 

flugfargjöld til útlanda og hins vegar eldsneytisverð. Áhugavert er að á fyrstu árunum 

hækkar eldsneytisverð en flugfargjöld standa nánast í stað. Ástæðurnar fyrir því að 

flugfargjöld hækka ekki á þessum tíma eru meðal annars þær að krónan var að styrkjast 

og það var mikil samkeppni á milli Icelandair og Iceland Express. Jafnframt mætti telja að 

aukin stærðarhagkvæmni og hagræðing í rekstri haldi verðinu niðri.  

Vísitalan er yfirleitt frekar sveiflukennd yfir árið. Þegar skoðað er árlegt meðaltal á 

vísitölu flugfargjalda kemur í ljós að árið 2008 hækkuðu farmiðar um rúm 20% milli ára og 

um 30% ári síðar. Vísitalan hélt áfram að hækka að meðaltali til ársins 2013. Aftur á móti 

hefur vísitalan lækkað á síðastliðnum tveimur árum, 2014-2015, um 10%. Svipaða sögu er 

að segja um eldsneytisverð sem hækkaði skarpt á árinu 2008 og hélt svo áfram að hækka 

til ársins 2014. Frá miðju ári 2014 til lok árs 2015 hefur vísitala eldsneytisverðs lækkað um 

27%.  

Vísitala flugfargjalda fylgir nokkurn vegin vísitölu eldsneytisverðs en er aðeins á eftir. 

Töfin er eðlileg sökum þess að flugfargjöld er oftast nær pöntuð með einhverjum fyrirvara 

og einnig eiga flugfélög einhverjar birgðir af eldsneyti. Kostnaður flugfélaga af eldsneyti 

er stór liður í rekstrinum og að sama skapi í flugfargjöldum. Til að meta þróun flugfargjalda 

yfir tímabil nánar er hægt að leiðrétta verðið fyrir breytingum á eldsneytisverði og 

                                                      

40 Heimild: Hagstofa Íslands, 2016. 
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verðbólgu. Þannig er hægt að greina betur hvort flugfargjöld séu að hækka eða lækka að 

raunvirði og án áhrifa af verðbreytingum í eldsneyti.  

Til að leiðrétta fyrir verðbólgu var notuð vísitala neysluverðs sem mælir breytingu í 

verðlagi frá Hagstofu Íslands. Tekið var saman mánaðarleg breyting á vísitölu flugfargjölda 

og VNV yfir tímabilið. Leiðrétt var svo fyrir breytingu í vísitölu flugfargjalda með tilliti til 

VNV. Sem dæmi ef vísitala flugfargjalda hækka um 5% og VNV um 3% þá er raunhækkun 

um 1,9%, (1,05/1,03)-1=0,019. Sama aðferð var notuð til að leiðrétta vísitölu flugfargjalda 

fyrir eldsneytisverði. Til þess var notuð áðurnefnd undirvísitala VNV sem sýnir 

verðbreytingu á olíu og bensínverði.  

 

Mynd 30. Vísitala flugfargjalda leiðrétt fyrir verðbólgu og eldsneytisverði.41 

Framvinda vísitölu flugfargjalda verður á annan hátt þegar hún er sett á fast verðlag og 

leiðrétt hefur verið fyrir eldsneytisverði og sjá má á mynd 30. Vísitala flugfargjalda lækkaði 

að raunverði þó nokkuð til ársins 2007, eða um 16%. Flugfargjöld hækkuðu umfram 

verðlag á árunum 2008 og 2009 og varð þá orðið dýrara að fljúga en árið 2002. Hæst fór 

vísitalan upp í 116 árið 2013 og hefur síðan þá verið að lækka. Flugfargjöld til útlanda árið 

2015 eru nánast hin sömu og árið 2002 að raunvirði en hærri en þau voru árið 2007, en 

þá voru þau hvað lægst.  

                                                      

41 Heimild: Hagstofa Íslands, 2016. 
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Einnig var gerð vísitala sem leiðréttir fyrir verðbólgu og eldsneytisverði. Þegar leiðréttu 

vísitölurnar eru bornar saman má sjá að til ársins 2007 eykst mismunurinn milli þeirra 

lítillega. Hins vegar á árinu 2008 verður gildið á milli þeirra tvöfalt stærra en á fyrra ári 

sem þýðir að flugfargjöld eru ekki að hækka í takt við hækkun eldsneytis. Allt til ársins 

2013 eru vísitölurnar tvær að fjarlægast enn meira. Á árunum 2014 og 2015 hafa þær 

verið að nálgast að nýju. Vísitala án verðbólgu og eldsneytis er 20% lægri en flugfargjöld 

að raunvirði.   

Samhengið á milli venjulegu vísitölunnar og þeirra leiðréttu er að ef gildið á þeim 

síðarnefndu er 100 þá eru flugfargjöld að hækka jafn mikið og verðbólga annars vegar og 

verðbólga og eldsneytisverð hins vegar. Þegar leiðréttu vísitölurnar eru að lækka þá eru 

flugfargjöld ekki að hækka í samræmi við verðbólgu og eldsneytisverð sem þýðir að 

einhverjir aðrir þættir eru að lækka flugfargjöld. Á síðastliðnum árum ættu flugfargjöld að 

vera hærri en þau eru í raun, að teknu tilliti til verðbólgu og eldsneytisverðs. Það gefur 

góða vísbendingu um aukna stærðarhagkvæmni ásamt hagræðingu í rekstri.  

6.6 Efnahagsleg áhrif af áningarfarþegum 

Fjöldi áningarfarþega hefur verið næstum því helmingur af öllum farþegafjölda Icelandair 

á síðastliðnum árum. Tekjur af þeim eru því væntanlega verulegar fyrir Icelandair en í 

ársreikningum er ekki gefið upp hversu miklar þær eru. Einfalt væri að yfirfæra hlutfall 

áningarfarþega af heildinni yfir á tekjur til að nálgast upphæðina, en slíkt væri líklegast 

ekki raunhæft. Fyrir utan að vera ónákvæmt þá væri sá galli á gjöf Njarðar að 

áningarfarþegar borga í heildina lægri flugfargjöld en farþegar frá Íslandi og  ferðamenn. 

Ástæðurnar fyrir því eru meðal annars meiri samkeppni á N-Atlahafsflugi en á flugferðum 

til Íslands. Einnig borga áningarfarþegar fyrir tvær flugferðir í einni ferð, sem er yfirleitt 

ódýrara en að kaupa ferðirnar í sitt hvoru lagi.  

