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Útdráttur 

Í þessari ritgerð verður leitast við að greina áhrif flutningskostnaðar á þéttbýlismyndun. 

Áhersla verður lögð á íslenskar aðstæður, sér í lagi á jaðarbyggðarlög áhrifasvæðis 

Reykjavíkur, svo sem Akranes, Reykjanesbæ og Árborg. Hér áður fyrr lá stríður straumur 

fólks til Reykjavíkur en eftir 1950 hefur byggðaþróunin verið á þá leið að fólki hefur 

fjölgað í byggðum nálægt Reykjavík svo sem á höfuðborgarsvæðinu og fyrrnefndum 

jaðarbyggðum. Það vakti því áhuga höfundar að skoða hver væri staða byggða á jaðri 

áhrifasvæðis Reykjavíkur og að athuga hvort líkur séu til að byggðaþróun í framtíðinni 

verði svipuð og síðustu ár og áratugi. Flutningskostnaður hefur tekið miklum breytingum 

á Íslandi síðustu áratugi og má þar helst nefna breytingar á eldsneytisverði, 

samgöngubætur og tækninýjungar. Hár flutningskostnaður gerir það að verkum að 

samskipti milli Reykjavíkur og jaðarbyggðanna minnka og hann stuðlar því að einangrun 

jaðarbyggðanna. Lækkun flutningskostnaður getur hins vegar annaðhvort styrkt 

samband Reykjavíkur og jaðarbyggðanna, þar sem lækkunin eykur sérhæfingu 

atvinnugreina milli þeirra, eða stuðlað að hruni verslunargeira jaðarbyggðanna vegna 

gjaldþrota fyrirtækja sem bogna í samkeppni við fyrirtæki úr borginni, sem búa við lægri 

meðalkostnað sökum stærðarhagkvæmni. Eftir að hafa skoðað þróun flutningskostnaðar 

á Íslandi og þá sérstaklega á áhrifasvæði Reykjavíkur má færa rök fyrir því að hann hafi 

raunveruleg áhrif á þéttbýlismyndun. Til þess að meta áhrifin var notast við línulega 

aðfallsgreiningu og voru helstu niðurstöðurnar þær að bensínverð, tilkoma 

Hvalfjarðarganganna og breytingar á verðlagsákvæðum fyrir flutninga hafi haft marktæk 

áhrif á þróun mannfjölda, í áðurnefndum jaðarbyggðum. Einnig fer verðmæti 

atvinnuhúsnæðis í jaðarbyggðum hækkandi og gefur það vísbendingar um að fyrirtæki 

líti jákvæðari augum til þeirra sem staðsetningu fyrir starfsemi sína. En aukin samskipti 

við borgina opna möguleika fyrir fyrirtæki sem eru plássfrek á land að staðsetja sig í 

jaðarbyggðunum en samt sem áður selja vörur sínar í borginni. Þá gefa aksturstölur til 

kynna að samgöngubætur síðustu ára hafi aukið samskipti jaðarbyggðanna við borgina. 

Hröð fólksfjölgun í jaðarbyggðum síðustu ár bendir til þess að lækkun flutningskostnaðar 

á tímabilinu hafi raunveruleg áhrif á þéttbýlismyndun og að líkleg þróun í framtíðinni sé 

sú að fólki muni fjölga þar enn frekar.   
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1  Inngangur 

Undanfarin ár og áratugi hafa átt sér stað miklar breytingar á lifnaðarháttum Íslendinga. 

Á einni öld fóru Íslendingar úr því að vera landbúnaðar- og fiskveiðiþjóð í að vera 

verslunar- og þjónustuþjóð með meirihluta íbúa í þéttbýli. Það má með sanni segja að 

20. öldin hafi verið öld flutninga á Íslandi. Í fyrstu sogaði Reykjavík allan fjöldann til sín 

og um miðbik síðustu aldar bjuggu þar um það bil 40% þjóðarinnar. Síðan þá hefur 

fjölgunin verið mest í byggðum kringum borgina, svo sem í öðrum byggðum á 

höfuðborgarsvæðinu og jaðarbyggðum áhrifasvæðis Reykjavíkur. Til jaðarbyggða 

Reykjavíkur teljast þeir byggðakjarnar sem eru í um það bil 30 til 60 mínútna 

akstursfjarlægð frá borginni. 

 Breyting byggðar verður ekki nema vegna flókins samspils margra þátta. Einn 

slíkur er vafalaust þau stakkaskipti sem samgöngur hafa tekið á þessu tímabili en 

áhugavert er að finna með hvaða hætti þau hafa haft áhrif. Þá hafa flutningar þróast allt 

frá því að vera á hestum yfir í strandflutninga með skipum og síðast flutninga með 

bifreiðum. Leiða má sterkar líkur að því að kostnaður ráði einna mestu um val á 

flutningsmáta og hafa landflutningar orðið ofan á í þeirri baráttu ef marka má síðustu 

áratugi. Flutningskostnaður hefur einnig lækkað mikið á síðustu árum með 

tækninýjungum og bættum samgöngum og má þar helst nefna vegagerð og byggingu 

annars konar umferðarmannvirkja.  

  Markmið ritgerðarinnar er að gera grein fyrir hvötum að þéttbýlismyndun með 

sérstaka áherslu á áhrif flutningskostnaðar. Horft verður til hagfræðilegra drifkrafta 

frekar en félagslegra og má þar helst nefna flutningskostnað, staðsetningu fyrirtækja 

ásamt stærðar- og breiddarhagkvæmni. Sérstaklega verður leitast eftir því að svara því 

hver séu áhrif flutningskostnaðar á byggðir staðsettar á jaðri áhrifasvæðis Reykjavíkur 

og hver sé framtíð þeirra. Er að hefjast annað vaxtarskeið Reykjavíkur eða munu 

jaðarbyggðir eins og Akranes, Borgarnes, Reykjanesbær, Hveragerði og Árborg halda 

áfram að stækka? Lækkun flutningskostnaður getur þá annaðhvort bætt stöðu 

jaðarbyggðanna eða gert þær að eins konar úthverfum Reykjavíkur sem eru háð 

fyrirtækjum í borginni fyrir vöru og varningi. 
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 Í upphafi er nauðsynlegt að gera grein fyrir því hverjir eru hvatar að 

þéttbýlismyndun og hvernig þéttbýli myndast og fjallar kafli 2 um það. Þá er farið 

ítarlega ofan í saumana á því hvers vegna samþjöppun fyrirtækja á sér stað. Í 3. kafla 

verða markaðssvæði fyrirtækja skilgreind og sýnt hvernig breyttur flutningskostnaður 

hefur áhrif á stærð þess. Einnig verður flutningskostnaði gerð góð skil og farið yfir helstu 

þætti hans. Kafli 4 fjallar um það hvers vegna verð á landi er hæst nálægt miðju 

markaðar og lækkar með aukinni fjarlægð en notast verður við líkan von Thünen til að 

sýna fram á neikvæð tengsl fjarlægðar og verðs á landi. Verð á landi hefur áhrif á 

staðsetningu atvinnugreina og því þéttbýlismyndun. Einnig verður farið yfir það hvað 

það er sem hefur áhrif á stærð og áhrifasvæði þéttbýlis. Í 5. kafla verður svo saga 

þéttbýlismyndunar á Íslandi reifuð allt frá landnámi til líðandi stundar. Kafli 6 fjallar um 

þróun flutningskostnaðar eins og hann hefur verið á Íslandi undanfarin ár og áratugi. Í 7. 

kafla eru svo áhrif flutningskostnaðar á þéttbýlismyndun skoðuð. Fyrst verða áhrifin 

metin út frá tölfræðilegum aðferðum, því næst verður þróun verðlags atvinnuhúsnæðis í 

Reykjavík og jaðarbyggðunum skoðuð með hliðsjón af kenningum von Thünen. Síðan 

verða skoðuð svæðisbundin áhrif flutningskostnaðar á helstu jaðarbyggðir áhrifasvæðis 

Reykjavíkur, til þess að gefa heildaryfirsýn yfir þróun flutningskostnaðar milli Reykjavíkur 

og jaðarbyggðanna. Þar verður lögð sérstök áhersla á samgöngubætur. Að lokum verður 

efni ritgerðarinnar tekið saman í 8. kafla, auk þess sem farið verður yfir helstu 

niðurstöður og framtíðarsýn. 
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2  Þéttbýlismyndun 

Þéttbýli er heiti yfir þéttbyggðan eða fjölsetinn stað og er yfirleitt skilgreint út frá 

íbúafjölda og þéttleika byggðar. Samkvæmt Skipulagslögum nr. 123/2010 er miðað við 

að í þéttbýli séu íbúar á tilteknu svæði minnst 50 og að hámarks fjarlægð milli húsa séu 

200 metrar. Rétt rúmlega 53% íbúa í heiminum lifa í þéttbýli og það hlutfall fer ört 

vaxandi. Talið er að árið 2050 muni hlutfall jarðbúa sem búa í þéttbýli vera um það bil 

70%, enda flestir sammála um að byggð í heiminum sé að þéttast (United Nations, 

2008). Stóra spurningin er hins vegar af hverju myndast þéttbýli og hvað er það sem 

hefur áhrif á þróun þéttbýlismyndunar? 

 Búferlaflutningar eru flókið fyrirbæri og ráðast af mörgum þáttum. Til 

einföldunar má skipta drifkröftum búferlaflutninga í hagfræðilega og félagslega. 

Hagfræðilegir drifkraftar eru til dæmis breyttur flutningskostnaður, stærðarhagkvæmni, 

staðsetning fyrirtækja og breyttar aðstæður í efnahagslífinu. Meðal félagslegra 

drifkrafta má nefna menningu, lífskjör, menntun, afþreyingu, umhverfisskilyrði og margt 

fleira (Byggðarannsóknastofnun og Hagfræðistofnun Háskóla Íslands, 2003). Í kafla 2 

verður lögð sérstök áhersla á hagfræðilega þætti er leiða til búferlaflutninga og 

þéttbýlismyndunar. 

2.1  Staðsetning fyrirtækja; samþjöppun og samkeppni 

Staðsetning fyrirtækja skiptir miklu máli fyrir afkomu þeirra. Þegar fyrirtæki velja sér 

staðsetningu þurfa þau að taka mið af mögulegri markaðshlutdeild, eftirspurn eftir 

vörunni þeirra á staðnum, mögulegri leigu á svæðinu og oftar en ekki staðsetningu 

birgja. Hvar fyrirtæki staðsetja sig getur einnig haft mikil áhrif á myndun byggðakjarna 

og verður fjallað um það hér. 

Þéttbýlismyndun er samþjöppun fólks á tiltekið svæði og tengist að mörgu leyti 

samþjöppun fyrirtækja. Margt hefur áhrif á staðsetningu fyrirtækja, til dæmis mögulegt 

markaðssvæði, samkeppni á svæðinu og ytri áhrif. Fyrirtæki innan sömu atvinnugreinar 

eiga það til að þjappa sér saman á litlu svæði en það virðist við fyrstu sýn stangast á við 

hagfræðilegar kenningar um samkeppni. Samþjöppun fyrirtækja er hins vegar ein af 

mörgum forsendum fyrir þéttingu byggðar.  
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Skilgreindar eru þrjár gerðir af markaðsaðstæðum er lúta að fjölda fyrirtækja, 

þær eru; einokun, fákeppni og samkeppni. Ef seljandi vöru er aðeins einn er talað um 

einokun. Þá hefur einkasalinn vald til þess að hækka vöruna í verði umfram það sem 

eðlilegt er og hirða þar með hluta af ábata neytenda. Vald einkasalans er hins vegar háð 

teygni eftirspurnar eftir vörunni. Við fákeppni eru seljendur fáir á tilteknu svæði og geta 

þeir á svipaðan hátt og einokarinn haldið verðinu uppi með samráði. Samráðið felur þá í 

sér að takmarka framleiðslu á vörum til þess að halda verðinu uppi. Þannig myndast 

umframhagnaður fyrir fyrirtækin ef þau eru einu seljendurnir á tilteknu svæði. Ef 

seljendur eru hins vegar margir á sama svæðinu er erfitt að viðhalda samráði líkt og við 

fákeppni. Samráðið fellur þá um sjálft sig þar sem hvati myndast fyrir fyrirtæki til þess að 

framleiða meira magn en samkeppnisaðilarnir og lækka þannig vöruverðið hjá sér. Þá 

eykst framleitt magn og markaðsverð lækkar. Á endanum hverfur allur 

umframhagnaður og þau fyrirtæki sem verðleggja vörur of hátt er bolað út af markaði.  

Samkeppni eykst eftir því sem fleiri seljendur koma að tilteknum markaði. Þar 

sem samkeppni er fræðilega fullkomin er enginn umframhagnaður til staðar og 

vöruverð er það sama alls staðar. Þá eykst samkeppni við samþjöppun fyrirtækja vegna 

þess að þar sem margir seljendur koma saman er sífellt erfiðara að halda verði hærra en 

markaðsverði. Á fullkomnum samkeppnismarkaði eru engar aðgangshindranir, sem gerir 

það að verkum að þegar fyrirtæki verðleggja vörur sínar of hátt munu önnur fyrirtæki 

koma inn á markaðinn og bjóða lægra verð og þar af leiðandi stela frá þeim 

viðskiptavinum. Þess vegna munu fyrirtæki sem verðleggja vörur sínar hærra en aðrir 

missa viðskiptavini og verða á endanum gjaldþrota. Geta fyrirtækja til þess að verðleggja 

vöru sína hærra en gengur og gerist á markaði eykst eftir því sem að markaðshlutdeild 

þess stækkar (Mankiw og Taylor, 2008). 

Samkvæmt ofangreindum forsendum ættu fyrirtæki að staðsetja sig sem fjærst 

hvert öðru til þess að auka eigin markaðshlutdeild í krafti fjarlægðarverndar, en 

áhrifasvið og markaðssvæði fyrirtækja takmarkast meðal annars af flutningskostnaði. 

Með aukinni markaðshlutdeild geta þau svo hækkað vöruverð og hlotið umframhagnað, 

en þá er gert ráð fyrir að eftirspurn eftir vörunni sé ekki fullkomlega teygin (Venables, 

1995). Hvers vegna skyldu fyrirtæki þá kjósa að þjappa sér saman í stað þess að eltast 

við umframhagnað sem næst við aukna markaðshlutdeild? Svarið við þeirri spurningu 

felst í kenningum Alfreds Marshall um samþjöppun fyrirtækja. 
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2.2  Kenning Alfreds Marshall 

Hagfræðingurinn Alfred Marshall setti fram kenningu um nokkra þætti sem auka 

hag fyrirtækja af því að vera í nálægð við önnur fyrirtæki. Hann taldi að samþjöppun 

fyrirtækja veitti þeim aðgang að þremur æskilegum skilyrðum (Marshall, 1920).  

1. Betra flæði upplýsinga og grundvöll fyrir þróun hugmynda 

2. Þjálfað vinnuafl 

3. Staðbundin framleiðslutæki 

 Þegar fyrirtæki koma saman á tilteknu svæði munu upplýsingar berast um 

svæðið með tíð og tíma fyrir tilstilli þekkingarflakks (e. spillover effect). Þekkingarflakk 

verður til þegar fólk hefur á brott með sér ákveðna þekkingu úr einu fyrirtæki í annað. 

Sem dæmi má nefna að flæði upplýsinga á sér stað þegar fólk skiptir um vinnu eða sinnir 

verkefnum fyrir fleiri en eitt fyrirtæki. Að auki geta upplýsingar borist óbeint á milli 

manna í samræðum þeirra yfir kaffibolla (Axel Hall, Ásgeir Jónsson og Sveinn Agnarsson, 

2002). Þess vegna aukast líkur á þekkingarflakki þegar fyrirtæki eru nálægt hvert öðru. 

Þar sem margt fólk kemur saman og upplýsingar flæða greiðlega milli manna myndast 

grundvöllur fyrir þróun hugmynda. Þá er tekið eftir góðum hugmyndum og þær þróaðar 

enn frekar, en það má almennt gera ráð fyrir því að oftast sé það svo að fleiri en einn 

aðili komi að góðri hugmynd. Því má segja að þéttbýli auki frumkvöðlastarfsemi og 

nýsköpun, en farið verður betur í gegnum það síðar (Jacobs, 1969). 

Fyrirtæki velja sér einnig staðsetningu út frá því hvort gnægð sé af 

framleiðsluþáttum á svæðinu eða hvort þar sé mikil eftirspurn fyrir vöru sem þau 

framleiða. Jafnframt taka þau mið af því hvort ábatinn af því að staðsetja sig nálægt 

aðföngum sé meiri heldur en af því að tryggja sér ákveðna markaðshlutdeild með því að 

staðsetja sig fjær svæðinu. Með framleiðsluþáttum er annarsvegar átt við vinnuafl og 

hins vegar við afurðir og framleiðslutæki sem þarf til framleiðslu á tiltekinni vöru. Þá 

kann að vera erfitt og kostnaðarsamt fyrir fyrirtæki í mjög sérhæfðri framleiðslu að 

komast yfir þætti sem þarf til framleiðslu. Til þess að minnka slíkan kostnað getur verið 

gott fyrir það að staðsetja sig á svæði þar sem gnægð er af slíkum þáttum en við það 

getur myndast sérstakur markaður fyrir þessa staðbundnu framleiðsluþætti og bætir 

það aðgengi fyrirtækja að nauðsynlegum aðföngum. Eins getur myndast sérhæfður 
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undirmarkaður með fyrirtæki sem leggja til þá framleiðsluþætti sem annars væri of 

kostnaðarsamt fyrir fyrirtæki að framleiða sjálf (Marshall, 1920). 

Þegar fyrirtæki innan sama geira þjappa sér saman safnast upp þjálfað vinnuafl á 

afmörkuðu svæði. Þá myndast staðbundinn markaður fyrir sérmenntað vinnuafl sem 

auðvelt er að nálgast. Allajafna er það tímafrekt og kostnaðarsamt fyrir fyrirtæki að leita 

að hæfum starfskröftum. Fyrirtæki geta því takmarkað verulega leitarkostnað með því 

að staðsetja sig á svæði þar sem gnægð er af fyrirtækjum innan sama geira. Þá er það 

sérstaklega ábatasamt fyrir fyrirtæki sem þurfa að ráða til sín sérfræðinga í takmarkaðan 

tíma (Axel Hall o.fl., 2002). 

2.3  Stærðarhagkvæmni 

Kenning Marshall skýrir ágætlega þéttbýlismyndun og ástæður fyrir samþjöppun 

fyrirtækja, en segir hins vegar aðeins hálfa söguna og er því nauðsynlegt að skoða áhrif 

stærðarhagkvæmni. Oftast þegar rætt er um stærðarhagkvæmni er átt við innri 

stærðarhagkvæmni fyrirtækja. Slík stærðarhagkvæmni felur í sér að fyrirtæki geti 

lækkað meðalkostnað sinn með því að framleiða vörur í meira magni. Þá dreifist fastur 

kostnaður á fleiri einingar, sem leiðir til þess að meðalkostnaður lækkar. Slík 

stærðarhagkvæmni útskýrir af hverju fyrirtæki stækka, en ekki af hverju þau græða á því 

að hópast saman. Þar kemur ytri stærðarhagkvæmni ákveðinna atvinnugreina inn í 

myndina. Eins og lýst var hér að framan, með kenningu Marshall, græða fyrirtæki á því 

að vera í nálægð hvert við annað, því þá verður sjálfkrafa flæði upplýsinga á svæðinu og 

auðveldara er að nálgast framleiðsluþætti og sérhæft vinnuafl. Önnur leið til þess að 

lýsa þessum ábata er sú að fyrirtæki innan sömu atvinnugreinar njóta aukinnar 

stærðarhagkvæmni vegna samþjöppunarinnar. Ef tengsl eru mikil á milli fyrirtækja getur 

aukin framleiðsla, þó svo að hún sé ekki innan sama fyrirtækisins, lækkað meðalkostnað 

fyrirtækja á svæðinu. Meðalkostnaður lækkar vegna aukinna samskipta milli fyrirtækja 

og fyrrnefndra þátta á borð við þekkingarflakk og auðveldum aðgangi að vinnuafli með 

sérþekkingu í greininni. Gott dæmi er Hollywood, ein helsta miðstöð kvikmyndagerðar í 

heiminum. Þar hefur safnast fyrir gífurleg þekking á sviði kvikmyndagerðar og stór hópur 

af fagfólki í greininni, hvort sem að um ræðir leikara, ljósamenn eða leikstjóra. Eins má 

nefna hafnarbyggðir á Íslandi þar sem nær allt atvinnulífið snýst í kringum 

sjávarútveginn. Ytri stærðarhagkvæmni innan ákveðinna atvinnugreina kemst því býsna 
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nálægt því að útskýra af hverju minni bæir myndast, þar sem ein ákveðin atvinnugrein 

er ríkjandi drifkraftur í atvinnulífi bæjarins (Axel Hall o.fl., 2002; Krugman, 1998). 

