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Útdráttur 
 

Glímt við þjóðveginn, áhrif hjáleiðar um Selfoss 
 
Eftirfarandi rannsókn er á sviði umferðar og skipulags og er athugun á fyrirhuguðum flutningi 

þjóðvegar 1 út fyrir Selfoss. Niðurstöður erlendra rannsókna eru notaðar til að meta áhrif af gerð 

hjáleiðar um Selfoss á sett markmið um bætt umferðaröryggi og aukna umferðarrýmd, auk þess að 

skoða áhrif hjáleiðarinnar á landnotkun og samfélag á Selfossi og í Flóahreppi. Leitað er upplýsinga 

um væntingar heimamanna og opinberra aðila um áhrif hjáleiðarinnar og hvort líklegt sé að þeim 

væntingum verði náð með gerð hjáleiðarinnar.  

Tilgangur - Rannsóknin miðar að því að auka skilning á áhrifum nýrra samgöngutenginga og spá fyrir 

um áhrif hjáleiðarinnar við Selfoss sérstaklega og almennt um áhrif hjáleiða við íslenskar aðstæður. 

Nálgun - Rannsóknin byggir á rýni fræðilegra heimilda og undirbúningsgagna um hjáleið um Selfoss 

auk viðtala við hagsmunaaðila, svo sem Vegagerðina, sveitarfélögin sem eiga land að hjáleiðinni og 

aðila í rekstri á Selfossi til að leita upplýsinga um væntingar mismunandi aðila um áhrif hjáleiðarinnar. 

Niðurstöður - Niðurstöður rannsóknarinnar eru að hjáleið um Selfoss muni auka umferðarrýmd á 

þjóðvegi 1, draga tímabundið úr umferð á Austurvegi og hafa á heildina litið takmörkuð áhrif á 

umferðaröryggi.  

Hjáleiðin hefur haft áhrif á skipulag landnotkunar á Selfossi og í Flóahreppi og verið hvatinn að því að 

nú er skipulagt þéttbýli með verslunar- og þjónustukjarna beggja vegna við hjáleiðina sem er líklegt að 

hafi neikvæð áhrif á núverandi miðbæ Selfoss.  

Ekkert umferðaröryggis- eða arðsemismat hefur verið unnið fyrir framkvæmdina. Í 

hönnunarforsendum er ekki tekið tillit til þess að hjáleiðin muni í framtíðinni liggja um þéttbýli og 

pólitísk ákvörðun um tvöföldun Suðurlandsvegar veldur því að hjáleiðin er áætluð tvöföld í framtíð 

þótt umferð gefi ekki tilefni til þess. Þegar á heildina er litið eru fjölmörg atriði sem betur hefðu mátt 

fara í undirbúningi að gerð hjáleiðar um Selfoss.  

 

Lykilorð: hjáleið, samgöngur, landnotkun, þéttbýli, þjóðvegur. 

 

 



 
 

 

Abstract 
 

Dealing with road number one, impacts of the planned Selfoss bypass 
 
This research project is in the field of Urban Planning and Transport and is a case study of the planned 

Selfoss bypass. The focus of the study is set on evaluating the aims of the Selfoss bypass which are to 

improve traffic capacity and traffic safety as well as focusing on impacts of the bypass on land use and 

transport in Selfoss and Flóahreppur. Information on expectations of locals and public authorities on 

the impact of the bypass was gathered and evaluated if their expectations are likely to be met.  

Purpose – The research aims to enhance the understanding of social and distributional impacts of new 

road schemes and predict what the impacts will be of the proposed Selfoss bypass specifically and 

generally about the impacts of bypasses in the Icelandic context. 

Approach - Review of literature and interviews with different stakeholders, e.g. The Icelandic Road 

Administration, local authorities and business representatives in Selfoss. 

Conclusion – The Selfoss bypass will increase capacity on national road number 1, temporarily 

increase capacity on Austurvegur and have limited effect on traffic safety.  

The planning of the bypass has had severe impacts on Selfoss and Flóahreppur municipal plans and 

motivated planning of new urban areas in including retail and service along the bypass which is likely 

to have negative impact on Selfoss town center.  

Traffic safety assessment and cost benefit analysis have not been carried out for the Selfoss bypass. 

Even though the bypass lies through a planned urban area, it is designed as a rural highway. A political 

decision on building the bypass as a four lane highway is causing the road to be predesigned in that 

manner, even though future traffic does not demand it.  

The conclusion is that in the Selfoss bypass preparation phase things could have been done in a better 

way.  

 

Key words: bypass, transport, land use, urban, main road.  
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Skýringar1 
 
Afkastageta  Sjá skilgreiningu á umferðarrýmd hér að neðan. 

ÁDU  Ársdagsumferð, meðalumferð á dag yfir árið. 

SDU  Sumardagsumferð, meðalumferð á dag mánuðina júní, júlí, ágúst og 
september. 

VDU  Vetrardagsumferð, meðalumferð á dag mánuðina janúar, febrúar, 
mars og desember. 

Gangbraut  Sérstaklega merktur hluti vegar, sem ætlaður er gangandi 
vegfarendum til að komast yfir akbraut. 

Gegnumumferð Umferð á leið gegnum skilgreint svæði, innan ákveðins tíma. Svæðið 
getur verið sveitarfélag, þéttbýli eða annað skilgreint svæði. 

Hjáleið Hjáleið er vegur sem lagður er framhjá þéttbýli til að létta umferð af 
þéttbýlinu og auka umferðarrýmd með nýja veginum (Danish Road 
Directorate. 2002). 

Hraðatakmarkandi aðgerðir Allar aðgerðir sem stuðla að lækkun ökuhraða t.d. gerð 
hraðahindrana og eftirlit með hraða. 

Hönnunarumferð (ÁDUh) Ársdagsumferð (ÁDU) samkvæmt umferðarspá 20 ár fram í tímann 
eftir opnun vegar.  

Landnotkun Ráðstöfun lands til mismunandi nota, t.d. undir íbúðir, iðnað, 
verslun, útivist og landbúnað sbr. skipulagslög, nr. 123/2010.  

Óhöpp Öll óhöpp í umferðinni óháð því hvort einhver meiðist eða ekki 
(Línuhönnun. 2006).  

Óhappatíðni Óhappatíðni vegarkafla: Fjöldi óhappa á vegarkafla á milljón ekna 
kílómetra á ári. Eftirfarandi jöfnu má nota til að reikna óhappatíðni 
vegarkafla:OHT = (OH x 1.000.000)/(ÁDU x 365 x L), þar sem: 
OHT = óhappatíðni, OH = fjöldi óhappa, ÁDU = meðalumferð á dag 
viðkomandi ár og L = lengd vegarkafla í km (Línuhönnun. 2006).  

Óvarðir vegfarendur  Vegfarendur sem ekki eru varðir af ökutækjum í umferðinni t.d. 
gangandi og hjólandi vegfarendur. 

Samgöngur Undir þennan flokk falla öll helstu samgöngumannvirki, svo sem 
vegir og götur, þ.m.t. brýr, mislæg gatnamót, göngubrýr, undirgöng 
og jarðgöng, göngu-, hjólreiða- og reiðstígar, flugvellir og 
flugbrautir, komustaðir farþegaferja, sporbundin umferð og önnur 
samgöngumannvirki sbr.skipulagsreglugerð nr. 400/1998.  

Slys Slys í umferðinni þar sem einhver meiðist (Línuhönnun. 2006). 

Slysatíðni Slysatíðni vegarkafla: Fjöldi slysa á vegarkafla á milljón ekna 
kílómetra á ári. Eftirfarandi jöfnu má nota til að reikna slysatíðni 
vegarkafla:S = (F x 1.000.000)/(ÁDU x 365 x L). Þar sem: S = 

                                                            
 
1 Skýringar á hugtökum og orðum eru fengnar úr leiðbeiningum Vegagerðarinnar um þjóðvegi í 
þéttbýli (Vegagerðin. 2010b:1-2) nema annars sé getið.  
 



 
 

vi 
 

slysatíðni, F = fjöldi slysa, ÁDU = meðalumferð á dag viðkomandi 
ár og L = lengd vegarkafla í km. Ef slysagögn ná yfir meira en eitt ár 
þarf að deila með fjölda ára. Slysatíðni gatnamóta: Fjöldi slysa á 
gatnamótum á hverja milljón ökutækja sem ekið er inn í gatnamótin 
á ári. Útreikningur á slysatíðni gatnamóta er sambærilegur við 
útreikning á slysatíðni vegarkafla að öðru leyti en því að lengdinni er 
sleppt úr jöfnunni. 

Umferðarrýmd Umferðarrýmd (e. capacity) umferðarmannvirkis er hámarksumferð 
sem ætla má að komist um veg eða gatnamót á gefnu tímabili við 
ríkjandi aðstæður.Sérhver breyting á ríkjandi aðstæðum á vegi, í 
umferð eða umferðarstýringum breytir umferðarrýmd 
umferðarmannvirkis. 

Veghald Forræði yfir vegi og vegsvæði, þ.m.t. vegagerð, þjónusta og viðhald 
vega. 

Veghaldari Sá aðili sem hefur veghald vega. 

Veghelgunarsvæði  Með veghelgunarsvæði er átt við land meðfram vegum þar sem skylt 
er að fá leyfi Vegagerðarinnar fyrir hverskyns mannvirkjum. 
Veghelgunarsvæði er ýmist 60m breitt fyrir stofnvegi eða 30m breitt 
fyrir aðra vegi (Vegagerðin. 2009c).  

Þéttbýli Þyrping húsa þar sem búa a.m.k. 50 manns og fjarlægð milli húsa fer 
að jafnaði ekki yfir 200 m sbr. skipulagslög nr. 123/2010 og vegalög 
nr. 80/2007. Svæði afmarkað með sérstökum merkjum, sem tákna 
þéttbýli skv. umferðarlögum nr. 50/1987. 

Þjóðvegur Vegagerðin er veghaldari þjóðvega. Þjóðvegir eru þeir vegir sem 
ætlaðir eru almenningi til frjálsrar umferðar, haldið er við af fé 
ríkisins og upp eru taldir í vegaskrá. Þeir skulu ásamt 
sveitarfélagsvegum mynda eðlilegt, samfellt vegakerfi til tengingar 
byggða landsins. 

Þveranir óvarinna vegfarenda Staður þar sem skipulögð leið, ætluð óvörðum vegfarendum, þverar 
veg. Þveranir geta verið í plani eða mislægar.  
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1. Inngangur 
Áhugi er á gerð hjáleiða framhjá þéttbýli á Íslandi, ekki síst á þjóðvegi 1 þar sem hann liggur í gegnum 

þéttbýli. Íbúar í þéttbýlinu vilja að gegnumumferðin minnki, Vegagerðin, flutningabílstjórar og 

almennir ferðalangar á þjóðveginum vilja auka umferðaröryggi og að umferð verði greiðari. 

Vegagerðin vinnur nú að undirbúningi að tvöföldun Suðurlandsvegar milli Selfoss og Reykjavíkur en 

gerð hjáleiðar með flutningi þjóðvegar 1 norður fyrir Selfoss er hluti af þeirri framkvæmd. Markmið 

Vegagerðarinnar með framkvæmdinni er að auka umferðaröryggi og umferðarrýmd vegarins. Íbúar á 

Selfossi hafa væntingar um að hjáleiðin hafi jákvæð áhrif á Selfoss með því að draga úr 

gegnumumferð. Á hinn bóginn hafa verslunareigendur í miðbæ Selfoss áhyggjur af því að þegar 

umferðin minnki dragi jafnframt úr viðskiptum í miðbænum. 

Fjölmargar erlendar rannsóknir hafa verið gerðar á áhrifum hjáleiða og nýrra vegtenginga. Það er vel 

þekkt að nýir vegir hafa áhrif á landnotkun og fjölmörg dæmi eru um að bættar samgöngur við ný 

svæði ýti undir dreifða byggð, verslun færist í jaðar byggðar og óbyggð svæði séu tekin undir byggð 

(t.d. Directorate-General for Energy and Transport. 2006). Í þessari ritgerð verða niðurstöður erlendra 

rannsókna notaðar til að meta áhrif af gerð hjáleiðar um Selfoss með áherslu á áhrif á landnotkun og 

samfélag. Ritgerðin er 60 ECTS meistaraverkefni við Háskólann í Reykjavík, á námsbraut um 

samgöngur og skipulag við tækni- og verkfræðideild.  

Samþætting landnotkunarskipulags og samgangna er mikilvægur þáttur í því að styðja við skipulag 

sjálfbærrar byggðar og efnahagslegan vöxt.2 Það er vaxandi skilningur á mikilvægi 

sjálfbærnisjónarmiða í skipulagi samgangna á Íslandi en á það hefur verið bent að þessi sjónarmið hafi 

ekki náð að hafa áhrif á þær ákvarðanir sem hafa verið teknar í skipulags- og samgöngumálum (Harpa 

Stefánsdóttir og Hildigunnur Haraldsdóttir. 2010, Betri borgarbragur. 2011, Ólöf Örvarsdóttir. 2010). 

Sumir ganga jafnvel svo langt að segja að hér hafi verið skipulögð ósjálfbær byggð þar sem 

vegalengdir eru miklar, byggðin dreifð og bílháð og erfitt að skipuleggja almenningssamgöngur 

(Harpa Stefánsdóttir. 2011). Þess vegna er mikilvægt að skoða áhrif nýrra samgöngumannvirkja eins 

og hjáleiða og samspil þeirra við byggðina og samfélagið. Með því má mögulega ýta undir jákvæð 

áhrif, draga úr þeim neikvæðu, svo sem áhrifum á bílháða uppbyggingu, þéttleika byggðar og 

blandaða byggð. Vegagerðin, sem er ábyrg fyrir þjóðvegi 1 og sveitarfélögin, sem bera ábyrgð á 

skipulagi landnotkunar, þurfa að vinna saman þannig að uppbygging nýrra vega verði í sem bestri sátt 

við umhverfið og samfélagið.  

