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Hlutverk flugvalla í þróun áfangastaðar 

Dæmi frá Norðurlandi 

Eyrún Jenný Bjarnadóttir 

Undanfarin ár hafa ferðaþjónustuaðilar og aðrir hagsmunaaðilar barist fyrir því að fá 
millilandaflug um Akureyrarflugvöll allt árið. Beint flug er talið efla marga þætti 
samfélagsins og ferðaþjónustunnar (Njáll Trausti Friðbertsson, 2006). Hvað ferða-
þjónustuna varðar er beint flug til Akureyrar frá stórborgum eins og Lundúnum og 
Kaupmannahöfn talið gefa ferðaheildsölum ný tækifæri þar sem um nýja flugleið inn í 
landið er að ræða, sem býður upp á ótal möguleika í vöruþróun. Auk þess hafa 
ferðaskrifstofur sýnt áhuga á að kynna Akureyri og Norðurland sem nýjan áfangastað 
og selja þangað ferðir. Frá árinu 2006 hefur Iceland Express boðið upp á milli-
landaflug um Akureyri á sumrin, en um nokkurra ára skeið hafa hagsmunaaðilar unnið 
að því að koma á millilandaflugi á heilsárgrunni. Bent hefur verið á að stöðugleiki í 
framboði á slíku flugi er talinn vera mikilvægur hlekkur í því að nýta tækifæri í ferða-
þjónustunni á Norður- og Austurlandi utan hins hefðbundna háannatíma (Eyrún 
Jenný Bjarnadóttir og Jón Gestur Helgason, 2010; Guðmundur Oddsson og Hjördís 
Sigursteinsdóttir, 2006).  

Þegar rætt er um eflingu alþjóðlegrar ferðamennsku á heilsársgrundvelli fær 
aðgengi að svæðinu æ meira vægi. Kunnugt er að Norðurland er tiltölulega langt frá 
Keflavíkurflugvelli, sem er aðalumferðaræð ferðamanna til og frá landinu þar sem um 
það bil 97% millilandafarþega um íslenska áætlunarflugvelli fara þar um (Flugstoðir, 
2009). Iðulega þurfa ferðamenn að bæta við aukalegg á leið sína til að komast norður, 
annað hvort landleiðina eða með flugi. Hvor tveggja lengir ferðatímann töluvert.  

Í þessari grein verður fjallað um þróun og stöðu millilandaflugs um Akureyrar-
flugvöll. Greinin byggir að hluta á niðurstöðum rannsóknar, sem Rannsóknamiðstöð 
ferðamála gerði meðal erlendra brottfararfarþega í áætlunarflugi Iceland Express 
sumarið 2009 og könnunum meðal erlendra ferðamanna, sem Ferðamálastofa hefur 
látið gera á Keflavíkurflugvelli og á Seyðisfirði, og þær tengdar við kenningar um 
þróunar áfangastaða. 

Þróun áfangastaða 

Gjarnan er talað um áfangastaðinn sem þungamiðjuna í ferðaþjónustu og ósk ferða-
mannsins um að heimsækja hann sem einn helsta hvatann til að ferðast (Swarbrooke, 
2001). Saarinen (2004) hefur bent á að áfangastaður er í eðli sínu flókið hugtak sem 
vísi til ólíkra kvarða (þ.e. framsetninga) í ferðamennsku. Áfangastaðurinn felur í sér 
blöndu af ferðaþjónustuvörum (tourism products), upplifunum og öðrum óáþreifan-
legum þáttum sem standa ferðamönnunum til boða. Page (2009) bendir á að þó svo 
að almennt sé hægt að skilgreina áfangastað í kringum tiltekna landfræðilega heild 
(land, landshluta, borg, þjóðgarð o.s.frv.) geti hugmyndin um áfangastað einnig verið 
eitthvað sem ferðamaðurinn skynjar að sé að finna þar. Ótal þættir geta haft áhrif á 
þróun áfangastaða og á það hvort ferðamaður sjái sér hag í að ferðast á tiltekinn stað. 
Henderson (2006) hefur tekið saman þá þætti sem talið er að hafi mest áhrif á þróun 
áfangastaða. Þeir eru:  
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• Aðgengi 
• Aðdráttarafl og viðkunnanleiki 
• Meðvitund (awareness) og jákvæð ímynd 
• Markaðssetning 
• Stuðningur yfirvalda 
• Friður og stöðugleiki 