Til þess að útskýra af hverju borgir myndast, þar sem margar atvinnugreinar 

koma saman og mynda einn stóran kjarna, þarf að kynna til sögunnar ytri 

stærðarhagkvæmni milli atvinnugreina. Þá græða fyrirtækin á því að vera stutt hvert frá 

öðru. Í ritgerð sinni um tilurð fyrirtækja, The Nature of the Firm, heldur Ronald Coase 

(1998) því fram að fyrirtæki verði til vegna þess að í sumum tilfellum er betra að 

miðstýrt afl sjái um að sameina framleiðsluþættina undir einu og sama þakinu. Það er 

hins vegar ekki hagkvæmt fyrir fyrirtæki að stækka endalaust og oft er betra að úthýsa 

vissum verkefnum. Þá getur verið betra að kaupa utanaðkomandi vinnu í staðinn fyrir að 

vera með litla deild innan fyrirtækisins til þess að sjá um þau ýmsu smávægilegu og 

óreglulegu verkefni sem geta fallið til. Til dæmis er betra að kaupa ýmsa 

viðhaldsþjónustu af utanaðkomandi aðila þegar tilefni er til í staðinn fyrir að borga 

honum föst laun. Þannig eru takmörk fyrir því hvað fyrirtæki geta stækkað mikið og 

græða þau þess vegna á því að vera í nánd við önnur fyrirtæki sem gætu sinnt 

óreglulegum þörfum þeirra. Af þeirri ástæðu hópast ekki aðeins fyrirtæki innan sömu 

atvinnugreinarinnar saman í ákveðinn kjarna heldur verður til stór kjarni þar sem hinar 

ýmsu greinar koma saman. 

2.4  Vöxtur og viðgangur borga 

Kenningarnar að framan útskýra ágætlega hvers vegna samþjöppun verður og hvað það 

er sem fyrirtæki taka mið af þegar þau velja sér staðsetningu. Þær segja hins vegar ekki 

til um það hvar samþjöppunin verður og gæti það allt eins verið tilviljun háð hvar þau 

staðsetja sig.  

2.4.1  Vegartryggð 

Hagfræðingurinn Paul David áttaði sig á því að óhagkvæmar lausnir geta fest sig í sessi ef 

þær verða ofan á í byrjun. Hann útskýrði það með hugtakinu vegartryggð (e. path 

dependency).  

Vegatryggð er það þegar sagan fylgir þeim stíg sem troðinn var fyrstur. Máli sínu 

til stuðnings setti David fram QWERTY-lögmálið í grein sinni Clio and the Economics of 

QWERTY.  Þar útskýrir hann af hverju það lyklaborð sem prýðir allar tölvur nú á dögum 
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hefur haldið velli í svo langan tíma, þrátt fyrir að með öðruvísi uppröðun stafa sé hægt 

að fá hagkvæmara lyklaborð. QWERTY lyklaborðið var hannað fyrir gamaldags ritvélar 

og átti að hægja á ritaranum vegna þess að ef slegið var of hratt á lyklaborðið áttu 

stafalyklarnir það til að flækjast saman. Til þess að hægja á innslættinum voru algengir 

stafir í rituðu máli staðsettir langt frá hver öðrum og þar sem þeir lágu illa við áslætti.  

Nú á dögum eru hins vegar allt aðrar aðstæður, tölvur lesa áslátt af lyklaborði á örfáum 

nanósekúndum og er því lítil hætta á því að stafalyklarnir standi á sér. Samt sem áður er 

enn þann dag í dag notast við QWERTY lyklaborðið. Það mætti ef til vill spara tíma sem 

fer í ritvinnslu með því að nýtt og hagkvæmara lyklaborð yrði tekið í notkun alls staðar í 

heiminum, en það verður líklegast ekki gert vegna þess að það yrði of kostnaðarsamt að 

breyta því og enginn tölvuframleiðandi væri tilbúinn til þess að stíga fyrsta skrefið 

(David, 1985; Ásgeir Jónsson, 1998). 

 Eins og vegartryggð myndaðist í heimi lyklaborða getur hún skotið upp kollinum 

víða annars staðar. Það má til dæmis heimfæra vegartryggð upp á staðsetningu borga. 

Það er nefnilega svo að ef markaðir sýna vegartryggð þá skipta brautryðjendur mjög 

miklu máli.  Þannig gætu borgir risið vegna áhrifa eða aðstæðna sem skipta ekki máli 

seinna meir. Gott dæmi eru “miðstöðvar” (e. hub cities), það er að segja borgir sem 

myndast vegna góðrar staðsetningar. Á árum áður byggðust upp borgir þar sem 

samgönguhagræði var fyrir hendi, svo sem góðar hafnir, fjölfarnar krossgötur eða 

skipgengar ár.  

Sem dæmi má nefna að fyrr á öldum voru skip mikilvægur samgönguþáttur og 

því er eðlilegt að borgir í Evrópu hafi risið þar sem að hafnir voru góðar. Þá mynduðust 

miðstöðvar sem tóku á móti varningi erlendis frá og fluttu áfram til minni þéttbýlisstaða 

á meginlandinu. Þá urðu miðstöðvarnar ákjósanlegur staður til þess að hefja starfsemi, 

þar sem þær höfðu betra markaðsaðgengi og meiri sölumöguleika en aðrar borgir. Eftir 

því sem að tækni fleygði fram og bílar urðu æskilegri í flutningum fóru góðar hafnir að 

skipta minna máli. Samt sem áður héldu miðstöðvarnar velli og margar héldu jafnvel 

áfram að stækka. Þannig getur skipt máli hvar þéttbýli byrjar að myndast upphaflega 

(Axel Hall o.fl., 2002). 
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2.4.2  Margföldunaráhrifin og sjálfnærandi hringrás 

Þéttbýli myndast ekki aðeins vegna góðrar staðsetningar heldur getur það myndast í 

kringum ákveðinn iðnað. Svíinn Gunnar Myrdal (1957) hélt því fram að svokölluð 

sjálfnærandi hringrás (e. circular/cumulative causation) fari af stað þegar þéttbýli er í 

mótun. Mynd 1 sýnir ágætlega hvað það var sem Myrdal átti við.  

 

 

Mynd 1  Skýringarmynd á sjálfnærandi hringrás, byggð á hugmyndum Gunnars Myrdal1 

 

Við það að fyrirtæki hefji starfsemi sína í ákveðnu bæjarfélagi hefur það jákvæð 

áhrif á allt umhverfið. Beinu áhrifin eru þau að störf skapast og við það minnkar 

atvinnuleysi á svæðinu. Þá eykst eftirspurn eftir vinnuafli og þá sérstaklega þjálfuðu 

vinnuafli í viðkomandi grein. Það eru hins vegar óbeinu áhrifin sem skipta höfuðmáli. 

Þegar fólk flytur til svæðisins og framleiðsla á svæðinu eykst hækka laun og þar með 

kaupmáttur. Við það að fólki fjölgar og kaupmáttur eykst, mun almenn eftirspurn á 

svæðinu aukast, ekki bara eftir vörum nýja fyrirtækisins heldur einnig annarra fyrirtækja, 

svo sem fyrirtækja í skyldri framleiðslu og fyrirtækja sem framleiða stoðvörur fyrir nýja 

fyrirtækið. Jafnframt eykst almenn eftirspurn þar sem fólki hefur fjölgað á svæðinu og 

munu öll fyrirtæki njóta góðs af því.  

                                                       

1 Susan Mayhew (2004) 
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Þar sem almenn eftirspurn eykst mun sparnaður einnig aukast vegna þess að 

hluti tekjuaukningarinnar fer ekki í neyslu heldur er lagður til hliðar samkvæmt 

kenningum um dreifingu á neyslu yfir tíma. Við það að sparnaður eykst þá verður til 

meira magn af lánsfé svo að fjárfesting eykst á svæðinu. Þá batna almenn skilyrði, sem 

hvetur til enn frekari fólksflutninga til bæjarfélagsins og lokkar það fleiri fyrirtæki að. Ein 

af mörgum mögulegum ástæðum fyrir því að fyrirtæki innan sömu eða tengdra greina 

setjast að í bænum eru skilyrðin sem Marshall setti fram. Það er til þess að nýta jákvæð 

ytri áhrif á svæðinu svo sem vegna upplýsingaflæðis og þjálfaðs vinnuafls sem hefur sest 

þar að. Þá setjast einnig að fyrirtæki úr öðrum atvinnugreinum til þess að nýta sér 

breiddar- og stærðarhagkvæmni borga. Almenn velferð mun aukast á svæðinu og allir 

þeir kraftar sem þarna eru að verki ýta undir frekari stækkun nýja fyrirtækisins og 

annarra í bæjarfélaginu. Þannig getur eitt fyrirtæki sett af stað ákveðna keðjuverkandi 

atburðarás sem skýra má með umræddri sjálfnærandi hringrás. Áhrifin aukast svo í 

gegnum ferlið vegna margföldunaráhrifa, þar sem framleiðsla og aukin starfsemi í 

bænum mun vera langtum meiri heldur en aðeins þau er fylgja tilkomu nýja 

fyrirtækisins. 

2.5  Líkan Hotelling 

Til þess að binda endahnút á umræðuna um það hvers vegna þéttbýli myndast er 

nauðsynlegt að kynna til sögunnar líkan sem kennt er við hagfræðinginn Harold 

Hotelling, en samþjöppun fyrirtækja á lítið svæði má útskýra með einfaldri leikjafræði 

líkansins. Þá sýnir líkanið hvers vegna fyrirtæki þjappa sér saman þrátt fyrir að þau vilji 

komast yfir sem stærsta markaðshlutdeild og leysir það í raun þverstæðuna sem kynnt 

var til sögunnar í kafla 2.1 um samþjöppun og samkeppni fyrirtækja. 

 Hotelling gerði ráð fyrir að fyrirtæki ákveddu staðsetningu sína út frá því 

samkeppnissjónarmiði að ná sem stærstum markaði undir sig en þá skiptir máli hvar 

önnur fyrirtæki eru staðsett. Fyrirtæki hámarkar hagnað sinn með því að staðsetja sig 

þannig að það eitt þjónusti sem stærstan markað. Hotelling setti fram einfalt líkan með 

línulegum markaði þar sem tvö fyrirtæki etja kappi um að ná til sín sem flestum 

viðskiptavinum. Líkanið skýrir til dæmis hvar íssalar á strönd velja að staðsetja sig, af 

hverju leikhúsin í London eru flest í Covent Garden eða aðstæður á Indlandi þar sem 

heilu göturnar eru undirlagðar sérhæfðum mörkuðum fyrir silki eða chilli pipar. 
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Köllum fyrirtækin A og B til þess að greina á milli þeirra, en þeirra takmark er að 

hámarka eigin markaðshlutdeild. Til einföldunar gaf Hotelling sér línulegan markað sem 

skiptist upp í áhrifasvæði fyrirtækjanna. Þá framleiða fyrirtækin einsleita vöru og búa 

bæði við samskonar kostnaðarferil og munu því rukka sama gjald fyrir vöruna. Þau munu 

því ekki keppast um að keyra verð niður heldur mun samkeppnin milli þeirra felast í því 

að þjónusta sem stærst markaðssvæði. Jafnframt er gert er ráð fyrir því að neytendur 

geri engan greinarmun á því við hvort fyrirtækið þeir eiga viðskipti, þar sem varan er 

algjörlega einsleit. Það eina sem hefur áhrif á það hvar það við hvaða fyrirtæki það 

verslar er fórnarkostnaður þess að komast yfir vöruna. Eini kostnaður viðskiptavinanna 

er í raun flutningskostnaður af því að ferðast til söluaðilans, sem er jafnframt fyrirtækið 

sjálft. Viðskiptavinirnir hámarka hagnað sinn með því að eiga viðskipti við það fyrirtæki 

sem er næst þeim, því þá þurfa þau að ferðast stysta vegalengd til þess að fá vöruna. 

Fyrirtækin taka svo mið af flutningskostnaði viðskiptavina sinna þegar þau ákvarða 

vöruverð. Því lengra sem viðkomandi þarf að ferðast, því minna er hann tilbúinn til þess 

að greiða fyrir vöruna. Ef fyrirtækin væru skynsöm þá myndu þau skipta með sér 

markaðnum og staðsetja sig á ¼ af línunni og ¾, því það lágmarkar fjarlægðina fyrir 

neytandann og gerir það að verkum að fyrirtækin geta innheimt hærra verð fyrir vöruna. 

Sú lausn er hins vegar ekki jafnvægislausn samkvæmt hefðbundinni leikjafræði. 

Gerum ráð fyrir að upphaflega staðsetji fyrirtækin sig á ¼ og ¾ af línunni og skipti 

þannig markaðinum jafnt á milli sín. Fyrirtækin eru hins vegar í samkeppni um 

markaðssvæði og ákveður því annað fyrirtækið, segjum A, að færa sig alveg upp að 

fyrirtæki B en nær miðju. Þá hefur A stækkað markaðssvæðið sitt á kostnað B, eins og 

sjá má á mynd 2. Þá mun B leika sama leik og færa sig vinstra megin við A, nær miðju og 

svo koll af kolli. Þannig munu fyrirtækin færast nær miðju þangað til að þau enda hlið 

við hlið í miðju markaðarins og skipta honum til helminga, þar sem að A þjónustar vinstri 

hliðina og B þá hægri. Þá hefur hvorugt fyrirtækið hvata til þess að færa sig, en slík staða 

kallast Nash-jafnvægi og er hún endanlega lausn leiksins. Lokastaðan er táknuð með EAB 

á myndinni (Hotelling, 1929). 

 



20 

 

Mynd 2  Staðsetningarlíkan Hotelling 

 

Staðsetningarlíkan Hotelling er hins vegar mikil einföldun og útskýrir til dæmis 

ekki hvað myndi gerast ef markaðurinn væri ekki bein lína, en til dæmis hringur eða 

flötur, fyrirtækin væru fleiri eða vörurnar ólíkar svo fátt eitt sé nefnt. Það er hins vegar 

ágætt að því leytinu til að það sýnir af hverju fyrirtæki gætu valið að staðsetja sig hlið við 

hlið þrátt fyrir að það kunni að hljóma skynsamlegri lausn að dreifa sér um 

markaðssvæðið.   

Til þess að ná almennilega utan um áhrif flutningskostnaðar verður hins vegar að 

notast við almennara líkan.  Öll fyrirtæki þurfa að hugsa um að koma vörum sínum til 

neytenda. Ef þau vilja stækka markaðssvæði sitt þurfa þau oft á tíðum að reikna með 

kostnaði við að flytja vörur á nýja og fjarlæga markaði. Gott dæmi á Íslandi er fyrirtæki 

sem er staðsett í Reykjavík en hefur áhuga á að selja vöruna sína um allt Suðurland eða 

til að mynda bóndi á Suðurlandi sem vill selja afurðir sínar á Selfossi. Fyrirtæki þurfa þá 

að reikna með flutningskostnaði þegar ákvörðun er tekin um framleitt magn og verð.  

3  Áhrif flutningskostnaðar á staðsetningu fyrirtækja 

Flutningskostnaður fyrirtækja endurspeglast í kostnaði sem fylgir því að koma 

framleiddri vöru til neytenda. Því meiri sem flutningskostnaður er þeim mun dýrari er 

varan fyrir neytendur. Ef flutningskostnaður er mikill eru takmörk fyrir því hversu stóran 

markað viðkomandi fyrirtæki hefur aðgang að og má því í raun skilgreina markaðssvæði 

fyrirtækja út frá flutningskostnaði þess og hlutfalli hans af heildarframleiðslukostnaði. 

Þegar komið er út fyrir markaðssvæði fyrirtækja er flutningskostnaður orðinn það mikill 
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að ábatinn af því að selja vöruna nær ekki að yfirvinna heildarframleiðslukostnað. Þá er 

varan orðin of dýr, þar sem líklegt er að annað samskonar fyrirtæki þjónusti þann 

markað á lægra verði og getur gert svo þar sem það býr við minni flutningskostnað 

sökum nálægðar við markaðinn. Flutningskostnaður skiptir því miklu máli fyrir fyrirtæki 

og vilja þau hafa hann sem lægstan.  

 Það eru til ýmsar kenningar um þéttingu byggðar og ástæður þess að fyrirtæki 

þjappa sér saman á lítið svæði í stað þess að dreifa sér og hefur nú þegar verið drepið á 

nokkrum þeirra. Síðustu áratugi hefur fræðigreinin svæðahagfræði (e. spatial 

economics) orðið sívinsælli innan hagfræðinnar. Þar er meðal annars reynt að svara því 

af hverju borgir myndast og hvað hafi áhrif á staðsetningu fyrirtækja. Þá er talið að vægi 

flutningskostnaðar á ákvörðunartökur fyrirtækja sé mikið og því er vert að skoða betur 

fræðilegar kenningar er snúa að svæðahagfræði þar sem lögð er áhersla á áhrif 

flutningskostnaðar á staðsetningu fyrirtækja og markaðssvæðis þeirra (Duranton, 2008). 

3.1  Líkan um markaðssvæði í anda Palander 

Með líkani Hotelling var útskýrt af hverju fyrirtæki hópa sér saman og tekið á því hvernig 

flutningskostnaður getur haft áhrif á samþjöppun fyrirtækja. Jafnframt hafa verið 

kynntir helstu þættir er hafa áhrif á þéttbýlismyndun og er því tímabært að skoða hvaða 

áhrif lækkun flutningskostnaðar hefur.   

Ein af mörgum ástæðum fyrir því að bæir verða að borgum og borgir að 

stórborgum er stækkun markaðssvæða þeirra. Markaðssvæði geta verið mismunandi að 

því leyti að byggðir eru misþéttbýlar, laun eru mismunandi bæði innan svæðis og milli 

svæða og eftirspurn getur verið breytileg eftir svæðum vegna mismunandi smekks fólks.  

En þó svo að skilyrðin geta verið mismunandi er ávallt eitt sem skiptir máli við myndun 

markaðssvæða og það er flutningskostnaður. Flutningskostnaður getur lækkað við 

bættar samgöngur, vegna tækninýjunga eða við lækkun á verði þeirra orkugjafa sem 

þarf til flutninganna svo fátt eitt sé nefnt. Til þess að útskýra áhrif flutningskostnaðar á 

markaðssvæði lítum við á líkan Palander (1935). 

Líkan Palander sýnir hvaða áhrif flutningskostnaður hefur á markaðssvæði 

fyrirtækja. Gefum okkur tvö fyrirtæki A og B sem eru í samkeppni sín á milli. Fyrirtækin 

framleiða einsleita vöru og búa við sama flutningskostnað, það er tA = tB. 

Framleiðslukostnað fyrirtækis A, pA, má sýna með línu a á mynd 3 og sömuleiðis sýnir 
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lína b framleiðslukostnað fyrirtækis B, eða pb. Þar sem a < b  býr fyrirtæki A við 

kostnaðaryfirburði yfir fyrirtæki B. Fyrirtækin selja þá vörur á heimamarkaði á verði pA 

og pB. Fyrirtækin geta svo stækkað markaðssvæðið sitt með því að flytja vöruna og selja í 

nálægum byggðum. Þá verður hins vegar að taka tillit til flutningskostnaðar og 

fjarlægðar frá heimamarkaði. Fjarlægð frá heimamarkaði er táknuð með dA fyrir 

fyrirtæki og A og dB fyrir B. Heildarverð varanna sem fyrirtækin selja er þá (pi + tidi) þar 

sem i táknar fyrirtæki. Það hversu langt fyrirtækin vilja flytja vörur er háð 

flutningskostnaði og setur hann þak á mögulegt markaðssvæði og samkeppni milli 

fyrirtækjanna. Það fyrirtæki sem býr við lægri kostnað þjónustar markaðinn, en 

markaðssvæði fyrirtækjanna markast í skurðpunkti kostnaðarferla þeirra, eða í punkti X 

á mynd 3. Það hversu stór markaðssvæði fyrirtækin hafa fyrir sig er því háð halla 

kostnaðarferlanna þegar tekið er tillit til flutningskostnaðar.  

 

 

Mynd 3  Líkan fyrir markaðssvæði fyrirtækja 

 

Fyrirtæki A hefur eins og áður hefur komið fram yfirburði yfir B að því leyti að 

það býr við lægri meðalkostnað sökum stærðarhagkvæmni, en það hefur stærri 

heimamarkað. Ef flutningskostnaður væri enginn þá myndi  A þjónusta allan markaðinn 

og bola B út af markaði. En þar sem flutningskostnaður er fyrir hendi getur B nýtt sér 
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fjarlægðarvernd frá A og þjónustað þann kjarna sem er nálægt því (McCann, 2001). Áður 

en farið er yfir það hvernig flutningskostnaður breytir markaðssvæðum fyrirtækjanna er 

gagnlegt að fara yfir helstu þætti sem hafa áhrif á hann, til þess að auðveldara sé að 

tengja líkanið við raunverulegar aðstæður sem fyrirtæki kunna að búa við. 

3.2  Flutningskostnaður 

Flutningskostnaður ræðst annarsvegar af aksturskostnaði og hins vegar af ferðatíma. 

Aksturskostnaður er metinn sem kostnaður við notkun bifreiðar, eða svokallaður beinn 

ferðakostnaður. Til beins ferðakostnaðar má telja: eldsneyti, dekkjaslit, olíu og viðgerðir. 