                                                            
 
2 Sjá t.d. umræðu um skipulag og stefnumörkun samgangna á 
http://www.dft.gov.uk/about/strategy/transportstrategy/ 
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1.1. Markmið og tilgangur 
Meginmarkmið rannsóknarinnar er að varpa ljósi á hvernig ákvörðun um lagningu nýs vegar getur haft 

víðtækari áhrif á landnotkun og samfélag heldur en yfirlýst markmið framkvæmdarinnar gefa til 

kynna. Ákvörðun um gerð hjáleiðar framhjá Selfossi, sem byggir á markmiðum um aukið 

umferðaröryggi með því að aðgreina akstursstefnur og auka umferðarrýmd til að greiða fyrir 

samgöngum (Efla. 2010b) er líkleg til að hafa umtalsverð áhrif á landnotkun og samfélag í þéttbýlinu 

sem hjáleiðin fer framhjá. Í verkefninu er athyglinni því beint að áhrifum á þéttbýlið og ætti 

rannsóknin að vera áhugaverð fyrir þá sem eru að leggja drög að gerð hjáleiða og velta fyrir sér 

jákvæðum og neikvæðum áhrifum þeirra, ekki eingöngu fyrir gegnumumferðina heldur ekki síður á 

þéttbýlið sem umferðinni er veitt framhjá.  

Íbúar á Selfossi vænta þess að minni umferð verði í gegnum Selfoss eftir gerð hjáleiðar framhjá og 

vegfarendur sem leið eiga hjá vænta þess að ferðatími þeirra styttist. Á móti kemur að ýmsir óttast að 

hjáleiðin muni valda því að minni umferð verði um Selfoss sem hafi slæm áhrif á verslun og 

þjónustufyrirtæki þar.3 Stuðningur við hjáleiðina veltur því á jákvæðum væntingum til hjáleiðarinnar 

en þær kunna að vera mismunandi eftir því hver er spurður. Flutningur þjóðvegarins út fyrir Selfoss 

hefur verið á skipulagi frá því 1970 (Skipulagsstjóri ríkisins. 1970) en á síðustu 10 árum hefur þéttbýli 

við hjáleiðina verið bætt inn á skipulag, bæði á Selfossi og í nágrannasveitarfélaginu Flóahreppi 

(Árborg. 2006 og Hraungerðishreppur. 2006). Viðbrögð sveitarfélaganna hafa því verið að færa 

framtíðar byggð að hjáleiðinni sem er ætlað að liggja framhjá byggðinni. Þetta vekur spurningar um að 

hversu miklu leyti hægt sé að tala um að færa eigi þjóðveginn út fyrir byggðina þegar sveitarfélögin 

hafa nú þegar skipulagt þéttbýli við hjáleiðina. Þá áformar sveitarfélagið Ölfus þéttbýli norðan við 

Ölfusá í nýrri tillögu að endurskoðun aðalskipulags Ölfuss fyrir vestan Selfoss sem þéttir enn 

uppbyggingu þéttbýlis við Suðurlandsveg (Ölfus. 2011).  

Tilgangur rannsóknarinnar er að meta áhrif hjáleiðar um Selfoss, með áherslu á áhrif hjáleiðarinnar á 

samfélag og landnotkun. Með áhrifum á samfélag er m.a. vísað til félagslegra áhrifa 

samgönguframkvæmda á einstaklinga og samfélag, t.d. á breytingar á hreyfanleika eða aðgengi að 

þjónustu. Með áhrifum á landnotkun er m.a. vísað til áhrifa á þéttleika og blöndun byggðar og tengsla 

við göngu og hjólreiðar sem samgöngumáta. 

Væntanleg áhrif færslu þjóðvegar út fyrir þéttbýli á þéttbýlið sjálft, landnotkun þar, samfélag, þjónustu 

og vistvænar samgöngur hafa lítið verið skoðuð hér á landi. Þau áhrif eru hins vegar 

meginviðfangsefni þess verkefnis sem hér er kynnt. Viðfangsefnið er nálgast með því að skoða 

sérstaklega gerð fyrirhugaðrar hjáleiðar um Selfoss og niðurstöður þeirrar skoðunar eru nýttar til að 

draga ályktanir um áhrif hjáleiða almennt miðað við íslenskar aðstæður.  

                                                            
 
3 Sjá umræðu á vefnum sunnlendingur.is http://sunnlendingur.is/umdeilt/comments/9/0/27 
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1.2. Rannsóknarspurningar 
Í samræmi við meginmarkmið rannsóknarinnar hafa verið mótaðar fjórar rannsóknarspurningar:  

1. Hversu líklegt er að settum markmiðum um bætt umferðaröryggi og aukna umferðarrýmd 

verði náð við gerð hjáleiðar um Selfoss? 

2. Hvaða áhrif mun hjáleiðin hafa á landnotkun og samgöngur á Selfossi? 

3. Eru líkur til þess að væntingum heimamanna og opinberra aðila um áhrif hjáleiðarinnar 

verði náð? 

4. Hvaða ályktanir og lærdóm má draga um áhrif hjáleiða almennt við íslenskar aðstæður af 

rýni tilviksins um gerð hjáleiðar á Selfossi? 

Rannsóknin byggir á rýni fræðilegra heimilda og rýni undirbúningsgagna um væntanlega hjáleið um 

Selfoss. Farið er yfir niðurstöður erlendra rannsókna og skoðuð skipulagsgögn á svæði hjáleiðarinnar, 

forhönnun og umhverfismat framkvæmdarinnar. Tekin eru viðtöl við hagsmunaaðila, svo sem við 

Vegagerðina, sveitarfélögin, íbúa og aðila í rekstri á Selfossi til að leita upplýsinga um væntingar 

mismunandi aðila um áhrif hjáleiðarinnar. Niðurstöðurnar eru nýttar til að draga almennar ályktanir 

um áhrif hjáleiða almennt, sem og í íslensku samhengi.  

Gildi rannsóknarinnar hér á landi felst í því að efla þekkingu á áhrifum hjáleiða á samfélag og 

landnotkun í þéttbýlinu sem hjáleiðin mun liggja framhjá. Verkefnið veitir innsýn í væntingar hins 

opinbera, sveitarfélaga og íbúa til framkvæmdarinnar og það hvernig undirbúningur svona stórrar 

samgönguframkvæmdar er unninn. Reynt er að varpa ljósi á það hvernig slíkar skipulagsákvarðanir 

eru teknar, hvernig undirbúningi svona stórrar framkvæmdar er háttað og hvaða áhrif framkvæmdin er 

líkleg að hafa umfram þau sem sett hafa verið sem markmið með gerð framkvæmdarinnar.  

Hagnýtt gildi rannsóknarinnar felst í því að varpa ljósi á það sem betur má fara og breyta þarf í 

ákvörðunum tengdum samgöngum og landnotkunarskipulagi. Mikilvægi rannsóknarinnar felst ekki 

síst í því að leitað er eftir upplýsingum um væntingar heimamanna sem og opinberra aðila um áhrif 

hjáleiðarinnar og metið hvort líkur séu til þess að þau áhrif verði að veruleika. Má velta fyrir sér í því 

sambandi hvaða væntingar eru raunhæfar og hvaða hagsmunir hafa mest áhrif á ákvarðanir um gerð og 

fyrirkomulag hjáleiða.  

1.3.  Fyrri rannsóknir hér á landi 
Fjölmargar erlendar rannsóknir hafa verið gerðar á áhrifum hjáleiða á umferðaröryggi, landnotkun, 

heilsu, efnahag og fleira og mynda þær fræðilegan bakgrunn þessarar rannsóknar (sjá kafla 3). 

Rannsóknir hér á landi á áhrifum af gerð hjáleiða hafa hins vegar verið fáar. Helst er að hjáleiðir hafi 

verið hluti af umfjöllun um styttingar á þjóðvegi 1. Leið ehf.4 er einkahlutafélag sem hefur beitt sér 

fyrir ákveðnum samgönguframkvæmdum svo sem jarðgöngum milli Bolungarvíkur og Ísafjarðar. Leið 

                                                            
 
4 Sjá vefsíðu samtakanna www.leid.is 
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ehf. hefur t.d. látið vinna rannsóknir fyrir svonefnda Svínavatnsleið í Austur-Húnavatnssýslu 

(Línuhönnun. 2007) og látið skoða mögulega styttingu hringvegarins um 6,3 km í Skagafirði ef hjáleið 

yrði gerð um Varmahlíð (Leið ehf. 2008). Hugmyndir um gerð hjáleiðar framhjá Blönduósi og 

Varmahlíð hafa það fyrst og fremst fram að markmiði að stytta vegalengdir á hringveginum og færa 

má rök fyrir því að þar sé ekki um gerð hefðbundinnar hjáleiðar að ræða sem léttir umferð af þéttbýli, 

heldur sé þar í raun verið að byggja upp nýja vegtengingu sem styttir vegalengdir milli landshluta. 

Auk þeirra skýrslna sem Leið hefur látið vinna hafa a.m.k. tvö BSc verkefni háskólanema  fjallað um 

Svínavatnsleið, annað um samfélagsleg áhrif af færslu þjóðvega úr þéttbýli þar sem skoðuð eru áhrif á 

íslenskt samfélag og hitt um arðsemi vegalengdarstyttingar á hringveginum milli Reykjavíkur og 

Akureyrar (Sigrún Björk Sigurðardóttir og Þóra Pétursdóttir. 2008 og Sigurbjörn Nökkvi Björnsson. 

2009). Í þessum verkefnum hefur athyglinni verið beint að hagkvæmni þess að stytta vegalengdir og 

þá fyrst og fremst í formi tímasparnaðar fyrir vegfarendur. Loks var nýlega unnið BSc verkefni um 

samfélagsleg áhrif af færslu þjóðvegarins út fyrir Selfoss (Aldís Arnardóttir. 2011).  

Í verkefnunum um Svínavatnsleið komast rannsakendur að þeirri niðurstöðu að arðsemi 

framkvæmdarinnar sé mikil (Sigurbjörn Nökkvi Björnsson. 2009 og Sigrún Björk Sigurðardóttir og 

Þóra Pétursdóttir. 2008) og í rannsókn Sigrúnar Bjarkar Sigurðardóttur og Þóru Pétursdóttur segir að 

vænta megi góðra áhrifa á Blönduósbæ og samfélagið í heild. Verslun og þjónusta geti fundið fyrir 

samdrætti en það sé í höndum „heimamanna að nýta sér þau tækifæri sem munu bjóðast vegna færslu 

þjóðvegarins. Ljóst er að nálægð Blönduóss við þjóðveginn hefur ekki verið nýtt eins vel og kostur er 

og því munu neikvæðu afleiðingarnar af færslu vegarins úr bænum ekki vera eins miklar“ (Sigrún 

Björk Sigurðardóttir og Þóra Pétursdóttir. 2008:56). Í rannsókn þeirra segir einnig að störfum geti 

fækkað með minnkandi umsvifum N1 skálans en hægt væri að gera ráðstafanir þar til að störf við hæfi 

fyndust. „Mótvægisaðgerðir af hálfu stjórnvalda gætu einnig komið til, það væri til dæmis hægt að 

hafa þær í formi atvinnustarfsemi á staðnum sem skapar störf eða eitthvað sem nýtist ferðaþjónustunni 

á staðnum“ (Sigrún Björk Sigurðardóttir og Þóra Pétursdóttir. 2008:58). Hræðsla við breytingar 

einkenni viðhorf íbúa og sveitarstjórnarmanna á svæðinu og andstaða þeirra við framkvæmdina tefji 

undirbúning styttingarinnar. Sveitarstjórnarmenn og íbúar þurfi að líta á breytingarnar sem tækifæri en 

ekki ógnun og spurning sé hvort Blönduós hafi efni á því að líta framhjá kröfum um styttingu 

þjóðvegarins sem verði sjálfsagt á endanum ofan á. Hagsmunir almennings um styttri ferðatíma, minni 

ferðakostnað, minni flutningskostnað, betri vegi og aukið umferðaröryggi vega að mati rannsakenda 

þyngra en hagsmunir Blönduósbúa sem felist einna helst í störfum við N1 skálann að þeirra mati 

(Sigrún Björk Sigurðardóttir og Þóra Pétursdóttir. 2008).  

Í BSc verkefni Aldísar Arnardóttur (2011) fæst sú niðurstaða að mikilvægt sé að flytja þjóðveg 1 út 

fyrir þéttbýlið á Selfossi. Vegurinn sé orðinn að farartálma þar sem hann liggur í gegnum Selfoss og 

umferðartafir á álagstímum séu algengar. Draga muni úr mengun innanbæjar, aðgengi að þjónustu 

verði betra innanbæjar þegar minni umferð verður um bæinn og umferðaröryggi muni aukast.  
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Ofangreindar rannsóknir eru verkefni unnin í grunnnámi í háskóla eða unnin fyrir einkaaðila í því 

skyni að varpa ljósi á hagkvæmni og jákvæð áhrif tiltekinna framkvæmdanna og bera efnistök og 

ályktanir merki þess.  

Önnur gögn um hjáleiðir á Íslandi eru mest umferðartæknileg umfjöllun í skýrslum sem unnar hafa 

verið fyrir Vegagerðina eins og um umferðaröryggismál í Borgarnesi (Verkfræðistofa Sigurðar 

Thoroddsen. 2002) eða umfjöllun í skipulagsáætlunum sveitarfélaganna (Borgarbyggð. 2011 og 

Árborg. 2010). Hins vegar hafa fjölmargar erlendar rannsóknir verið gerðar á áhrifum hjáleiða og er 

gerð grein fyrir þeim í kafla 3. 