Tekjurnar af áningarfarþegum skipta heldur ekki höfuðmáli í efnahagslegu samhengi, 

heldur er það frekar virðisaukinn sem verður til vegna þeirra. Í stað tekna væri því 

nærtækara að skoða ársreikninga Icelandair og finna út vinnsluvirðið sem er laun og 

hagnaður samanlagður. Launakostnaður ætti að vera nokkurn veginn sá sami hvort sem 

flugvélin er full af áningarfarþegum, ferðmönnum eða íslendingum. Hlutdeild 

áningarfrarþega í vinnsluvirði er að öllum líkindum svipað og vægi þeirra af 

heildarfarþegum. Þar sem búið var að reikna margfaldara í kafla 5 er hægt að nota þá til 
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að meta bein, óbein og afleidd áhrif af áningarfarþegum út frá vinnsluvirðinu. Að lokum 

er hægt reikna út hver heildarefnahagsáhrif eru á hvern farþega og skoða hugsanleg áhrif 

af fjölgun farþega.  

Tafla 10. Heildarefnahagsáhrif Icelandair skipt eftir farþegahópum og beinum, óbeinum og afleiddum 
áhrifum.  

Upphæðir í 
ma.kr. 

Áningarfarþegar Ferðamenn 
Farþegar frá 

Íslandi 
Samtals 

Bein áhrif 13,14 9,85 4,38 27,37 

Óbein áhrif  11,42 8,56 3,81 23,78 

Afleidd áhrif 9,13 6,85 3,04 19,02 

Heildaráhrif  33,68 25,26 11,23 70,17 

 

Launakostnaður og hagnaður Icelandair á árinu 2014 var samanlagður um 27,37 ma.kr. 

samkvæmt ársreikningi félagsins. Taka skal fram að einungis er verið að fjalla um 

Icelandair en ekki Icelandair Group. Eins og kom fram að ofan skiptist vægi 

farþegahópanna á árinu 2014 þannig að áningarfarþegar voru 49%, ferðamenn 36% og 

Íslendingar 16%. Sjá má í töflu 10 hvernig bein, óbein og afleidd áhrif skiptast á milli 

farþegahópa Icelandair. Vægi áningarfarþega eru mest með heildaráhrif um 24,55 ma.kr. 

Ferðamenn eru með 18,42 ma.kr og Íslendingar 8,18 ma.kr. Heildarefnahagsáhrif 

Icelandair er því um 70,17 ma.kr. Samkvæmt þessu hafa umsvif Icelandair talsverð áhrif á 

efnahagslífið og nema heildaráhrifin um 3,5% af vergri landsframleiðslu árið 2014. 

Áningarfarþegar eru þar af um 1,7% af landsframleiðslu. Til að árétta enn frekar það sem 

sagt hefur verið áður, þá myndu þessir fjármunir ekki hverfa að fullu úr hagkerfinu þótt 

Icelandair legði upp laupana heldur leita eitthvað annað. Eins og kom fram í kafla 4.2 eru 

meðallaun hjá Icelandair nokkuð hærri en gengur og gerist. Búast má því við að einhver 

hluti starfsmanna myndi fá lægri laun annars staðar og efnahagsáhrifin yrðu þar af 

leiðandi minni en fyrir tilstilli Icelandair.  

Fróðlegt er að sjá hver áhrifin eru af hverjum flugfarþega. Heildarfjöldi farþega 

Icelandair á árinu 2014 var um 2,6 milljónir og eru því bein áhrif um 10.500 krónur af 

hverjum flugfarþega. Þegar horft er til heildaráhrifa eru þau um 27 þúsund krónur á hvern 

farþega. Túlka má margföldunaráhrifin á þann hátt að með hverjum viðbótarfarþega 

eykst heildarframleiðsla í hagkerfinu um 27 þúsund krónur. Aukning í farþegafjölda 
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Icelandair hefur þar af leiðandi talsverð áhrif, hvort sem litið er til beinna áhrifa eða 

heildaráhrifa.  

6.7 Vöxtur áningarfarþega og framtíðarhorfur 

Síðan árið 2009 hefur farþegafjöldi Icelandair aukist um 136% og miðað við 

framtíðaráætlanir félagsins má búast við að þessi þróun haldi áfram. Fjöldi áningarfarþega 

er búinn að þrefaldast á þessum tíma og stendur hann undir um 65% af aukningunni. Á 

sama tíma er ferðamönnum sem koma til Íslands og fljúga með Icelandair búið að fjölga 

um 78% og aukning farþega frá Íslandi er um 48% á tímabilinu. Þessar tölur eru lýsandi 

fyrir vaxtarmöguleika Icelandair. Takmarkað er hversu mikil aukning getur verið á 

heimamarkaði þar sem heimamenn eru einungis um 330 þúsund talsins. Yfir 25 flugfélög 

munu fljúga til Íslands á árinu 2016 en þau voru um níu talsins árið 2009. Svo til eina 

ástæðan fyrir þessari fjölgun er aukin eftirspurn ferðamanna til Íslands. Samkeppni 

flugfélaga um ferðamenn er því mikil og dreifast þeir á mörg flugfélög. Hlutdeild Icelandair 

af ferðamönnum sem kom hingað til lands hefur verið að minnka á síðustu árum sem má 

rekja til aukinnar samkeppni á þeim markaði. Ferðamönnum virðist ætla að halda áfram 

að fjölga á næstu árum og eru svo sem engin teikn á lofti um samdrátt á næstunni. Árleg 

aukning ferðamanna hefur verið um 20% frá árinu 2011 en ólíklegt verður að teljast að 

slíkur vöxtur muni halda áfram í mörg ár til viðbótar. Helstu tækifæri og vaxtarmöguleikar 

Icelandair liggja í áningarfarþegum.  