Þegar ferðakostnaður er metinn verður einnig að taka tillit til virði tímans, þar sem að 

tími er takmarkaður. Heildarferðakostnað má því sýna með eftirfarandi jöfnu: 

     HK = p + vt     (1) 

Þar sem heildarkostnaður, HK, er samtala af beinum ferðakostnaði, p,  auk tímavirði, v,  

margfölduðu með ferðatíma, t (Samtök sveitarfélaga á Vesturlandi [SSV] og Vífill 

Karlsson, 2004). Þessi jafna sýnir heildarkostnað við flutninga fyrir bæði einstaklinga og 

fyrirtæki. En fyrirtæki þurfa að greiða laun til starfsmanna sem flytja vörur milli staða og 

þeim mun meiri eftir því sem ferðin tekur lengri tíma. Jafnan fyrir heildarkostnað sýnir 

því hvernig flutningskostnaður þróast með hverjum keyrðum kílómetra. Beinn 

ferðakostnaður er ófrávíkjandi þáttur flutningskostnaðar en hlutur hans lækkar samt 

sem áður með tíð og tíma, það er með tækninýjungum og auknum hagvexti. Sömuleiðis 

er hægt að hafa áhrif á ferðatími með samgöngubótum svo sem byggingu brúa og 

jarðganga. Nú verður greint frá helstu áhrifaþáttum á flutningskostnað, sem koma fram í 

jöfnu 1. 

3.2.1  Samgöngur 

Samgöngur skipta miklu máli fyrir myndun þéttbýlis og byggða og hafa mikið að segja 

varðandi samkeppnishæfi atvinnulífsins. Að öðru jöfnu þýða góðar samgöngur lægri 

flutningskostnað og geta að auki þýtt betri gæði vara. Dæmi um þetta eru viðskipti með 

ferskan fisk. Þar hafa samgöngur áhrif á ferskleika fisksins þegar hann kemur á 

áfangastað og söluverð hans. Hagkvæmir flutningar skila sér til framleiðanda og því er 

ekki furða að fyrirtæki leiti þangað sem samgöngur eru góðar (Samgönguráðuneytið, 

2003). 
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 Við byggðaþróun eru tveir kraftar sem togast á, samþjöppun og 

flutningskostnaður. Fyrirtæki þjappa sér saman af fyrrgreindum ástæðum, svo sem  

vegna stærðarhagkvæmni og þegar skilyrði Marshall eru uppfyllt. Flutningskostnaður 

vegur hins vegar upp á móti hagkvæmni samþjöppunar og gerir það að verkum að 

fyrirtæki, innan sama geira, geta ekki hópað sér saman þrátt fyrir að þau vildu gera svo, 

til þess að læra hvert af öðru og njóta hagkvæmni nálægðar við þjálfað vinnuafl og 

framleiðsluþætti (Byggðarannsóknastofnun og Hagfræðistofnun Háskóla Íslands, 2003). 

 Stór hluti af efnahagsstarfsemi landa fer fram í stórum byggðakjörnum. Því er 

mikilvægt að samgöngur milli þeirra og minni þéttbýlisstaða séu góðar. Í borgum 

skapast grundvöllur fyrir framleiðslu á fjölbreyttri þjónustu og vöru, sem eru svo fluttar 

til bæja í kring. Sumar vörur eru hins vegar aðeins framleiddar fyrir heimamarkaði og eru 

aldrei fluttar milli staða. Það eru vörur sem væri of kostnaðarsamt að flytja en fyrir slíkar 

vörur getur myndast staðbundinn markaður.  

Þó svo að samskonar vörur séu framleiddar í minni byggðakjörnum er meira 

úrval af þeim í stórborgum vegna breiddarhagkvæmni og stærðar markaðar. Þess vegna 

myndast ákveðinn hvati fyrir íbúa minni bæjarfélaga til þess að sækja í borgir. Lágur 

flutningskostnaður kemur alltaf til með að ýta undir borgarferðir og hár stuðlar að 

einangrun minni byggðakjarna. Þegar byggðakjarnar einangrast hefur það áhrif á 

lífsgæði þar en þau versna að öllum líkindum, þar sem fjölbreytt vöruúrval eykur 

lífsgæði fólks. Samgöngur hafa því áhrif á afkomu fyrirtækja í borginni, þar sem betri 

samgöngur þýða fleiri borgarferðir íbúa á landsbyggðinni.  

Samgöngubætur jafngilda í raun styttri vegalengdum með því að draga úr 

aksturskostnaði og minnka ferðatíma. Þar sem allir einstaklingar eru ekki eins meta þeir 

eigin tímavirði með misjöfnum hætti. Almennt má segja að tímavirði einstaklinga hækki 

með launum. Þegar laun hækka, eykst fórnarkostnaður einstaklinga af því að keyra í 

vinnu þar sem frítími þeirra minnkar og getur því borgað sig fyrir þá að greiða hærra 

verð fyrir húsnæði nær vinnustað. Þá eru aðrir sem hafa lægri laun tilbúnir til þess að 

búa fjær vinnustað og njóta ef til vill lægri gjalda af húsnæði á kostnað aukins ferðatíma 

í vinnu, þar sem laun þeirra eru ekki nægilega há til þess að það borgi sig fyrir þá að búa 

nær vinnu og eyða minni tíma í ferðir til og frá vinnustað. Góðar samgöngur gera það 

einnig að verkum að fólk geti sótt atvinnu og þjónustu um sífellt lengri veg, þar sem 

samgöngubætur eru jafngildar styttingu vegalengda og þar með sparast tími fyrir fólk 



25 

sem á heima langt frá vinnustað. Þá gætu einhverjir séð sér tækifæri í því að flytja til 

minni bæjarkjarna til þess að nýta sér lægra húsnæðisverð en samt sem áður unnið í 

borginni.  

Slæmar samgöngur geta skapað fjarlægðavernd smærri bæjarfélaga frá borgum. 

Þegar fjarlægðavernd er til staðar skapast grundvöllur fyrir myndun fyrirtækja sem duga 

til þess að þjónusta lítinn heimamarkað. Þegar svo fjarlægðaverndin hverfur, til dæmis 

vegna bættra samgangna hverfa þau fyrirtæki varanlega út af markaði vegna þess að 

þau eru ekki samkeppnishæf við stærri fyrirtæki úr borginni, sem í krafti 

stærðarhagkvæmni og veltu búa við lægri meðalkostnað. Við lækkun flutningskostnaðar 

verður samkeppni harðari milli fyrirtækja þar sem einangrunin veitir ekki lengur 

samkeppnisvernd (Axel Hall o.fl., 2002). 

Samgöngubætur geta hins vegar stuðlað að vexti minni byggðakjarna þar sem 

lægri flutningskostnaður færir smáa byggðakjarna nær einstaka stórum byggðakjörnum. 

Þá geta fyrirtæki sem eru staðsett í þeim stærri séð sér sóknarfæri í því að staðsetja 

hluta af starfseminni í minni bæjarkjörnum. Til dæmis með því að færa 

framleiðslustöðvar sínar og notfæra sér lægri leigu og ódýrara vinnuafl. Þá fjölgar 

fyrirtækjum í þeim minni og gæti það ýtt undir hugmynd Myrdals um sjálfnærandi 

hringrás efnahagsstarfseminnar. Jafnframt má nota líkan í anda Palander til þess að sýna 

fram á að samgöngubætur lækka verðlag í minni byggðarkjörnum sem eru á áhrifasvæði 

þeirra stærri. Við styttingu á vegalengdum, hvort sem það er raunveruleg stytting 

ökuvegalengdar eða vegna styttingar aksturstíma, færast byggðir nær hver annarri þar 

sem fórnarkostnaður einstaklinga og fyrirtækja lækkar, við það að ferðatími styttist og 

ferðakostnaður lækkar. Mynd 4 sýnir hvernig verðlag í byggðakjörnum B og C lækkar 

eftir því sem að þeir færast nær byggðakjarna A. Þá er gert ráð fyrir að byggðakjarnar B 

og C séu á áhrifasvæði A (SSV og Vífill Karlsson, 2004). 
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Mynd 4  Breyting á verðlagi, vegna samgöngubóta, í minni byggðakjörnum sem eru í nánd við stóra 

 

Niðurstaðan er því sú að samgöngubætur draga úr vegalengdum milli 

byggðakjarna og stytta þannig ferðatíma og draga úr aksturskostnaði. Þá eykst vilji fólks 

til þess að leggja upp í ferðalag til þess að sinna erindum milli svæða, bæði fyrir fyrirtæki 

og einstaklinga.  

3.2.2  Þróun eldsneytisverðs og áhrif þess á flutningskostnað 

Olía er mest notaði orkugjafinn í heiminum og nánast alls ráðandi í samgöngum. Því er 

ekki úr vegi að skoða notkunar- og verðlagsþróun hennar þegar flutningskostnaður er 

skoðaður. Milliríkjaviðskipti með olíu eru mikil og verðbreytingar hafa áhrif um allan 

heim. Sala á hráolíu milli ríkja fer allajafna fram í dollurum og er því olíuverð í heiminum 

mjög svo háð krossgengi við bandaríkjadal. Kostnaður við olíuvinnslu er frekar lágur og 

hefur olíuverð í heiminum ráðist að miklu leyti af framboði og verðsamráði OPEC 

ríkjanna. Stærstu framleiðendurnir á olíu eru Arabíuríkin við Persaflóa og mynda mörg af 

þeim OPEC ríkin. Olíuverð er því háð aðstæðum þar og hversu vel þessi ríki ná að halda 

samráðsplönum sínum. Á tímabilinu 1970 til 1980 nær fjórfaldaðist olíuverð í heiminum 

en ástæðuna má rekja til stríða milli grannríkja á Arabíuskaganum og verðsamráðs. 

Verðsamráð OPEC ríkjanna hefur hins vegar reynst þeim tvíeggjað sverð þar sem að 

uppúr 1980 þegar olíuverð var sem hæst minnkaði olíunotkun iðnríkjanna og viðskipti 
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við OPEC ríkin til muna. Þá voru þegar hafnar boranir eftir olíu utan yfirráðasvæða OPEC 

ríkjanna sem og leit eftir nýjum orkulindum.  

 Við aukna samkeppni á olíumarkaði hefur verðlag lækkað og kraftur verðsamráðs 

því minnkað. Síðustu ár hafa einkennst af mikilli þenslu í heiminum og hefur eftirspurn 

eftir olíu aukist samhliða því. Þrátt fyrir aukna eftirspurn hefur olíuverð hins vegar 

nánast staðið í stað og má rekja ástæðuna fyrir því að miklu leyti til aukins framboðs. 

Allra síðustu ár hefur olíuverð hins vegar hækkað aftur og er ástæðan að hluta til vegna 

aukinna krafa í heiminum eftir hreinni olíu og skort á hreinsistöðvum. Auk þess er verð á 

olíu viðkvæmara fyrir fréttum af pólitískum óstöðugleika og náttúruhamförum eftir að 

farið var að selja framvirka samninga á olíu. Þá hefur almennur óstöðugleiki í heiminum 

vegna bankakreppunnar 2008 haft sín áhrif (Orkustofnun, 2008). 

 Samkvæmt spá Energy Information Administration er búist við því að 

heimsmarkaðsverð á olíu muni hækka um 5,2% til 2020 og um 1% til 2035. Langtímaspá 

sem þessari verður hins vegar að taka með vissum fyrirvara þar sem að margt getur haft 

áhrif á olíuverð, eins og greint hefur verið frá hér að framan (U.S. Energy Information 

Administration [EIA], 2011). Það er hins vegar ýmislegt sem  bendir til þess að verð á olíu 

og bensíni muni hækka á næstunni. Hversu mikil áhrif hækkunin mun hafa á 

flutningskostnað fyrirtækja er þó háð stefnu stjórnvalda hvers lands fyrir sig, er varðar 

umhverfismengun og innleiðingu nýrra orkugjafa, sem og getu fyrirtækja til þess að taka 

upp aðra orkugjafa en olíu. Hækkanir á bensínverði munu því óneitanlega hafa áhrif á 

flutningskostnað í framtíðinni. 

3.2.3  Þróun bifreiða í skugga hækkandi eldsneytisverðs 

Bílaiðnaðurinn tekur örum breytingum og er sparneytni bíla alltaf að aukast með 

árunum. Þá er til dæmis brennslunýtni bíla sífellt að batna. Bílaframleiðendur leita 

stöðugt eftir leiðum til þess að gera bíla sparneytnari, bæði vegna þess að neytendur 

kalla eftir bílum sem eru ódýrir í rekstri og vegna þess að yfirvöld víðast hvar um 

heiminn setja gjarnan reglur um losun koltvísýrings út í andrúmsloftið sökum skaðlegra 

áhrifa á ósonlagið. Samkvæmt lögum um bifreiðagjöld á Íslandi er til dæmis miðað við 

skráða losun koltvísýrings viðkomandi ökutækis. Ef upplýsingar um losun liggja ekki fyrir, 

er losun ákvörðuð á hvert kíló skráðrar eiginþyngdar bifreiðarinnar.  
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 Breytingar á eldsneytisverði hafa áhrif á eldsneytisnotkun fólks. Þegar talað er 

um að eftirspurn á vöru breytist við verð- og tekjubreytingar er átt við teygni vörunnar. 

Margar rannsóknir hafa sýnt fram á lága neikvæða teygni gagnvart eldsneytisverði til 

skamms tíma og hærri til langs tíma, sem og háa jákvæða teygni gagnvart tekjum til 

skamms tíma og lægri til langs tíma (Fjármálaráðuneytið, 2011). Hátt eldsneytisverð 

leiðir óneitanlega af sér þróun tækni sem kemur til með að minnka notkun eldsneytis. 

Til dæmis betri brennslunýtni bíla og þróun staðkvæmdarvara fyrir eldsneyti, eins og 

rafmagn eða vetni (Orkustofnun, 2008). Það eru því líkur á því að áhrif af hækkun 

eldsneytisverðs verði ekki eins afdrifamikil til langs tíma og raun ber vitni.  

Þá er gert ráð fyrir því að eftir 44 ár muni 50% fólksbíla á markaði nota aðra 

orkugjafa en olíu. Jafnframt hefur verið gert ráð fyrir því að eftir 12 ár muni 1% 

millistórra flutningsbíla nota aðra orkugjafa en bensín og eftir 44 ár muni um 50% 

markaðarins nota aðra orkugjafa. Hvað stærri flutningsbíla varðar þá taka umskiptin 

örlítið lengri tíma, en gert er ráð fyrir að 1% markaðarins muni nota aðra orkugjafa en 

bensín eftir 20 ár og 50% eftir 50 ár. Því er ljóst að breytingar eru framundan í 

orkunotkun við flutninga. Þá munu skipti fólksbíla yfir í aðra orkugjafa hafa óbein áhrif á 

flutningskostnað fyrirtækja. Þegar fólksbílar taka upp aðra orkugjafa en bensín mun það 

minnka eftirspurn og stuðla að lægra bensínverði. Jafnframt munu minniháttar 

flutningar innan þéttbýlis lækka í verði og þar með lækka rekstrarkostnað fyrirtækja. 

3.2.4  Sérstök áhrif virðisaukaskatts  

Þegar fyrirtæki taka ákvörðun um hversu langt þau ætla að flytja vöru taka þau mið af 

flutningskostnaði. Flutningskostnaður hefur þannig áhrif á markaðssvæði þeirra. 

Fyrirtæki taka ekki aðeins mið af beinum ferðakostnaði svo sem vegna bensíneyðslu og 

slit á bílum, heldur líka gjaldtöku hins opinbera en ríkið tekur virðisaukaskatt af vörum 

sem seldar eru í landinu. 

 Virðisaukaskattur reiknast af söluvirði vörunnar. Þegar vara er flutt milli staða 

hækkar hún í verði þar sem flutningskostnaður bætist ofan á grunnverðið, að minnsta 

kosti ef flutningskostnaður er ekki jafnaður hjá viðkomandi aðila. Flutningsjöfnuður er 

þegar vöruverð er jafnað um allt land með tilliti til flutningskostnaðar, það á því ekki að 

skipta máli hvar þú kaupir vöruna hún á alltaf að vera á sama verði. Sum fyrirtæki hafa 

tekið upp á því að flutningsjafna vörurnar sínar og bjóða því sama verð um land allt. 
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Einnig hefur ríkið tekið þátt í því að jafna verð á til dæmis olíu og sementi. Þá er 

stofnaður svokallaður flutningsjöfnunarsjóður til þess að tryggja sama verð alls staðar á 

landinu.  

Ef gert er ráð fyrir því að vara sé ekki flutningsjöfnuð þá mun virðisaukaskattur 

koma til með að hækka söluverð vörunnar, þar sem skatturinn hækkar eftir því sem 

varan er flutt lengra og flutningskostnaður eykst. Ef fyrirtæki er staðsett á 

höfuðborgarsvæðinu  og selur vöruna um land allt leggst virðisaukaskatturinn þyngra á 

vörur á landsbyggðinni en í borginni.  

 

 

Mynd 5  Virðisaukaáhrif fjarlægðar á kostnað og söluverð 

 

 Mynd 5 sýnir hvernig virðisaukaskatturinn hækkar eftir því sem að varan er seld 

lengra frá heimamarkaði, hér táknað með A á myndinni. Þá kostar varan eins og áður 

hefur verið vikið að, meira með aukinni fjarlægð frá A, þar sem halli kostnaðarferilsins 

að viðbættum virðisaukaskatti er brattari (Samgönguráðuneytið, 2003). 

3.3  Breyting flutningskostnaðar 

Þar sem að búið er að kynna helstu þætti flutningskostnaðar og mögulegum 

áhrifum hans er mál að sýna hvaða áhrif hann hefur á markaðssvæði fyrirtækja með 
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líkani Palander. Þegar flutningskostnaður lækkar þá breytist halli kostnaðarferla 

fyrirtækjanna. Þar sem gert var ráð fyrir í upphafi að flutningskostnaður fyrirtækjanna 

væri sá sami, þá breytist hallinn jafn mikið fyrir bæði fyrirtæki. Við það að 

flutningskostnaður lækkar, til dæmis vegna samgöngubóta þá stækkar markaðssvæði A 

á kostnað B, þar sem að A býr yfir kostnaðaryfirburðum yfir B. Skipting markaðssvæða 

fyrirtækjanna markast nú í skurðpunkti X2 (McCann, 2001). Mynd 6 sýnir í raun hvað 

gerist þegar fyrirtæki í stærri bæjarkjarna, sem býr ef til vill við stærðar- og 

breiddarhagræði og stærri heimamarkað, sölsar undir sig hluta af markaði fyrirtækja í 

minni nálægum bæjum. 

 

 

Mynd 6  Líkan fyrir markaðssvæði fyrirtækja eftir lækkun flutningskostnaðar 

 

Samkvæmt líkaninu ætti lækkun flutningskostnaðar að gera það að verkum að fyrirtæki 

staðsett í byggðakjörnum utan Reykjavíkur, sem lenda inn á áhrifasvæði fyrirtækja í 

borginni þegar flutningskostnaður lækkar, að verða gjaldþrota. Þá er flutningskostnaður 

orðinn nægilega lágur til þess að fyrirtækin úr borginni geti undirboðið minni fyrirtæki í 

jaðarbyggðunum, vegna þess að þau búa við lægri meðalkostnað sökum 
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stærðarhagkvæmni. Þá myndi verslunargeirinn í þeim byggðum hrynja og 

jaðarbyggðirnar yrðu háðar fyrirtækjum í borginni fyrir vöru og varningi. Fyrirtækin í 

borginni myndu þá styrkjast þar sem markaðssvæði þeirra hefur nú stækkað og 

áhrifasvæði Reykjavíkur sömuleiðis. Því hefur verið haldið fram að landsbyggðin og 

bæjarkjarnar í kringum Reykjavík muni einmitt af þessari ástæðu leggjast í eyði eða á 

endanum innlimast í borgina þegar hún stækkar. Ef að flutningskostnaður lækkar hins 

vegar nægilega mikið opnar það möguleika fyrir íbúa jaðarbyggðanna að vinna í borginni 

og er það í raun nauðsynlegt skilyrði fyrir því að jaðarbyggðirnar haldi velli. 
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4  Verðþróun lands og áhrifasvæði borga 

Líkanið um markaðssvæði sýndi að lækkun flutningskostnaðar stækkaði markaðssvæði 

fyrirtækja sem búa við kostnaðarhagræði miðað við önnur fyrirtæki og hvernig fyrirtæki 

geta lifað fyrir tilstilli fjarlægðarverndar. En til þess að varpa ljósi á það af hverju sum 

fyrirtæki staðsetja sig miðsvæðis og önnur á jaðri borga eða í dreifbýli verður notast við 

von Thünen líkanið og síðar breytta útgáfu af því eða greiðsluviljalíkaninu (e. bid-rent  

model).  