1.4. Uppbygging ritgerðarinnar 
Eftir inngangskaflann þar sem farið er yfir rannsóknarspurningar verkefnisins, markmið og tilgang 

með verkefninu er í 2. kafla farið yfir þær aðferðir sem er beitt við rannsóknina.  

Í 3. kafla er sett fram yfirlit yfir erlendar rannsóknir á áhrifum hjáleiða og rannsóknir á samspili 

landnotkunar og samgangna. Í framhaldinu er hjáleiðin við Selfoss rýnd ítarlega í 4. kafla, m.a. með 

því að skoða hjáleiðina á skipulagi, forhönnun hennar, hönnunarforsendur og umhverfismat 

framkvæmdarinnar auk þess að skoða grunnforsendur framkvæmdarinnar eins og umferð, slysagögn 

og arðsemi. Í verkefninu voru tekin 9 viðtöl þar sem leitað var eftir væntingum hagsmunaaðila um 

áhrif hjáleiðarinnar og er gerð grein fyrir þeim í 5. kafla.  

Út frá niðurstöðum erlendra rannsókna (kafli 3), rýni á tilvikinu (kafli 4) og niðurstöðum úr viðtölum 

(kafli 5) er í 6. kafla svarað fyrstu þremur rannsóknarspurningunum sem settar eru fram í inngangi 

(kafla 1.2). Þar er einnig fjallað um samspil landnotkunar og samgangna. Í 7. kafla er umræða, í þeim 

8. eru settar fram meginniðurstöður rannsóknarinnar og í 9. kafla er fjallað um hvaða lærdóm megi 

draga af niðurstöðu rannsóknarinnar og um leið svarað fjórðu rannsóknarspurningunni (sjá kafla 1.2).   
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2. Aðferðir  
Í rannsókninni eru settar fram rannsóknarspurningar og til að svara þeim eru notaðar blandaðar 

rannsóknaraðferðir. Rannsóknin er tilvikarannsókn en tilvikið er skoðað með rýni fræðilegra heimilda, 

rýni framkvæmdagagna og viðtölum. Valið tilvik er gerð hjáleiðar um Selfoss þ.e. flutning þjóðvegar 

1 út fyrir þéttbýlið Selfoss. Rannsóknin er eigindleg5 rannsókn þar sem niðurstöður eigindlegra og 

megindlegra gagna og rannsókna eru notaðar til að spá fyrir um áhrif. Rannsóknarspurningarnar eru 

fjórar og er hér gerð grein fyrir því hvaða aðferðir eru notaðar til að svara þeim. 

1. Hversu líklegt er að settum markmiðum um bætt umferðaröryggi og aukna umferðarrýmd 

verði náð við gerð hjáleiðar um Selfoss? 

2. Hvaða áhrif mun hjáleiðin hafa á landnotkun og samgöngur á Selfossi? 

Rýni fræðilegra heimilda um áhrif hjáleiða á umferðarrýmd og umferðaröryggi er notuð til að varpa 

ljósi á hvort líklegt sé að settum markmiðum um bætt umferðaröryggi og aukna umferðarrýmd verði 

náð. Að auki eru rýndar fræðilegar heimildir um áhrif hjáleiða á landnotkun og samgöngur, hvernig 

skipulag samgangna hefur áhrif á landnotkun, umfang byggðar, þéttleika, staðsetningu þjónustu og 

umferð akandi, hjólandi og gangandi. Niðurstöður þessarar rýni eru svo notaðar til að meta hvaða áhrif 

hjáleiðin er líkleg til að hafa á landnotkun og samgöngur á Selfossi. Hvaða áhrif mun nýr vegur t.d. 

hafa á lengd ferða, staðarval verslunar og íbúa, samgöngumáta og mun gerð hjáleiðarinnar stuðla að 

sjálfbærni? Hér er áherslan á að spá fyrir um önnur áhrif framkvæmdarinnar en þau sem sett hafa verið 

sem markmið með framkvæmdinni. Upplýsinga um hjáleiðina er m.a. aflað úr skipulagsgögnum 

(Árborg. 2006 og Hraungerðishreppur. 2006), umhverfismati framkvæmdarinnar (Efla. 2010a) og 

forhönnun framkvæmdarinnar (Efla. 2010b). Upplýsingar um framkvæmdina og niðurstöður 

rannsókna eru svo nýttar til að svara rannsóknarspurningum um möguleg áhrif af gerð hjáleiðarinnar.  

3. Eru líkur til þess að væntingum heimamanna og opinberra aðila um áhrif hjáleiðarinnar 

verði náð? 

Tekin voru viðtöl til að afla upplýsinga um væntingar mismunandi aðila til áhrifa hjáleiðarinnar. Valið 

var að tala við valda hagsmunaaðila á Selfossi, hjá Vegagerðinni, sveitarfélögunum, rekstraraðilum og 

aðilum í ferðaþjónustu. Markmiðið var að ná yfirsýn yfir viðhorf mismunandi aðila og niðurstöðurnar 

túlkaðar með orðum. Mótaðar voru spurningar sem hafðar voru til hliðsjónar þegar viðtölin voru tekin. 

Spurningarnar voru m.a. skilgreindar út frá rýni þeirra fræðilegu heimilda sem skoðaðar voru fyrr í 

verkefninu. Við framkvæmd viðtalanna var viðmælendum veitt svigrúm til að þeir gætu komið með 

sína sýn á framkvæmdina, sjónarmið eða athugasemdir. Auk viðtalanna liggur fyrir efni frá 

                                                            
 
5 Í eigindlegum rannsóknum er texti notaður til að lýsa umfjöllunarefninu á huglægan hátt og rannsóknargögnin 
túlkuð með orðum. Í megindlegum rannsóknum eru rannsóknargögn sett fram sem mælanlegar stærðir og gögnin 
má því túlka með tölfræðilegum aðferðum.   
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íbúaþingum sem haldin hafa verið á Selfossi og efni úr fjölmiðlum þar sem mismunandi sjónarmið 

íbúa hafa komið fram. Þetta efni var einnig nýtt og þau sjónarmið sem þar komu fram. 

Þegar greiningu mismunandi væntinga var lokið voru þær bornar saman við niðurstöður fræðilegu 

greiningarinnar um möguleg áhrif af gerð hjáleiðarinnar. Nánar er farið í aðferðir vegna viðtalanna í 

kafla 2.2. 

4. Hvaða ályktanir og lærdóm má draga um áhrif hjáleiða almennt við íslenskar aðstæður af 

rýni tilviksins um gerð hjáleiðar á Selfossi? 

Svar við síðustu rannsóknarspurningunni var unnið úr niðurstöðunum úr fyrstu þremur spurningunum 

ásamt gögnum um aðrar fyrirhugaðar hjáleiðir á Íslandi. Farið var yfir hvað þær eiga sameiginlegt, 

hvað er ólíkt og hvaða lærdóm má draga af rýni tilviksins um hjáleið við Selfoss sem nýta má til að 

styðja við ákvarðanatöku um gerð annarra hjáleiða hér á landi.  

2.1.  Vinnuáætlun 
Vinnu vegna rannsóknarinnar var skipt í eftirfarandi verkhluta:  

1. Afmörkun rannsóknar og undirbúningur gagnaöflunar. 

a. Við afmörkun rannsóknarinnar var stuðst við gögn úr forverkefni sem unnið 

var í aðdraganda þessarar rannsóknar (Hrafnhildur Brynjólfsdóttir. 2009). 

Forrannsóknin heitir „Áhrif af gerð hjáleiða framhjá þéttbýli“ og byggðist 

fyrst og fremst á rýni fræðilegra heimilda. 

b. Unnin drög að beinagrind og nánari lýsing á verkefninu.  

c. Rannsóknaraðferð valin fyrir viðtöl, spurningar mótaðar og viðmælendur 

valdir.   

2. Gagnaöflun.  

a. Farið yfir gögn um fyrri rannsóknir úr forrannsókninni. 

b. Aflað viðbótargagna úr erlendum rannsóknum um samband landnotkunar og 

samgangna. 

c. Aflað viðbótargagna um áhrif nýrra vegtenginga. 

d. Aflað upplýsinga um skipulag á Selfossi og í Flóahreppi og framtíðarsýn 

skipulagsyfirvalda um landnotkun á svæðinu þar sem áætlað er að hjáleiðin 

fari um og þar sem þjóðvegurinn fer í dag í gegnum miðbæinn. Skoðað var 

hvernig sveitarfélögin hafa metið mismunandi landnotkunarkosti og veglínur 

og hvaða væntingar skipulagsyfirvöld hafa til áhrifa hjáleiðarinnar.  

e. Upplýsinga aflað frá framkvæmdaraðila um fyrirkomulag hjáleiðarinnar um 

Selfoss, hönnunarforsendur og stöðu undirbúnings framkvæmdarinnar og 

þau gögn borin saman við skipulagsáætlanir sveitarfélaganna.  

f. Viðtöl við hagsmunaaðila um áhrif hjáleiðar um Selfoss; Vegagerðina, 

rekstraraðila á Selfossi og sveitarfélögin.  
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g. Upplýsinga aflað um skipulag á öðrum stöðum þar sem hjáleiðir eru til 

umræðu. Svo sem í Borgarnesi, Blönduósi, Varmahlíð, Vík og 

Húnavatnshreppi og viðhorf til hjáleiða þar, rök með og á móti. Sérstök 

áhersla var lögð á að greina hvað þessar hugmyndir um hjáleiðir eiga 

sameiginlegt með væntanlegri hjáleið um Selfoss og hvað ekki, til að 

auðvelda yfirfærslu ályktana um áhrif hjáleiðar um Selfoss á aðrar hjáleiðir.  

3. Greining gagna. 

a. Mat á þeim gögnum sem aflað hafði verið. 

b. Flokkun gagna og úrvinnsla.  

4. Lokavinnsla og frágangur rannsóknar. 

a. Yfirlestur á ritgerð, farið yfir heimildanotkun og heimildaskrá.  

2.2.  Viðtöl  
Í rannsókninni voru tekin viðtöl við fulltrúa mismunandi hagsmunaaðila þar sem markmiðið var að 

afla upplýsinga um hvaða væntingar aðilar hafa til gerðrar hjáleiðar um Selfoss. Að auki var aflað 

upplýsinga um undirbúning hjáleiðarinnar hjá þeim sem unnið hafa að undirbúningi 

framkvæmdarinnar fyrir hönd Vegagerðarinnar. 

Notast var við opið viðtalsform (e. semi-structured interview) þar sem lagt var upp með ákveðnar 

spurningar sem viðtalsramma (sjá viðauka 2). Leitast var við að kalla fram sjónarmið sem skýra hvaða 

væntingar eru til framkvæmdarinnar og mat viðmælenda á mikilvægi hjáleiðarinnar. Ástæða þess að 

valið var að nota opið viðtalsform er að með því gefst viðmælendum kostur á að koma fram með sínar 

áherslur sem mögulega væri ekki hægt ef að notaðir væru hefðbundnir spurningalistar þar sem merkt 

er við fyrirfram gefna valmöguleika. Á sama hátt getur það gerst þegar lögð eru fyrir fram gefin svör 

að þau hafi áhrif á hverju er svarað (Schuman o.fl. 1996). Mikilvægt er að spurningarnar beri ekki með 

sér viðhorf, hvorki jákvætt eða neikvætt þannig að þær spurningar sem fyrst eru bornar fram liti ekki 

svörin við því sem seinna er spurt um (Tourangeau o.fl. 1989).  

Niðurstöður úr viðtölunum eru notaðar ásamt niðurstöðum rannsókna um áhrif hjáleiða til að svara 

rannsóknarspurningu 3: 

3. Eru líkur til þess að væntingum heimamanna og opinberra aðila um áhrif hjáleiðarinnar verði 

náð? 

2.2.1. Framkvæmd viðtala 
Viðmælendur voru valdir úr hópi fulltrúa framkvæmdaraðila, sveitarfélaganna og hagsmunaaðila á 

svæðinu og er fjöldi þeirra gefinn upp í sviga:  

• Ráðamenn sveitarfélaganna Flóahrepps (fyrrum Hraungerðishrepps) og Árborgar (2) 
• Ráðgjafar sveitarfélaganna í skipulagsmálum (3) 
• Fulltrúi framkvæmdaraðila frá Vegagerðinni (1) 
• Ráðgjafi Vegagerðarinnar í umferðarverkfræði og brúarhönnun (1) 
• Rekstrar- og ferðaþjónustuaðilar á Selfossi (2)  
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Samtals voru viðmælendur níu auk þess sem tekið var eitt prufuviðtal. Sem fulltrúa sveitarfélaganna 

var ákveðið að tala við framkvæmdastjóra Árborgar og sveitarstjórann í Flóahreppi. Báðir eru ráðnir af 

sveitarstjórn og vinna náið með bæði pólitískt kjörnum fulltrúum og starfsmönnum sveitarfélagsins og 

eiga því að geta endurspeglað sjónarmið beggja hópa. Við aðalskipulagsgerð vinna sveitarstjórnir með 

skipulagsráðgjöfum en hlutverk þeirra er að veita sveitarfélögum faglega aðstoð við gerð 

skipulagsáætlana svo sem við gagnaöflun, kynningu og samráð, mótun tillagna, umhverfismat og 

framsetningu. Skipulagsráðgjafi Árborgar við gerð aðalskipulags er Vinnustofan Þverá en 

skipulagsráðgjafi Flóahrepps þegar skipulag við hjáleiðina var unnið var Landform ehf. Tekin voru 

viðtöl við fulltrúa þessara ráðgjafa. 