Flugleiðin yfir N-Atlantshafið (e. transatlantic) milli N-Ameríku og Evrópu er mjög stór 

markaður og á hverju ári fara tugir milljóna farþega þessa leið. Icelandair mun á árinu 

tengja 16 borgir í N-Ameríku við 27 borgir í Evrópu sem býður upp á 410 tengimöguleika 

(Icelandair Group, 2015). Sérstaða Icelandair á Atlantshafsmarkaðnum er að vera með 

sinn heimaflugvöll staðsettan í miðju N-Atlantshafi. Forsenda þess að Icelandair geti 

keppt við flugfélögin sem fljúga beint á þessum markaði er að geta boðið samkeppnishæf 

fargjöld. Stækkun á leiðakerfi Icelandair opnar möguleika fyrir meiri markaðshlutdeild af 

Alantshafsfarþegum. Markaðshópur Icelandair stækkar þannig með hverjum nýjum 

áfangaastað sem bætist við leiðakerfið.  
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Mynd 31. Hlutdeild Icelandair af heildarfarþegum sem fljúga yfir Atlantshafið innan Evrópusambands 
flugfélaga á tímabilinu 2009-2014.42 

 Icelandair hefur verið að auka hlutdeild sína á Atlantshafsmarkaðnum eins og sést á 

mynd 31. Hér er miðað við heildarfarþegafjölda allra flugfélaga sem eru aðilar að 

Evrópusambandi flugfélaga. Ef skoða ætti markaðinn í heild þyrfti einnig að taka með í 

reikninginn flugfélög frá N-Ameríku. Hlutdeild Icelandair var 1,4% árið 2009 og jókst svo 

talsvert á fimm árum og var komin í 4,2% árið 2014. Á bakvið þessa aukningu er mikil 

fjölgun áningarfarþega hjá félaginu á tímabilinu. Þeim fjölgaði úr 360 þúsundum í 1.250 

þúsund milli áranna 2009-2014, sem jafngildir um 240% aukningu.  Icelandair stefnir á að 

fjölga áningarfarþegum enn frekar á næstu árum og ef þær áætlanir ganga upp heldur 

markaðshlutdeild þeirra á Atlantshafsmarkaðnum áfram að vaxa.  

                                                      

42 Heimild: CAPA-Centre for Aviation, 2016.  
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Mynd 32. Spá um þróun á fjölda áningarfarþega til 2020 m.v. mismunandi árlegan vöxt. 

Samkvæmt farþegaspá Icelandair er reiknað með að áningarfarþegar verði um 1,85 

milljónir á árinu 2016 sem er um 23% aukning frá fyrra ári (Icelandair Group, 2015). Á 

mynd 32 má sjá hvernig fjöldi áningarfarþega gæti þróast til ársins 2020 miðað við 

mismunandi forsendur. Gert er ráð fyrir föstum árlegum vexti upp á 5%, 10%, 15%, 20% 

eða 25%. Talsverður munur er á fjölda áningarfarþega í lok tímabilsins eftir því hvaða 

forsenda er notuð. Þegar miðað er við að árleg aukning verði 5% á ári verður fjöldi 

áningarfarþega um 2,2 milljónir í lok tímabilsins. Talan hækkar að meðaltali um 600 

þúsund við hverja auka 5% hækkun í árlegum vexti. Mest fer fjöldinn upp í 4,5 milljónir 

þegar miðað er við 25% vöxt. Á síðastliðnum fimm árum hefur árlegur vöxtur verið að 

meðaltali 22%. Að öllu óbreyttu ætti fjöldi áningarfarþega árið 2020 að vera um 4 

milljónir.  

Icelandair er í mikilli sókn og hefur vöxtur félagsins á síðastliðnum árum verið 

umtalsverður á mælikvarða alþjóðlegra flugfélaga. Ein helsta hindrun sem gæti staðið í 

vegi fyrir frekari uppgangi er hækkun olíuverðs. Síðan um mitt ár 2014 hefur olíuverð verið 

að lækka og haldist nokkurn veginn lágt, sem hefur án efa skilað sér í bættum rekstri 

Icelandair. Mismunandi er hjá flugfélögum hversu hátt hlutfall eldsneytiskostnaðar er af 

heildarkostnaði. Eins og gefur að skilja er hlutfallið hærra hjá lággjaldaflugfélögum, því 

þau eru búin að draga úr öðrum kostnaði á flestum sviðum. Hjá Icelandair var hlutfallið 

um 25% á árinu 2015 sem var sambærilegt og hjá Norwegian Air. Til samanburðar við 

önnur flugfélög á sama ári var hlutfallið hjá Easyjet 32%, Lufthansa 17% og Delta air 27% 
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(Koopmans og Lieshout, 2016). Ein helsta markaðssókn félagsins er að bjóða upp á lág 

fargjöld, oft á tíðum meðal þeirra lægstu, yfir Atlantshafið og ná þannig meiri 

markaðshlutdeild. Olíuverðshækkun myndi þýða að Icelandair þyrfti að hækka fargjöld, 

hagræða enn betur í rekstri eða taka kostnaðinn á sig. Þessir þættir myndu að öllum 

líkindum hægja á vexti Icelandair.  

Mismunandi er hversu mikið af breytingu á kostnaði hjá flugfélögum er fært yfir í 

fargjöldin. Almennt skilar lækkun í kostnaði sér hlutfallslega minna og yfir lengri tíma en 

kostnaðarhækkun. Margir þættir hafa áhrif á stöðu flugfélags til að geta velt auknum 

kostnaði beint yfir í verðlag. Helst ber að nefna verðteygni eftirspurnar, markaðsstöðu 

flugfélags, samkeppni á markaði, aðrir mögulegir samgöngumátar og eftirspurn á 

markaði. Farið verður nánar í þessa þætti og eftir það verður reynt að meta stöðu 

Icelandair til að takast á við kostnaðaraukningu, s.s. mikla olíuverðshækkun.  

  Verðteygni eftirspurnar er mælikvarði sem sýnir hversu mikið eftirspurn dregst saman 

við verðhækkun. Afar mikilvægt og gagnlegt er fyrir öll flugfélög að þekkja verðteygnina 

á sínum markaði. Erfitt getur reynst  að reikna nákvæmt gildi á verðteygni eftirspurnar 

nema að vera með ítarleg gögn frá flugfélögum um verð og magn á fargjöldum yfir tíma. 

Ýmsar rannsóknir hafa verið gerðar um verðteygni eftirspurnar hjá flugfarþegum. 

Niðurstöður þeirra hafa meðal annars sýnt að teygnin hjá farþegum sem ferðast á fyrsta 

farrými er minni en hjá þeim sem ferðast á almennu rými. Jafnframt verður teygnin meiri 

eftir því sem vegalengdin sem farin er lengist. Þannig er oft minni teygni hjá þeim sem 

ferðast innan sömu heimsálfunar en þeirra sem eru að ferðast milli heimsálfa (Brons, 

Nijkamp og Rietveld, 2016). Áningarfarþegar Icelandair fljúga lengri vegalengd en 

farþegar sem koma/fara Íslandi. Því má vænta að áningarfarþegar séu með meiri 

verðteygni en aðrir farþegar Icelandair.  