Kenningar Johan Heinrich von Thünen eru frá árinu 1826 og var þeim ætlað að 

útskýra verðþróun lands með flutningskostnaði.  Með þeim lagði Thünen grunninn að 

svæðahagfræði eins og hún þekkist í dag. Þó svo að hann hafi sett kenninguna fram fyrir 

tíð iðnvæðingarinnar hefur hún enn ekki misst gildi sitt og útskýrir vel virði lands og 

staðsetningu fyrirtækja. Mikilvægur þáttur í líkani Thünen er landrenta en flestir 

fræðimenn klassíska tímans byggðu á einn eða annan hátt rentukenningar sínar á 

kenningum Davids Ricardo um landrentu (Ekelund og Hébert, 2007).  

4.1  Von Thünen líkanið 

Von Thünen setti fram líkan af einangruðum þéttbýliskjarna umkringdum 

sveitahéruðum sem létu þéttbýlinu matvæli í té. Kenning Thünen er tæplega 200 ára 

gömul og sá hann því aðeins fyrir sér að það væru bændur sem kepptu um land utan 

miðlægs markaðar þar sem verslun fer fram. Þá þurfa bændurnir að koma vörum sínum 

á markað og er því ákjósanlegast fyrir þá að vera sem næst honum. Thünen skipti 

bændum eftir  framleiðsluafurð þeirra, en þær eru misdýrar í flutningi. Hann leit svo á 

að þeir bændur sem leigðu land nálægt markaðinum hefðu tilhneigingu til þess að 

framleiða hlutfallslega dýrar vörur í flutningi. Jafnframt hefðu þeir bændur sem áttu 

jarðir fjær markaðinum tilhneigingu til þess að framleiða afurðir sem kostuðu minna að 

flytja. Þá gerði Thünen ráð fyrir því að arðsemi jarðanna væri mismunandi og að arðsemi 

væri háð framleiðsluaðferðum (Axel Hall o.fl., 2002). 

 Þegar bændur taka svo ákvörðun um það hvað þeir ætli að framleiða taka þeir 

mið af flutningskostnaði og fjarlægð frá markaði.  Afkoma bænda er því háð fjarlægð frá 

markaðinum, en afkomu bænda má skýra með eftirfarandi jöfnu: 

π = (r-c)x-dx     (2) 
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Þar sem landrenta, π, er jöfn mismun á tekjum, r, og kostnaði, c, af framleiðslunni 

margfaldað með framleiddu magni, x, að frádregnum flutningskostnaði sem er margfeldi 

flutningsgjalds, d, og framleiðslumagns (McCann, 2001).  

 

 

Mynd 7  Líkan Von Thünen fyrir verðþróun lands og skiptingu bænda eftir framleiðsluafurð 

 

Thünen komst að þeirri niðurstöðu að samkeppni meðal bænda leiddi til þess að 

framleiðsla afurða réðist af hlutfallslegri arðsemi einstakra atvinnugreina og fjarlægð frá 

markaði. Mynd 7 sýnir arð af framleiðslu þriggja afurða, grænmeti, kornvöru og 

nautgriparækt og hvernig fjarlægð frá markaði hefur mismikil áhrif á arð afurðanna.  

Markaðurinn er í miðju líkaninu og er táknaður með, M, en bændurnir staðsetja 

sig út frá markaðinum en staðsetning fer eftir framleiðsluafurð. Þá má sjá að grænmeti 

hefur mestan arð þar til það sker feril kornvörunnar í fjarlægð g frá markaði. Þá verður 

arðbærast að nýta það land undir kornrækt, þangað til ferill þess sker ferilinn fyrir 

nautgriparækt í fjarlægð k  frá markaði og svo koll af kolli. Samfellda þykka línan sýnir þá 

hvaða tegund er hagkvæmast að framleiða miðað við fjarlægð frá markaði. Þá á neðri 
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hluti myndarinnar að sýna hvar mörkin liggja milli framleiðsluafurða, það er skiptingu 

lands eftir framleiðsluafurð bænda. 

Ástæðan fyrir því að ákveðnir bændur geta og eru tilbúnir til þess að borga hærra 

leiguverð fyrir land nær markaði er vegna þess að ábatinn af því að vera nær og þurfa 

ekki að flytja vöruna langa vegalengd yfirvegur háan leigukostnað.  Bændur sem 

framleiða afurð með lága framlegð kjósa þá frekar að greiða lægri leigu fyrir landið og 

vera fjær markaði. Þá er líklegt að þeir bændur búi við lægri flutningskostnað og geti því 

stundað framleiðslu sína fjær markaðnum. Þannig hafði flutningskostnaður og arðsemi 

af framleiðslu mikil áhrif á það hvar bændurnir staðettu sig (Axel Hall o.fl., 2002). 

Líkanið sem Thünen setti fram á vel við svæðahagfræði 19. aldar. Margt hefur 

breyst eftir iðnvæðinguna og nú eru það fyrirtæki í öðrum atvinnugreinum en 

landbúnaði sem staðsetja sig næst miðju markaðarins. Því er þörf á því að kynna 

greiðsluviljalíkanið til sögunnar, til þess að útskýra staðsetningu og samþjöppun 

fyrirtækja. 

4.2  Greiðsluviljalíkanið 

Margir fræðimenn hafa lagt sitt að mörkum til þess að þróa hið svokallaða 

greiðsluviljalíkan og má segja að það hafi þróast út frá von Thünen líkaninu til þess að 

tengja kenningar hans við nútímalegar kenningar í rekstrarhagfræði. Forsendur beggja 

líkananna eru í megindráttum þær sömu. Thünen gerði ráð fyrir því að land og aðrir 

framleiðsluþættir væru fastir en í greiðsluviljalíkaninu er hins vegar gert ráð fyrir því að 

allir framleiðsluþættir séu breytilegir, óháð því hvort að fyrirtæki stundar landbúnað eða 

framleiðslu á iðnvarningi. Land og aðrir framleiðsluþættir eru staðkvæmdarvörur í 

greiðsluviljalíkaninu og geta fyrirtæki þannig skipt út landi gagnvart öðrum 

framleiðsluþáttum. Jafnframt er land ekki fasti heldur breytilegt og eftir því sem að 

fjarlægð frá markaði eykst þeim mun meira er af landi í boði fyrir fyrirtækin (McCann, 

2001). 

 Grunnforsendur líkansins eru þær að framboð á landi er fast og að það fyrirtæki 

sem er tilbúið til þess að greiða hæsta leigu fyrir landið fær það til afnota. Ef svo 

flutningskostnaður einnar vörutegundar lækkar verulega getur það stækkað landsvæði 

sem fyrirtæki í þeirri grein hafa til umráða, þar sem arðsemi þeirra hefur aukist. Til þess 

að einfalda líkanið, líkt og gert var í Thünen líkaninu, er gert ráð fyrir því að fyrirtækin 
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sem keppa um landsvæði komi úr fjórum iðngreinum, þó svo að í þéttbýli séu langt um 

fleiri greinar samankomnar. Miðað er við að fyrirtækin komi úr verslun, þjónustu, 

heildsölu og framleiðslu. Jafnframt er gert ráð fyrir því að starfsemi og framleiðslutækni 

sé mismunandi milli greina og að fyrirtæki í sömu grein séu einsleit.  

Nálægð við markaðinn og landsvæði skipta fyrirtækin mismiklu máli, til dæmis er 

líklegt að fyrirtæki í verslun þurfi tiltölulega lítið land fyrir sína starfsemi en brýna þörf 

fyrir nálægð við viðskiptavinina. Þess vegna eru greiðsluviljaferlar fyrirtækjanna 

misbrattir og miskúptir. Fyrirtæki sem þurfa á mikilli nálægð við viðskiptavini hafa mjög 

brattan feril í byrjun þar sem greiðsluvilji þeirra lækkar mikið með fjarlægð frá markaði. 

Það hversu kúptir ferlar fyrirtækjanna eru er háð vilja þeirra til þess að skipta á landi og 

öðrum framleiðsluþáttum, eða staðkvæmd framleiðsluþáttanna (e. factor 

substitutability). Gert er ráð fyrir að fyrirtæki hámarki nytjar sínar af framleiðsluþáttum 

hverju sinni, en þar sem þau geta skipt út landi fyrir aðra framleiðsluþætti mun verð 

framleiðsluþáttanna hafa áhrif á samsetningu þeirra í framleiðslu fyrirtækjanna. Ef 

fyrirtæki staðsetja sig nálægt markaði er land hlutfallslega dýrara heldur en aðrir 

framleiðsluþættir, svo að fyrirtæki sem eru staðsett þar nota hlutfallslega lítið af því. 

Eftir því sem fjarlægð frá markaði eykst verður land hlutfallslega ódýrara en aðrir 

framleiðsluþættir, þar sem verð þeirra er um það bil fast og munu fyrirtæki staðsett 

langt frá markaði því nota mikið af landi og minna af öðrum framleiðsluþáttum. Þess 

vegna eru greiðsluviljaferlarnir kúptir. Úr því að fyrirtækin eru í mismunandi framleiðslu  

og þurfa því mismunandi samsetningu af landi og öðrum framleiðsluþáttum eru 

greiðsluviljaferlar þeirra mismunandi.  

Af ofangreindum ástæðum eru fyrirtæki í verslun tilbúin til þess greiða hærra 

verð fyrir land nær markaði en til dæmis fyrirtæki í heildverslun eða framleiðslu. Af því 

má ráða að ferill greiðsluvilja fyrirtækja í verslun er brattur og lækkar hratt eftir því sem 

fjarlægð frá markaði eykst. Eins eru líkur fyrir því að fyrirtæki í framleiðslu þurfi meira 

landsvæði fyrir sig heldur en önnur fyrirtæki og munu þau þess vegna staðsetja sig þar 

sem nóg er af landi og leigan ódýrari. Greiðsluferill framleiðslufyrirtækja er því flatari en 

fyrirtækja í verslun. Fyrirtæki í heildverslun eru svo staðsett mitt á milli fyrirtækja í 

verslun og framleiðslu þar sem hún hefur þörf fyrir þó nokkuð landrými en getur ekki 

verið of langt frá markaðinum. Hvað varðar þjónustufyrirtæki, þá má færa rök fyrir því 

að þau vilji staðsetja sig á jaðri markaðarins til þess að ná að þjónusta bæði viðskiptavini 
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sem eru miðsvæðis og þá sem eru nær jaðrinum og ef til vill þá sem eru utan 

þéttbýlisins, til dæmis bændur (McCann, 2001). 

  

 

Mynd 8  Greiðsluviljalíkanið fyrir verðþróun lands og skiptingu atvinnugreina 

 

 Mynd 8 sýnir hvernig fyrirtækin raða sér á landsvæði eftir greiðsluvilja þeirra fyrir 

land. Eins og áður hefur verið komið að er þessi skipting fyrirtækja í atvinnugreinar  mikil 

einföldun, það mætti til dæmis bæta fleiri greinum við og jafnvel skipta þeim greinum 

sem fyrir eru í líkaninu í enn smærri greinar. Til að mynda mætti skipta 

þjónustufyrirtækjunum í fyrirtæki sem þjónusta fyrirtæki í framleiðslu og 

þjónustufyrirtæki sem þjónusta fyrirtæki í verslun. Eins mætti skipta 

framleiðslufyrirtækjum í lítil og meðalstór framleiðslufyrirtæki annars vegar og stór 

framleiðslufyrirtæki hins vegar. Líkt og svo oft áður getur samt verið nauðsynlegt að 

einfalda og oft á tíðum gefur það býsna rétta mynda af aðstæðum. Ljóst er að fyrirtæki 

staðsetja sig eftir starfsemi og að hagkvæmasta samsetning af landi og öðrum 

framleiðsluþáttum er háð starfsemi þess og staðsetningu. Fyrirtæki sem eru plássfrek á 
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land og eru tilbúin til þess að taka á sig flutningskostnað sem fylgir því að flytja vöruna 

um lengri vegalengd og eru ekki eins háð nálægð við viðskiptavini munu því staðsetja sig 

fjær markaði. Eins munu fyrirtæki sem hafa mikinn hag í því að vera nálægt kúnnanum 

staðsetja sig næst miðju markaðar. Önnur fyrirtæki eins og þau sem eru í þjónustu finna 

einhvers konar milliveg til þess að þjónusta bæði viðskiptavini í miðju markaða og úti á 

jaðrinum. Þá mynda greiðsluviljaferlar fyrirtækjanna heildargreiðsluviljaferilinn fyrir land 

(McCann, 2001). 

 Palander líkanið gefur til kynna að fyrirtæki í jaðarbyggðum áhrifasvæðis 

Reykjavíkur verði gjaldþrota við lækkun flutningskostnaðar og að verslunargeirinn þar 

hrynji. Jaðarbyggðirnar verða þá annaðhvort að eins konar úthverfum Reykjavíkur, þar 

sem íbúar þeirra eru háðir fyrirtækjum í borginni fyrir vöru og varningi eða þau leggjast í 

eyði. Greiðsluviljalíkanið gefur hins vegar ögn bjartari mynd af stöðu jaðarbyggðanna.  

Þegar flutningskostnaður lækkar ættu viðskipti milli Reykjavíkur og 

jaðarbyggðanna að aukast, þar sem fjarlægðin milli þeirra minnkar. Í viðskiptum milli 

byggðakjarna gilda svipuð lögmál og í viðskiptum milli landa, en flestir fræðimenn nú á 

dögum eru sammála um að milliríkjaverslun auki velferð þjóða. Kenningin um ábata af 

milliríkjaverslun er í grunninn sú að tvö lönd eigi að njóta góðs af því að eiga viðskipti sín 

á milli, þó svo að annað landið búi við altæka yfirburði í framleiðslu á þeim vörum sem 

verslað er með. Það sem skiptir máli í verslun milli tveggja aðila eru hlutfallslegir 

yfirburðir. Hvor aðilinn fyrir sig framleiðir þá vöru sem hann hefur hlutfallslega yfirburði 

í framleiðslu á og svo eiga þeir viðskipti. Þannig er meira framleitt af báðum vörum og 

heildarframleiðslan verður því meiri. Þess vegna er betra fyrir heiminn í heild sinni að 

lönd stundi milliríkjaverslun (Krugman og Obstfeld, 2009). Það sama gildir um verslun 

milli byggðakjarna. Þá myndast sérhæfingarmynstur milli stærri byggðakjarna og 

smárra. Þannig ætti lækkun flutningskostnaðar að styrkja samband Reykjavíkur og 

jaðarbyggða áhrifasvæðis þess og auka velferð þeirra sem búa þar, en verslun leiðir til 

aukins ábata fyrir samfélagið í heild. 

 Samkvæmt líkaninu ætti lækkun flutningskostnaðar að hafa þau áhrif að fyrirtæki 

í plássfrekri atvinnustarfsemi, sem nú eru staðsett í borginni, ættu að sjá sér hag í því að 

færa framleiðsluna til jaðarbyggðanna. Þau gætu þá flutt alla starfsemina eða aðeins að 

hluta. Lækkun flutningskostnaðar stækkar það svæði sem fyrirtæki geta staðsett sig á og 

haldið áfram að þjónusta markaðinn í borginni. Þá myndu sum fyrirtæki vilja færa sig til 
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jaðarbyggðanna til þess að lækka kostnað vegna launa og leigu á landi. Minna plássfrek 

fyrirtæki, sem lenda í samkeppni við fyrirtæki í borginni um markaðssvæði, myndu 

annaðhvort fara út af markaði eða færa sig til borgarinnar, þar sem lækkun 

flutningskostnaðar afnemur fjarlægðaverndina sem gerði það að verkum að þau gátu 

þjónustað takmarkaðan heimamarkað. Við lækkun flutningskostnaðar ættu einnig að 

myndast nýir möguleikar fyrir jaðarbyggðirnar. Þá gætu til dæmis fest sig í sessi nýjar 

atvinnugreinar sem sérhæfa sig í framleiðslu á stoðvörum fyrir framleiðslu fyrirtækja í 

borginni. Jafnframt myndu fyrirtæki sem ekki eru í samkeppni við önnur í borginni njóta 

góðs af lækkun flutningskostnaðar þar sem markaðssvæði þeirra stækkar og almennt 

vöruverð lækkar eins og sýnt var fram á í kafla 3.2.1 um samgöngur. 

 Eins og áður hefur komið fram hefur lækkun flutningskostnaðar þau áhrif að 

fjarlægðin milli Reykjavíkur og jaðarbyggða áhrifasvæðis hennar styttist. Þá er líklegt að 

hlutfall þeirra sem eiga heima í jaðarbyggðunum en vinna í borginni muni aukast. 

Jafnframt gæti verið að fólk sjái sér hag í því að flytja til jaðarbyggðanna, þar sem 

húsnæðisverð er lægra þar en í borginni, og halda samt sem áður fyrri tekjum. Það er 

hins vegar ekki eina ástæðan fyrir því að fólki gæti fjölgað í jaðarbyggðunum við lækkun 

flutningskostnaðar. Fyrirferðamikil atvinnustarfsemi eins og framleiðsla er ekki aðeins 

frek á land heldur krefst hún einnig mikils vinnuafls. Þess vegna eru líkur á því að 

eftirspurn eftir vinnuafli muni aukast í jaðarbyggðunum og gæti það hvatt til flutninga til 

svæðisins. 

4.3  Stærð borga og áhrifasvæðis þeirra 

Stærð borga er að miklu leyti háð atvinnustarfsemi en samkvæmt rannsóknum Black og 

Henderson (1999), er snúa að mannauðsmyndun og stærð borga í Bandaríkjunum, voru 

staðir þar sem sérhæfð þjónusta og framleiðsla var til staðar mun fjölmennari en staðir 

sem sérhæfðu sig í hefðbundinni iðnframleiðslu. Þá er sérhæfing að miklu leyti háð 

menntunarstigi, þar sem mannauður er nauðsynlegt skilyrði fyrir sérhæfðri vinnu. 

Meginniðurstaða rannsóknar þeirra var sú að stærð borga ræðst að miklu leyti af 

jákvæðum ytri áhrifum sem þær sjálfar gefa frá sér og að áhrifin af þeim verði mun 

sterkari eftir því sem mannauður er meiri.  

 Jákvæðu ytri áhrifin eru að miklu leyti þau sömu og rætt hefur verið um hér að 

framan. Til dæmis ýtir ytri stærðarhagkvæmni milli atvinnugreina undir samþjöppun 
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fyrirtækja úr mismunandi geirum atvinnulífsins, en fjölbreytni í atvinnulífinu er yfirleitt 

tengd stærð borga þar sem stórt þéttbýli rúmar fleiri greinar en minna (Ásgeir Jónsson, 

2003). Þegar borgarmyndun hefst á einum stað ýtir sjálfnærandi hringrás Myrdals undir 

frekari vöxt borgarinnar og getur það verið háð tilviljunum hvar slíkt ferli fer af stað, 

samanber kenninguna um vegartryggð. 

 Fjölbreytni í atvinnulífinu er að miklu leyti háð stærð borga, því stærri sem borgin 

er þeim mun meira rúm er fyrir ólíkar greinar atvinnulífsins. Fyrirtæki geta haft ákveðið 

hagræði af því að staðsetja sig þar sem breiddarhagkvæmni er mikil og á það sérstaklega 

við þau sem þurfa á tillagi að halda frá mörgum ólíkum atvinnugreinum, svo sem 

fyrirtæki í þróunarstarfsemi. Önnur fyrirtæki kjósa að staðsetja sig þar sem að breidd er 

lítil og sérhæfing er mikil. Þau vilja þá staðsetja sig þar sem aðeins fyrirtæki í sömu grein 

eru staðsett fyrir. Þannig losna þau við að keppa við fleiri atvinnugreinar um leigu og 

laun. Þetta eru oft á tíðum fyrirtæki sem njóta lítils ábata af ytri áhrifum frá öðrum 

greinum og fyrirtækjum og búa við mikla stærðarhagkvæmni og framleiða einsleita 

vöru.  Borgir sem eru sérhæfðar fyrir einn atvinnugeira geta náð sæmilegri stærð en eru 

hins vegar alltaf háðar stærri borgum um vissa þjónustu. Þess vegna þurfa þær að vera 

staðsettar nálægt stórborgum til þess að stækka. Stórborgir eru því kjörstaður fyrir 

starfsemi sem krefst fjölbreyttra framleiðsluþátta og nærist á jákvæðum ytri áhrif frá 

öðrum greinum. Smærri bæir eru hins vegar betur til fallnir fyrir einsleita framleiðslu. 

 Stórborgir eru mjög heppilegt umhverfi fyrir frumkvöðlastarfsemi og nýsköpun, 

þar sem að oft á tíðum koma fleiri en einn aðili að þróun vöru. Þá er oft þörf á því að 

nýta hugvit sérfræðinga úr hinum ýmsu greinum atvinnulífsins og því getur verið gagn í 

því að þeir séu staðsettir innan sömu borgar (Jacobs, 1969). Við nýsköpun er oft verið að 

tengja saman þekkta hluti á nýja vegu. Þá er ekki aðeins verið að þróa eiginleika 

vörunnar sjálfrar heldur er einnig verið að finna leiðir til kostnaðarlágmörkunar. Til 

dæmis getur þróun á vöru falist í því að lækka flutningskostnað með því að finna nýjar 

leiðir til þess að pakka henni saman í minni einingar (Ásgeir Jónsson, 2003). 