Undirbúningur að gerð hjáleiðarinnar fyrir hönd Vegagerðarinnar er í höndum svæðisstjóra á 

Suðursvæði. Verkefni svæðisstjóra er m.a. að hafa yfirumsjón með áætlanagerð á svæðinu, 

hönnunarkaupum, nýframkvæmdum og samskiptum við sveitarstjórnir. Fyrir Vegagerðina hefur 

verkfræðistofan Efla unnið að forhönnun og umhverfismati fyrir framkvæmdina. Rætt var við 

svæðisstjóra Vegagerðarinnar á Suðursvæði og verkefnastjóra gatna- og brúarhönnunarinnar hjá Eflu. 

Þeir hagsmunaaðilar sem gerð hjáleiðarinnar er líklegust til að hafa mest áhrif á eru rekstrar- og 

þjónustuaðilar við Austurveg á Selfossi. Af rekstraraðilum við Austurveg var valið að tala við þrjá, 

einn sem tilheyrir stórri vöru- eða þjónustukeðju, einn frá smærri aðila í verslunarrekstri og einn úr 

ferðaþjónustu:  

1. Verslunarstjóra í Krónunni sem er matvöruverslun í verslunarkjarnanum að Austurvegi 1-3.  

2. Verslunarstjóra í Motivo, verslun með hönnun, fatnað og gjafavöru að Austurvegi. Verslunin 

er í góðu verslunarhúsnæði og er einkarekin.  

3. Hótelstjóra Hótels Selfoss en hótelið er rétt við Ölfusárbrú í miðbæ Selfoss.  

Þegar til átti að taka reyndist verslunarstjóri Krónunnar ekki hafa áhuga á að koma í viðtal. Þá var haft 

samband við verslunarstjóra í Bónus en það sama átti við um hann. Þá var lokið viðtölum við aðra 

aðila með góðum árangri og því metið að ekki væri ástæða til að bæta fleiri viðmælendum við. 

Einhverjir kunna að sakna þess að ekki er talað við fulltrúa íbúa í þessari rannsókn. Fyrir því eru 

nokkrar ástæður. Fyrst má nefna að erfitt er að velja íbúa sem getur komið fram með sjónarmið hins 

dæmigerða íbúa. Íbúar hafa, eins og aðrir, mismunandi hagsmuni og hefði viðmælendahópurinn getað 

orðið stór ef fulltrúar mismunandi hagsmuna hefðu átt að hafa sína rödd. Við vinnu að aðalskipulagi 

Árborgar 2005-2025 voru árið 2003 haldin íbúaþing þar sem gerð hjáleiðar um Selfoss var eitt af 

viðfangsefnunum sem tekið var fyrir 6. Þegar aðalskipulagstillögur sveitarfélaganna eru kynntar og 

auglýstar gefst íbúum einnig kostur á að koma með sínar athugasemdir og það sama átti við þegar 

umhverfismat framkvæmdarinnar var í vinnslu. Að síðustu má nefna að sjónarmið íbúa hafa víða 

                                                            
 
6 Sjá umfjöllun um íbúaþingin á vefsíðu Alta http://www.alta.is/ibuathing/arborg/agrip.htm. 
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komið fram í fjölmiðlum síðustu ár. Í kafla 5.3 er samantekt þar sem farið er yfir sjónarmið íbúa sem 

fram hafa komið á framangreindum vettvangi.  

Boðun í viðtöl fór þannig fram að send var með tölvupósti beiðni um viðtal með upplýsingum um 

tilgang og eðli viðtalsins. Ef viðkomandi játaði beiðninni var send staðfesting á stað og stund fyrir 

viðtalið ásamt eftirfarandi gögnum: Forhönnun Suðurlandsvegar og aðalskipulagsuppdráttum 

Árborgar og Hraungerðishrepps. Hringt var í þá sem ekki svöruðu tölvupóstinum og fundinn staður og 

stund sem hentaði viðkomandi. Viðtölin fóru fram á tímabilinu frá mars til september 2011. Öll 

viðtölin voru hljóðrituð með leyfi viðmælenda. Við úrvinnslu viðtalanna voru þau skrifuð upp og 

unnin viðtalsskýrsla þar sem tekin voru saman svör við spurningunum út frá viðtalsrammanum auk 

annarra athyglisverðra ummæla. 

Viðtölin byrjuðu á því að rannsakandi kynnti sig og tilgang og markmið með viðtalinu. Þá fór hann 

yfir helstu atriði framkvæmdarinnar um hjáleið um Selfoss og sýndi aðalskipulagsuppdrætti Árborgar 

og Flóahrepps. Að því loknu voru allir viðmælendur spurðir um hvaða áhrif viðkomandi teldi að 

hjáleiðin myndi hafa; jákvæð, neikvæð, á þéttbýli, dreifbýli, umferð ökutækja, aðra umferð og 

umhverfi. Athugað var hvort gerð hjáleiðar samræmdist þörfum viðmælanda annars vegar og hins 

vegar fyrir hverja viðmælandi teldi hjáleiðina mikilvæga (sveitarfélög, íbúa, gegnumumferð, þéttbýli, 

dreifbýli). Menn voru inntir eftir því hvort þeir hefðu eitthvað við hjáleiðina að athuga eða hvort þeir 

hefðu orðið varir við mótstöðu gegn hjáleiðinni. Þá var viðhorf viðmælanda gagnvart 

skipulagsáætlunum sveitarfélaganna kannað. Í viðtalinu var stuðst við viðtalsramma sem sjá má í 

viðauka 2 en viðmælendur höfðu frelsi til að draga inn í umræðurnar hvað sem var og koma á framfæri 

sjónarmiðum sínum eða vangaveltum um tengd málefni.  

2.2.2. Viðtöl, gagnaöflun 
Í lok viðtalanna við þá sem unnið hafa að undirbúningi hjáleiðarinnar fyrir hönd Vegagerðarinnar var 

tækifærið notað og leitað svara við spurningum sem upp höfðu komið við gagnaöflun og ekki reyndist 

unnt að finna svör við í heimildum.  

Við rýni gagna um undirbúning hjáleiðarinnar komu í ljós möguleg frávik frá veghönnunarreglum auk 

þess sem ekki fundust heimildir fyrir því að unnið hefði verið sérstakt umferðaröryggismat eða 

arðsemismat vegna hjáleiðarinnar. Um þetta og fleiri atriði voru mótaðar sjö spurningar og fylgir hér á 

eftir stutt greinargerð með spurningunum sem útskýrir tilurð þeirra: 

1. Hvers vegna er vikið frá veghönnunarreglum við val á vegsniði fyrir hjáleiðina?  

2. Hefur greinargerð verið skilað til vegamálastjóra sem útskýrir af hverju vikið er frá 

veghönnunarreglum? 
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Í veghönnunarreglum Vegagerðarinnar (Vegagerðin. 2010a) kemur fram að vegtegund A eigi að nota 

þegar umferðarspá gerir ráð fyrir meiri sólarhringsumferð ÁDUh
7 en 10.000 ökutækja og miða eigi við 

umferðarspá við val á vegtegund. Umferðarspá á hjáleiðinni er 5.000 ökutæki/sólarhring. Í 

veghönnunarreglum Vegagerðarinnar segir einnig að ef víkja þarf frá veghönnunarreglum skuli vinna 

skriflega greinargerð og leggja hana fyrir vegamálastjóra.  

3. Hvaða áhrif hefur það haft á hönnun hjáleiðarinnar að hún liggur í gegnum þéttbýli?  

Miðað við áætlaða uppbyggingu sveitarfélaganna liggur hjáleiðin um þéttbýli og sama gildir ef horft er 

til skilgreiningar í skipulagslögum nr. 123/2010 og vegalögum nr. 80/2007 þar sem þéttbýli er 

skilgreint sem þyrping húsa þar sem búa a.m.k. 50 manns og fjarlægð milli húsa fer að jafnaði ekki 

yfir 200 metra. Í þessu samhengi má nefna að samkvæmt umferðarlögum er leyfilegur hámarkshraði í 

þéttbýli 50 km/klst. nema annað sé tekið fram.  

4. Hyggst Vegagerðin eða sveitarfélagið bæta aðstæður á Austurvegi til að auka 

umferðaröryggi, á sama tíma og hjáleiðin verður gerð? 

5. Mun Vegagerðin áfram hafa veghald á Austurvegi?  

Samkvæmt Elvik o.fl. (2001) hefur það áhrif á umferðaröryggislegan ávinning af gerð hjáleiða hvernig 

dregið er úr slysahættu á veginum sem liggur áfram í gegnum þéttbýlið.  

6. Hvers vegna var arðsemismat ekki unnið fyrir hjáleiðina?  

Samkvæmt leiðbeiningum Vegagerðarinnar um hönnun vega skal bera saman arðsemi (e. cost benefit 

analysis) allra kosta. Að auki skal kanna viðkvæmni niðurstaðnanna með hliðsjón af áætluðum 

stofnkostnaði (Vegagerðin. 2010a). Arðsemismat hefur ekki verið unnið fyrir hjáleiðina og þegar 

unnið hefur verið arðsemismat fyrir tvöföldun Suðurlandsvegar hefur kaflanum frá 

Biskupstungnabraut austur fyrir Selfoss verið sleppt (Línuhönnun. 2005).  

7. Hvers vegna hefur umferðaröryggismat ekki verið unnið fyrir hjáleiðina til að meta 

umferðaröryggislegan ávinning af gerð hjáleiðarinnar?  

Annað markmiðið með gerð hjáleiðarinnar er að auka umferðaröryggi. Í umferðaröryggismati sem 

unnið var vegna tvöföldunar Suðurlandsvegar (Efla. 2009a) er skoðaður kaflinn frá Hveragerði að 

Biskupstungnabraut en kaflanum þaðan og austur fyrir Selfoss sleppt. Einungis er fjallað almennt um 

umferðaröryggislegan ávinning á þeim kafla. 

                                                            
 
7 Til að ákvarða vegtegund fyrir hönnun vega er miðað við ÁDUh sem er hönnunarumferð vegarins 
samkvæmt umferðarspá 20 ár fram í tímann eftir opnun vegar eða samkvæmt betri spá ef slíkar 
upplýsingar liggja fyrir (Vegagerðin. 2010a).  
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3. Fræðilegur bakgrunnur  
Í eftirfarandi kafla verður farið yfir niðurstöður erlendra rannsókna um áhrif af gerð hjáleiða. Byrjað er 

á að fjalla um hjáleiðir almennt og markmið með gerð þeirra (kafli 3.1.). Þá er farið yfir niðurstöður 

rannsókna um áhrif hjáleiða á umferðaröryggi (kafli 3.2.) og umferðarrýmd (kafli 3.3.). Loks eru 

tengsl samgangna og landnotkunar skoðuð með áherslu á hvaða áhrif hjáleiðin er líkleg til að hafa á 

þéttbýlið sem hjáleiðin er gerð framhjá.  

3.1. Hvað er hjáleið? 
Hjáleiðir eru oft skilgreindar á þann hátt að hjáleið sé vegur sem lagður er framhjá þéttbýli til að létta 

umferð af þéttbýlinu og auka flutningsgetu með nýja veginum. Hjáleiðir eru sjaldan skilgreindar sem 

sérstakur vegflokkur en þær hafa engu að síður ákveðin einkenni. Þær eru venjulega hannaðar eins og 

hraðbrautir með löngum sjónlínum, veglínan er bogadregin og alls ólík leiðinni sem liggur í gegnum 

bæinn þar sem hraði er takmarkaður og á henni eru fleiri gatnamót og gönguþveranir (Danish Road 

Directorate. 2002). Hjáleiðir geta verið góð lausn ef þær leiða burt umferð úr þéttbýlinu sem vill ekki 

vera þar. Með því að létta umferð af þéttbýlinu gefst þannig tækifæri á að bæta umhverfi vegarins í 

gegn um bæinn (Moore o. fl. 2007). 

Hjáleiðir eru gjarnan gerðar sem hluti af uppbyggingu meginsamgönguleiða, á þeim er gert ráð fyrir 

miklum umferðarhraða og þungaumferð er beint um þær (Department for Transport. 2000 og 

Vejdirektoratet, 2008). Í Noregi eru hjáleiðir alltaf gerðar án tenginga með hámarkshraða minnst 80 

km/klst. Tengingar við þá vegi sem eru fyrir eru gjarnan í mislægum gatnamótum eða stefnugreindum 

gatnamótum í plani og jafnvel hringtorgum. Stundum sést bærinn frá hjáleiðinni en hann getur líka 

verið í hvarfi, t.d. á bak við hljóðvarnir og einungis skilti vísar á bæinn. Hjáleiðum er ætlað að færa 

gegnumakstur út úr þéttbýli þannig að þar mætist ekki lengur hægur innanbæjarakstur og hraður 

gegnumakstur (Transportøkonomisk institutt. 2009).  

Á ensku eru orðin „bypass“ og „relief road“ notuð fyrir hjáleið (n. omkjøringsvei, d. omfartsvej). 

Orðanotkunin „bypass“ vísar þá til þess að vegurinn fari framhjá byggðinni en „relief road“ að 

umferðinni sé létt af veginum sem liggur í gegnum þéttbýlið (Dorset County Council. 2009).  