Annar þáttur sem hefur áhrif á hversu stóran hluta kostnaðar er hægt að yfirfæra á 

verðið (yfirfærsluhlutfall) er markaðsstaða flugfélaga. Ef félag er með einokun á markaði 

fer yfirfærsluhlutfallið eftir verðteygni eftirspurnar en verður að öllum líkindum 100%. 

Skipta má kostnaðaraukningu flugfélaga í tvo flokka, annars vegar er það kostnaður sem 

einskorðast við eitt félag og hins vegar öll flugfélög. Hækkun olíuverðs er gott dæmi um 

víðtæka kostnaðaraukningu sem nær yfir alla atvinnugreinina. Í fákeppni er líklegt að 

yfirfærsluhlutfall sé um 50% eða meira þegar kostnaður er víðtækur, en um 20-50% þegar 
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hann einskorðast við eitt flugfélag. Eftir því sem fleiri flugfélög eru starfandi á tilteknum 

markaði lækkar yfirfærsluhlutfallið frá 50% og getur farið minnst í 20% (Koopmans og 

Lieshout, 2016).  

Líkt og áður hefur komið fram starfar Icelandair á þremur mörkuðum sem sinna 

mismunandi farþegahópum. Markaðsstaða Icelandair er breytileg eftir farþegahópum og 

áfangastöðum sem félagið flýgur til. Mikil samkeppni ríkir á flugleiðum yfir Atlantshafið 

og er því lítið svigrúm til þess að hækka fargjöldin hjá áningarfarþegum. Einnig eykst 

samkeppnin milli flugfélaga á hverju ári um þá ferðamenn sem vilja koma hingað til lands. 

Icelandair er samt sem áður með einokunarstöðu á mörgum flugleiðum hingað. Á þeim 

flugleiðum væri vænlegast að hækka fargjöld með tilliti til áhættu á að eftirspurn dragist 

saman í kjölfarið, ef til  kostnaðaraukningar kæmi.  

Hækkun á eldsneytisverði kemur almennt niður á rekstri flugfélaga. Icelandair hefur 

hagnast vel á lækkandi eldsneytisverði, sem hefur skilað sér í auknum vexti. Ef 

eldsneytisverð myndi hækka mikið á stuttum tíma myndi það bitna á hagnaði félagsins. 

Icelandair er með áhættuvörn á eldsneytisverði sem virkar þannig að félagið gerir 

framvirka samninga í 9-12 mánuði fram í tímann og festir eldsneytisverð á 40-60% af 

væntri eldsneytisnotkun (Icelandair Group, 2015). Áhrifin myndu því ekki koma að fullu 

strax.  

Erfitt væri að hækka fargjöld áningarfarþega þar sem þeir eru með meiri verðteygni og 

geta valið á milli margra flugfélaga. Hækkanir myndu helst bitna á farþegum frá Íslandi og 

ferðamönnum, sérstaklega þeim sem fljúga á fyrsta farrými. Þá væri hægt að nota 

tekjurnar af arðbærustu flugleiðunum til að halda flugfargjöldum lágum hjá farþegum 

sem fljúga yfir Atlantshafið. Með því gæti Icelandair haldið áfram að stækka 

markaðshlutdeild sína á þeim markaði.   
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7 Samantekt á niðurstöðum  

Flugrekstur á Íslandi samanstendur af flugfélögum, fyrirtækjum í flugvallarþjónustu og 

annarri stoðstarfsemi. Í ritgerðinni var farið yfir öll innlend flugfélög og fjallað um 

mismunandi markaði innan flugreksturs. Mikill uppgangur hefur verið í greininni frá árinu 

2009, sem hófst rétt eftir að Ísland, sem og mörg önnur ríki, lenti í alvarlegum 

efnahagsþrengingum. Fyrrgreindar þrengingar orsökuðu mikla lækkun á gengi íslensku 

krónunnar sem gerði landið eftirsóknarvert fyrir erlenda ferðamenn, meðal annars sökum 

hagstæðs verðlags. Ekki sér fyrir endan á aukningu í fjölda ferðamanna sem sækja Ísland 

heim. Það má því segja að efnahagshrunið hafi verið startkapall fyrir mikla aukningu í 

ferðaþjónustu á Íslandi sem aðstoðaði þjóðina við að komast á réttan kjöl og er 

atvinnugreinin nú orðin ein helsta útflutningsgrein þjóðarinnar. Mikið samspil er á milli 

flugreksturs og ferðaþjónustu á Íslandi þar sem langstærsti hluti ferðamanna kemur 

hingað flugleiðis. Aukið framboð af nýjum flugleiðum og tíðari flugferðir auðvelda komu 

þeirra ferðamanna sem vilja heimsækja landið. 

Þjóðhagslegt mikilvægi einstakra atvinnugreina fer m.a. eftir atvinnusköpun, launum, 

tekjum og síðast en ekki síst framlagi hennar til landsframleiðslu. Samanlögð velta allra 

íslensku flugfélaganna á árinu 2014 var um 230 ma.kr., alþjóðaflugflug var með 50% 

hlutdeild þeirra tekna og leiguflug 40%. Fjöldi ársverka í flugrekstri var um 4.000 á árinu 

2014 sem var um 2,1% af heildarvinnuafli þjóðarinnar. Hjá flugfélögunum einum saman 

er hlutdeild ársverka 1,3% af heildarvinnumarkaði og hlutdeild launa af heildarlaunum 

3%. Munurinn endurspeglar hlutfallslega há laun hjá starfsmönnum flugfélaganna.  

Gjaldeyristekjur ferðaþjónustunnar voru um 300 ma.kr. á árinu 2014. Erlendar tekjur í 

flugrekstri voru um 170 ma.kr. á sama ári og er greinin með 16% af heildarútflutningi 

Íslendinga.  Þessar tekjur eru oftast nær hafðar með þegar rætt er um gjaldeyristekjur í 

ferðaþjónustu og í því samhengi er hlutfall flugreksturs um 57% af ferðaþjónustunni. 

Þegar skoðaðir eru ferðaþjónustureikningar Hagstofu Íslands má sjá að hlutfall flugrekstur 

er 23,5% af ferðaþjónustunni með tillit til gjaldeyristekna. Ástæða þessa mismunar er að 

erlend starfsemi flugfélaganna er ekki tekin með í reikninginn. Mikilvægt er að gera grein 

fyrir hlutdeild flugreksturs  í ferðaþjónustu óháð því við hvorn mælikvarðann er notast. 