 
Henderson (2006) bendir jafnframt á að til þess að einstaklingur sæki mögulegan 

áfangastað heim þarf hann að vita að áfangastaðurinn er til, hafa jákvæðar hugmyndir 
(ímynd) og hafa hvata til að ferðast. Yfirvöld gegna einnig mikilvægu hlutverki sem og 
fjárfesting af hálfu hins opinberra og stefnumörkun í ferðaþjónustu geta hjálpað til 
þess að slíkar aðstæður haldist, en aðstæður á markaði og eðli áfangastaðarins hverju 
sinni ráða mikilvægi hvers þáttar fyrir sig. 

Áhrif millilandaflugs 
Prideaux (2004, í Page, 2009) fullyrðir að samgöngukerfi geti haft mikil og mótandi 
áhrif á þróun ferðamennsku á áfangastað. Hann telur að þegar rætt er um samgöngur 
og kostnað við að komast á áfangastað geti fargjöld (verð), ferðatími og vegalengd haft 
verulega mikil áhrif á val ferðamannsins á áfangastað (Prideaux, 2000). Af þessum 
sökum hafa farþegaflutningar með flugi fengið aukið vægi þar sem hægt er að flytja 
farþega langar vegalengdir á tiltölulega stuttum tíma. Prideaux (2000) bendir á að 
flugsamgöngur séu lykilatriði til að þróa nýja markaði þegar aðrir ferðamátar taka of 
langan tíma, slíkir markaðir geti bæði verið innanlands og milli landa. Hann segir 
einnig að aðgengi að alþjóðlegum flugvöllum sé meginþáttur í þróun alþjóðlegra 
markaða, einkum þar sem stór hafsvæði umlykja áfangastaðinn eða þar sem landleiðin 
er mjög löng.  

Sömu sögu má segja af áfangastöðum sem hafa ekki endilega haft sömu tækifæri til 
vaxtar í ferðaþjónustu, s.s. vegna fjarlægðar frá helstu mörkuðum, líkt og er helsta 
áskorun Íslands í uppbyggingu ferðaþjónustu (Jóhannesson, Huijbens og Sharpley, 
2010). Ólíkt kjarnasvæðum hafa áfangastaðir á jaðarsvæðum átt undir högg að sækja 
sökum fjarlægðar, einangrunar og oft á tíðum erfiðs aðgengis (Mykletun, Crotts og 
Mykletun, 2001). Þetta á einkum við áfangastaði sem leitast við að vera samkeppnis-
hæfir á alþjóðlegum markaði og væri flugleiðin einn raunhæfasti samgöngukosturinn til 
þess. Ýmsir þættir geta haft áhrif á samkeppnishæfni svæða og hafa Enright og 
Newton (2004) bent á að alþjóðlegt aðgengi (international access) er í hópi þeirra þátta 
sem hafa hvað mest áhrif á samkeppnishæfni svæða í ferðaþjónustu. Henderson (2006) 
gengur jafnvel svo langt að fullyrða að auðvelt aðgengi með flugi sé ein af forsendum 
þess að land eða svæði geti orðið leiðandi áfangastaður á alþjóða vísu. Flugvellir geta 
því gegnt þýðingarmiklu hlutverki í þróun ferðamennsku á svæðum (s.s. jaðarsvæðum) 
sem hafa takmarkað aðgengi vegna tíma og fyrirhafnar ferðamannsins við að komast á 
þá (Schürmann og Talaat, 2000). Undir þetta tekur Halpern (2008) sem telur að flug-
vellir séu áhrifasvæði og séu ásamt áfangastaðnum grunnurinn að ferðaþjónustu á 
tilteknu svæði. Hann dregur jafnframt þá ályktun að tilvist flugvalla sé mikilvægur 
þáttur í samkeppni og styðji við samkeppnishæfni svæðisins.  