Þá hafa rannsóknir sýnt fram á jákvæða fylgni milli stærð borga og 

frumkvöðlastarfsemi og spilar þar fjölbreytt framleiðsla stórt hlutverk. Það eru því 

auknar líkur á því að frumkvöðlar hefji starfsemi sína í stórborgum vegna jákvæðra 

áhrifa af breiddarhagkvæmni. Þegar þróunarstarfsemi er lokið og framleiðsla tekur við 

er oft á tíðum ekki lengur þörf á breiddarhagkvæmni fyrir fyrirtækin. Þá felst ákveðið 
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hagræði í því að færa framleiðsluna til smærri borga í kring þar sem leiga og laun eru 

lægri. Þá gæti farið svo að fyrirtækin í heild sinni færi sig úr stað eða aðeins hluti af 

starfseminni (Duranton og Puga, 1999). 

 Stór þéttbýli hafa mikil áhrif á næsta umhverfi við sig og oftar en ekki getur verið 

erfitt að átta sig á því hvar endimörk og áhrifasvæði borga liggja. Áhrifin dala eftir því 

sem fjærlægð við þéttbýlið eykst. Þess vegna skipta samgöngur miklu máli við ákvörðun 

áhrifasvæða og geta stórvægilegar samgöngubætur haft dramatísk áhrif á þróun 

byggðarlaga. Reykjavík er langsamlega stærsta þéttbýlið á Íslandi en þar búa rétt 

rúmlega 37% landsmanna og um 63,5% á höfuðborgarsvæðinu. Það væri því ekki 

alvitlaust að halda því fram að allt Ísland væri á áhrifasvæði Reykjavíkur.  

 Almennt eru áhrifasvæði borga skilgreind út frá því hversu langt atvinnuáhrif 

þeirra ná og er þá gjarnan miðað við ferðatíma frá borginni. Þá er vinnusókn góður 

mælikvarði fyrir atvinnuáhrif þar sem miðað er við að atvinnusvæði afmarkist af um 30 

til 60 mínútna ferðatíma milli heimilis og vinnustaðar. Innan áhrifasvæðis Reykjavíkur 

mun fólk sækja vinnu í borginni og öfugt og fyrirtæki staðsett innan þess selja vörurnar 

sínar á svæðinu. Þá munu fyrirtæki staðsetja sig eftir starfsemi, það er hversu stórt 

landsvæði það þarf fyrir starfsemina og greiðsluvilja fyrir nálægð við miðju 

áhrifasvæðisins, líkt og líkan von Thünen segir til um (Axel Hall o.fl., 2002). Þá hafa 

þættir eins og tekjumöguleikar, menning, lífskjör, afþreying og margt fleira áhrif á það 

hvar fólk staðsetur sig. Einnig hefur tímavirði mikil áhrif á það hvar fólk og fyrirtæki 

staðsetja sig miðað við miðju markaðar. Tekjuháir einstaklingar hafa hærra tímavirði en 

þeir tekjuminni og ættu þess vegna að búa nær vinnustað til þess að fórna ekki of 

miklum tíma í akstur. Tekjulágir einstaklingar eru þá tilbúnir til þess að búa fjær 

vinnustað og njóta lægri leigu af húsnæði en sama lögmál gildir um fyrirtæki. Sum 

fyrirtæki eru tilbúin til þess að greiða hærri upphæðir fyrir það eitt að vera með aðsetur 

nær markaðinum, til dæmis fyrirtæki sem sérhæfa sig í sölu á ferskum varningi. Því 

lengri tíma sem það tekur að flytja vöruna því minni verða gæði vörunnar og ferskleiki. 
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5  Saga þéttbýlismyndunar á Íslandi 

Kenningar og fræðilegir vinklar segja sína sögu um það hvernig þéttbýlismyndun ætti að 

þróast miðað við gefnar forsendur. En til þess að átta sig almennilega á því hvernig 

þéttbýli myndast og hver áhrif flutningskostnaðar eru á það er nauðsynlegt að rýna í 

sögu þéttbýlismyndunar á Íslandi. Segja má að þéttbýlismyndun á Íslandi hafi verið með 

nokkuð öðru sniði en annars staðar í Evrópu. Sérstaða hennar miðað við þá þróun sem 

átti sér stað víðast hvar á meginlandinu er annars vegar hversu seint þéttbýlismyndun 

byrjaði hér að einhverju marki (Trausti Valsson, 2002) en hins vegar hversu ör 

þéttbýlismyndunin var eftir að hún hófst og urðu Íslendingar í reynd fyrstir 

Norðurlandaþjóðanna til þess að eiga meirihluta íbúafjöldans staðsettan í þéttbýli (Axel 

Hall o.fl., 2002; Bragi Guðmundsson og Gunnar Karlsson, 1997). 

 Þéttbýli var lítið sem ekkert fyrstu þúsund árin eftir landnám á Íslandi. 

Landnámsmennirnir lifðu mjög dreift um landið þar sem þeir voru alveg óháðir hver 

öðrum, smjör draup af hverju strái og nóg var að fá til viðurværis um allt land.  Eftir því 

sem fólki fjölgaði varð kvikfjárrækt vinsælli hér á landi og hvatti það ekki heldur til 

þéttbýlismyndunar þar sem landið var ófrjósamt og kvikfjárræktin krafðist þess vegna 

mikils landrýmis. Í Evrópu byrjuðu þéttbýliskjarnar að myndast í kringum akuryrkjubýli 

sem gátu staðið nokkuð þétt og jafnvel orðið að eins konar þorpum. Ísland komst hins 

vegar aldrei upp á akuryrkjustigið og á Íslandi var aðeins eitt þorp af þessu tagi í 

Þykkvabænum (Axel Hall o.fl., 2002; Trausti Valsson, 2002). 

 Þess má þó geta að á landnámsöld var töluvert um stórbýli á Íslandi, sem gætu 

komist nálægt því að kallast þorp, þar sem landnámsmennirnir sem skiptu landinu á milli 

sín í upphafi voru ekki ýkja margir og höfðu vissa yfirvaldsstöðu. Nokkrir þeirra urðu enn 

valdameiri eftir að goðorðin komu til sögunnar og urðu goðar. Á þessum tíma var reynt 

að halda gömlu höfuðbólunum þegar arfur var gerður upp. Einnig fylgdu mörgum 

þessara stórbýla kot og leigujarðir, sem styrktu stöðu aðal býlisins. Á Sturlungaöld höfðu 

héraðshöfðingjarnir eflst enn frekar og byggðu sumir upp menningarmiðstöðvar á 

bæjum sínum eða í sínu umdæmi. Má í þessu sambandi nefna staði á borð við Haukadal, 

Odda og Reykholt (Trausti Valsson, 2002). Einnig má halda því fram að fyrsta þorpið á 

Íslandi hafi verið Alþingi, þar sem verulegur fjöldi fólks kom þar saman á ári hverju, þó 

það væri aðeins um skamma hríð. 
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 Í Evrópu myndaðist þéttbýli ekki eingöngu í kringum landbúnað, því einnig var 

algengt að þéttbýliskjarnar yrðu til við sjávarsíðuna, í kringum fiskveiðar. Framan af átti 

þetta ekki við á Íslandi. Íslendingar stunduðu ekki fiskveiðar að miklum krafti fyrr en 

markaður hafði opnast fyrir fiskafurðir þeirra í útlöndum. Á 15. öld, Ensku öldinni, komu 

Englendingar til landsins í ríkum mæli, bæði til að veiða fisk og kaupa hann af 

Íslendingum. Þýskir kaupmenn urðu síðan fjölmennastir hér á landi á 16. öld. Vegna 

þessara heimsókna Englendinga og Þjóðverja höfðu litlir útgerðar- og verslunarstaðir 

byrjað að þróast á 17. öld (Trausti Valsson, 2002).  

 Hins vegar byrjaði á sama tíma að síga á ógæfuhliðina hjá Íslendingum. Danir 

höfðu hafið hér einokunarverslun árið 1602 og veðurfar fór mjög kólnandi. Síðan hófust 

Skaftáreldarnir árið 1783 og svo móðuharðindin í kjölfar þeirra, en þeim lauk ásamt 

Suðurlandsskjálftanum ári síðar (Gunnar Karlsson, 2003). Þegar ástandið var sem verst á 

Íslandi, í kringum 1700, sömdu ráðamenn bænaskrá og lýstu þeim hörmungum sem 

höfðu dunið á þjóðinni. Í kjölfarið voru þeir Páll Vídalín og Árni Magnússon sendir af 

konungi til að gera úttekt á landinu. Á fyrri hluta 18. aldar voru fleiri rannsakendur 

sendir til Íslands, meðal annars Harboe. Með Skúla Magnússon fremstan í flokki bjuggu 

íslenskir embættismenn til hugmyndina um fyrsta verksmiðjuþorpið á Íslandi, um miðja 

18. öldina. Það átti að stofna í kringum fyrirtæki sem kallaðist Innréttingarnar. Þessi 

starfsemi gekk vel í byrjun en lagðist að endingu af. Grunnur að ýmis konar starfsemi var 

hins vegar kominn í Reykjavík og átti eftir að þróast áfram næstu hundrað árin.  

 Vegna einokunarverslunar Dana varð þéttbýlismyndun í kringum verslun og 

viðskipti nánast engin á Íslandi fyrr á öldum. Þó svo að einokunarverslunin hafi formlega 

verið afnumin 1787, var það ekki fyrr en eftir að verslunarfrelsi komst á hér á landi árið 

1855 og öðrum en Dönum var leyft að sigla hingað til að stunda kaupmennsku sem 

þéttbýli byrjaði að myndast í kringum verslunarstaði. Kaupstaðir áttu af þessum sökum 

erfitt uppdráttar þar til eftir miðja 19. öld (Axel Hall o.fl., 2002). 

 Um miðja 19. öld fór veruleg þéttbýlismyndun af stað á Íslandi og er 

þilskipaútgerðinni þar ef til vill helst að þakka (Trausti Valsson, 2002). Sjávarútvegurinn 

hélt áfram að dafna hér á landi og var hann einn helsti hvati þess að á árunum 1900 til 

1950 fluttist helmingur þjóðarinnar á mölina, eins og það var kallað, úr sveitum til 

þéttbýlisstaða víðs vegar um landið (Axel Hall o.fl., 2002). Vélvæðing sjávarútvegsins var 

fyrsta og eina iðnbylting Íslendinga. Á þeim tíma margfaldaðist framleiðslan í landinu og 
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fjölmörg störf urðu til, svo sem við vinnslu fiskafurða (Gunnar Karlsson og Sigurður 

Ragnarsson, 2006). 

 Í sjávarútvegi komu allir þrír flokkar stærðarhagkvæmni við sögu. Innri 

stærðarhagkvæmni kom fram þegar fyrirtæki í sjávarútvegi stækkuðu vegna 

tækninýjunga í veiðum og má þar helst nefna tilkomu togara, en þeir gerðu það að 

verkum að kostnaður á hvert landað tonn var langtum lægri en áður. Brátt fóru að 

myndast hafnarbyggðir víðsvegar um landið þar sem atvinnulífið snerist að miklu leyti í 

kringum sjávarútveginn. Siglufjörður, miðstöð síldveiða á Íslandi, er gott dæmi um þetta. 

Þar komu mörg fyrirtæki í sjávarútvegi saman til þess að njóta jákvæðra áhrifa af ytri 

stærðarhagkvæmni innan atvinnugreina. Þá safnaðist fyrir þekking og reynsla í 

hafnarbyggðunum og fyrirtækin eflaust deilt upplýsingum bæði beint og óbeint til hvers 

annars (Axel Hall o.fl., 2002). 

 Áður en vélvæðing sjávarútvegsins kom til hafði þegar myndast vísir að þéttbýli í 

Reykjavík í kringum Innréttingarnar eins og áður hefur verið komið að. Frjálsræði í 

rekstri hafði aukist og mikilvægar stofnanir flutt til Reykjavíkur á borð við biskupstólinn 

úr Skálholti og Alþingi frá Þingvöllum. Einnig hafði byggst upp embættismannastétt á 

Íslandi eftir að áhrif Dana fóru dvínandi og höfðu þeir flestir aðsetur í Reykjavík (Gunnar 

Karlsson, 2003). Með auknu sjálfstæði þjóðarinnar varð Reykjavík miðstöð menntunar 

og stjórnsýslu og upp úr 1876, þegar sjóflutningar tóku við af landflutningum, varð hún 

einnig að miðstöð fyrir verslun landsins og fóru flest öll viðskipti við útlönd þar í gegn. Þá 

voru vörur sendar til Reykjavíkur og þaðan dreift til byggðakjarna á landsbyggðinni. 

Reykjavík var því ef til vill betur í stakk búin en aðrir staðir á landinu, til þess að taka á 

móti vélvæðingu bátaflotans og þeirri iðnbyltingu sem fylgdi á eftir. Framan af var 

togaraútgerð og meiriháttar vinnsla eins og frysting eingöngu bundin við stærri 

þéttbýlisstaði (Ásgeir Jónsson, 2001) og þar á meðal togarabæinn Reykjavík. Það var því í 

stærri þéttbýliskjörnum sem ytri stærðarhagkvæmni milli atvinnugreina kom 

almennilega fram og birtist hún aðallega í fiskverkun og vexti þjónustugeirans (Axel Hall 

o.fl., 2002). 

 Það er sjaldnast svo að tækninýjung í einni atvinnugrein valdi iðnbyltingu í 

samfélagi, það þarf yfirleitt meira til. Með tilkomu sjávarútvegsins myndaðist markaður 

fyrir nýjar atvinnugreinar og tóku iðn- og þjónustugreinar að skjóta upp kollinum. Í 

seinni tíð hafa þær svo tekið yfir. Áður fyrr voru landbúnaður og fiskveiðar undirstaða 
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atvinnulífsins en með tilkomu tækninýjunga og þróun samfélagsins hafa þær greinar 

þurft að bíða lægri hlut fyrir iðnaði, verslun og þjónustu. Mynd 9 sýnir hvernig hlutur 

framangreindra atvinnugreina hefur þróast í gegnum tíðina. 

 

 

Mynd 9  Hlutfallsleg þróun helstu atvinnugreina2 á Íslandi frá árinu 1880 til 20103 

 

 Nokkrar ástæður hafa verið nefndar fyrir því að þéttbýlismyndun hófst svo seint 

á Íslandi. Ber það helst að nefna, dreifða byggð og slæmar samgöngur, 

sjálfsþurftarbúskap og skort á efna- og valdastétt. Að auki má nefna að stjórnsýslu- og 

framkvæmdastarfsemi hér á landi var of dreifð til þess að þéttbýli gæti myndast í 

kringum hana. Æðstu yfirmenn ríkisins höfðu einnig lengst af aðsetur í Kaupmannahöfn 

og var það ekki fyrr en íslenskir embættismenn komust að sem áhugi vaknaði á því að 

byggja upp hér á landi. Því hefur einnig verið haldið fram að bændur hafi reynt að koma 

í veg fyrir að starfskrafturinn færðist úr sveitum til þéttbýlis, þar sem landbúnaðurinn 

var enn mjög vinnuaflsfrek atvinnugrein og með því hindrað þéttbýlismyndun að 

einhverju leyti (Trausti Valsson, 2002). Fyrr á tímum var það einnig talið óskynsamlegt 

að flytjast í þéttbýli við sjóinn og treysta eingöngu á fiskveiðar en stunda ekki 

landbúnað, þar sem aflinn gæti brugðist einn daginn og hungursneyð því skollið á. Af 

þessum sökum var hamlað gegn þéttbýlismyndun með vistarbandinu svokallaða og 
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banni við því að nokkur héldi heimili án þess að hafa búfé (Axel Hall o.fl., 2002). 

Vélvæðing sjávarútvegsins var því gífurlega mikilvæg lyftistöng fyrir atvinnustarfsemi á 

Íslandi og má segja að hafi myndað grundvöll fyrir þéttbýlismyndun hér á landi.  

 Þéttbýlismyndun á fyrri hluta 20. aldar var því að miklu leyti tilkomin vegna 

samþjöppunar fólks og fyrirtækja í kringum sjávarútveginn. Þá myndaðist fjöldi af 

hafnarbyggðum með Reykjavík fremsta í flokki. Eins og greint var frá í kafla 3.2.1 voru 

flutningar hér áður fyrr að mestu á hestum og afar frumstæðir. Árið 1876 tóku 

sjóflutningar nánast alfarið við af landflutningum og urðu, með vélvæðingu bátaflotans 

um aldamótin 1900, enn umsvifameiri. Siglingakerfi flutningsaðila á 20. öldinni var 

þannig háttað að skipin sigldu til helstu byggðakjarna á landinu og vörurnar svo fluttar 

áfram til minni byggðarlaga í kring. Þá þéttist byggð þar sem flutningaskipin áttu 

viðkomu, en þau sigldu á staði þar sem hafnaraðstæður voru góðar. Ástæðan fyrir því að 

sjóflutningar urðu vinsælar á Íslandi, en ekki til dæmis járnbrautasamgöngur sem 

tíðkuðust víðast hvar annars staðar í heiminum, er sú að Íslendingar hafa alla tíð verið 

búsettir nálægt ströndinni og lítil sem engin byggð er í miðju landsins. Einnig hefði verið 

mjög kostnaðarsamt að ryðja vegi á landi en enginn slíkur kostnaður fylgdi 

strandflutningum. Eini kostnaðurinn sem fylgdi þeim var kostnaðurinn á bak við 

skipaflotann og siglingamannvirki á borð við hafnir og vita. Bætt hafnaraðstaða var hins 

vegar nauðsynleg til þess að styðja við þróun í sjávarútvegi svo að þau útgjöld nýttust á 

tveimur sviðum og var því ákveðið að fara þá leið frekar (Axel Hall o.fl., 2002). 

 Þegar öldin var hálfnuð hófst svo vaxtartímabil minni byggðarkjarna og þá 

sérstaklega þeirra sem voru á áhrifasvæði stórra byggðakjarna. Líkleg ástæða fyrir því er 

sú að upp úr 1950 jókst kaupmáttur landsmanna mikið og bifreiðar lækkuðu 

hlutfallslega í verði miðað við aðrar vörur og var það til þess að hinn almenni borgari gat 

fjárfest í bíl til einkanota (Guðmundur Jónsson og Magnús S. Magnússon, 1997). Til að 

mynda voru tæpir 24 íbúar á hvern fólksbíl árið 1950, en 20 árum síðar voru 5 íbúar á 

hvern fólksbíl. Sem var nálægt því að vera 1 bíll á hverja kjarnafjölskyldu, en á þeim tíma 

voru að meðaltali 3,46 meðlimir í hverri kjarnafjölskyldu.4 Almenn bílaeign á Íslandi 

gerði það að verkum að fólki fækkaði í Reykjavík en fjölgaði í staðinn í 

nágrannabyggðum borgarinnar (Bjarni Reynarsson, 2004). Við það stækkaði áhrifasvæði 
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Reykjavíkur gífurlega og má segja að Stór-Reykjavíkursvæðið hafi orðið til. Þá gat fólk 

sótt vinnu, verslun og þjónustu í borginni þó svo að það byggi í um það bil 30 til 60 

mínútna akstursfjarlægð frá henni (Ásgeir Jónsson, 2003). Fólki fjölgaði þá í úthverfum 

Reykjavíkur, svo sem Kópavogi, Garðabæ og Hafnarfirði en aðal fjölgunin var í 

jaðarbyggðum áhrifasvæðis Reykjavíkur á borð við Akranes, Borgarnes, Reykjanesbæ, 

Hveragerði og Árborg (Axel Hall o.fl., 2002). Eftir að bifreiðin varð að almenningseign 

hefur hún þjónað sem aðal farartækið til flutninga á Íslandi, hvort sem að um ræðir 

flutning með fólk eða vörur. 

 Eins og áður hefur komið fram búa um það bil 93% Íslendinga í þéttbýli og þar af 

búa rétt tæplega 2/3 landsmanna á höfuðborgarsvæðinu. Á Íslandi eru sex staðir með 

fleiri en tíu þúsund íbúa en af þeim eru Reykjavík, Kópavogur, Hafnarfjörður og Akureyri 

stærstir.5 Með vélvæðingu bátaflotans byggðust upp eins konar héraðshöfuðborgir 

víðsvegar um landið. Þær helstu eru til að mynda Reykjavík á Suðvesturlandi, Árborg á 

Suðurlandi, Ísafjarðarbær á Vestfjörðum, Akureyri á Norðurlandi og Egilsstaðir á 

Austurlandi. Eins áður hefur verið greint frá hafa stærri byggðir áhrif á minni og hafa 

héraðshöfuðborgirnar þess vegna viss áhrif á umhverfi sitt. Af þeim er Reykjavík hins 

vegar langstærst og hefur þar af leiðandi miklu stærra áhrifasvæði og teygir sig ef til vill 

inn á áhrifasvæði hinna héraðshöfuðborganna að vissu leyti. Enda má færa rök fyrir því 

að allt Ísland sé áhrifasvæði Reykjavíkur. Akureyri er síðan með stærsta áhrifasvæðið 

utan höfuðborgarsvæðisins, en veldi Akureyrar byggðist upphaflega á því að bærinn 

tengdi saman byggðir á Norður- og Austurlandi líkt og Reykjavík gerði á 

suðvesturhorninu (Ásgeir Jónsson, 2003). Akureyri hefur viðhaldið áhrifasvæði sínu í 

krafti fjarlægðar frá Reykjavík, þrátt fyrir að flutningskostnaður hafi lækkað til muna 

síðustu áratugi. Á Akureyri búa um það bil 5,5% landsmanna en hlutfallslegur vöxtur 

Akureyrarbæjar staðnaði upp úr 1950 líkt og í Reykjavík.6 Það má því segja að vöxtur 

stærstu byggðakjarnanna sé afstaðinn í bili og nú sé tími vaxtar minni byggðakjarna á 

áhrifasvæðum þeirra. Því til stuðnings hafa byggðir á jaðri áhrifasvæðis Reykjavíkur 

vaxið hlutfallslega meira miðað við marga aðra byggðakjarna í landinu. 