Til að gera grein fyrir heildargjaldeyristekjum greinarinnar væri rétt að taka erlendra 

starfsemi ferðaþjónustufyrirtækja á Íslandi með í reikninginn.  
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Fyrir íslensku flugfélögin eru ferðamenn einungis einn markaður af þremur sem skapa 

erlendar tekjur, hinir markaðirnir eru áningarfarþegar og erlent leiguflug. Vinsældir 

Íslands sem ferðamannastaðar gæti verið tímabundið ástand og engin vissa er fyrir hendi 

að núverandi fjöldi ferðamanna verði viðvarandi til langs tíma. Mikilvægt er því að hafa 

víðtæka dreifingu á tekjum ferðaþjónustunnar milli markaða til að lágmarka áhættuna. 

Til að leggja mat á efnahagsleg áhrif flugreksturs á sem nákvæmastan hátt voru 

heildaráhrif greinarinnar skoðuð. Áhrifin skiptast í bein, óbein og afleidd áhrif. Aðfanga- 

og afurðagreining var gerð til þess að reikna út framleiðslumargfaldara sem notaðir voru 

til að mæla heildaráhrifin. Fyrir bein áhrif var notast við virðisauka, sem eru laun og 

hagnaður samanlagt. Á árinu 2014 voru bein áhrif, vinnsluvirðið, í flugrekstri 54 ma.kr. 

sem var 2,7% af VLF. Óbein áhrif voru talin vera 45 ma.kr. og afleidd áhrif 36 ma.kr. 

Samanlegt voru efnahagslegu heildaráhrifin í flugrekstri um 135 ma.kr. sem var 6,8% af 

VLF á árinu 2014 . Bein áhrif af hverjum farþega er 14 þúsund krónur og þegar miðað er 

við heildaráhrif hækkar upphæðin í 35 þúsund á hvern farþega.  

Leiðakerfið Icelandair byggist á hub-and-spoke kerfi sem gerir félaginu kleift að tengja 

N-Ameríku og Evrópu saman á skilvirkan og hagkvæman hátt. Áningarfarþegarnir sem eru 

að fljúga yfir Atlantshafið hafa gert Icelandair mögulegt að stækka leiðakerfið sitt til muna. 

Þeir hafa stuðlað að fjölgun nýrra áfangastaða og aukið tíðni flugferða sem er talsverður 

ábati fyrir Íslendinga. Flugfargjöld eru þau sömu árið 2015 og þau voru á árinu 2002 á 

föstu verðlagi. Þegar tekið er tillit til verðlagsbreytinga á eldsneyti eru flugfargjöld um 20% 

lægri að raunvirði árið 2015 miðað við árið 2002. Leiða má líkum að því að fjölgun farþega 

auki stærðarhagkvæmni sem skilar sér í lægri fargjöldum.  

Fjöldi áningarfarþega sem fara í gegnum Keflavíkurflugvöll hefur aukist talsvert á 

síðastliðnum árum, frá því að vera 475 þúsund árið 2009 og upp í 1.465 þúsund á árinu 

2015. Ekkert lát virðist vera á áframhaldandi vexti áningarfarþega en ein helsta fyrirstaðan 

sem gæti hindrað frekari vöxt er skyndileg hækkun á eldsneytisverði. Mikil samkeppni ríkir 

milli flugfélaga um farþega sem eru að ferðast yfir N-Atlantshafið og eru þeir farþegar 

með meiri verðteygni en til að mynda farþegar sem eru að ferðast innan Evrópu. Erfitt 

væri fyrir íslensk flugfélög að hækka fargjöld áningarfarþega án þess að missa einhverja 

hlutdeild af Atlantshafsmarkaðnum.  
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8 Lokaorð 

Flugrekstur á Íslandi er umfangsmikil atvinnugrein sem hefur víðtæk áhrif í 

þjóðhagslegum skilningi. Að framan hefur verið fjallað ítarlega um greinina og reynt að 

gera henni eins nákvæm og góð skil og fyrirliggjandi gögn leyfa. Hægt væri að kafa mun 

dýpra í mörg af þeim atriðum sem hafa verið til umfjöllunar hér. Góðar flugsamgöngur 

hafa mikið gildi fyrir hinn almenna Íslending og mikilvægt er að bæta þær enn frekar. 

Áhugavert er að velta fyrir sér ástæðum þess að svo fámenn þjóð haldi úti eins 

umfangsmiklu leiðakerfi og raun ber vitni. Augljósasta svarið fyrir flesta væri að mikill 

fjöldi ferðamanna stuðli að auknu framboði flugleiða. Vissulega er það rétt, en áður en 

ferðamönnum byrjaði að fjölga var búið að leggja til grundvallar tengjanleika við Ísland. 

Það má að mestu þakka áningarfarþegum sem voru að fljúga yfir Atlantshafið og höfðu 

viðkomu á Íslandi. Með tilkomu þeirra var hægt að fjölga áfangastöðum og auka tíðni 

flugferða.  

Mikill vöxtur hefur verið í flugrekstri á Íslandi á síðastliðnum árum og virðist sem 

flugfélögin Icelandair og Wow air stefni á enn frekar vöxt í framtíðinni. Sérstaklega hefur 

verið mikil fjölgun í fjölda áningarfarþega hjá Icelandair. Vegna legu landsins mitt á milli 

N-Ameríku og Evrópu felast mikil tækifæri í að fjölga áningarfarþegum enn frekar. 

Atlantshafsmarkaðurinn er afar stór og eru íslensk flugfélög með mjög litla hlutdeild af 

honum. Vaxtamöguleikar eru þar af leiðandi miklir.  

Forsenda þess að flugrekstur geti vaxið enn frekar sem atvinnugrein er fjölgun 

starfsfólks. Sum störf eru eftirsóknarverð í augum Íslendinga, s.s. störf í flugáhöfn og 

skrifstofustörf, á meðan láglaunastörf í Flugstöð Leifs Eiríkssonar eru það ekki. Nú þegar 

þarf að fjölga erlendu vinnuafli umtalsvert á Suðurnesjum vegna aukinna umsvifa 

fyrirtækja í flugþjónustu. Vöntun á starfsfólki gæti hamlað frekari framtíðarvexti.  

Helstu ógnir í innlendum flugrekstri um þessar mundir eru m.a. hækkun 

eldsneytisverðs, mikil styrking krónunnar og samdráttur í efnahagslífi Vesturlanda. 