Borgin Cairns í Queensland-fylki í norðurhluta Ástralíu er dæmi um áfangastað þar 
sem tekist hefur að auka umfang ferðamennsku vegna bættra flugsamgangna (Prideaux, 
2000). Ferðamennska í borginni tók miklum stakkaskiptum á níunda áratugnum og 
jókst að umfangi í kjölfar breytinga á flugvelli borgarinnar svo að unnt væri sinna 
alþjóðlegu flugi. Fram að því hafði ekki tekist að þróa alþjóðlegan markað vegna þess 
að ekki var flogið þangað beint og fylgdi því mikið óhagræði að þurfa að millilenda 
annars staðar. Það að flugvöllurinn gat loks tekið á móti alþjóðlegri flugumferð átti 
sinn þátt í að gera Cairns að áfangastað á alþjóðavísu, en það hefði þó aldrei orðið að 
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veruleika nema með markaðssetningu og þróun grunngerðar og þjónustu við ferða-
menn (Prideaux, 2000).  

Fæstir áfangastaðir hafa jafna aðsókn ferðamanna allt árið um kring og er algengara 
að aðsókn sé sveiflukennd milli árstíða. Halpern (2008) bendir á að þetta vandamál sé 
alþekkt á jaðarsvæðum og geti það heft vöxt alþjóðlegrar ferðamennsku. Á sumum 
svæðum hafa verið gerðar tilraunir með leiguflug til þess að stuðla að vexti alþjóð-
legrar ferðamennsku og sumar þeirra hafa heppnast prýðilega. Dæmi um slíkt eru 
tilraunir heimamanna í Rovaniemi í Norður-Finnlandi um miðbik níunda áratugarins 
um að markaðssetja flugvöllinn og Rovaniemi sem heimkynni jólasveinsins og bjóða 
breskum ferðamönnum upp á ferðir þangað með leiguflugi til þess að heimsækja 
jólasveininn. Tilraunirnar heppnuðust vel og höfðu m.a. þau áhrif að flugfélög fóru að 
sýna flugvellinum meiri áhuga en áður og í kjölfarið hefur fjöldi erlendra ferðamanna á 
svæðinu vaxið (Halpern, 2008). Halpern (2008) dregur þá ályktun að flugvöllurinn 
skipti Rovaniemi sköpum til að viðhalda samkeppnishæfni svæðisins í samanburði við 
aðra sambærilega áfangastaði. Pearce (1987, í Page 2009) bendir á að leiguflug veitir 
aukinn sveigjanleika og hefur orðið til þess að færa ferðamenn nær mögulegum 
áfangastöðum. Prideaux (2000) fullyrðir að eigi áfangastaður að vaxa og þróa með sér 
alþjóðlegan markað verði flugvöllurinn og ásættanleg grunngerð hans æ mikilvægari 
þar sem alþjóðlegir markaðir geri kröfu um aðgengi að alþjóðlegum flugvelli í nálægð 
við áfangastaðinn. Í þessu gæti falist þörf fyrir nauðsynlegar framkvæmdir sem kunna 
að vera kostnaðarsamar s.s. lengingu flugbrautar eða byggingu/stækkun flugstöðvar.  