 Reykjavík og áhrifasvæði þess myndar stærsta þéttbýliskerfið á landinu. Byggðin 

er þéttust í miðju borgarinnar og verður svo dreifðari með aukinni fjarlægð og 
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samsvarar það vel kenningu von Thünen. Eftir því sem að samgöngur verða betri og 

vegalengd styttri milli Reykjavíkur og annarra byggðakjarna verða umsvif milli þeirra 

meiri. Mikil samskipti eru milli Reykjavíkur og jaðarbyggða í um það bil 30 til 60 mínútna 

akstursfjarlægð, enda búa margir utan borgarinnar þrátt fyrir að stunda vinnu þar. En 

samkvæmt könnun á vegum vegagerðarinnar frá árinu 2002 voru um það bil 41% þeirra 

sem keyrðu um Hvalfjarðargöngin á leið til eða frá vinnu og gefur það býsna góða 

vísbendingu um tengsl milli jaðarbyggða og Reykjavíkur og vinnusókn innan 

þéttbýliskerfisins (Friðleifur Ingi Brynjarsson, 2003). Eftir því sem að munur á 

atvinnutekjum er meiri milli Reykjavíkur og jaðarsvæðanna mun fjöldi þeirra sem sækja 

vinnu í borginni aukast. Samkvæmt nýjustu tölum frá hagstofunni, eða frá árinu 2005, 

eru laun á höfuðborgarsvæðinu um það bil 15% hærri en utan þess.7 Það er einnig þess 

vegna sem sum fyrirtæki, sem selja vörur sínar í Reykjavík, sjá sér hag í því að staðsetja 

sig í jaðarbyggðunum þar sem launakostnaður og leiga á atvinnuhúsnæði eru almennt 

lægri. Þá hafa nýlegar rannsóknir sýnt fram á að um það bil 28% þeirra sem búa á 

jaðarbyggðunum vinni á höfuðborgarsvæðinu og er það til marks um það hversu sterkt 

samband er á milli byggðarlaga innan þéttbýliskerfisins (Bjarni Reynarsson, 2004). 
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6  Þróun flutningskostnaðar á Íslandi og áhrif á þéttbýlismyndun 

Undanfarin ár hafa átt sér miklar breytingar á flutningum á Íslandi. Þá hafa flutningar 

færst úr því að vera að mestu leyti á sjó yfir í landflutninga og hefur vegakerfið tekið 

heilmiklum breytingum. Með mikilli fjölgun flutninga bifreiða á landinu jókst krafa á 

bætt vegakerfi og meira umferðaröryggi. Samfara þróun í flutningum hefur 

flutningskostnaður breyst mikið, bæði vegna ofangreindra þátta og þróun 

eldsneytisverðs og tækninýjunga. Í þessum kafla verður farið yfir þær breytingar sem 

hafa átt sér stað í flutningum og tilskyld áhrif breytts flutningskostnaðar á Íslandi. 

6.1  Bundið slitlag og bætt vegakerfi 

Árið 1904 var fyrsta bifreiðin flutt til landsins en þá var lítið um aksturshæfa vegi og bílar 

í þá daga voru mun kraftminni en nú á dögum. Thomsenbíllinn eins og hann var kallaður 

kom því ekki að miklu gagni á Íslandi (Gunnar Karlsson og Sigurður Ragnarsson, 2006). 

Það leið hins vegar ekki á löngu þar til hafist var handa við vegagerð hér á landi en 

vegakerfið þróaðist hægt á Íslandi. Um aldamótin 1900 voru allar ár á 

Reykjavíkursvæðinu og Suðurlandi brúaðar. Á fyrri hluta 20. aldar eða upp úr 1935 voru 

svo helstu byggðakjarna á landinu tengdir með bílfærum vegum. Þó að vegirnir hafi 

talist bílfærir voru þeir í besta falli malarvegir, en eini staðurinn á landinu þar sem 

bundið slitlag kom fyrir var í miðbæ Reykjavíkur.  
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Mynd 10  Þróun vegakerfisins á Íslandi frá árinu 1917 til 20118 

 

Mynd 10 sýnir þróun vega á landinu, það er lagningu þjóðvegarins og bundins 

slitlags. Eins og sést fimmfaldaðist vegakerfið á Íslandi að lengd á árunum 1930 til 1960, 

auk þess að aukið fé var lagt í brúarsmíðar og önnur umferðarmannvirki. Ekki leið á 

löngu þar til almenningur krafðist betri vega. Þá var bifreiðin orðin að almenningseign 

vegna hækkun kaupmáttar í landinu (Axel Hall o.fl., 2002). Fyrsti vegurinn með bundnu 

slitlagi var Keflavíkurvegurinn en hann var lagður árið 1965. Hann fékk síðar heitið 

Reykjanesbrautin, en hann var að miklu leyti fjármagnaður af Bandaríkjaher. Upp úr 

1975 hefjast svo endurbætur á vegum landsins fyrir alvöru en þá voru gömlu vegirnir 

orðnir úreltir og stóðust engan veginn sívaxandi umferð á vegum landsins (Trausti 

Valsson, 2002). 

Lagning vega með bundnu slitlagi eru ekki einu bæturnar sem gerðar hafa verið á 

vegakerfinu. Eftir 1990 var lögð áhersla á að auka umferðaröryggi og minnka þann tíma 

sem fer í keyrslu milli staða. Breikkun vega er gott dæmi um endurbætur sem stuðla 

bæði að auknu umferðaröryggi og flýtir fyrir umferð. Vegagerðin hefur smám saman 

verið að breikka vegi þar sem umferð er mest á landinu. Haustið 2010 hófst til að mynda 

tvöföldun Suðurlandsvegar á vegakaflanum milli Fossvalla og Draugahlíðar. Jafnframt 

hafa miklar endurbætur verið gerðar á Reykjanesbrautinni, svo sem með tvöföldun 

                                                       

8 Gögn fengin frá Hagstofu Íslands og úr Hagskinnu 

0

2.000

4.000

6.000

8.000

10.000

12.000

14.000

1915 1925 1935 1945 1955 1965 1975 1985 1995 2005

Le
n

gd
 v

e
ga

 (
km

)
Þjóðvegir

Bundið slitlag



50 

hennar að stórum hluta og bygging mislægra gatnamóta til þess að auka 

umferðaröryggi. Þá hefur verið staðið að auknum úrbætum á vegakerfinu er snerta 

akstur og flutninga að vetri til og má þar helst nefna aukna lýsingu á vegum sem og 

vetrarþjónustu. En miklu máli skiptir að halda samgöngum gangandi að vetri til, svo að 

flutningar leggist ekki niður (Hjalti Jóhannesson og Kjartan Ólafsson, 2004). 

Með tilkomu betra vegakerfis hefur umferð farið sívaxandi eins og sjá má á mynd 

11. Hins vegar verður að taka mið af því að bílum hefur fjölgað mjög mikið á þessum 

tíma. Til dæmis voru fólksbílar á hverja 1000 íbúa um 468 árið 1990 en 643 árið 2009, en 

það er ríflega 37% aukning á tveimur áratugum.9 

 

 

Mynd 11  Vísitala heildaraksturs á landinu frá árinu 1975 til 2009 með grunnár 197510 

 

Umferð um landið hefur aukist um rétt rúm 91% á þessum sama tíma og má því áætla 

að hluta af ástæðunni fyrir aukningunni megi rekja til betra vegakerfis og breytt 

mynsturs við flutninga. Þá lækka samgöngubætur flutningskostnað vegna þess að 

ferðatími minnkar og öryggi í umferðinni eykst. Jafnframt minnkar sá tími sem fer í 

flutning á vöru milli staða og lækkar þar með rekstrarkostnað fyrirtækja. 

 Tilkoma vegakerfisins og endurbætur á því eru hins vegar ekki einu 

samgöngubæturnar  sem hafa átt sér stað á 20. öldinni. Þá urðu miklar breytingar á 
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munstri flutninga og flutningskostnað við það að flutningsaðilar skiptu yfir í 

landflutninga í stað strandflutninga. 

6.2  Landflutningar í stað strandflutninga 

Frá því eftir seinna stríð hafa vinsældir sjósamgangna minnkað á Íslandi. Árið 1969 voru 

strand- og sjóflutningar ekki samkeppnishæfir lengur og var þeim því að mestu leyti 

hætt (Axel Hall o.fl., 2002). Strandflutningar með vörur héldu hins vegar áfram en á 

níunda áratuginum voru allt að 5 skip í áætlunarsiglingum um landið. Fljótlega fór hins 

vegar skipum að fækka og um aldamótin var aðeins eitt skip eftir sem að sigldi 

áætlunarsiglingar á ströndina. Hluta af ástæðunni má rekja til þess að árið 1994 var 

verðlagning á flutningsþjónustu gefin frjáls, en áður fyrr hafði hún verið undir 

verðlagsákvæðum (Samgönguráðuneytið, 2003). Einnig má nefna að tveimur árum áður 

lauk reglulegri starfsemi ríkisskipa og við það jókst samkeppni og hagræðing í 

flutningum um landið (Morgunblaðið, 1992). 

Landflutningar hafa þann kost í för með sér að vera skjótir og breytilegir. Þá er 

mjög auðvelt að auka eða minnka afkastagetu flutninganna og hægt að senda bæði litla 

farma sem og stóra án mikillar fyrirhafnar. Nú á dögum hafa kröfur um hraða og 

sveigjanleika í flutningum aukist til muna þar sem birgðahald hefur farið stórminnkandi 

á landsbyggðinni vegna mikils kostnaðar sem hlýst af því að hýsa mikið magn af vöru. 

Þess vegna kjósa seljendur að panta oftar inn og skiptir þá máli að fá vöruna eins fljótt 

og mögulegt er. Jafnframt hefur fólki á landsbyggðinni fækkað, svo að flutningsmagn 

hverju sinni hefur farið minnkandi. Ef að sjóflutningar eiga að vera hagkvæmir þarf 

ákveðið magn að vera flutt til þess að vega upp háan fastan kostnað við flutningana 

(Samgönguráðuneytið, 2003). 

Strandflutningar eru hins vegar hagkvæmari að því leytinu til að þeim fylgir 

enginn kostnaður vegna slits á vegum, en vegslit hefur aukist gífurlega við landflutninga 

og þá sérstaklega við flutninga á stórum og þungum förmum, en rannsóknir sýna að slit 

vegna aksturs bifreiðar með 10 tonna öxulþunga jafnist á við akstur 32.000 einkabíla 

(Byggðarannsóknastofnun og Hagfræðistofnun Háskóla Íslands, 2003). Þá er vegslit bæði 

kostnaðarsamt og skaðlegt umhverfinu, en við það eykst einnig slysahætta í umferðinni. 

Jafnframt stafar minni mengun af strandflutningum en landflutningum, samanber 
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útreikning á losun koltvísýrings í andrúmsloftið (Auður Eyvinds, Kristján Helgason, 

Sigurður Örn Guðleifsson og Thomas Möller, 2010). 

Vegna þess hve hagkvæmir landflutningar eru hefur þróunin verið sú að 

flutningar fara að langmestu leyti fram á landi og eru strandflutningar að mestu leyti 

leiguferðir stórfyrirtækja sem sjá sér hag í því að senda stóra farma sjóleiðis. Þá senda 

stóru flutningsfyrirtækin skip sín til ákveðinna hafna landsins ef eftirspurn er næg 

(Samgönguráðuneytið, 2005). Nýlega var hins vegar lögð fram sú þingsályktunartillaga 

að auka strandflutninga við landið en samkvæmt skýrslu á vegum Samgöngu– og 

sveitastjórnarráðuneytisins (2010) er það talinn álitlegur kostur að stunda 

strandsiglingar milli Reykjavíkur, Ísafjarðar og Akureyrar auk Suðárkróks og 

Patreksfjarðar/Bíldudals með vissar tegundir af vörum. Þá er jafnframt búið er að skipa 

starfshóp til þess að undirbúa tilraunaverkefni í strandsiglingum í tengslum við mat 

skýrslunnar (Vísir, 2010a). Því gætu strandflutningar ef til vill aukist á næstu árum með 

tilheyrandi áhrifum á byggðaþróun og flutningskostnað. 

Þá eru vöruflutningar með flugi mjög svo fátíðir og smávægilegir samanborið við 

aðrar flutningsleiðir (Samgönguráðuneytið, 2003). 

6.3  Þróun eldsneytisverðs á Íslandi 

Verð á olíu innanlands hefur fylgt heimsmarkaðsverði eins og gefur að skilja og er 

olíunotkun á Íslandi á við notkun annars staðar í heiminum. Öll olía sem notuð er 

innanlands er aðkeypt og því gefur það góða mynd af verðlagsþróun olíu á Íslandi að 

reikna hluta innflutts eldsneytis af tekjum af vöruútflutningi. Í upphafi áttunda 

áratugarins var hlutfallið um 10% en það átti eftir að nær tvöfaldast. Frá 1990 til 2003 

sveiflaðist hlutfallið á bilinu 6,5 til 10%. Hæst var það 15% á þessum áratugi árið 2006 en 

eftir það hefur það lækkað vegna hærra verðmætis útflutnings (Orkustofnun, 2008). 

Verð á olíuvörum innanlands má greina niður í nokkra þætti, innflutningsverð, 

kostnað við dreifingu og síðast sköttun. Innflutningsverð eins og gefur að skilja ræðst að 

miklu leyti af gengi íslensku krónunnar og þá sérstaklega af krossgengi við bandaríkjadal 

eins og áður hefur komið fram. Verð á tunnu hefur hækkað hratt með efnahagshruninu 

og þá sérstaklega hér á landi vegna veikingar krónunnar. Hins vegar hefur 

bandaríkjadalur einnig lækkað svo að áhrifin eru ekki eins mikil og ef til vill mátti búast 

við.  
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Þá hefur ríkið áhrif á þróun flutningskostnaðar í gegnum skattlagningu á 

olíuvörur, en það er einmitt hluti af umhverfisstefnu margra landa að draga úr 

gróðurhúsaáhrifum og þar með að minnka útblástur véla. Samkvæmt núgildandi lögum 

nr. 129/2009 um umhverfis- og auðlindaskatta segir að fljótandi jarðefnaeldsneyti skuli 

bera kolefnisgjald að fjárhæð 3,80 kr. á hvern lítra af bensíni og 4,35 kr. á hvern lítra af 

gas- og dísilolíu. Ríkið leggur jafnframt á vörugjald af bensíni, en samkvæmt lögum nr. 

29/1993 um vörugjald af ökutækjum, eldsneyti o.fl. segir að greiða skuli 23,86 kr. í 

vörugjald af bensíni. Einnig skal greiða 38,55 kr. í sérstakt bensíngjald af hverjum lítra af 

blýlausu bensíni. Þá segir í lögum nr. 87/2004 um olíugjald og kílómetragjald að greiða 

skuli 54,88 kr/l í olíugjald af hverjum lítra af gas- og dísilolíu. Það hvernig verð á 

eldsneyti mun koma til með að þróast hér innanlands er því að miklu leyti háð stefnu 

stjórnvalda er lýtur að umhverfismengun. 

 

 

Mynd 12  Þróun bensínverðs11 á Íslandi frá árinu 1980 til 2011 á föstu verðlagi 2011.12 

 

 Mynd 12 sýnir að bensín lækkaði mikið í verði milli 1980 og 1990 eða réttara sagt 

þegar samráð OPEC ríkjanna féll um sjálft sig en það leiddi til þess að framboð á olíu 

jókst í heiminum. Árið 1981 kostaði bensínlítrinn um 223,6 kr. á föstu verðlagi 2011. 

                                                       

11 Notast er við bensínverð í nóvember hvers mánaðar, en bensínverð í maí fyrir árið 2011 
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Næstu fimm árin lækkaði bensínlítrinn um ríflega 58% og stóð hann þá í 129 kr. á lítra. 

Síðan þá hefur bensínlítrinn hækkað nánast stöðugt eða um 7,61% ár hvert og útlit er 

fyrir því að hann komi til með að hækka enn frekar. Ef miðað er við spár U.S. Energy 

Information Administration (2011) þá mun bensínlítrinn kosta eitthvað í kringum 370 kr. 

á lítrann árið 2020 miðað við verðlag 2011, það er að segja að öllu öðru óbreyttu. Í 

millitíðinni gætu hins vegar aðstæður á Íslandi lagast til dæmis með lækkun skatta og 

hagstæðara gengis. 

 Bensínverð eitt og sér gefur ágætis mynd af því hvernig beinn ferðakostnaður 

þróast, en til þess að ná utan um áhrif þess á flutningskostnað er ef til vill réttast að taka 

mið af kaupmætti á tímabilinu, því þannig er hægt að ná utan um tímavirði fólks. 

Tímavirði hefur mikil áhrif á það hvar fólk býr. Því er ráð að tengja vísitölu launa við 

bensínverð á föstu verðlagi ársins 2011.  

 

 

Mynd 13  Áhrif bensínverðs á flutningskostnað að teknu tilliti til breytinga á kaupmætti13 

 

 Ef ferlarnir eru bornir saman sést að áhrif hækkandi bensínverðs á fólk og 

fyrirtæki eru minni á árunum 1980 til ársins 2003, þar sem að kaupmáttur eykst í 

landinu. En á árunum 1995 til 2003 jókst kaupmátturinn mest á Íslandi samanborið við 

önnur OECD ríki, eða um 27% (Samtök atvinnulífsins, 2003). Aukning kaupmáttar dregur 
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því úr neikvæðum áhrifum hækkandi flutningskostnaðar sökum hærra bensínverðs. Árið 

2003 verða hins vegar kaflaskipti, en á þeim tíma var mikið þensluskeið á Íslandi og há 

verðbólga.  Þá er ljóst að kaupmáttur hækkaði ekki jafn mikið og á fyrra tímabilinu, en 

frá 2003 til 2007 hækkaði hann um tæp 10,84% og lækkaði svo um 11,45% frá 2007 til 

2011 og má rekja áhrif þess til efnahagshrunsins 2008. Það varð til þess að bensínlítrinn 

varð bæði dýrari vegna hækkandi verðlags og lækkun kaupmáttar. Því má sjá að 

ferðakostnaður einstaklinga hefur farið vaxandi síðustu ár vegna hækkandi bensínverðs 

og minni kaupmáttar, en slík þróun ætti að draga úr akstri landsmanna eða auka kaup á 

sparneytnari bifreiðum. 

  



56 

7  Greining á áhrifum flutningskostnaðar á þéttbýlismyndun 

Eins og kom fram í 6. kafla hefur flutningskostnaður tekið miklum breytingum síðustu 30 

ár eða svo og er líklegt að það hafi átt stóran þátt í að byggja upp núverandi 

þéttbýliskerfi. Til þess að kanna áhrif flutningskostnaðar á þéttbýlismyndun er því best 

að athuga hver áhrifin af lækkun hans hefur verið á byggðir staðsettar á jaðri 

þéttbýliskerfisins. 

 Í fyrri köflum var notast við líkön, í anda Palander og von Thünen, til þess að sýna 

fram á hvað gæti mögulega gerst við lækkun flutningskostnaðar. Samkvæmt líkani 

Palander ætti fyrirtækjum að fækka í jaðarbyggðunum þegar flutningskostnaður lækkar 

og þar með fólki einnig, nema að flutningskostnaður lækki nægilega mikið til þess að 

þeir aðilar sem missa vinnuna, við það að fyrirtækjum fækkar, fái vinnu í borginni í 

staðinn. Hins vegar ef marka má kenningar von Thünen ætti lækkun flutningskostnaðar 

að skapa grundvöll fyrir sérhæfingu í jaðarbyggðunum og fjölgun plássfrekra fyrirtækja, 

sem og fyrirtækja í nýjum atvinnugreinum til stuðnings fyrirtækjum í borginni. Þá ætti 

fólki að fjölga, þar sem plássfrek fyrirtæki eru jafnframt frek á vinnuafl. Einnig ætti verð 

á atvinnuhúsnæði að hækka í jaðarbyggðunum með aukinni eftirspurn. 