Flugfélög eru viðkvæm fyrir efnahagsbreytingum og þrátt fyrir að það sé mikill vöxtur í 

greininni geta vindar breyst á skömmum tíma. Flugrekstur á Íslandi er þjóðhagslega 

mikilvæg atvinnugrein og skiptir miklu máli að skapa gott rekstrarumhverfi fyrir greinina. 
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Viðauki 1 – Aðferðafræði aðfanga- og afurðargreiningar 

Wassily Leontief setti fyrst fram aðferðafræði fyrir aðfanga- og afurðargreiningu í grein 

sem hann skrifaði árið 1936. Í grunninn er hún óbreytt þó margar útfærslur og viðbætur 

hafa verið gerðar síðan þá. Ronald E. Miller og Peter D. Blair skrifuðu bók um aðfanga- og 

afurðargreiningu árið 2009 sem nefnist Input-output analysis: foundations and extensions 

og lýsir hún aðferðafræðinni ítarlega. Einnig er sambærilegri aðferðafræði lýst í skýrslu 

Hagfræðistofnun Háskóla Íslands sem nefnist Flug- og ferðaþjónusta á Íslandi: Umfjöllun 

í tilefni af beiðni Ryanair um lækkun gjalda á Keflavíkurflugvelli. Framsetning á 

fræðilegum aðferðum og útlistun á jöfnum í þessari umfjöllun fylgir í meginmáli þessum 

tveimur ritum.  

Greiningin byggist á þjóðhagsreikningum fyrir ákveðið tímabil þar sem hver 

atvinnugrein í hagkerfinu er skoðuð. Nauðsynlegt er að hafa gögn sem sýna flæði 

framleiðslu frá einum geira til annars. Hver atvinnugrein notar aðföng sem hún fær frá 

öðrum geira til að framleiða afurð. Þær afurðir sem síðan eru framleiddar verða annað 

hvort að aðföngum fyrir aðra geira eða hluti af lokaeftirspurn. Þetta kallast 

milligreinaviðskipti og er vandfundið að greina öll viðskiptin nákvæmlega. Viðskipti milli 

geira er táknað með zij  þar sem geiri j notar vörur og þjónustu frá geira i. Eftirspurn geira 

j eftir aðföngum yfir eitt ár er nátengt því magni sem geirinn framleiðir yfir árið. 

Framleiðslunni er síðan ráðstafað til einkaneyslu, samneyslu, fjárfestingu eða útflutnings 

sem skilgreint er sem lokaeftirspurn. Með því að setja þessa liði saman er hægt að búa til 

aðfanga- og afurðatöflu. Gert er ráð fyrir því að hagkerfi samanstandi af n greinum. 

Heildarframleiðsla er táknuð með Xi og heildareftirspurn fi fyrir geira i. Hægt er að skrifa 

einfalda jöfnu sem sýnir hvernig heildarframleiðsla skiptist niður í sölu til annarra geira og 

lokaeftirspurnar: 

𝑥𝑖 = 𝑧𝑖1 + 𝑧𝑖2 + ⋯+ 𝑧𝑖𝑛 + 𝑓𝑖                  𝑖 = (1,… , 𝑛)                  (1)                                    

Hægri hliðin í jöfnunni er þá öll milligreinasala geira i til allra geira j , einnig til sjálfs síns 

j=i, að auki endanlegra eftirspurnar eftir afurðum úr geira i. Þannig er hægt að skrifa eins 

jöfnur fyrir alla geirana. Út frá því er hægt að setja jöfnurnar á fylkjaform á eftirfarandi 

hátt:  
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x = [
𝑥1

⋮
𝑥𝑛

],        Z = [
𝑧11 ⋯ 𝑧1𝑛

⋮ ⋱ ⋮
𝑧𝑛1 ⋯ 𝑧𝑛𝑛

]   og    f = [

𝑓1

⋮
𝑓𝑛

]                                     (2) 

x = Zi + f                                                                     (3) 

Jafna 3 táknar þá heildarframleiðsluna í hagkerfinu þar sem Zi er öll 

milligreinaviðskipti og f er heildareftirspurn. Nú er hægt að skoða vektorinn sem 

kemur úr j dálkinum:  

[
 
 
 
 
z1j

⋮
𝑧𝑖𝑗

⋮
𝑧𝑛𝑗]

 
 
 
 

 

Vektorinn sýnir alla sölu til geira j, sem er þá jafnframt öll þau aðföng sem geiri j kaupir 

af öðrum geirum til að nota við framleiðslu sína. Hér er ekki tekið tillit til innfluttra vara 

og þarf því að bæta þeim sérstaklega við. Við framleiðslu þarf geirinn að borga fyrir aðra 

þætti s.s. vinnuafl og fjármagn. Samanlagt eru þessir liðir virðisauki geirans. Framleiðsla 

geira j samanstendur af aðföngum, virðisauka og innflutningi sem er sama stærð og fékkst 

í jöfnu 1.  

Til að átta sig betur á hvernig aðferðin gengur fyrir sig er gott að taka sýnidæmi.  

Hugsum okkur lítið hagkerfi sem samanstendur af tveimur atvinnugreinum, þannig að það 

eru tveir framleiðslugeirar. Virði hvers atvinnugreins er aðföng lagt saman við virðisauka 

geirans. Í töflunni er virðisauki sýndur sem greiðslugeiri. Eftirspurn eftir vöru er skilgreind 

sem:  

𝑌 = 𝐶 + 𝐼 + 𝐺 + 𝐸                                                            (4) 

Í hægri hlið jöfnunnar er C einkaneysla, I er fjárfesting, G er samneysla eða útgjöld 

ríkisins og E er útflutningur, sem er þá erlend eftirspurn. Setja má upp slíkt hagkerfi í 

aðfanga- og afurðatöflu sem sýnir einnig endanlega eftirspurn.  
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Tafla 11. Dæmi um einfalda aðfanga- og afurðatöflu.43 

 

Í töflu 11 má sjá hvernig greiðslugeirinn skiptist í þrjá hluta, en greiðslugeirinn er 

virðisaukinn. Laun og tengd gjöld eru táknuð með L og hagnaður, vextir og skattar með N. 