En þrátt fyrir að flugvöllur, sem getur annað alþjóðlegri flugumferð, geti verið 
mikilvægur fyrir þróun ferðamennsku á svæðum sem Norðurlandi (og þeim sem nefnd 
eru hér að ofan) er varasamt að líta á flugvöllinn sem allsherjarlausn. Önnur umgjörð 
ferðaþjónustunnar; nauðsynleg grunngerð og þjónusta þarf líka að vera til staðar. 
Þannig er flugvöllurinn ekki hin eiginlega „ferðaþjónustuvara“ (tourism product) (enda 
koma ferðamenn tæplega á tiltekinn áfangastað til þess eins að sækja flugvöllinn heim) 
heldur er flugvöllurinn mikilvægur hluti hennar, þar sem flugvöllur er hlið áfanga-
staðarins. Ferðaþjónustuvaran er ákveðin heild gæða, vöru og þjónustu sem er í boði á 
áfangastað, þar með talið flugvellinum.  

Millilandaflug um Akureyrarflugvöll 

Millilandaflug um Akureyrarflugvöll hefur verið þó nokkuð á síðustu 10 árum en 
töluverðar sveiflur hafa verið í fjölda farþega. Þessar sveiflur tengjast að mestu leyti 
framboði millilandaflugs á tímabilinu, sem hefur verið nokkuð stopult. Framan af var 
aðallega um leiguflug að ræða, en árið 2003 fór flugfélagið Air Greenland að bjóða 
upp á reglubundið flug milli Akureyrar og Kaupmannahafnar.  

Eins og sjá má á mynd 1 fjölgaði millilandafarþegum um Akureyrarflugvöll úr 
tæpum 1900 árið 2002 í um rúmlega 9000 árið 2003 miðað við árið á undan. Það ár 
bauð Air Greenland upp á millilandaflug um Akureyrarflugvöll um sjö mánaða skeið 
áður en tekin var ákvörðun um að hætta. Ýmsar ástæður lágu að baki þeirri ákvörðun 
flugfélagsins. Erfiðlega hafði gengið að fá viðeigandi flugleyfi frá íslenskum yfir-
völdum (og þau sem fengust voru aðeins tímabundin) sem gerði það illmögulegt að 
markaðssetja flugleiðina erlendis (Njáll Trausti Friðbertsson, 2006). Þrátt fyrir þennan 
mótbyr þótti sala farmiða á íslenskum markaði ganga vel og var eftirspurn Íslendinga 
mikil („Ákvörðun Air“, 2003).  

Árið 2006 byrjaði Iceland Express að fljúga á milli Akureyrar og Kaupmannahafnar. 
Flugfélagið hafði komið auga á tækifæri á markaði sem fram að þessu hafði lítið verið 
sinnt (Valgeir Bjarnason, framkvæmdastjóri tekjustýringar Iceland Express, munnleg 
heimild). Aldrei hafa farið jafn margir farþegar um flugvöllinn í millilandaflugi og árið 
2006 eða tæplega 16.000 farþegar. Fjölgunin nam 136% frá árinu á undan.  
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Mynd 1. Fjöldi millilandafarþega um Akureyrarflugvöll 2000-2009 (samkvæmt upplýsingum frá 
Flugstoðum) 

 
Næstu árin fækkar farþegum en mest er fækkunin milli áranna 2008 og 2009 og á 

því eru ýmsar hugsanlegar skýringar. Efnahagssamdráttur í heiminum varð til þess að 
ferðaþjónusta dróst almennt saman árið 2009 og var jafnvel búist við því að árið yrði 
eitt það erfiðasta fram til þessa í sögu ferðaþjónustunnar í heiminum. Árið 2009 dróst 
fjöldi erlendra ferðamanna í heild sinni á Íslandi saman um tæp 2% frá árinu á undan í 
kjölfar efnahagssamdráttarins og fækkaði Íslendingum í utanlandsferðum 44% yfir 
sumarmánuðina 2009 miðað við árið á undan (Ferðamálastofa, 2009, sjá einnig 
Jóhannesson og Huijbens, 2010). Slík fækkun hefur væntanlega komið niður á 
sætanýtingu að einhverju leyti hjá flugfélögunum, sem fljúga til og frá Íslandi. Þegar 
tölur fyrir 2010 verða teknar saman má búast við að tölur um fjölda millilandafarþega 
verði mun hærri vegna eldgossins í Eyjafjallajökli, enda sinnti Akureyrarflugvöllur 
(ásamt Egilsstaðaflugvelli) hlutverki sínu sem varaflugvöllur Keflavíkurflugvallar er 
hann lokaðist vegna öskuskýja meðan eldgosið stóð sem hæst. 