 Hér á eftir verður notast við tölfræðilegar aðferðir til þess að skera úr um það 

hvor áhrifin eru sterkari og munu mannfjöldatölur veita vísbendingu um það. Þá verður 

gerð greining á áhrifum flutningskostnaðar á þéttbýlismyndun og sýnt hvernig verð á 

atvinnuhúsnæði lækkar með aukinni fjarlægð frá Reykjavík. 

7.1  Áhrif breytts flutningskostnaðar síðustu 30 ár 

Til þess að kanna sérstaklega hver áhrif flutningskostnaðar eru á þéttbýlismyndun 

verður notast við aðferðafræði hagrannsókna. Mannfjöldi er býsna góður mælikvarði á 

það hvernig þéttbýli þróast, þar sem þétting byggðar er ekkert annað en samþjöppun 

fólks og fyrirtækja. En eins og kom fram í inngangskaflanum þá er þéttbýli skilgreint sem 

byggð með fleiri íbúa en 50 og minna en 200 metra milli húsa.   

Flutningar á Íslandi fara aðallega fram á landi, það er með bílum. Þess vegna er 

besta leiðin til þess að meta breytts flutningskostnaðar á þéttbýlismyndun að skoða 

breyttan aksturskostnað. Helstu þættir sem hafa áhrif á flutningskostnað eru 

samgöngubætur, sparneytni bíla, tækninýjungar við flutning, eldsneytisverð og afnám 
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verðlagsákvæða í flutningum. Þó svo að allir þessir þættir hafi áhrif á flutningskostnað 

hafa þeir mismikið vægi og skipta þá samfelld áhrif miklu máli. Helstu breytingar á 

flutningskostnaði fyrir miðja 20. öldina eru eins og áður hefur komið fram 

samgöngubætur á borð fjölgun vega með bundnu slitlagi og stytting vega, svo sem með 

jarðgöngum og byggingu brúa. Vandinn við að meta áhrifin af þeim er hins vegar sá að 

áhrifin eru ekki samfelld. Samgöngubætur hafa ekki áhrif á mannfjöldaþróun fyrr en 

þeim er lokið og hafa þær þá áhrif í ófyrirséðan tíma. Það getur því verið erfiðleikum 

bundið að mæla áhrif samgöngubóta á mannfjöldaþróun. Það sama gildir um sparneytni 

bíla og tækninýjungar við flutninga.  

Á hinn bóginn eru til vel skráðar og samfelldar upplýsingar um verðlag á 

eldsneyti en einn algengasti eldsneytisgjafinn er bensín. Því verður notast við 

upplýsingar um þróun bensínsverðs á Íslandi til þess að meta áhrif flutningskostnaðar á 

þéttbýlismyndun, en bensínverð lækkaði mikið upp úr 1980 en hefur hækkað nánast 

stöðugt eftir árið 1990. Bensínverð hefur hækkað sérstaklega mikið síðustu ár og bendir 

margt til þess að það muni hækka enn meira á næstu árum. Þess vegna er áhugavert að 

skoða hver áhrif bensínverðs hefur verið á þéttbýlismyndun síðustu áratugi og gæti það 

gefið vísbendingar um þróun þéttbýlis á Íslandi næstu ár. Til þess að leiðrétta áhrifin af 

hagvexti og breytingu kaupmáttar á eldsneytisverð verður notast við bensínverð á föstu 

verðlagi ársins 2011 og það leiðrétt með vísitölu launa. Jafnframt verður notast við 

gervibreytur (e. dummy variables) til þess að taka tillit til þátta sem gætu haft áhrif á 

þróun flutningskostnaðar og mannfjöldaþróun í landinu. Þættirnir eru: tilkoma 

Hvalfjarðarganganna, sem voru opnuð árið 1998, frelsi í verðlagningu flutninga árið 

1994, en við það jókst samkeppni og hagkvæmni í flutningum á landinu og 

efnahagshrunið, en það hefur haft merkjanleg áhrif á flutning af landi brott. 

 Gögnum var safnað um mannfjöldaþróun byggðarlaga á jaðri áhrifasvæðis 

Reykjavíkur frá árinu 1980 til 2011. Eins og segir í kafla 4.3 er vanalega miðað við að 

áhrifasvæði borga miðist við 30-60 mínútna akstur frá borgarkjarna. En samkvæmt því 

eru byggðir á jaðri áhrifasvæðis Reykjavíkur byggðakjarnarnir Akranes, Borgarnes, 

Reykjanesbær, Hveragerði og Sveitarfélagið Árborg. Þá skal nefna að við mat líkansins 

var tekinn logri af mannfjöldanum og áhrif framangreindra þátta metinn. Þá eru jafna 

líkansins og niðurstöður eftirfarandi: 
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             Log(M) = β0 + β1B + β2H + β3A. + β4E   (3) 

Þar sem M táknar mannfjölda, B, bensínverð, H, Hvalfjarðargöngin, A, Afnám 

verðlagsákvæða og E, efnahagshrunið. 

 

Tafla 1  Niðurstöður líkans um áhrif flutningskostnaðar á þéttbýlismyndun 

 

 

 Af líkaninu má sjá að neikvæð fylgni er milli bensínverðs og mannfjölda, það er 

að fólki fækkar um 0,067% í jaðarbyggðunum við það að bensínlítrinn hækkar um eina 

krónu. Sem er jafngilt því að segja að fólki í jaðarbyggðum áhrifasvæðis Reykjavíkur fjölgi 

um 0,067% við það að flutningskostnaður minnki sökum einnar krónu lækkunar á 

bensínlítranum. Eins og komið hefur fram áður hefur sparneytni bíla aukist gífurlega 

síðustu ár en ásamt tilkomu annarra orkugjafa getur það verið ástæðan fyrir því að 

áhrifin af breytingum á bensínverði hafi ekki meiri áhrif en svo. 

 Einnig má sjá að fólki hefur fjölgað í jaðarbyggðum um 9,39% vegna 

Hvalfjarðarganganna. Áhrifin væru ef til vill meiri ef aðeins hefði verið skoðað áhrif 

ganganna á Akranes og Borgarnes en ekki allra jaðarbyggðanna. Við afnám 

verðlagsákvæðanna fjölgaði í jaðarbyggðum um tæplega 5,88%, en það bendir til þess 

að flutningskostnaður hafi lækkað vegna aukinnar samkeppni og hagræðingu í 

flutningum. Efnahagshrunið sem hófst með hruni bankanna árið 2008 hefur haft mikil 

áhrif á mannfjölda á Íslandi.  
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Mynd 14  Aðfluttir umfram brottflutta á Íslandi frá árinu 1980 til 201114 

 

Eins og sjá má á mynd 14 hefur fjöldi aðfluttra umfram brottflutta á landinu sveiflast í 

kringum núllásinn síðustu 30 ár. Það er hins vegar áberandi hversu miklu fleiri fluttu af 

landi brott árið 2009 og 2010, heldur en hefur verið síðustu áratugi. Þá voru brottfluttir 

umfram aðflutta 4.835 árið 2009 og 2.134 árið 2010. Vegna þessa er nauðsynlegt að 

taka mið af efnahagshruninu við mat á þróun mannfjölda.  

 Brottflutningurinn þrjú síðustu ár hefur samt sem áður verið minni frá 

jaðarbyggðunum en til dæmis Reykjavík eins og mynd 15 sýnir og gæti það skýrt hvers 

vegna áhrif hrunsins eru jákvæð á mannfjöldaþróun jaðarbyggðanna. Ástæðan fyrir því 

gæti verið sú að þar sem fasteignaverð er almennt lægra á landsbyggðinni en í 

höfuðborginni hafa heimili þar ekki verið eins skuldsett og því er minni brottflutningur 

frá jaðarbyggðunum til annarra landa, heldur en í Reykjavík. Einnig versnaði aðgengi að 

lánsfé til fasteignakaupa mikið á þessum árum. Þá voru gerðar kröfur um hærra 

eiginfjárhlutfall sem gerði það að verkum að erfiðara var að fjárfesta í hlutfallslega 

dýrum eignum. Þess vegna gæti eftirspurn eftir fasteignum í jaðarbyggðunum hafa 

aukist, þar sem fermetraverð þar er langt um lægra heldur en í borginni, og fólki því 

fjölgað hlutfallslega meira í jaðarbyggðunum en í Reykjavík. 

                                                       

14 Gögn fengin frá Hagstofu Íslands 
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Mynd 15  Aðfluttir umfram brottflutta í Reykjavík og jaðarbyggðum frá árinu 1990 til 201015 

 

7.2  Þróun atvinnuhúsnæðisverðs í jaðarbyggðum 

Kenning von Thünen sem sagt var frá í kafla 4.1 grundvallaðist á því að verð á landi ætti 

að lækka eftir því sem fjær dregur markaði, þar sem heildarkostnaður sökum flutninga  

eykst með fjarlægð frá markaði. Líkan Thünen hefur svo í seinni tíð verið tengt við 

atvinnuhúsnæði, en samkvæmt greiðsluviljalíkaninu ætti greiðsluvilji fyrirtækja fyrir land 

eða atvinnuhúsnæði að minnka með fjarlægð frá markaði. Greiðsluvilji lækkar vegna 

þess að fyrirtæki vilja oft á tíðum halda vissri nálægð við viðskiptavininn og að landrými 

stækkar með fjarlægð frá mörkuðum. Þannig munu landfrek fyrirtæki sem ekki eru 

tilbúin til þess að greiða hærra verð fyrir land til þess að vera nálægt kúnnahópnum 

staðsetja sig fjær markaði. Því má velta fyrir sér hvort að verðlag á atvinnuhúsnæði 

lækki ekki með aukinni fjarlægð frá miðborginni. 

Áhrifaþættir á fasteignaverð geta verið fjölmargir, svo sem staðsetning, 

tekjuöflunarmöguleikar, samgöngur og umhverfi. Jafnframt er talið að fasteignaverð 

ráðist að hluta til af verði á nærliggjandi svæðum og þá sérstaklega af áhrifasvæðum líkt 

og höfuðborgarsvæðinu. Togkraftar höfuðborgarinnar eru mjög sterkir á Íslandi og hefur 

Reykjavík lengi verið miðpunktur verslunar fyrir nágrannasveitarfélög og í raun landið 

                                                       

15 Gögn fengin frá Hagstofu Íslands 
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allt. Því má auðveldlega sjá fyrir sér samhengi milli aukinnar fjarlægðar frá Reykjavík og 

lækkandi fasteignaverðs og geta atburðir sem hafa áhrif á fasteignaverð í borginni leitt 

út í verðlag nálægra byggða (SSV og Vífill Karlsson, 2004). 

Góð leið til þess að sýna fram á mismunandi greiðsluvilja fyrirtækja fyrir land er 

að skoða verð á atvinnuhúsnæði í Reykjavík og nálægum byggðakjörnum. Áhrifasvæði 

Reykjavíkur verður eftir sem áður skilgreint sem 30 til 60 mínútna akstursfjarlægð frá 

borginni. Þar sem sölusamningar vegna atvinnuhúsnæðis eru tiltölulega fáir ár hvert er 

ekki hægt að styðjast við meðalverð eins árs og verður því notast við vegið 

meðaltalsverð samninga á tímabilinu 2000 til 2011, framreiknað til ársins 2011.  

Á mynd 16 má sjá hvernig verð á atvinnuhúsnæði lækkar eftir því sem að 

byggðakjarninn er lengra frá Reykjavík. Myndin sýnir bersýnilega aukinn greiðsluvilja 

fyrirtækja eftir því sem byggðakjarni er nær borginni. Þetta rennir stoðum undir 

kenningar Thünen og forsendur greiðsluviljalíkansins. Þá er verð á atvinnuhúsnæði lægst 

í Borgarbyggð eða 27,4 þúsund kr. á fermetra, enda áberandi lengst frá borginni og verð 

í Reykjavík er um það bil helmingi hærra en í nálægum byggðakjörnum.  

 

 

Mynd 16  Vegið meðaltalsverð atvinnuhúsnæðis frá árinu 2000 til 2011 í Reykjavík og jaðarbyggðum16 

 

                                                       

16 Gögn fengin frá Þjóðskrá Íslands 
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Það er einnig eftirtektarvert að verð á atvinnuhúsnæði í Árborg er nánast það 

sama og á Akranesi þó svo að Akranes sé nær borginni. Möguleg ástæða fyrir því er sú 

að Árborg er eins konar héraðshöfuðborg Suðurlands og dregur því í krafti stærðarinnar 

til sín fleiri fyrirtæki en ella, sem leiðir til hærra fasteignarverðs (Axel Hall o.fl., 2002). 

Íbúum Akraness hefur hins vegar fjölgað mjög hratt síðustu misseri, en fólki fjölgaði um 

rétt rúm 45% síðustu 20 ár og gæti því vel farið svo að verð á atvinnuhúsnæði þar muni 

hækkaði umfram verðlag í Árborg.17 Akranes hefur líka styrkt stöðu sína á Vesturlandi, 

en ekki er ýkja langt síðan vegið meðaltalsverð atvinnuhúsnæðis á Akranesi og í 

Borgarbyggð var mjög svipað.  Við tilkomu Hvalfjarðarganganna hefur Akranes hægt og 

bítandi siglt fram úr nálægum byggðakjörnum og má því færa líkur fyrir því að í 

framtíðinni muni Akranes koma upp eigin áhrifasvæði á byggðir í kring líkt og Árborg og 

styrkja stöðu sína sem héraðshöfuðborg á Vesturlandi. 

 

 

Mynd 17  Samband fjarlægðar frá markaði og verðs á atvinnuhúsnæði18 

 

Mynd 17 sýnir að augljóst neikvætt samband er milli fjarlægðar frá markaði og 

verðs á atvinnuhúsnæðis. Þá minnkar greiðsluviljinn fyrir atvinnuhúsnæði eftir því sem 

að fjarlægð frá markaði eykst. En til þess að ná betur utan um áhrifin er nauðsynlegt að 

                                                       

17 Gögn fengin frá Hagstofu Íslands 
18 Gögn fengin frá Vegagerðinni og Þjóðskrá Íslands 
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beita tölfræðilegri aðferðafræði.  Notast verður við línulega aðfallsgreiningu til þess að 

reikna nákvæmlega hversu mikið verðlag breytist við aukna fjarlægð frá markaði og 

athuga hvort að raunverulegt samband sé milli fjarlægðar frá markaði og lækkandi verðs 

á atvinnuhúsnæði.  Við matið verður notað eftirfarandi líkan: 

Verð atvinnuhúsnæðis  = Ae-αx + ε   (4) 

Hér er A fasti og α táknar hlutfallslega breytingu á verði atvinnuhúsnæðis fyrir hvern 

auka kílómetra frá Reykjavík og ε táknar leifalið. Áður en jafnan er metinn er hins vegar 

betra að taka logra af henni, en við það verður hún línuleg og auðveldar er að vinna með 

hana.  Þá gefur línuleg aðfallsgreining eftirfarandi niðurstöðu: 

 

Tafla 2  Niðurstöður mats um áhrif fjarlægðar á verð atvinnuhúsnæðis 

 

Samkvæmt líkaninu er neikvæð fylgni milli fjarlægðar og verð atvinnuhúsnæðis, 

það er þegar fjarlægð eykst um einn kílómetra lækkar verð á atvinnuhúsnæði um rétt 

rúm 1,61%. Jafnframt er matið vel marktækt miðað við 1% marktæknikröfu. Þessar 

niðurstöður renna enn frekari stoðum undir kenningar Thünen og má áætla að verð á 

atvinnuhúsnæði lækki með fjarlægð frá Reykjavík. 

7.3  Svæðisbundin áhrif flutningskostnaðar 

Eins og komið var að í kafla 4.3 mætti auðveldlega setja allt Ísland sem áhrifasvæði 

Reykjavíkur. Hins vegar er nærtækara að miða við vinnusókn þegar áhrifasvæði borga 

eru skilgreind. Endamörk áhrifasvæðis Reykjavíkur væru því í um það bil 30 til 60 

mínútna fjarlægð milli vinnustaðar og heimilis. Samkvæmt þeirri skilgreiningu má í raun 

skipta áhrifasvæði Reykjavíkur í fjögur landsvæði: Höfuðborgarsvæðið, Vesturland, 

Suðurnes og Suðurland. Það er því vert að skoða nánar áhrif flutningskostnaðar á 

landsvæði jaðarbyggðanna. 
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7.3.1  Vesturland 

Helsta breyting sem orðið hefur á flutningskostnaði á Vesturlandi varð vegna tilkomu 

Hvalfjarðarganganna árið 1998 en við gerð þeirra styttist vegalengdin milli Reykjavíkur 

og byggðarkjarna á Vesturlandi, Vestfjörðum og Norðurlandi til muna. Þá bauðst 

ökumönnum færi á að keyra 5,77 km löng göng í staðinn fyrir að keyra Hvalfjörðinn 

endilangan. Til dæmis styttist vegalengdin milli Reykjavíkur og Akraness um 60 km. Það 

hefur ekki tíðkast á Íslandi að innheimta veggjald en Spölur ehf. tekur 1000 kr. krónur í 

veggjald fyrir hverja ferð um göngin. Gjaldið fór á tímabili niður í 800 kr. en samkvæmt 

áætlunum sem gerðar voru í upphafi er gert ráð fyrir að gjaldtöku verði hætt árið 2018. 

Veggjaldið er samt sem áður lítill kostnaður samanborið við bensín- og tímasparnað sem 

hlýst við að keyra göngin, eins og fram kemur í könnun Samtaka sveitarfélaga á 

Vesturlandi og Vífils Karlssonar (2004). Þar segir að heildarávinningur ganganna fyrir 

íbúa á Vesturlandi sé um 503 milljónir króna, en stærstur hluti rennur til íbúa á Akraness 

svæðinu eða um 394 milljónir. Þá er greint frá því að vöruverð hefur lækkað um 3% og 

úrval matvöru og sérhæfðrar þjónustu aukist.  

Veigamestu niðurstöður rannsóknarinnar eru hins vegar þær að ferðakostnaður 

hefur lækkað um á bilinu 10% – 50% fyrir íbúa á Vesturlandi, en hve mikið er háð eðli 

umferðar og búsetu vegfarenda. Opnun ganganna hafði einnig áhrif á fasteignamarkaði 

en verð íbúðarhúsnæði hækkaði um 13% - 18,6% og iðnaðarhúsnæði um 10,5% - 15%. 

Jafnframt hefur eftirspurn eftir bújörðum þar aukist. Að auki hefur fyrirtækjum fjölgað í 

takt við verðhækkanir á atvinnuhúsnæði, en fyrirtæki í borginni gætu séð sér hag í því að 

flytja hluta af starfseminni vestur og nýta sér lægri leigu. Umferð jókst um 30% til og frá 

höfuðborgarsvæðinu og hafa því samskipti íbúa Vesturlands við höfuðborgarsvæðið 

aukist (SSV og Vífill Karlsson, 2004). Þess ber að geta að unnið var að rannsókninni árið 

2004 en þá voru liðin sex ár frá opnun ganganna og er því líklegt að áhrifin muni vera 

enn meira afgerandi núna og í framtíðinni.  

 Það er margt sem bendir til þess að Hvalfjarðargöngin hafi haft áhrif á íbúaþróun 

á Vesturlandi. Til að mynda voru íbúar Akraness 6.623 talsins í janúar 2011 en fyrir 

tæplega 13 árum, eða árið 1998, bjuggu þar 5.074 manns. Það samsvarar 30,53% fjölgun 

frá því að Hvalfjarðargöngin voru opnuð og flest allt bendir til þess að fólki muni fjölga 

þar enn frekar. Þegar mannfjöldaþróun er skoðuð verður alltaf að reikna með 

náttúrulegum vextir mannfjöldans en síðustu 13 ár hefur náttúruleg fjölgun á Íslandi 
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verið 0,85% að meðaltali. Ef mannfjöldaþróun á Akranesi er skoðuð fyrir síðustu 13 árin 

áður en göngin voru opnuð má sjá að íbúafjöldi þar stóð í stað yfir tímabilið, það er 

vöxtur frá árinu 1985 til 1998 er neikvæður um rétt tæp 3%. 19 Það eitt og sér gefur 

býsna góða vísbendingu um áhrif Hvalfjarðarganganna. Miðað við umferðartölur frá 

Vegagerðinni hefur orðið gífurleg aukning umferðar um göngin en árið 2007 voru farnar 

í fyrsta sinn yfir 2.000.000 ferðir um göngin. Þá hefur ársumferð um göngin vaxið um 

tæp 64% frá árinu 2000 til ársins 2009, sem er rétt tæplega tvöfalt meira heldur en 

vöxtur heildarumferðar á landinu öllu. Til þess að meta hversu stór hluti af þeirri 

umferðaraukningu sé vegna aksturs frá borginni og til Vesturlands má draga frá 

aksturstölur um Holtavörðuheiðina. Ef að það er gert hefur umferðin aukist um ríflega 

76% milli Reykjavíkur og Vesturlands.20 

 Það hefur hins vegar fleira komið til en opnun Hvalfjarðarganganna sem gæti 

haft áhrif á þróun byggðar á Vesturlandi og má þar helst nefna stækkun 

járnblendiverksmiðjunnar á Grundartanga og tilkoma háskóla í Borgarbyggð.  En eins og 

vikið var að í kafla 4.3 er aukinn mannauður nauðsynlegur grundvöllur fyrir stækkun 

þéttbýlis. 