Þriðji hlutinn er svo innflutningur sem er táknaður með M. Heildarframleiðsla, X, þessa 

hagkerfis má því skrifa sem:  

𝑋 = 𝑥1 + 𝑥2 + 𝐿 + 𝑁 + 𝑀                                                          (5) 

Heildarframleiðsla er sem sagt summa aðfanga lögð saman við virðisaukann. Í stað 

virðisaukans er einnig hægt að leggja saman heildaraðföng við lokaeftirspurnina. Þannig 

er einnig hægt að setja jöfnu 5 upp á annan hátt sem gefur sama virði: 

 𝑋 = 𝑥1 + 𝑥2 + 𝐶 + 𝐼 + 𝐺 + 𝐸                                                     (6) 

Með því að leggja jöfnu 5 og 6 saman og draga frá x1 og x2 báðum megin við 

jafnaðarmerki fáum við út: 

𝐿 + 𝑀 + 𝑁 = 𝐶 + 𝐼 + 𝐺 + 𝐸 

Eða:  

𝐿 + 𝑀 = 𝐶 + 𝐼 + 𝐺 + (𝐸 − 𝑀)                                               (7) 

Jafna 7 sýnir að ráðstöfunartekjur þjóðfélagsins, sem sagt laun, hagnaður og 

skatttekjur, eru þær sömu og heildarneysla hagkerfisins. Neyslan samanstendur af 

einkaneyslu, samneyslu, fjárfestingu og viðskiptajöfnuði. 

                                                      

43 Heimild: Hagfræðistofnun, 2004. 
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Aðfanga- og afurðatöflur segja til um hversu mikið ein framleiðsla notar af öðrum 

framleiðslum. Sem dæmi má nefna að til að framleiða bíl þarf stál og ef auka á 

bílaframleiðslu þarf meira augljóslega meira stál. Spurningin er hversu mikið af stáli þarf 

til viðbótar þegar bílaframleiðsla eykst. Sambandið milli breyttrar eftirspurnar einnar 

framleiðslu á aðrar er hægt að skoða nánar með aðfanga- og afurðatöflum. Svokallaðir 

tæknistuðlar, eða Leontief stuðlar, segja til um hversu mikið hlutfall ein framleiðsla notar 

í aðföng frá öðrum. Jafnan fyrir Leontief tæknistuðla sem táknuð er með aij er: 

𝑎𝑖𝑗 = 
𝑧𝑖𝑗

𝑋𝑗
   i,j= (1,....,n)                                                        (8) 

Leontief tæknistuðull sem sagt hlutfallið milli aðfanga frá atvinnugrein i til greinar j og 

heildarframleiðslu atvinnugreinar j, sem táknað er með Xj. Hlutfallið segir til um hversu 

mikil breyting verður á aðföngum í krónum talið þegar framleiðsla eykst um eina einingu. 

Ef haldið er áfram með dæmið um bílaframleiðslu þá væri hægt að sjá hver 

tæknistuðullinn væri fyrir stál í þeirri framleiðslu. Segjum svo að heildarbílaframleiðslu sé 

1 ma.kr. og að framleiðslan kaupi stál fyrir 50 m.kr. Þá er hlutfallið 

50.000.000/1.000.000.000 = 0,05. Þetta segir að ef bílaframleiðsla eykst um 1 krónu þá 

eykst eftirspurn eftir stáli um 0,05 krónur.  

Tæknistuðlar mæla fast samband milli aðfanga og framleiðslu atvinnugreina og eru 

þeir fastir yfir tíma. Með því er ekki gert ráð fyrir stærðarhagkvæmni (e. economies of 

scale). Leontief líkan er þeim skilyrðum háð að framleiðsla sé föst skalahagkvæmni (e. 

constant return of scale) og aðföng séu í föstum hlutföllum í hverri atvinnugrein fyrir sig. 

Þar sem tæknistuðlarnir eru í föstum hlutföllum, er hægt að umskrifa jöfnu 8 og setja inn 

í jöfnu 1:  

𝑥1 = 𝑎11𝑥1 + ⋯+ 𝑎1𝑖𝑥𝑖 + ⋯+ 𝑎1𝑛𝑥𝑛 + 𝑓1 

                                               ⋮ 

𝑥𝑖 = 𝑎𝑖1𝑥1 + ⋯+ 𝑎𝑖𝑖𝑥𝑖 + ⋯+ 𝑎𝑖𝑛𝑥𝑛 + 𝑓𝑖                                       (9) 

                                               ⋮ 

𝑥𝑛 = 𝑎𝑛1𝑥1 + ⋯+ 𝑎𝑛𝑖𝑥𝑖 + ⋯+ 𝑎𝑛𝑛𝑥𝑛 + 𝑓𝑛 

Jöfnurnar sýna hvernig milligreinaviðskipti tengjast við aðra geira. Með því að setja 

kerfið upp línulega er hægt að beita línulegri algebru. Endanleg eftirspurn er ytri stærð og 

framleiðsluvirði atvinnugreina er innri stærð. Spurningin sem markmiðið er að svara, er 
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hversu mikið breytist framleiðslan við breytta eftirspurn. Hérna er endanleg eftirspurn 

ytri stærð og tæknistuðlar eru þekktir. Framleiðsluvirði er innri stærð og við viljum finna 

þær stærðir. Færum því öll x til vinstri og fáum út: 

𝑥1 − 𝑎11𝑥1 − 𝑎1𝑖𝑥2𝑖 − ⋯− 𝑎1𝑛 𝑥𝑛 = 𝑓1 

    ⋮ 

𝑥𝑖 − 𝑎𝑖1𝑥1 − 𝑎𝑖𝑖𝑥𝑖 − ⋯− 𝑎𝑖𝑛𝑥𝑛 = 𝑓𝑖                                        (10) 

    ⋮ 

𝑥𝑛 − 𝑎𝑛1𝑥1 − 𝑎𝑛𝑖𝑥𝑖 − ⋯− 𝑎𝑛𝑛𝑥𝑛 = 𝑓𝑛 

Setjum því næst x1 saman í fyrstu jöfnu og x2 í næstu og svo framvegis: 

(1 − 𝑎11)𝑥1 − 𝑎1𝑖𝑥1 − ⋯− 𝑎1𝑛 𝑥𝑛 = 𝑓1 

    ⋮ 

−𝑎𝑖1𝑥1 + (1 − 𝑎𝑖𝑖)𝑥𝑖 − ⋯− 𝑎𝑖𝑛𝑥𝑛 = 𝑓𝑖                                      (10) 

    ⋮ 

−𝑎𝑛1𝑥1 − ⋯− 𝑎𝑛𝑖𝑥𝑖 − ⋯+ (1 − 𝑎𝑛𝑛)𝑥𝑛 = 𝑓𝑛  

 

Nú er hægt að setja jöfnuhneppið fram á  fylkjaform: 

 

A= [

𝑎11 𝑎12 ⋯ 𝑎1𝑛

𝑎21 𝑎22 ⋯ 𝑎2𝑛

⋮ ⋮ ⋱ ⋮
𝑎𝑛1 𝑎𝑛2 ⋯ 𝑎𝑛𝑛

] ,            x=[

𝑥1

𝑥2

⋮
𝑥𝑛

],               f=[

𝑓1
𝑓2
⋮
𝑓𝑛

]                                              (11) 