3.2. Markmið með gerð hjáleiða 
Ólík markmið með gerð hjáleiða eiga sér rætur í ólíkum aðstæðum. Til að skoða hversu mismunandi 

markmiðum hjáleiðum er ætlað að ná eru hér tekin dæmi úr dönskum (Lund. 2002), bandarískum (The 

Oregon Transportation Commission. 2002) og breskum heimildum (Department for Transport. 2000): 

• Auka umferðarrýmd  

• Auka umferðaröryggi  

• Laga veg að nýjum hönnunarstöðlum 

• Bæta aðstæður fyrir gangandi í þéttbýlinu 
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• Bæta aðgengi að iðnaðarsvæðum 

• Stytta ferðatíma  

• Létta umferð af þéttbýlinu 

• Færa þungaflutninga út fyrir þéttbýli og byggja upp vegnet fyrir flutninga 

• Draga úr loftmengun og hljóðmengun í þéttbýli  

Þörf fyrir gerð hjáleiða er oft metin í samhengi við ofangreind markmið og tengist þeirri  

hugmyndafræði í umferðarskipulagi að aðskilja samgöngumáta og flokka gatnakerfi. Samkvæmt því er 

almennt gengið út frá því að aðskilja þurfi hæga innanbæjarumferð og hraða gegnumumferð. 

Undanfarin ár hefur ólík nálgun öðlast hljómgrunn sem byggir á hefðbundinni blandaðri notkun 

götunnar þar sem gert er ráð fyrir að allir notendahópar nýti göturýmið saman (Nielsen. 2007). Í stað 

þess að gera hjáleið er gerður vistvegur þar sem dregið er úr áhrifum af gegnumumferðinni með 

hraðalækkandi aðgerðum. Rannsóknir á umferðaröryggi hafa t.d. bent í þá átt að út frá hreinum 

umferðaröryggissjónarmiðum sé gerð vistvegar áhrifaríkari en gerð hjáleiðar (Nilsson. 2001).  

Aukið umferðaröryggi er ekki eina markmiðið með gerð hjáleiða og fleiri þætti þarf að taka til 

skoðunar. Í Danmörku hafa markmið með gerð hjáleiða t.d. verið að liðka fyrir umferð þar sem mikil 

gegnumakstur er um þéttbýli, minnka óæskileg áhrif af umferðarhávaða og loftmengun, auka 

umferðarrýmd og draga úr áhrifum þess að gatan skeri í sundur byggðina (Nilsson. 2001). Það sem 

skiptir hér mestu máli er að á bak við þá lausn sem valin er séu skýr markmið um þann árangur sem 

ætlunin er að ná með umferðarskipulagi og skipulagi byggðar og lausnin sem valin er sé best til þess 

fallin að ná settum markmiðum (Lund. 2002).  

3.3. Áhrif hjáleiða á umferðaröryggi 
Væntingar um bætt umferðaröryggi er oft meginforsenda þess að ákvörðun er tekin um að leggja 

hjáleið framhjá þéttbýli. Hjáleiðin hefur þau áhrif að gegnumumferð færist úr þéttbýlinu yfir á 

hjáleiðina og hjáleiðin er hönnuð þannig að umferðaröryggi þar sé sem best (Nilsson. 2001). 

Fjölmargar rannsóknir hafa verið gerðar á áhrifum hjáleiða á fjölda slysa og óhappa og nokkrar 

yfirlitsgreinar hafa verið skrifaðar þar sem gerð er grein fyrir niðurstöðum þessara rannsókna (Nilsson. 

2001, Elvik o.fl. 2001, Lund. 2002, Egan o.fl. 2003). 

Í grein Nilsson (2001) eru teknar saman niðurstöður evrópskra rannsókna um áhrif hjáleiða á 

umferðaröryggi. Þar er komist að þeirri niðurstöðu að áhrif hjáleiða á umferðaröryggi séu allt frá því 

að vera lítils háttar yfir í að gerð hjáleiðar sé frábær leið til að fækka óhöppum verulega. Niðurstöður 

rannsókna sýndu að í sumum tilfellum fjölgaði óhöppum en í öðrum fækkaði þeim um 80%. Ástæðan 

fyrir þessum mun er í greininni talin geta stafað af mismunandi rannsóknaraðferðum t.d. hvort tekið er 

tillit til þróunar umferðar á hjáleiðinni í samanburði við aukningu umferðar í landinu auk þess sem 

breytingar á umferðaröryggi eru einfaldlega mismunandi eftir aðstæðum. Rannsóknir á áhrifum 

hjáleiða á umferðaröryggi þurfa að taka tillit til almennrar þróunar slysa og óhappa á öðrum leiðum, 
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svo að ekki sé litið framhjá því ef almenn fækkun eða fjölgun slysa og óhappa eigi sér stað á sama 

tíma.  

Í rannsókn Lund (2002) á áhrifum af gerð 19 hjáleiða í Danmörku er komist að þeirri niðurstöðu að 

fjöldi óhappa með meiðslum aukist eftir að hjáleiðin er gerð. Niðurstöður rannsóknarinnar gefa tilefni 

til að spyrja hvort að það geti verið áhrifaríkara að gera vistveg með hraðalækkandi aðgerðum í 

gegnum byggðina, fremur en að gera hjáleið, ef eingöngu er horft á öryggissjónarmið. Reynslan af 

gerð slíkra vistvega bendi eindregið í þá átt.  

Í rannsókn Egan o.fl. (2003) er sjónum beint að áhrifum nýrra vega á heilsu með því að skoða 

niðurstöður 32 rannsókna m.a. frá Bretlandi, Bandaríkjunum, Nýja Sjálandi og Noregi. Þar kemur 

fram að flestar rannsóknir komast að þeirri niðurstöðu að slysum með meiðslum fækki eftir gerð 

hjáleiða þó að sú fækkun sé ekki alltaf tölfræðilega marktæk. Hjáleiðir hafa í för með sér fækkun 

óhappa og slysa á veginum sem liggur í gegnum þéttbýlið. Hins vegar er augljós tilhneiging til þess að 

slysin sem verða á hjáleiðinni verði alvarlegri. Skýringin er sú að á hjáleiðum er hámarkshraði 

venjulega mikill og þar eru gatnamót beggja vegna við þéttbýlið til að tengja það hjáleiðinni. Útfærsla 

þeirra gatnamóta er lykilatriði gagnvart umferðaröryggi og er t.d. frekar mælt með hringtorgum en 

hefðbundnum kross- eða T-gatnamótum. Í mörgum rannsóknum fæst jafnvel sú niðurstaða að það 

umferðaröryggi sem fæst í þéttbýlinu jafnist út vegna alvarlegra slysa á hjáleiðinni (Nilsson. 2001). 

Þegar gegnumumferð flyst úr þéttbýlinu yfir á hjáleiðina geta orðið til ný vandamál í þéttbýlinu. 

Leiðin í gegnum þéttbýlið hefur verið aðlöguð mikilli umferð, gatnamót eru stefnugreind, lýsing er 

miðuð við aðalveg, áhersla er lögð á greiða umferð o.s.frv. Þessu getur þurft að breyta eftir að 

hjáleiðin er gerð til að þeir sem aka um þéttbýlið haldi ekki að þegar umferðin minnki sé hægt að 

keyra hraðar þar (Nilsson. 2001). Í norskri umferðaröryggishandbók (Transportøkonomisk institutt. 

2009) er uppbygging hjáleiðar sögð hafa þau áhrif að meiri stuðningur verði við gerð hraðalækkandi 

aðgerða á veginum sem liggur í gegnum þéttbýlið eftir gerð hjáleiðar sem þjónar gegnumakstrinum. 

Alltaf sé þörf á að gera hraðalækkandi aðgerðir á götunni í þéttbýlinu til að styðja við öryggislegan 

ávinning af framkvæmdinni og hraðalækkandi aðgerðir þar ættu því alltaf að fylgja gerð hjáleiðar, 

sérstaklega þar sem hlutfall gegnumumferðar hefur verið hátt.  

Rune Elvik (2001) hefur með fleirum birt grein um rannsóknir sínar á áhrifum af gerð 20 hjáleiða í 

Noregi á slys með meiðslum. Niðurstöðurnar taka tillit til almennrar þróunar á fjölda slysa og byggja á 

slysatölum fyrir og eftir gerð hjáleiðar. Að meðaltali er tölfræðilega marktæk fækkun slysa með 

meiðslum 19% en áhrif á slys án meiðsla voru ekki skoðuð. Samkvæmt rannsókninni geta áhrif af gerð 

hjáleiða á umferðaröryggi stjórnast af mismunandi atriðum sem geta magnað eða dregið úr 

umferðaröryggislegum ávinningi af gerð hjáleiðarinnar:  

1. Hversu há var óhappa- og slysatíðnin á veginum í gegnum þéttbýlið fyrir gerð 

hjáleiðarinnar? Því hærri sem tíðnin var, því meira fækkaði slysum og óhöppum. 
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2. Hversu mikil umferð fluttist á hjáleiðina? Því meiri umferð sem fluttist á hjáleiðina, því 

meira dró úr slysum og óhöppum.  

3. Hversu mikið jókst umferðin bæði um hjáleiðina og veginn sem eftir stóð, þ.e. 

heildarumferðin ? Því meiri sem aukningin varð, því minna dró úr óhöppum og slysum. 

4. Hvernig er dregið úr slysahættu á veginum sem liggur áfram í gegnum þéttbýlið? Þeim 

mun meira sem gert er til að draga úr hraða þar, því meira dregur úr slysum og 

óhöppum. 

5. Hver verður fjöldi óhappa á gatnamótunum þar sem nýi vegurinn og sá gamli tengjast? 

Útfærsla gatnamótanna skiptir miklu máli (Elvik o.fl. 2001). 

Ofangreind atriði má nota til að meta væntanlegan umferðaröryggislegan ávinning af gerð hjáleiða.  

Eitt af stóru álitaefnunum í umferðarrannsóknum er hvort það sé mögulegt að mæta ávallt eftirspurn 

eftir nýjum umferðarmannvirkjum þegar þau sem eru fyrir eru að nálgast umferðarrýmd sína og tafir 

verða. Það hvort aukin umferðarrýmd í þéttbýli muni auka umferðaröryggi hefur hins vegar verið 

minna rannsakað. Þar gildir að almennt hefur verið gert ráð fyrir því að nýir vegir séu svo miklu 

öruggari en gömlu vegirnir og því verði slys færri, jafnvel þótt umferðin aukist (Amundsen og Elvik. 

2004).  

3.4. Áhrif af gerð hjáleiða á umferðarrýmd 
Umferðarrýmd er hámarksumferð einstaklinga eða farartækja sem ætla má að geti farið um veg eða 

gatnamót á gefnu tímabili miðað við ríkjandi aðstæður. Umferðarrýmd getur t.d. verið mæld í fjölda 

ökutækja á klukkustund. Hægt er að auka umferðarrýmd með því t.d. að bæta við akrein, stilla 

umferðarljós eða breikka akreinar (Transportation Research Board. 2000).  

Vegagerðin hefur gefið út veghönnunarreglur8 sem leggja á til grundvallar við hönnun þjóðvega á 

Íslandi. Í þeim segir að það sem skiptir mestu máli við ákvörðun vegtegundar við hönnun sé umferðin 

sem mun nota veginn. Vegtegundin sem er valin skal anna hönnunarumferð vegarins, ÁDUh. Til að 

ákvarða hönnunarumferðina þarf að vinna umferðarspá 20 ár fram í tímann eftir opnun vegar eða nota 

haldbetri upplýsingar ef þær liggja fyrir. Við útreikninga á hönnunarumferð er miðað bæði við 

árdagsumferð (ÁDU) og sumardagsumferð (SDU). Út frá umferðarrýmd og vegtegund er loks hægt að 

reikna út þjónustustig fyrir veginn á bilinu A til F þar sem A lýsir bestu aðstæðum en F þeim verstu en 

þá er umferð við það að stoppa eða er stopp (Vegagerðin. 2010a og Transportation Research Board. 

2000). 

                                                            
 
8 Sjá veghönnunarreglur Vegagerðarinnar á http://www.vegagerdin.is/upplysingar-og-utgafa/leidbeiningar-og-
stadlar/veghonnunarreglur/.  
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umferðarrýmd á þjóðveginum framhjá bænum réttlæti ein og sér framkvæmdina. Samkvæmt 

veghönnunarreglum Vegagerðarinnar (Vegagerðin. 2010a) skal gæta að hagkvæmni í stofnkostnaði og 

rekstrarkostnaði við val á vegtegund fyrir hönnun vega og samkvæmt leiðbeiningum Vegagerðarinnar 

um hönnun vega skal vinna arðsemismat fyrir alla kosti sem skoðaðir eru á fyrstu stigum hönnunar 

(Vegagerðin. 2010d). Miða þarf hönnunina við framtíðarumferð um veginn og hversu hátt hlutfall 

gegnumumferðin um þéttbýlið er.  

Samkvæmt lögum um samgönguáætlun nr. 33/2008 skal innanríkisráðherra leggja á fjögurra ára fresti 

fram tillögu að samgönguáætlun þar sem fram kemur stefna og markmið fyrir allar greinar samgangna 

næstu tólf árin. Við vinnslu samgönguáætlunar skal m.a. „byggja á þeim meginmarkmiðum að 

samgöngur séu greiðar, hagkvæmar, öruggar og umhverfislega sjálfbærar auk þess sem þær stuðli að 

jákvæðri byggðaþróun“ (2. gr.  lög nr. 33/2008). Í maí 2011 voru lögð fram drög að stefnumótun fyrir 

samgönguáætlun 2011-2022 en þar kemur fram að við mótun samgönguáætlunar, þar sem takmarkaðir 

fjármunir eru til reiðu, þurfi að huga að þeim þörfum sem samgöngukerfið á að uppfylla 

(Samgönguráð. 2011). Markmiðið með uppbyggingu og rekstri samgöngukerfisins er að hægt sé að 

flytja fólk og vörur milli staða til að sinna daglegum þörfum einstaklinga til að sækja atvinnu og skóla. 