Iceland Express hefur einungis boðið upp á áætlunarflug á sumrin en hagsmuna-
aðilar hafa lengi vonað að breyting geti orðið þar á og tímabilið verði lengt og áfanga-
stöðum fjölgað til þess að nýta betur tækifæri í ferðaþjónustu á landsbyggðinni utan 
háannar og bæta afkomu greinarinnar. Þær vonir hafa þó enn ekki orðið að veruleika. 
Margar hindranir hafa verið í vegi fyrir þróun millilandaflugsins á Akureyri. Ein sú 
stærsta var flugbrautin sjálf, ef marka má reynslu ýmissa ferðaskipuleggjenda og flug-
rekstraraðila þykir þeim hún of stutt og einungis fáar tegundir stærri flugvéla sem áttu 
kost á að lenda þar. Lenging flugbrautarinnar hefur því verið talin nauðsynleg aðgerð 
til að skapa þær aðstæður á flugvellinum að hægt yrði að byggja upp reglulegt milli-
landaflug um völlinn (Njáll Trausti Friðbertsson, 2006). Með lengingu yrði því reynt 
að skapa þannig skilyrði að markaðslegar aðstæður geti stýrt því hvaða flugvéla-
tegundir eru nýttar til flugs um Akureyrarflugvöll í framtíðinni í stað tæknilegra tak-
markana og flugvélastærða. Framkvæmdum við lengingu flugbrautar úr 1940m í 
2400m lauk síðsumars 2009. Miðað við þessa lengingu flugbrautarinnar ætti að vera 
unnt að sinna flestum þeim flugvélum sem eru smíðaðar með einum gangi (single-aisle 
airplanes) (Njáll Trausti Friðbertsson, 2006).  

Árið 2010 ætlaði Iceland Express að bæta við einum áfangastað, Lundúnum. 
Erlendar ferðaskrifstofur höfðu sýnt áhuga til þess að standa með ferðaþjónustu-
aðilum á Norðurlandi í markaðssókn bæði í Bretlandi og Danmörku (Ásbjörn 
Björgvinsson, framkvæmdastjóri Markaðsstofu ferðamála á Norðurlandi, munnleg 
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heimild). Þessar áætlanir urðu að engu er flugfélagið ákvað í lok maí að hætta við 
áætlanir um flug milli Lundúna og Akureyrar þá um sumarið. Ástæðan var sögð vera 
samdráttur í eftirspurn eftir ferðum vegna eldgossins í Eyjafjallajökli („Hætta flugi“, 
2010). 

Áhrif millilandaflugsins 
Þau áhrif, sem millilandaflugið hefur (eða kann að hafa) á ferðaþjónustu á Norður-
landi, hafa lítið verið könnuð. Fram til þessa hefur lítið verið vitað um þá ferðamenn, 
sem hafa verið að nýta sér beina flugið til Akureyrar og hvað þeir taka sér fyrir hendur 
á svæðinu. Af þeim sökum réðst Rannsóknamiðstöð ferðamála í könnun meðal 
erlendra brottfararfarþega í millilandaflugi um Akureyrarflugvöll sumarið 2009 (sem 
var endurtekin sumarið 2010), en slík könnun hefur ekki verið gerð áður á flug-
vellinum. 