7.3.2  Suðurnes og Suðurland 

Breytingar á flutningskostnaði hafa ekki verið eins afgerandi á Suðurlandi og 

Suðurnesjum og á Vesturlandi síðustu áratugi. Þar ber helst að nefna samgöngubætur á 

borð við bætingu vega. Eins og greint hefur verið frá hófst vegagerð seint á Íslandi og 

var það Bandaríkjaher sem fjármagnaði að stærstum hluta lagningu fyrsta vegarkaflans á 

landsbyggðinni með bundnu slitlagi og var það Keflavíkurvegurinn sem síðar varð hluti 

að Reykjanesbrautinni (Trausti Valsson, 2002). Reykjanesbrautin er mikilvæg fyrir 

samgöngur Íslendinga við umheiminn en þar er staðsettur stærsti flugvöllur Íslands og 

annast hann millilandaflug til og frá landinu. Helsti vandi stórra vega á borð við 

Reykjanesbrautina er umferðaröryggi, en með auknum hraða eykst hætta á 

umferðarslysum. Á Reykjanesbrautinni var einnig að finna fjölda hættulegra gatnamóta 

(Vegagerðin, 2001). Í október 2008 lauk fimm ára framkvæmdum á tvöföldun 

Reykjanesbrautarinnar en allajafna lækka slíkar samgöngubætur slysatíðni á vegum og 

                                                       

19 Gögn fengin frá Hagstofu Íslands 
20 Gögn fengin frá Vegagerðinni 
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umferðarþunga (Vísir, 2010b).  Með fjölgun akreina hefur ferðatíma þeirra sem eiga 

heima í Reykjanesbæ verið styttur og þá sérstaklega fyrir þá sem vinna í borginni en eiga 

heima á Suðurnesjum og öfugt. Á síðustu 10 árum hefur umferð aukist um tæp 39% á 

Reykjanesbrautinni. Samkvæmt gögnum frá Hagstofu Íslands hefur fólki fjölgað um 

ríflega 31% í Reykjanesbæ og álíka mikið á Suðurnesjunum yfir sama tímabil og gæti 

hluti af umferðaraukningunni stafað af fjölgun þeirra sem búa á Suðurnesjum en vinna í 

borginni. Framtíðin á hins vegar eftir að leiða í ljós hvort að samgöngubætur sem þessar 

auki aðdráttarafl Reykjanesbæjar fyrir fólk og fyrirtæki. 

 Öllu fleiri samgöngubætur hafa verið gerðir á Suðurlandi en Suðurnesjum enda 

stærra svæði og hluti af Hringveginum. Unnið var að því á seinni hluta 19. aldar að brúa 

allar helstu ár á Suðurlandi og var því lokið um aldamótin. Síðan þá hafa 

brúarframkvæmdir að mestu leyti snúist um endurbætur eða endurbyggingu á þeim 

brúm sem fyrir voru, svo sem með breikkun eða styrkingu en talsverður fjöldi einbreiðra 

brúa er á Suðurlandi. Þá hafa skiptin úr strandflutningum yfir í landflutninga kallað eftir 

endurbótum þar sem þungaflutningar jukust mikið um landið og við það jókst vegslit til 

muna. Helstu samgöngubætur 19. aldar voru vegatengingin yfir Hellisheiðina og brýrnar 

yfir Ölfusá, Þjórsá og Hvítá við Brúarhlöð. Á 20. öldinni var svo lagður vegur um 

Þrengslin og reist brú yfir Ölfusárós, einnig voru samgöngur til Vestmannaeyja bættar, 

fyrst með skipaferðum úr Þorlákshöfn. Síðustu ár hefur svo aðgengi út í Vestmannaeyjar 

verið bætt með tilkomu Landeyjarhafnar við Bakkafjöru. Einnig hefur vegakaflinn verið 

styttur milli Flúða og Reykholts með brú yfir Hvítá. 

 Allar þessar samgöngubætur eiga það sameiginlegt að tengja saman byggðir á 

Suðurlandi, sem og stytta ferðatíma til og frá Reykjavík. Á þessum tíma minnkaði 

flutningakostnaður því mikið og er því engin tilviljun að Suðurlandsundirlendið varð að 

matvælaframleiðsluhéraði höfuðborgarsvæðisins (Trausti Valsson, 2002). 

 Haustið 2010 hófst tvöföldun Suðurlandsvegar sem mun koma til með að bæta 

samgöngur enn frekar milli Reykjavíkur og Suðurlands. Efnahagshrunið 2008 hefur hins 

vegar haft mikil áhrif á skuldastöðu þjóðarbúsins og því er framtíðin óljós og óvíst 

hvernig fjármagna eigi kostnaðarsöm verkefni á borð við lagningu vega. Þá hefur það 

verið í umræðunni að taka eigi upp veggjald til þess að fjármagna vegaframkvæmdir, en 

með því er verið að hækka ferðakostnað þeirra sem keyra um svæðið. Allt er hins vegar 

óljóst í þeim efnum (Samgönguráð, 2011). Breikkun Suðurlandsvegar myndi eflaust 
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stytta ferðatímann milli Reykjavíkur og Suðurlands töluvert og losa um umferðarþunga.  

 Fólki hefur fjölgað mikið í helstu byggðum Suðurlands á síðustu árum en við það 

eykst umferð til og frá Suðurlandinu. Þegar svo flutningskostnaður minnkar ættu ferðir 

til borgarinnar að aukast enn frekar og við það eykst þörf fyrir frekari samgöngubótum. 

Þannig getur lækkun flutningskostnaðar komið af stað keðjuverkun sem leiðir til enn 

frekari lækkunar hans þar til komin er af stað sjálfnærandi hringrás í anda þess sem 

Gunnar Myrdal hélt fram og reifuð er í kafla 2.4.2 Þannig gæti tvöföldun 

Suðurlandsvegar haft afdrifarík áhrif á byggð á Suðurlandi með tíð og tíma. 

 Það er í það minnsta ljóst að fólksfjölgun á Suðurlandi kallar á frekari 

samgöngubætur, en fólki hefur fjölgað um tæp 32% í Hveragerði síðustu 10 ár og um 

það bil 38% í Árborg.21 Einnig hefur umferð um Hellisheiði aukist um rúmlega 46% þessi 

10 ár.22   

                                                       

21 Gögn fengin frá Hagstofu Íslands 
22 Gögn fengin frá Vegagerðinni 
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8  Lokaorð 

Þéttbýlismyndun er margslungið fyrirbæri og það er margt sem hefur áhrif á 

byggðaþróun. Þá skiptir ytri stærðarhagkvæmni miklu máli, bæði innan atvinnugreina 

sem og milli þeirra. Stærðarhagkvæmni innan atvinnugreina getur leitt til myndunar 

sérhæfðs kjarna þar sem fyrirtæki njóta góðs af því að vera nálægt þjálfuðu vinnuafli, 

staðbundnum framleiðsluþáttum og vera hluti af ákveðnu upplýsingaflæði. Þessi gerð af 

stærðarhagkvæmni er þó tæpast nóg til þess að mynda stórar borgir, en til þess þarf 

stærðarhagkvæmni milli atvinnugreina sem er einmitt, ef svo má að orði komast, 

lykillinn að þéttbýlismyndun. Þegar stærðarhagkvæmni milli atvinnugreina er til staðar 

þá smita umsvif frá einni atvinnugrein yfir í aðra og fyrirtækin græða af því að vera í 

nálægð við margskonar önnur fyrirtæki. Þegar mörg fyrirtæki koma saman og styðja 

óbeint hvert við framleiðslu annars með því að kaupa vörur hvert af öðru. Þegar 

fyrirtækin svo stækka sökum ytri stærðarhagkvæmni og aðdráttarafl fyrir önnur 

fyrirtæki til þess að flytjast á svæðið eykst verða umsvifin enn meiri á svæðinu og 

afkoma þeirra fyrirtækja sem fyrir eru batnar enn frekar. Þannig veltur þéttbýlismyndun 

áfram og myndar eins konar sjálfnærandi hringrás sem veldur því að borgir stækka. 

 Hver eru þá möguleg áhrif flutningskostnaðar á þéttbýlismyndun og 

mannfjöldaþróun í jaðarbyggðum? Flutningskostnaður ver framleiðslu sérvöru í 

jaðarbyggðum frá fyrirtækjum í borginni. Þegar hann lækkar getur fjarlægðarverndin 

hins vegar horfið og fyrirtæki í jaðarbyggðunum því neyðst til þess að fara út af markaði. 

Þá gætu atvinnugreinar færst til borgarinnar og störfum af þeim sökum fækkað í 

jaðarbyggðunum. Það er hins vegar svo að þegar flutningskostnaður lækkar er margt 

sem bætir stöðu jaðarbyggðanna og eykur hag þeirra frekar en annað. Lækkun 

flutningskostnaðar gæti leitt til þess að sérhæfing eykst vegna áhrifa af auknum 

viðskiptum við borgina, en við það eykst heildarframleiðsla og almenn velferð. Þá geta 

myndast nýjar atvinnugreinar sem sérhæfa sig í framleiðslu á stoðvörum fyrir 

framleiðslu í borginni. Einnig gætu fólk og fyrirtæki séð sér sóknarfæri í því að flytja sig 

til minni byggðakjarnanna. Fyrirtæki gætu flutt starfsemi sína, að hluta til eða alla, og 

notið lægri leigu og lækkað launakostnað sinn, þar sem slíkur kostnaður er almennt 

lægri í minni byggðakjörnum. Lágt leiguverð þar skapar því mjög hagstæð skilyrði fyrir 

iðnað og landfreka framleiðslu. Þá er líklegt að fólki fjölgi í jaðarbyggðunum þar sem 
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plássfrek fyrirtæki eru oft á tíðum einnig frek á vinnuafl. Ef flutningskostnaður er 

nægilega lágur gæti fólk sem flytur til jaðarbyggðanna jafnvel haldið störfum sínum í 

borginni. Þá lækkar verð á neysluvöru við lækkun flutningskostnaðar þar sem söluverð 

ræðst af flutningskostnaði og virðisaukaskattur ýkir áhrif hans. Jafnframt gæti fólk haft 

áhuga á því að flytja af sömu ástæðu og fyrirtækin eða vegna þess að fermetraverð 

húsnæðis á landsbyggðinni er allajafna lægra þar en í borginni. 

8.1  Niðurstöður 

Þéttbýlismyndun á Íslandi átti sér fyrst og fremst stað í Reykjavík hér áður fyrr. Reykjavík 

fór ört vaxandi þangað til um 40% þjóðarinnar bjó þar. Hægja tók á fjölgun 

mannfjöldans í Reykjavík sem hlutfall af íbúum landsins í heild upp úr 1950 og árið 1967 

náði það hlutfall hámarki í rétt rúmum  40,4%, síðan þá hefur þróunin verið í gagnstæða 

átt.  

 Mynd 18 sýnir mannfjöldaþróun frá árinu 2002 til ársins 2011. Af henni má í 

fyrsta lagi sjá að hlutfallsleg fjölgun er alls staðar meiri heldur en í Reykjavík og má því 

draga þá ályktun að þróunin sé í þá átt að fólki fjölgi í byggðum í kringum Reykjavík. 

Ástæðan fyrir því gæti verið sú að hluti íbúa Reykjavíkur sé að flytja úr borginni á staði 

þar sem er ódýrara húsnæði og leiga. Miðað við gífurlegan vöxt þessara helstu byggða á 

jaðri áhrifasvæðis Reykjavíkur gæti verið að fólk sé að flýja há útgjöld í borginni en vilji 

samt sem áður eiga kost á því að vinna í Reykjavík.  

 Í öðru lagi sýnir mynd 18 að hlutfallsleg fólksfjölgun í jaðarbyggðunum sem 

slíkum er meiri heldur en fólksfjölgun þess landsvæðis sem þær tilheyra. Það er að 

fólksfjölgun á Akranesi og í Borgarbyggð er meiri heldur en fólksfjölgun á Vesturlandi, 

fólksfjölgun í Hveragerði og Árborg er meiri en á Suðurlandi og eins er fólksfjölgun í 

Reykjanesbæ meiri heldur en er á Suðurnesjunum. Af því má álykta að byggð sé að 

þéttast á þessum landsvæðum. Það sama má hins vegar ekki segja um fólksfjölgun í 

Reykjavík miðað við fólksfjölgun á höfuðborgarsvæðinu.  
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Mynd 18  Hlutfallsleg breyting mannfjöldans frá árinu 2002 til ársins 201123 

 

 Merki þess að byggð sé enn þá að þéttast á Íslandi eru vaxandi hlutfall 

þjóðarinnar sem býr í þéttbýli, en í dag búa um það bil 93% Íslendinga í þéttbýli sem er 

langt yfir meðaltali heimsins. Vegið meðaltal íbúa heims sem búa í þéttbýli eru um það 

bil helmingur (Population reference bureau, 2010). Þrátt fyrir að þéttbýlismyndun hafi 

farið seint af stað á Íslandi voru Íslendingar fyrstir af Norðurlöndunum til þess að eiga 

meirihluta íbúa í þéttbýli. Síðustu ár hafa aftur á móti verið Íslendingum erfið og má 

ætla að áhrif efnahagsástandsins á íbúafjölda á Íslandi séu töluverðar, en það hefur sýnt 

sig í gegnum tíðina að þegar harðnar á dalnum er ákveðinn hluti sem að flytur af landi 

brott til þess að leita betri tækifæra annars staðar. Á milli áranna 2008 og 2009 fækkaði 

fólki á Íslandi um 0,54%24 en er það í fyrsta sinn í rúm 200 ár sem fólki fækkar hér á 

landi. Fólksfækkun varð síðast á Íslandi árið 1888 eða við hápunkt brottflutninga 

Íslendinga vestur um haf (Gunnar Karlsson og Sigurður Ragnarsson, 2006). Þess vegna er 

ekki skrítið að fólki hafi fækkað í jaðarbyggðum landsins og er ástæðan fyrir því að litlu 

leyti tengd flutningskostnaði. 

 Samkvæmt niðurstöðunum sem fengust úr tölfræðilegu greiningunni á áhrif 

flutningskostnaðar á þéttbýlismyndun, með sérstaka áherslu á þróun jaðarbyggða, má 
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álykta að flutningskostnaður hafi marktæk áhrif á þéttbýlismyndun í jaðarbyggðum 

áhrifasvæðis Reykjavíkur. Áhrif af hækkun bensínverðs eru ekki afgerandi og má því 

áætla að lítil hækkun á verði bensínslítrans hafi óveruleg áhrif á ákvörðunartöku fólks 

um það hvar það vilji búa. Það gæti hins vegar verið að viðkomandi hugsi sig tvisvar um 

þegar hækkunin hefur verið jafn mikil og síðustu ár. Þó svo að erfitt sé að spá fyrir um 

þróun bensínverðs gæti verið að væntingar fólks um það hvernig bensínverð muni 

þróast í framtíðinni hafi ef til vill meiri áhrif á búferli þeirra heldur en aðstæður hverju 

sinni og væri það ef til vill efni fyrir frekari rannsóknir.  

 Einnig má áætla af líkaninu að samgöngubætur á við Hvalfjarðargöngin hafi áhrif 

á það hvernig fólk velur sér búsetu. Síðustu 10 ár hefur fólki á Akranesi fjölgað um rúm 

24% og umferð milli Reykjavíkur og Akraness aukist um tæp 76%.25 Þar af er um það bil 

41% vegfarenda sem keyra um göngin sem eru á leið til vinnu. Hluta af aukningu 

umferðar má þó rekja til aukningar í heildarakstri en hann nemur um 3/7 af 

aukningunni. Af því leiðir samt sem áður að akstur hefur vissulega aukist mikið við 

tilkomu Hvalfjarðarganganna og Akranes færst nær borginni fyrir tilstilli þeirra. 

 Þá hefur verð á atvinnuhúsnæði hækkað í jaðarbyggðunum, en samkvæmt 

kenningum um framboð og eftirspurn hækkar verð á vöru við aukna eftirspurn. 

Greiðsluvilji fyrir atvinnuhúsnæði lækkar eftir sem áður með aukinni fjarlægð frá 

Reykjavík. Niðurstöður línulegrar aðfallsgreiningar í kafla 7.2 sýna að fermetraverð 

atvinnuhúsnæðis lækkar um 1,6% fyrir hvern kílómetra sem lengra er komið frá 

Reykjavík en það er í góðu samræmi við kenningu von Thünen um áhrif 

flutningskostnaðar á dreifingu atvinnugreina og myndun þéttbýlis. Flutningskostnaður 

hefur þau áhrif að verð er ekki það sama um allt land. 

 Miðað við þær niðurstöður sem fengust úr greiningunum í kafla 7 og tölur um 

mannfjöldaþróun í landinu bendir flest til þess að kenningar von Thünen nái betur utan 

um áhrif flutningskostnaðar á þéttingu byggðar á Íslandi heldur en líkan Palander. Þá 

hefur lækkun flutningskostnaðar síðustu 30 ár leitt til fjölgunar íbúa í jaðarbyggðunum  

og hækkunar á verði atvinnuhúsnæðis þar. Íbúum jaðarbyggðanna hefur fjölgað hraðar 

en áður og bendir margt til þess að lækkun flutningskostnaðar spili þar stórt hlutverk. 

Það sést ef til vill best á því að fólki á Akranesi fjölgaði um rúm 30% eftir tilkomu 
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Hvalfjarðarganganna en síðustu 13 árin fyrir opnun þeirra hafði fólki fækkað þar um tæp 

3%. 

8.2  Framtíðarsýn 

 Með áframhaldandi þróun bifreiða og tilkomu tækninýjunga mun 

flutningskostnaður halda áfram að lækka. Jafnframt mun hægja á hækkun bensínverðs 

árið 2020 samkvæmt spá Energy Information Administration og er líklegt að fjöldi bíla 

sem nýta aðra orkugjafa en eldsneyti verði komnir á markað. Má þar nefna bíla sem 

nýta rafmagn til aksturs. Slíkur fararkostur væri ef til vill hentugri á Íslandi en 

bensínknúnar bifreiðar vegna þess hve raforka er ódýr á Íslandi miðað við víðast hvar 

annars staðar í heiminum. Samgöngubætur sem stytta ferðatíma og í raun fjarlægðir 

milli staða innan þéttbýliskerfisins munu einnig stuðla að lækkun flutningskostnaðar. 

Þess vegna hefur verið bent á mikilvægi samgöngubóta milli Reykjavíkur og nálægra 

byggðakjarna og að slík þróun auki velferð fyrir samfélagið í heild 

(Byggðarannsóknastofnun og Hagfræðistofnun Háskóla Íslands, 2003). 

 Þá hafa verið gerðar ýmsar rannsóknir í svæðahagfræði um flutningskostnað, og 

má þá helst nefna rannsóknir þeirra Fujita, Krugman og Venables (2000), sem sýnt hafa 

fram á að samþjöppun fyrirtækja og stækkun áhrifasvæða eigi sér stað þegar 

flutningskostnaður lækkar. Þá hefur hagfræðingurinn Puga (1999) haldið því fram að um 

leið og flutningskostnaður fer niður fyrir ákveðið mark minnki hagkvæmni af því að 

staðsetja sig í borginni. Þá vilji fyrirtæki frekar njóta lægra leiguverðs og muni lágur 

flutningskostnaður sjá til þess að þau geti enn selt vörurnar sínar í borginni. Það er því 

svo að lækkun flutningskostnaðar getur stuðlað að þéttingu byggðar en ef hann nær 

ákveðnu þröskuldsgildi dreifa fyrirtækin sér til þess að lækka útgjaldaþætti sína. 

 Hvað verður um jaðarbyggðir á áhrifasvæði Reykjavíkur er því óljóst, en miðað 

við þróun síðustu ára má telja líklegt að hlutur þeirra muni halda áfram að stækka og 

þær muni draga til sín fólk bæði úr Reykjavík og minni byggðakjörnum af sama 

landsvæði. Þá mun líkleg lækkun flutningskostnaðar, svo sem vegna bættra samgangna 

og tækniframfara, renna stoðum undir þá tilgátu og munu tengsl milli byggðakjarna 

innan þéttbýliskerfisins styrkjast enn frekar. Þá er líklegt að sérhæfing milli Reykjavíkur 

og jaðarbyggðanna muni aukast, þar sem Reykjavík sérhæfir sig í mannauðsfrekum 

greinum en byggðirnar á jaðrinum í ýmiss konar staðlaðri framleiðslu. Líklegt er að fólki 
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muni fjölga enn frekar á suðvesturhorninu en samt sem áður mun byggðin þar verða 

dreifðari, það er að segja færri munu búa í miðju þéttbýliskerfisins en fleiri á jaðri þess. 

Það hvernig byggð þróast á Íslandi, líkt og víða annars staðar í heiminum, veltur þó að 

miklu leyti á stefnu stjórnvalda í byggðamálum.  
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