Dagleg þörf fyrirtækja fyrir starfsfólk vegur einnig þungt sem og dagleg aðföng fyrir framleiðslu 

einstaklinga og atvinnulífs. Vikuleg þörf fyrir t.d. varahluti eða menningartengda viðburði vegur 

minna og þarfir vegna frístunda vega minnst. Í drögunum segir:  

Til að ná markmiðum samgönguáætlunar þurfa lausnirnar m.a. að taka mið af tilgangi 
ferðar, lengd og ferðatíma, stað og stund. Áreiðanleiki og ásættanlegur ferðatími velta á 
tilgangi ferðar. Markmiðið með uppbyggingu og rekstri samgöngukerfisins er að unnt sé 
að flytja fólk og vörur á milli staða hverju sinni. Það er ekki markmið í sjálfu sér að 
flytja bíla, flugvélar, reiðhjól, skip eða aðra ferða- og flutningsmáta á milli staða 
(Samgönguráð. 2011:4). 

Góðar samgöngur eru ein af grundvallarforsendunum fyrir öflugu atvinnulífi og hafa verið 

meginforsenda framfara á undanförnum áratugum. Að auki eru samgöngur mikilvæg atvinnugrein sem 

veitir fjölda manns vinnu. Hinn mikli vöxtur samgangna hefur hins vegar einnig neikvæð áhrif á 

lífsgæði og umhverfi. Áhrif umferðar á umhverfið eru mikil, umferðarslys taka of stóran toll og eitt af 

brýnustu verkefnum næstu ára er að draga „svo úr neikvæðum áhrifum samgangna að þau falli innan 

marka sjálfbærrar þróunar, án þess að hinir miklu kostir góðra samgangna glatist“ (Samgönguráð. 

2011).  

Á Íslandi eru sveitarfélögin handhafar skipulagsvaldsins en staðfesting skipulagsáætlana er í höndum 

Skipulagsstofnunar og eftir atvikum umhverfisráðherra. Samkvæmt 28. gr. vegalaga skal ákveða legu 

þjóðvega í skipulagi að fenginni tillögu Vegagerðarinnar og að höfðu samráði Vegagerðarinnar og 

skipulagsyfirvalda. Hugnist sveitarfélagi ekki tillaga Vegagerðarinnar skal rökstyðja það sérstaklega 

en bent er á að óheimilt er að víkja frá tillögu Vegagerðarinnar ef það leiðir til minna umferðaröryggis 

en tillagan felur í sér. Í núgildandi vegalögum er lögð meiri áhersla en áður á að Vegagerðin sé virkur 

þátttakandi í skipulagsgerð en samstarf Vegagerðarinnar og skipulagsyfirvalda á fyrst og fremst að 
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snúast um greiða og örugga umferð. Samfélagsleg áhrif ákvarðana um landnotkun og samgöngur fá 

litla athygli í þessu ferli, en samfélagsleg áhrif eru hins vegar ein af ástæðum þess að árekstrar verða í 

samstarfi ríkis og sveitarfélaga varðandi þjóðvegi og skipulag. Þá getur verið innbyrðis mótsögn fólgin 

í stefnu um sjálfbæra þróun annars vegar og síaukna afkastagetu samgöngukerfisins hins vegar. Aukin 

samgöngukerfi krefjast í vaxandi mæli aukins landrýmis sem er andstætt sjálfbærni, ekki síst þegar 

tillit er tekið til þess að nýjar tengingar og aukin umferðarrýmd eru beinlínis umferðarhvetjandi 

(Salvör Jónsdóttir og Árni Geirsson. 2009). 

Það sjónarmið að vegakerfið skuli ávallt anna eftirspurn hefur haft mikið fylgi undanfarin ár en það 

getur og hefur haft þær afleiðingar að þjónusta safnast saman þar sem hana má aðeins nálgast akandi 

og eftirspurn eykst eftir dreifðri byggð. Ástæða er til að benda á að lítil von er til þess að notkun 

annarra samgöngumáta en einkabílsins verði veruleg þegar séð er til þess að vegakerfið anni ávallt 

eftirspurn. Annað meginmarkmiðið með gerð hjáleiðar um Selfoss er að auka umferðarrýmd. Full 

ástæða er til að skoða hver áhrifin verða bæði í þéttbýli og dreifbýli, m.a. með tilliti til notkunar 

annarra samgöngumáta en einkabílsins, dreifingar þjónustu og eftirspurnar eftir dreifðri byggð og 

áhrifa á aukna umferð. Taka þarf mið af umferðarspá í framtíð og hlutfalli gegnumumferðar í 

þéttbýlinu.  

3.5. Tengsl samgangna og landnotkunar  
Ákvörðun um gerð hjáleiðar er líkleg til að hafa talsverð áhrif á landnotkun og samfélag í þéttbýlinu 

sem hjáleiðin fer framhjá. Þessi áhrif fá oft litla athygli í undirbúningi að gerð hjáleiðanna. Áhrif 

samgöngubóta á þróun þéttbýlis eru hins vegar meðal mikilvægustu þáttanna í skipulagi landnotkunar 

í þéttbýli í dag. Samgöngur og aðgengi að svæðum hafa t.d. áhrif á staðsetningu fyrirtækja og íbúða, 

landverð og þéttleika byggðar (Waddell o.fl. 2007). Skipulag samgangna og landnotkunar hefur áhrif á 

það hvernig við förum á milli staða. Val á samgöngumáta er háð áhrifum af skipulagi landnotkunar og 

skipulagi samgangna, t.d. er nýting almenningssamgangna meiri í þéttri byggð. Þegar ný 

samgöngumannvirki eru gerð hefur það áhrif á umferð sem aftur hefur áhrif á landnotkun. Breytingar á 

landnotkun geta svo aftur haft áhrif á skipulag samgangna með því t.d. að auka eftirspurn eftir nýjum 

umferðarmannvirkjum, svo sem götum og bílastæðum. Þessum tengslum er lýst sem víxlverkun 

samgangna og landnotkunar (Tennøy. 2010, Moore o.fl. 2007, Directorate-General for Energy and 

Transport. 2006 og Litman. 2011). 

There are well-established indirect relationships between land use and transport. With 
increases in land use for human purposes come increases in requirements for travel. This 
is especially noticeable at the edges of conurbations, where low-density development is 
associated with high daily travel rates (OECD. 2000:24). 
 
Á milli landnotkunar og samgangna er vel þekkt óbeint samband. Með aukinni notkun á 
landi vegna þarfa mannanna eykst þörfin fyrir ferðir.Þetta er sérstaklega áberandi í 
útjaðri þéttbýlis þar sem dreifðri byggð fylgir há ferðatíðni (OECD. 2000:24).  

Áhrif af breytingum á skipulagi samgangna geta verið flókin. Sum koma strax í ljós en önnur eftir 

lengri tíma. Þannig geta áhrif ákvörðunar um breytingu á skipulagi komið fram í nokkrum þrepum 
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áður en ýtrustu áhrif breytingarinnar koma í ljós eins og Litman (2011) sýnir á skýringarmynd á næstu 

síðu (mynd 2). Sem dæmi má taka að uppbygging stofnbrauta eykur umfang samgöngumannvirkja, 

bætir aðgengi að jaðarsvæðum þéttbýlis og ýtir undir dreifða bílháða uppbyggingu á meðan 

uppbygging almenningssamgangna ýtir undir þéttari byggð (Litman. 2011 og Southworth. 2001).  

 

  
Mynd 2. Þrepaskipting áhrifa vegna ákvarðana um skipulag. Það geta verið nokkur skref frá því að 
ákvörðun er tekin um breytingu á skipulagi þangað til áhrif breytingarinnar á þéttbýli, ferðavenjur og 
ýtrustu áhrif á efnahag, samfélag og umhverfi koma í ljós. (Litman. 2011)  

Hefðbundin lausn á samgönguvandamálum eins og umferðarteppum er að byggja nýja vegi. Gerð hafa 

verið umferðarlíkön sem reikna út aukningu á umferð út frá íbúafjölgun og fjölgun vinnustaða. Til að 

mæta aukningu umferðarinnar verður svo þörf fyrir að byggja frekari samgöngumannvirki til að 

forðast umferðartafir. Þessi nálgun hefur á ensku verið kölluð „predict and provide“, þ.e. spáð er fyrir 

um aukna umferð og þar af leiðandi þarf að auka umferðarrýmd með nýjum samgöngumannvirkjum. 

Undanfarið hefur sú skoðun náð vaxandi fylgi og verið studd af rannsóknum að hægt sé að nálgast 

vandamálið á annan hátt en með því að auka umferðarrýmdina. Hægt sé að leita leiða til að draga úr 

aukningu bílaumferðar, t.d. með því að auka hlut almenningssamgangna, göngu og hjólreiða sem 

samgöngumáta. Ein leiðin til þess er að skoða samhengi landnotkunar og samgangna og hvernig 

landnotkun hefur áhrif á hegðun og umferðarmagn. Rannsóknir sýna að breytingar á landnotkun hafa 

áhrif á samgöngur og öfugt (Tennøy. 2010).  

Undanfarin ár hafa margar skipulagsákvarðanir um landnotkun og skipulag samgangna ýtt áfram 

hringrás bílháðs og dreifðs samfélags (Litman. 2011). Rannsóknir sýna að dreifð bílháð byggð hefur í 

för með sér hagrænan, félagslegan og umhverfislegan kostnað fyrir samfélagið, kostnað og áhrif sem 

oft er horft framhjá, ekki síst þegar um er að ræða afmarkaðar breytingar á stefnu eða einstakar 

framkvæmdir (Litman. 2011). 

Skipulagsákvarðanir eins og um gerð hjáleiðar fela oft í sér að höfð eru skipti á góðu aðgengi að 

verslun og þjónustu (e. accessibility) og hreyfanleika fólks og varnings (e. mobility). Ný 

samgöngumannvirki sem greiða fyrir umferð hafa tilhneigingu til að dreifa úr byggð sem getur dregið 
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úr góðu aðgengi að þjónustu fyrir íbúana. Þessi þróun ýtir undir notkun bílsins og dregur úr 

möguleikum á öðrum ferðamátum, þar sem stór bílastæði og breiðar götur búa til landslag sem er erfitt 

að ganga um og er óhentugt fyrir almenningssamgöngur. Niðurstaðan verður því oft að aðgerðir sem 

eiga að greiða fyrir umferð hafa neikvæð áhrif á aðra samgöngumáta (göngu, hjólreiðar, 

almenningssamgöngur) og auka dreifða bílháða byggð (Litman. 2011).  

Það er ekki endilega auðvelt að finna út hvaða áhrif einstakar framkvæmdir eins og hjáleiðir hafa á 

landnotkun, sérstaklega ekki til lengri tíma litið. Með því að styðjast við rannsóknir á áhrifum hjáleiða 

má þó spá fyrir um hluta af þessum áhrifum. Á mynd 3 má sjá dæmi um hvaða óbeinu áhrif það hefur 

að taka land undir samgöngumannvirki í bílháðu skipulagi (Litman. 2011). Það dregur úr þéttleika 

byggðar, landnotkun verður aðskilin, byggingar og vegir verða í stórum skala, áhersla er lögð á að 

götur séu fyrir akandi en minni áhersla lögð á mikilvægi gatna fyrir gangandi og byggðin breiðir úr 

sér.  

Landnotkun, 
áhrifaþættir Áhrif 

Ógegndræpt yfirborð Yfirborð lands sem er lokað með malbiki/steypu vegna umferðarmannvirkja. 
Þéttleiki Dregur úr þéttleika. Meira land þarf undir vegi og bílastæði. 
Dreifing Fleiri ákvörðunarstaðir verða lengra í burtu, í útjaðri þéttbýlisins.  
Blöndun Ýtir undir einsleita landnotkun með lítilli þjónustu innan íbúðarhverfa 
Mælikvarði Þörf verður fyrir margra akreina götur með plássfrekum gatnamótum. 
Hönnun vega Vegir taka mið af vélknúinni umferð en minni áhersla er á gangandi. 
Gangandi umferð Minna aðlaðandi umhverfi fyrir gangandi, aukin loft- og hljóðmengun og aukin áhætta. 

Mynd 3. Óbein áhrif þess að taka land undir umferðarmannvirki í landnotkunarskipulagi. (Litman. 2011) 

Byggð með litlum þéttleika sem leggur áherslu á bílháða landnotkun kallar á lengri ferðir til og frá 

heimili (vinnu, þjónustu, afþreyingu) og fækkar þeim samgöngukostum sem hægt er að velja (ganga, 

hjóla, almenningssamgöngur, aka). Það hefur svo þau áhrif að kostnaður vegna samgangna eykst, bæði 

innri kostnaður (kostnaður greiddur af viðskiptavinum) og ytri kostnaður (kostnaður sem allt 

samfélagið ber). Dreifbýl svæði, oft í úthverfum eða útjaðri þéttbýlis geta þannig verið með verra 

aðgengi fyrir þá sem keyra ekki, t.d. börn, aldraða og hreyfihamlaða auk þess sem lengri vegalengdir 

draga úr því að fólk hreyfi sig, gangi eða hjóli (Litman. 2011). Rannsóknir styðja þá kenningu að 

mótun stefnu sem ýtir undir blandaða landnotkun, þéttara stíga- og gatnanet og þéttari byggð geti haft 

langtímaáhrif til bættrar lýðheilsu (Frank o.fl. 2005). Rannsóknir styðja einnig að fólk sem býr í 

„hefðbundinni“ þéttri blandaðri byggð með þéttriðnu gatnakerfi gengur og hjólar meira en þeir sem 

búa í úthverfum. Of margir búa í hverfum sem ekki eru gönguvæn (Saelens o.fl. 2003) en nauðsynlegt 

er að minnka notkun bílsins til að ganga og hjólreiðar geti orðið almennur samgöngumáti (Owen o.fl. 

2004). 