Undirbúningur könnunarinnar fór af stað í kjölfar opins vinnufundar með helstu 
hagsmunaaðilum og þeim sem voru áhugasamir um millilandaflug frá Akureyri, sem 
haldinn var 9. maí 2009. Á fundinum kom m.a. fram að miklir möguleikar fælust í 
millilandaflugi frá Akureyri sem koma inn á marga þætti samfélagsins og ferða-
þjónustunnar, enda væri nauðsynleg grunngerð nú þegar til staðar á svæðinu. 
Markaðsrannsóknir hafa bent til þess að ýmsir möguleikar séu fyrir hendi utan háannar. 
T.a.m. væri hægt að bjóða Dönum upp á skíðaferðir til Akureyrar en beint flug til 
Akureyrar væri lykillinn að þeim markaði, þar sem ferðalag um Keflavíkurflugvöll væri 
mun síðri kostur í ljósi lengri ferðatíma, dýrara ferðalags og annars óhagræðis 
(Guðmundur Oddsson og Hjördís Sigursteinsdóttir, 2006). 

Markmið könnunarinnar var að kanna hvaða erlendu gestir nýttu sér þetta flug, 
hvaðan þeir komu, kanna ferðavenjur þeirra sem fóru frá landinu í gegnum Akureyrar-
flugvöll og kortleggja ferðamynstur, eyðslu og upplifun. Erlendir farþegar Iceland 
Express voru beðnir um að svara spurningalista um Íslandsferðina í brottfararsal 
Akureyrarflugvallar. Í könnuninni sumarið 2009 fengust alls 415 svör úr 19 
brottförum, sem samsvarar því að 44% allra erlendra farþega í þessum brottförum á 
Akureyrarflugvelli hafi tekið þátt. Yfir 70% þátttakenda voru Danir. Könnuninni var 
haldið áfram sumarið 2010, en þá flaug Iceland Express milli Kaupmannahafnar og 
Akureyrar einu sinni í viku í 13 vikur á tímabilinu 5. júní – 28. ágúst. Þegar þetta er 
skrifað liggja niðurstöður þeirrar könnunar ekki fyrir en þeirra er að vænta undir árslok 
2010.  

Þegar niðurstöður könnunarinnar 2009 voru skoðaðar voru þær bornar saman við 
niðurstöður sambærilegra kannana, sem Ferðamálastofa (áður Ferðamálaráð Íslands) 
hefur gert í Keflavík og á Seyðisfirði árið 2004 (Ferðamálaráð Íslands, 2004). Ferða-
málastofa hefur ekki staðið beint fyrir könnunum af þessu tagi síðan 2004, en fyrir-
tækið Rannsóknir og ráðgjöf ferðaþjónustunnar hefur haldið úti sambærilegum 
könnunum á áðurnefndum stöðum. 

Langflestir, eða 80% svarenda könnunarinnar á Akureyrarflugvelli 2009, höfðu 
komið inn í landið um Akureyrarflugvöll og um 20% komu inn í Keflavík. Yfir 
helmingur (54%) hafði komið áður til Íslands, en hlutfall endurkomugesta (repeat 
visitors) virðist vera hærra á Akureyrarflugvelli en kannanir Ferðamálaráðs á Keflavík 
og Seyðisfirði hafa bent til, þar sem hlutfallið var um 20% (Ferðamálaráð Íslands, 
2004). 46% svarenda sögðust eingöngu hafa dvalið á Norðurlandi og ekki farið yfir í 
aðra landshluta.  
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Mynd 2. Megintilgangur ferðarinnar til Íslands 

 
Eins og sjá má á mynd 2, sem sýnir yfirlit yfir megintilgang ferða þátttakenda 

könnunarinnar, voru tæp 66% í fríi á Íslandi. Hlutfall þeirra sem hafa komið í frí á 
Íslandi að sumri til hefur verið nokkuð hærra í könnunum Ferðamálaráðs (85% árið 
2004 (Ferðamálaráð Íslands, 2004)). Hér vekur athygli hátt hlutfall þeirra sem heim-
sækja vini og ættingja, 34%, en hlutfallið hefur verið innan við 9% í könnunum 
Ferðamálaráðs (Ferðamálaráð Íslands, 2004).  