Búum til einingafylki af vídd n×n sem er táknað I: 

 

I=[
1 ⋯ 0
⋮ ⋱ ⋮
0 ⋯ 1

]   þá er    (I-A)=[

(1 − 𝑎11) −𝑎12 ⋯ −𝑎1𝑛

−𝑎21 (1 − 𝑎22) ⋯ −𝑎2𝑛

⋮ ⋮ ⋱ ⋮
−𝑎𝑛1 −𝑎𝑛2 ⋯ (1 − 𝑎𝑛𝑛)

]                     (12) 

Þá getum sett fram línulega jöfnu 10 á hefðbundið línulegt form sem er Ax=b, jafnan 

verður því: 

(𝐼 − 𝐴)𝑥 = 𝑓                                                                    (13) 
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Til að hægt sé að finna lausn á jöfnunni þarf að vera til andhverfa af (I-A). Gerum ráð 

fyrir að svo sé og þá lausninn: 

𝑥 = (𝐼 − 𝐴)−1 𝑓 = 𝐿𝑓  , þar sem 𝐿 = (𝐼 − 𝐴)−1                                     (14) 

Af þessu leiðir er að kerfið í jöfnu 13 má nú lýsa með eftirfarandi hætti: 

𝑥1 = 𝑙11𝑓1 + ⋯+ 𝑙1𝑗𝑓𝑗 + ⋯+ 𝑙1𝑛𝑓𝑛 

    ⋮ 

𝑥𝑖 = 𝑙𝑖1𝑓1 + ⋯+ 𝑙𝑖𝑗𝑓𝑗 + ⋯+ 𝑙𝑖𝑛𝑓𝑛                                           (15) 

    ⋮ 

𝑥𝑛 = 𝑙𝑛1𝑓1 + ⋯+ 𝑙𝑛𝑗𝑓𝑗 + ⋯+ 𝑙𝑛𝑛𝑓𝑛 

Jafna 14 lýsir því hvernig framleiðsla í hverri atvinnugrein fyrir sig ræðst af 

heildareftirspurn allra atvinnugreina. Með því að diffra fæst: 

𝝏𝑥𝑖 𝝏⁄ 𝑓𝑖 = 𝑙𝑖𝑗                                                                (16) 

Túlka má útkomu úr jöfnu 16 sem margföldunarstuðul sem segir til um hversu mikið 

af framleiðsla í atvinnugrein i eykst mikið þegar eftirspurn eftir vöru í atvinnugrein j eykst 

um eina einingu.  

Líkt og fram kom að ofan þá samanstendur eftirspurn af einkaneyslu, fjárfestingu, 

samneyslu og útflutningi. Hingað til hafa allir þessir þættir verið skilgreindir sem ytri stærð 

sem hluti af eftirspurninni. Einkaneysla er samkvæmt skilgreiningu öll neysla heimila á 

vörum og þjónustu í tilteknu hagkerfi. Heimilin fá tekjur fyrir vinnuframlagið sem þau setja 

í framleiðslu á vörum og þjónustu sem aftur fer svo í neyslu á sömu gæðum. Meiri 

framleiðsla þýðir aukin eftirspurn eftir vinnuafli sem leiðir af sér auknar tekjur fyrir 

heimilin og meiri einkaneyslu. Tekjur heimila er því háð framleiðslu atvinnugreina. Í 

rauninni gengur það ekki upp að hafa einkaneyslu sem ytri stærð þar sem hún er 

augljóslega háð innri stærðum. Enda er það venjan í keynesískri hagfræði að hafa 

einkaneyslu sem innri stærð. Til að leiðrétta þetta er mögulegt er að færa heimilin frá 

endanlegri eftirspurn yfir í aðfanga- og afurðatöfluna. Búið er til nýjan dálk og línu fyrir 

heimilin sem verða þá eins og sér atvinnugrein í líkaninu sem kaupir aðföng og selur 

afurðir. Aðföngin sem heimilin nota er einkaneysla og afurðin sem þau selja er vinnuaflið. 

Þetta kallast að loka líkaninu. Taka skal þó fram að launatekjur frá hinu opinbera er hluti 

af samneyslu sem er ytri stærð og eru þær tekjur ekki teknar með í reikninginn. Heimilin 
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eru vanalega höfð í síðustu línunni og seinasta dálkinum og eru þá númer n+1 í töflunni. 

Nýja röðin sem sýnir launin frá hverri atvinnugrein til heimilanna verður: 

[𝑧𝑛+1,1 𝑧𝑛+1,2 ⋯ 𝑧𝑛+1,𝑛]                                              (17) 

Dálkurinn sem búinn er til fyrir heimilin sýnir einkaneysluna þeirra á hverri 

atvinnugrein fyrir sig og verður eftirfarandi: 

[

𝑧1,𝑛+1 
𝑧2,𝑛+1

⋮
𝑧𝑛,𝑛+1

]                                                                  (18) 

Nú þarf að endurskilgreina jöfnu 1: 

𝑥𝑖 + 𝑧𝑖1 + ⋯+ 𝑧𝑖𝑗 + ⋯+ 𝑧𝑖𝑛 + 𝑧𝑖,𝑛+1 + 𝑓𝑖
∗                                    (19) 

Einkaneyslan er táknuð sem zi,n+1 í jöfnu 19. Endanleg eftirspurn er nú skilgreind sem 

fi
* og samanstendur af samneyslu, fjárfestingu og útflutningi. Jöfnukerfi í jöfnu 9 breyttist 

í samræmi við nýju forsenduna og verður: 

𝑥𝑖 = 𝑎𝑖1𝑥1 + ⋯+ 𝑎𝑖𝑛𝑥𝑛 + 𝑎𝑖,𝑛+1𝑥𝑛+1 + 𝑓𝑖
∗                                       (20) 

Með því að setja nýja jöfnuhneppið á fylkjaform líkt og gert var fyrir ofan fæst nýtt 

kerfi: 

(𝐼 − 𝐴)𝑥 = 𝑓                                                                         (21) 

Munurinn á jöfnu 13 og 21 er í megindráttum sá að við hefur bæst lína og dálkur fyrir 

heimilin í fylki A. Jafnframt hefur verið bætt við einu staki í fylki x. Að lokum varð sú 

breyting á að einkaneysla er ekki lengur hluti af lokaeftirspurn. Nú er hægt að reikna út 

nýjan margfaldara sem tekur einnig tillit til breytinga á einkaneyslu.  

 

 