Sú skoðun á nú vaxandi fylgi meðal skipulagsfræðinga og umferðarverkfræðinga að borgarsamfélög 

séu komin að ákveðnum kaflaskilum í kapphlaupinu um hraða og umferðarrýmd. Þeir ráðleggja nýja 

nálgun við að leysa vandamál vegna umferðar, þar á meðal mismunandi ferðamáta (Curtis. 2008). 
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Vísbendingar eru um að of lítið framboð sé af gönguvænu umhverfi í flestum nýlega skipulögðum 

hverfum í hinum vestræna heimi. Þar hafa hverfi síðustu 50 ár verið byggð til að mæta þörfum bílsins 

(Leslie o.fl. 2005). 

Stefnumörkun í borgarskipulagi miðar að því að skapa lífvænleg samfélög. Settar eru leiðbeinandi 

reglur um landnotkun og byggingar og athygli yfirvalda og uppbyggingaraðila vakin á 

umhverfissjónarmiðum. Hið síðastnefnda felur í sér að hvetja til uppbyggingar sem byggir á 

almenningssamgöngum, þéttri byggð, þéttara gatnaneti og hverfum með fleiri verslunum og 

fjölbreyttri þjónustu og atvinnu í göngufjarlægð frá íbúðum (Heath o.fl. 2006). Fjöldi leiðbeininga um 

borgarhönnun byggir á þessum grunni (English Partnerships. 2007. York o.fl. 2007, Bentley o.fl. 

1985) og áhrifa þeirra gætir víða. 

Samband borgarskipulags, umferðarsköpunar og ferðavenja er mjög flókið (Haraldur Sigurðsson. 

2004). Mjög ákveðin fylgni ferðamáta, einkum bílumferðar og gangandi umferðar, við þéttleika 

byggðar styður þó fullyrðingar um að mögulegt sé að breyta ferðavenjum með skipulagi byggðar, 

t.a.m. að stuðla að vistvænni samgöngum með auknum þéttleika byggðar. Hins vegar spila margir 

aðrir þættir með þéttleikaþættinum og geta verið ráðandi um ferðavenjur, svo sem framboð bílastæða 

og blönduð landnotkun), fjarlægð frá miðkjarna og búsetuval mismunandi félagshópa, svo að varasamt 

er að setja fram stefnu um þéttingu byggðar sem eitthvert altækt lausnarlíkan fyrir vistvænar 

samgöngur. Þéttari byggð og blönduð landnotkun hlýtur þó ávallt að auka líkur á því að markmiðum 

um vistvænni samgöngur verði náð. Orsakasamband samgangna og landnotkunar er mikilvægt 

viðfangsefni þeirra sem vinna að skipulagsgerð í borgum og bæjum og stunda fræðistörf á þeim 

vettvangi. Umræður um samspil samgangna og borgarskipulags hafa farið mjög vaxandi á 

undanförnum árum, ekki síst frá þeim sjónarhóli að mögulegt sé að breyta og stýra ferðavenjum með 

nýjum áherslum í skipulagi byggðar. Skapa þarf umhverfi sem gefur fólki tækifæri á að nota göngu, 

hjólreiðar og almenningssamgöngur sem samgöngumáta og draga úr notkun einkabílsins. Þar af 

leiðandi þarf stefnumótun stjórnvalda að byggja á því að ganga sé ekki bara hluti af útivist og æfingum 

í frítíma heldur samgöngumáti og lífsstíll.  

3.5.1. Áhrif hjáleiða á landnotkun 
Þegar hjáleið er lögð er tilgangurinn að færa gegnumumferð út úr þéttbýli yfir á nýjan veg sem liggur 

fyrir utan þéttbýlið. Raunin verður hins vegar oft sú að þéttbýli er byggt upp við hjáleiðina. Byggðin 

eltir veginn því að vegurinn liggur orðið um ódýrt dreifbýlt landbúnaðarsvæði eða opið svæði sem nú 

er aðgengilegt. Þrýstingur verður á skipulagsyfirvöld um að byggja við hjáleiðina, bæði frá 

landeigendum og hagsmunaaðilum sem sækjast eftir því að byggja upp á svæðinu. Verð á landi 

hækkar og áður óbyggt land verður eftirsótt. Nýju byggðina þarf að aðlaga mikilli og hraðri umferð 

því að hjáleiðin er hönnuð eins og hraðbraut með beinum og breiðum vegi með háum hámarkshraða. Í 

stað þess að vegurinn liggi um miðbæ þéttbýlisins liggur hann um úthverfi byggðarinnar (Falleth. 

1997 og Moore o.fl. 2007). 
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Rannsóknir sýna að skipulagsyfirvöld verða fyrir miklum þrýstingi frá þeim sem vilja byggja upp við 

hjáleið en skipulagsyfirvöld gegna einmitt lykilhlutverki í því að stýra uppbyggingunni. Í norskri 

rannsókn voru skoðaðar 45 hjáleiðir og kom í ljós að byggt hafði verið á svæðinu með hjáleiðinni í 

70% tilfella. Oftast var um að ræða uppbyggingu sem tengdist einhvers konar þjónustu við 

vegfarendur svo sem bensínstöðvar, gististaði og veitingastaði. Uppbyggingin var iðulega mest þar 

sem útkeyrslur voru af hjáleiðunum (Falleth. 1997). Þegar tekin er ákvörðun um að setja hjáleið inn á 

skipulag þurfa sveitarfélögin að taka afstöðu til breytinga á landnotkun og mögulegrar uppbyggingar 

við hjáleiðina. Við það getur myndast togstreita því að sveitarfélögin, sem almennt eru hlynnt 

uppbyggingu, eru almennt ekki ánægð með uppbyggingu við hjáleiðina ef hún hefur í för með sér að 

verslun og þjónustu hnignar í miðbænum (Moore o.fl. 2007). Sveitarfélögin vilja létta umferð af 

miðbænum en vilja ekki að hann verði afskiptur. Uppbygging verslunar og þjónustu við hjáleiðina 

getur líka valdið því að lengra verður fyrir íbúana að sækja þjónustu og atvinnu sem lengir ferðir og 

eykur bílaumferð íbúanna. Sú breyting er í andstöðu við sjálfbæra þróun í þéttbýli en sveitarfélögin 

eiga um leið erfitt með að neita þeim sem hafa áhuga á að byggja upp við hjáleiðina. Þar er mögulega 

um að ræða fyrirtæki sem annars ákveða að hefja ekki starfsemi í bæjarfélaginu. Sveitarfélögin hafa 

hag af aukinni uppbyggingu og taka það oft fram yfir hag svæðisins af þjónustu í nærumhverfi og 

minni fjarlægð milli íbúa og þjónustu (Falleth. 1995).  

Eitt af brýnustu verkefnunum í samgöngum er að draga úr neikvæðum áhrifum samgangna og styðja 

við sjálfbæra þróun. Í nýlegri rannsókn Hörpu Stefánsdóttur og Hildigunnar Haraldsdóttur (2010) er 

fjallað um hugtakið sjálfbærar samgöngur og hvernig það tengist skipulagi. Þær segja að: 

... sjálfbærar samgöngur feli í sér að nota skuli lágmarksflatarmál lands undir 
samgöngumannvirki, að mengun og orkunotkun vegna samgangna skuli vera í lágmarki 
og að samgöngumannvirki verði sem hagkvæmust. Þetta leiðir af sér þá ályktun að 
stefna skuli að jákvæðri þéttingu byggðar í stað þess að taka undir nýtt land fyrir 
uppbyggingu og að samgöngur í þéttbýli skuli í meira mæli vera í formi 
almenningssamgangna og hjólandi og gangandi umferðar. Í þéttari byggð verða 
vegalengdir styttri, rekstrargrundvöllur fyrir ýmsa nærþjónustu og 
almenningssamgöngur batnar og pláss fyrir einkabílaumferð minnkar hlutfallslega 
(Harpa Stefánsdóttir og Hildigunnur Haraldsdóttir. 2010:7). 

Á síðustu árum hefur verið stuðst við þá aðferðafræði að láta umferðarspár stýra því hvaða 

samgöngumannvirki verða byggð. Þessi aðferðafræði byggir á því að spám um aukna umferð þurfi að 

mæta með nýjum samgöngumannvirkjum til að stytta ferðatíma og auka aðgengi. Á sama tíma hafa 

nýir vegir stutt við dreifða byggð og almenningssamgöngum hnignað þegar aðstæður eru gerðar betri 

fyrir einkabílinn og fleiri kjósa að eiga bíl. Á það hefur verið bent að það sé lítil von til þess að fólk 

nýti sér aðra samgöngumáta á meðan einkabíllinn hefur slíkan forgang (Salvör Jónsdóttir og Árni 

Geirsson. 2009). Ákvarðanir um uppbyggingu samgöngumannvirkja eins og hjáleiða er því æskilegt 

að skoða í samhengi við landnotkun í þéttbýlinu, eftirspurn eftir útbreiðslu byggðar innan þéttbýlisins, 

staðarval þjónustu og þau áhrif sem hjáleiðin getur haft á val á samgöngumáta, þegar horft er á aðra 

valkosti en einkabílinn.  
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4.1. Skipulag 
Í eftirfarandi kafla er fjallað um stöðu skipulags við hjáleiðina, bæði aðalskipulag og deiliskipulag.  

Ekkert svæðisskipulag er í gildi fyrir svæðið. Væntanleg hjáleið um Selfoss liggur frá gatnamótum 

Suðurlandsvegar við Biskupstungnabraut austur fyrir Selfoss og kemur aftur inn á núverandi 

Suðurlandsveg við Laugardæli. Hjáleiðin er fyrir vestan Ölfusá innan sveitarfélagsins Árborgar en 

austan við Ölfusá liggur hjáleiðin um Flóahrepp. 

4.1.1. Aðalskipulag 
Í sveitarfélaginu Árborg er í gildi aðalskipulag 2005-2025 (Árborg. 2006) og í Flóahreppi er í gildi 

aðalskipulag 2003-2015 fyrir Hraungerðishrepp  (Hraungerðishreppur. 2006) sem er eitt þeirra 

sveitarfélaga sem mynda sameinaðan Flóahrepp í dag. Aðalskipulag sveitarfélaganna á svæði 

hjáleiðarinnar má sjá á mynd 5 en þar má sjá að sveitarfélögin hafa skipulagt þéttbýli við meirihluta 

hjáleiðarinnar.  

 

 
Mynd 5. Samsett kort. Þéttbýlisuppdráttur í aðalskipulagi Árborgar 2005-2025 og þéttbýlisuppdráttur 
aðalskipulags Hraungerðishrepps 2005-2015 auk örnefna og skýringa. (Árborg. 2006 og 
Hraungerðishreppur. 2006) 

Örlítið svæði við hjáleiðina vestan við Ölfusá er skipulagt sem óbyggt svæði en í dag hefur verið 

unnin tillaga að endurskoðun á aðalskipulagi Árborgar 2010-2030 þar sem tillaga er gerð að því að 

fylla upp í þetta svæði með athafnasvæði. Auk þess er gerð tillaga að stærra svæði fyrir verslun og 
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þjónustu við gatnamót hjáleiðarinnar (Árborg. 2010). Við þetta má bæta að sveitarfélagið Ölfus vinnur 

að endurskoðun á sínu aðalskipulagi og gerir í vinnutillögu ráð fyrir uppbyggingu þéttbýlis vestan við 

Selfoss í svonefndu Árbæjarhverfi. Á mynd 6 má sjá þessar tillögur ásamt samþykktu skipulagi fyrir 

Flóahrepp. 

 

Mynd 6. Samsett kort. Þéttbýlisuppdráttur í tillögu að aðalskipulagi Árborgar 2010-2030, 
þéttbýlisuppdráttur Hraungerðishrepps 2005-2015 og tillaga að endurskoðun aðalskipulags Ölfuss 2010-
2022. (Árborg. 2006, Ölfus. 2011 og Hraungerðishrepps. 2006) 

Aðalskipulag Flóahrepps/Hraungerðishrepps 

Þegar aðalskipulag Hraungerðishrepps var unnið fyrir árin 2003-2015 var tekin sú ákvörðun að stefna 

markvisst að uppbyggingu þéttbýlis í samræmi við breytta legu þjóðvegar nr. 1. Gert er ráð fyrir að 

fullbyggt muni þéttbýlið mynda eðlilega heild með Selfossi. Uppbygging svæðisins verði hæg og 

unnin í samráði við Árborg og veitufyrirtæki þar og að samningar Hraungerðishrepps við Árborg um 

þjónustu muni ákvarða uppbyggingarhraðann (Hraungerðishreppur. 2006). Árborg og Flóahreppur 

starfa saman á ýmsum sviðum, svo sem í skólamálum og koma fram væntingar hjá Flóahreppi um að 

hægt verði að útvíkka samstarfið samhliða uppbyggingu þéttbýlis.  

Í Hraungerðishreppi hefur verið skipulögð byggð með fram hjáleiðinni með blöndu af íbúðarsvæði og 

opnum svæðum (fjólublátt/grænt) og blöndu af athafnasvæði og verslunar- og þjónustusvæði 

(ljósgrátt/gult) (Hraungerðishreppur. 2006). Í aðalskipulaginu kemur fram að íbúafjölgun geti orðið 
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skipulag þar sem ætlunin er að íbúar sæki atvinnu og þjónustu að mestu leyti til Selfoss eða 

höfuðborgarsvæðisins.  

Í dag eru um 2 kílómetrar frá íbúðarhverfunum sem eru lengst í suður að hringtorginu við Ölfusárbrú. 