 

 

Mynd 3. Fjöldi gistinátta á Íslandi og Norðurlandi miðað við flugdaga um Akureyri tvisvar í 
viku 

 
Á mynd 3 má sjá yfirlit yfir dvalarlengd ferðamannanna, sem tóku þátt í 

könnuninni. Á myndinni hefur valinn fjöldi gistinátta verið tekinn saman miðað við þá 
dvalarlengdarmöguleika ef ferðamennirnir hafi komið inn í landið um Akureyrar-
flugvöll. Iceland Express flaug tvisvar í viku til Akureyrar sumarið 2009 (föstudaga og 
mánudaga) og er fjöldi nátta gefinn upp miðað við að ferðamaðurinn hafi flogið um 
Akureyri bæði í komu og brottför. Dökka súlan sýnir fjölda nátta á Íslandi og ljósa 
súlan sýnir fjölda nátta á Norðurlandi. Meðaldvalarlengd á Íslandi mældist 9,2 nætur, 
sem er ekki ósvipað því sem mældist í könnun Ferðamálaráðs 2004, þar sem hlutfallið 
var 10,4 nætur (Ferðamálaráð Íslands 2004). Ef Norðurland er skoðað sérstaklega þá 
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kemur í ljós að meðaldvalarlengdin þar er 7,3 nætur. Það er töluvert hærra en áður 
hefur sést í könnunum Ferðamálaráðs meðal erlendra ferðamanna, sem hafa bent til 
þess að meðaldvalarlengd á Norðurlandi sé 1,8 nætur (Ferðamálaráð Íslands, 2004).  

Niðurstöður 

Þessi fyrsta könnun, sem gerð var á Akureyrarflugvelli 2009, gaf um margt merkilegar 
upplýsingar um þá ferðamenn sem koma þessa leið inn í landið og hvaða áhrif beina 
flugið virðist hafa fyrir Norðurland með tilliti til þróunar áfangastaða. Þó ber að hafa í 
huga að könnunin takmarkaðist einungis við farþegana sjálfa og gefa niðurstöður 
könnunarinnar því einungis takmarkaðar vísbendingar um þróun áfangastaðarins, eina 
hlið á málinu. Það er því þörf á víðtækari rannsóknum í framtíðinni sem taka til 
annarra þátta s.s. flugvallarins (markaðssetningu og þróun), áfangastaðarins (og 
ferðaþjónustuvörunnar), flugrekstraraðila og hugsanlega annarra markaðssvæða. Engu 
að síður er þegar orðið ljóst að millilandaflug um Akureyri opnar aðra leið inn í landið 
fyrir ferðamenn. Millilandaflugið (og flugvöllurinn) veitir erlendum mörkuðum (í 
þessu tilviki skandínavíska markaðnum í gegnum Kaupmannahöfn) greiðara aðgengi 
að svæði, sem annars myndi kosta ferðamanninn aukalegg til þess að sækja heim. 
Beina flugið hefur verið talið vera lykillinn að ýmsum mörkuðum og þær markaðs-
kannanir, sem hafa verið gerðar í tengslum við vöruþróun utan háannatíma á Norður-
landi, hafa stutt þessa fullyrðingu. Mörgum hindrunum hefur þegar verið rutt úr vegi 
til að gera millilandaflugið mögulegt. Fyrir lengingu flugbrautarinnar þótti hún löngum 
hamla vöxt í millilandafluginu, en Prideaux (2000) hefur einmitt bent á mikilvægi þess 
að flugvöllur geti tekið á móti alþjóðlegri flugumferð ef áfangastaður ætli sér að vaxa 
og þróa með sér markað erlendis. 

En beint aðgengi að svæðinu með millilandaflugi segir ekki alla söguna heldur er 
það einungis hluti af ferlinu í þróun áfangastaðarins. Eins og Henderson (2006) bendir 
á þarf ferðamaður að vita af áfangastaðnum og hafa eitthvað þangað að sækja (sbr. 
jákvæðar hugmyndir og hvata til að ferðast). Ef niðurstöður könnunarinnar eru 
skoðaðar í ljósi þróunar áfangastaðar má draga fram dvalarlengdina annars vegar og 
tilgang ferðar hins vegar. Dvalarlengd á Norðurlandi hefur lengst úr 1,8 nóttum árið 
2004, þegar flogið var í gegnum Keflavík, í 7,3. Þó svo að fjöldi þeirra ferðamanna, 
sem liggja að baki þessum tveimur tölum sé ekki endilega sambærilegur (enda kemur 
meginþorri erlendra ferðamanna í gegnum Keflavík) er þó greinilegt að þeir ferða-
menn, sem eru að koma með beinu flugi á Norðurland, virðast dvelja töluvert lengur á 
svæðinu. Þessi langa dvalarlengd ferðamannanna á svæðinu (og sú staðreynd að 
tæplega helmingur þátttakenda könnunarinnar dvaldi eingöngu á Norðurlandi) kann 
að vera vísbending um að áfangastaður sé að þróast. Þ.e. að á Norðurlandi sé einhvers 
konar aðdráttarafl (óháð því hvers eðlis það er) sem vert er að sækja heim; á Norður-
landi sé eitthvað ferðamaðurinn vill taka sér fyrir hendur, upplifa og njóta – og hann 
tekur sér tímann í það. Í því samhengi má skoða tilgang ferðarinnar sérstaklega, þar er 
eftirtektarvert hið háa hlutfall þeirra sem heimsækja vini og ættingja, sem gefur 
vísbendingu um að hinn svokallaði VFR-markaður (visiting friends and relatives) sé 
sterkur á Norðurlandi. Þrátt fyrir það er hlutfall þeirra, sem eru í fríi, áfram hátt. Ef 
það er aftur borið saman við svör við spurningu um hvar fólk fékk upplýsingar fyrir 
ferðina má sjá að flestir (44 %) fá þær gegnum vini og ættingja. Svo virðist sem að 
meðvitund um áfangastaðin sé að byggjast upp og flugleiðin að festast í sessi fyrst 
gegnum afspurn (word of mouth), sem mætti líta á sem undanfara frekari formlegrar 
markaðssetningar.  

Því hefur verið haldið fram að stöðugleiki sé lykilatriði fyrir þróun millilanda-
flugsins og að flugfélög þurfi að sýna þolinmæði til að leyfa markaðnum fyrir nýjan 
áfangastað að taka við sér. Hvað varðar Norðurland gæti bætt aðgengi þýtt fjölgun 
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ferðamanna, auknar tekjur og aukið jafnvægi í afkomu ferðaþjónustunnar, ef umferð 
ferðamanna yrði stöðug yfir allt árið. Þessu er við að bæta að samkvæmt upplýsingum 
frá Iceland Express hefur farþegasamsetningin í Akureyrarfluginu tekið breytingum 
þau ár sem flugið hefur staðið til boða. Til að byrja með voru farþegarnir að mestu 
leyti Íslendingar, en með tímanum hefur þetta smám saman snúist við og er nú svo 
komið að útlendingar (einkum Danir) eru í meirihluta í beina fluginu um Akureyri 
(munnlegar upplýsingar frá Valgeiri Bjarnasyni, framkvæmdastjóra tekjustýringar 
Iceland Express). En að fá erlenda gesti til að nýta nýjar aðgönguleiðir tekur tíma. Enn 
sem komið er býður flugfélagið einungis upp á ferðir yfir sumartímann en þó ríkir 
bjartsýni um að tímabilið muni senn lengjast bæði fram á vor og haust og með 
tímanum verði í boði millilandaflug um Akureyri allt árið. Flug á heilsársgrunni gerist 
ekki af sjálfu sér og því þarf einnig að hlúa vel að markaðssetningu, grunngerð og 
þjónustu við ferðamenn til þess að Norðurland fái að þróast áfram sem áfangastaður 
ferðamanna. 
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