Eyravegur og Austurvegur liggja út frá hringtorginu og þar er fjölbreytt þjónusta. Ef þjónusta flyst að 

hjáleiðinni við gatnamótin við Biskupstungnabraut þurfa þessir íbúar að fara 1,8 kílómetra til viðbótar 

til að sækja þjónustu innanbæjar. Fjarlægð frá syðstu íbúðarhverfum á Selfossi að þjónustu- og 

athafnasvæði við hjáleiðina getur því orðið 4 kílómetrar.  

Sveitarfélagið Árborg styður veglínu 1 og telur að þá muni hjáleiðin frekar nýtast fyrir 

innanbæjarumferð á Selfossi, veglína 1 bjóði upp á betri göngu- og hjólatengingar innanbæjar á 

Selfossi, minni líkur séu á því að grafið verði undan miðbænum og minni líkur að þjónustufyrirtæki 

flytji austur fyrir bæinn (til Flóahrepps) þar sem sveitarfélagið geti ekki haft áhrif (Árborg. 2006). Þau 

sjónarmið sem Árborg kemur hér fram með lúta öll að því að skoða legu hjáleiðarinnar út frá 

hagsmunum þéttbýlisins á Selfossi og er bent á að ofangreind rök skipti ekki minna máli en beinn 

kostnaður við vega- og brúargerð. Þannig sér Árborg t.d. fyrir sér að hluti innanbæjarumferðar milli 

bæjarhluta geti séð sér hag í að fara hjáleiðina og að hjáleiðin virki því eins og tengibraut innan 

bæjarins. Miðað við uppbyggingaráform Árborgar við hjáleiðina má einnig velta fyrir sér hversu 

eindreginn vilji sveitarfélagsins sé til að flytja umferðina út fyrir bæinn. Í stað þess að umferðin fari í 

gegnum miðbæ Selfoss mun hún fara í gegnum athafnasvæði Selfoss og raunar í Flóahreppi líka gangi 

skipulagið eftir. Eins leggur Árborg mikla áherslu á að vegurinn fari ekki of langt frá þéttbýlinu því að 

eftir sem áður vill sveitarfélagið ekki að miðbærinn verði afskiptur. Frá sjónarmiði Árborgar er 

uppbygging við hjáleiðina talin æskileg, svo lengi sem hún er innan Árborgar því að uppbygging í 

Flóahreppi geti dregið verulega úr þéttingaráformum í miðbæ Selfoss. Má hér velta upp þeirri 

spurningu hvort sú uppbygging sem Árborg áformar sjálf við hjáleiðina grafi ekki á sama hátt undan 

starfsemi í miðbæ Selfoss. Eins og Moore o.fl. (2007) benda á veldur gerð hjáleiða togstreitu hjá 

sveitarfélögum sem eru almennt hlynnt uppbyggingu, en eru ekki ánægð með uppbyggingu við 

hjáleiðina ef hún hefur í för með sér að verslun og þjónustu hnignar í miðbænum. Áform 

sveitarfélaganna Ölfuss, Árborgar og Flóahrepps benda til þess að öll hafi þau væntingar um að 

hjáleiðinni fylgi uppbygging og þau sýna öll áhuga á að ná til sín þeirri uppbyggingu. 

Í kafla 3.1 var hjáleið skilgreind sem vegur sem er lagður framhjá þéttbýli til að létta umferð af 

þéttbýlinu og auka flutningsgetu með nýja veginum. Hjáleið er venjulega hraðbraut með fáum 

gatnamótum og alls ólík leiðinni sem liggur í gegnum bæinn þar sem hraði er takmarkaður og fleiri 

gatnamót og gönguþveranir (Danish Road Directorate. 2002). Þegar skipulag Árborgar og Flóahrepps 

er skoðað má sjá að sveitarfélögin sjá hjáleiðina ekki fyrir sér sem veg framhjá þéttbýli heldur nýja 

tengingu sem gefur tækifæri á uppbyggingu. Þess vegna hafa þau skipulagt byggð við mestan hluta 

hjáleiðarinnar eins og sjá má á mynd 10. Stærsti hluti hjáleiðarinnar mun því liggja í gegnum þéttbýli 

eða útivistarsvæði í þéttbýli. 
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Mynd 10. Hjáleið um Selfoss og landnotkun, byggð (svört lína) og útivistarsvæði (græn lína) skv. 
aðalskipulagi. (Árborg. 2006 og Hraungerðishreppur. 2006)   

4.2. Forhönnun, hjáleið framhjá Selfossi 
Hjáleið um Selfoss er hluti af tvöföldun Suðurlandsvegar frá Reykjavík og austur fyrir Selfoss. Við 

undirbúning framkvæmdarinnar hefur leiðinni verið skipt upp í tvo hluta fyrir vinnu að frumdrögum 

og umhverfismati9 annars vegar frá Reykjavík og að Hveragerði og hins vegar frá Hveragerði austur 

fyrir Selfoss. Vegurinn frá Hveragerði austur fyrir Selfoss er 13 km langur og gera frumdrög að 

breikkun vegarins ráð fyrir tvöföldum vegi með mislægum gatnamótum, undirgöngum, breikkun brúa 

og nýbyggingu brúa, þar á meðal nýrri brú yfir Ölfusá. Markmið framkvæmdarinnar er að auka 

umferðaröryggi með því að aðskilja akstursstefnur og auka umferðarrýmd á leiðinni milli Hveragerðis 

og Selfoss. „Liður í þessu er að aðskilja gegnumumferð á Selfossi frá innanbæjarumferð með því að 

gera nýjan Suðurlandsveg framhjá bænum með nýrri brú yfir Ölfusá“ (Efla. 2010b:5). 

4.2.1.  Þversnið 
Vegagerðin hefur látið vinna frumdrög að endurnýjun Suðurlandsvegar frá Hveragerði og austur fyrir 

Selfoss (Efla. 2010b). Samhliða gerð frumdraganna var unnið umhverfismat fyrir framkvæmdina 

(Efla. 2010a).  

                                                            
 
9 Sjá verkefnavefi á vef Vegagerðarinnar http://www.vegagerdin.is/framkvaemdir-og-vidhald/Verkefnavefir/ 
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Biskupstungnabraut og á móts við Laugardæli (Efla. 2010b). Í framtíðinni er hins vegar gert ráð fyrir 

að hjáleiðin verði tvöföld með mislægum gatnamótum með hringtorgi undir Suðurlandsveg, við 

Biskupstungnabraut og mislægum tígulgatnamótum við Laugardæli með dropum beggja vegna. Ekki 

er fjallað um það í frumdrögunum hvenær þörf er á tvöföldun vegarins, eingöngu sagt að þess sé ekki 

þörf næstu áratugina (Efla. 2010b). 

Lágmarksfjarlægð milli vegamóta á A34 er skv. veghönnunarreglum Vegagerðarinnar 3,0 km. 

Hjáleiðin frá vegamótunum við Biskupstungnabraut að vegamótunum við Laugardæli er um 2,7 km. Í 

forhönnuninni er því ekki gert ráð fyrir neinum gatnamótum á hjáleiðinni innan þéttbýlisins, jafnvel 

þótt hún verði næstu áratugina 1+1 vegur, en viðmiðunarfjarlægð milli vegamóta á tveggja akreina 

vegi með hönnunarhraða 110 er 1,2 km miðað við vegflokk B19 og plangatnamót (Efla. 2010b). 

Í frumdrögum hönnunar hjáleiðar um Selfoss kemur fram að hjólandi og gangandi verði beint á 

hliðarvegi sem verða alla leiðina á milli Hveragerðis og Selfoss allt að nýjum veggöngum við 

Kotströnd sem eru vestan við gatnamót Suðurlandsvegar við Biskupstungnabraut. Ekki er gert ráð fyrir 

göngu- og hjólaleiðum meðfram hjáleiðinni frá gatnamótunum við Biskupstungnabraut og að nýrri 

Ölfusárbrú en göngu- og hjólastígur verður á brúnni sem mun auðvelda íbúum Árborgar að komast að 

útivistarsvæðinu í Hellisskógi úr suðri (Efla. 2010b).  

Samkvæmt leiðbeiningum Vegagerðarinnar um þjóðvegi í þéttbýli þarf við gerð skipulagsáætlana að 

horfa til lengri tíma en 20 ára m.t.t. rýmisþarfar vega. Þar segir: „Sé þess kostur er mælt með að tekið 

sé frá rými fyrir veg framhjá þéttbýlinu til að lausnin sé til staðar þegar gegnumumferð er farin að 

íþyngja þéttbýlinu og vegfarendum“ (Vegagerðin. 2010b:4). Samkvæmt vegalögum er 

veghelgunarsvæði stofnvega á Íslandi 30 metra til beggja hliða frá miðlínu. Almennt er óheimilt „að 

tengja vegi þjóðvegum nema í samræmi við skipulag og að fenginni heimild Vegagerðarinnar“ (29. gr. 

vegalaga). Engin mannvirki, laus eða föst, má staðsetja nær vegi en 30 metra frá miðlínu stofnvega 

nema með leyfi veghaldara og gildir það líka um hljóðmanir (32. gr. vegalaga). Í veghönnunarreglum 

er skilgreint að fjarlægð milli vegamóta þar sem hönnunarhraði er 90 km/klst. eða meira skal vera 

minnst 3 kílómetrar (Vegagerðin. 2010a). Þegar hjáleið er sett inn á skipulag þarf því að taka frá 60 

metra breitt belti fyrir hana og engar tengingar eru leyfðar á 3 kílómetra kafla. Ef víkja á frá þessum 

veghönnunarreglum þarf heimild frá vegamálastjóra. Þegar byggð er skipulögð við hjáleið liggur hún 

upp við þetta 60 metra breiða belti sem skilur að bæjarhluta ef byggt er beggja vegna við hjáleiðina. 

Engar tengingar eru leyfðar við hjáleiðina en mögulegt væri að fara milli bæjarhluta um undirgöng eða 

brú ef gert væri ráð fyrir þeim og á það við um alla vegfarendur.  

Víða erlendis er það hluti af hönnun hjáleiðar að gera umbætur á leiðinni í gegnum þéttbýlið. Engin 

slík áform hafa verið kynnt af hálfu Vegagerðarinnar sem hluti af gerð hjáleiðar framhjá Selfossi 

(Svanur Bjarnason. 2011).  
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4.2.2. Umræða 
Eins og fram kemur í síðasta kafla hafa sveitarfélögin sem hjáleiðin fer um skipulagt byggð meðfram 

meirihluta hjáleiðarinnar. Því má velta fyrir sér hvaða áhrif  hönnunarþversnið 2+2 vegar A34 hefur 

fyrir byggðina sem áformuð er og þá staðreynd að vegurinn mun áfram liggja í gegnum þéttbýli.  

Samkvæmt skipulagslögum nr. 123/2010 og vegalögum nr. 80/2007 er þéttbýli skilgreint svo „Þyrping 

húsa þar sem búa a.m.k. 50 manns og fjarlægð milli húsa fer að jafnaði ekki yfir 200 metra.“ 

Samkvæmt gildandi lögum mun hjáleiðin því liggja í gegnum þéttbýli sem hefur ýmis áhrif. 

Samkvæmt umferðarlögum nr. 50/1987 á t.d. að afmarka þéttbýli með sérstökum umferðarmerkjum. 

Samkvæmt umferðarlögum er leyfilegur hámarkshraði í þéttbýli 50 km/klst. nema annað sé tekið fram. 

Hönnunarhraði hjáleiðarinnar er hins vegar 110 km/klst. og áætlaður hámarkshraði 90 km/klst. (Efla. 

2010b). Miðað við uppbyggingaráform sveitarfélaganna við hjáleiðina er umhverfi hennar einnig 

þéttbýli þar sem uppbygging er áformuð meðfram allri hjáleiðinni samfleytt frá gatnamótum við 

Biskupstungnabraut til gatnamótanna fyrir austan Selfoss. Eina óbyggða svæðið er útivistarsvæði í 

Hellisskógi.  

Í frumhönnun vegarins er þess hvergi getið að sveitarfélögin hafi skipulagt byggð við hjáleiðina og 

ævinlega talað um að hjáleiðin verði lögð framhjá þéttbýlinu. Í dreifbýlinu vestan Selfoss er hins vegar 

er talað um nauðsyn þess að tengja byggð beggja vegna við nýjan veg og ein af jákvæðum afleiðingum 

nýs vegar er einmitt talin að mislæg gatnamót og veggöng muni hafa jákvæð áhrif á möguleika til 

uppbyggingar beggja vegna við Suðurlandsveg, tengingin yfir veginn verði öruggari, truflun fyrir íbúa 

minni og ferðir innan svæðisins sem getur nýst sem ein heild verði þægilegri. Í þéttbýlinu þar sem 

skipulögð er íbúðarbyggð og þjónustusvæði er hins vegar ekki gert ráð fyrir tengingum sem geta gert 

ferðir innan þéttbýlisins þægilegri. 

Í umhverfismati framkvæmdarinnar er sagt frá því að engar göngu- og hjólaleiðir verði við hjáleiðina 

frá gatnamótum Suðurlandsvegar við Biskupstungnabraut og að Ölfusárbrú. Þessi tilhögun göngu- og 

hjólastíga er hvorki í samræmi við aðalskipulag Árborgar 2005-2025 né endurskoðaða tillögu 2010-

2030 en þar eru merktir inn göngu- og hjólastígar meðfram hjáleiðinni að sunnanverðu (Árborg. 2006 

og Árborg. 2010). Á mynd 13 má sjá áformaðar göngu- og hjólaleiðir úr frumdrögum hönnunar 

hjáleiðarinnar (græn lína) og göngu- og hjólastíga við hjáleiðina skv. aðalskipulagi Árborgar (rauð 

lína). 
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Mynd 13. Göngu- og hjólaleiðir skv. umfjöllun í umhverfismati hjáleiðar um Selfoss (græn lína) og það sem 
vantar af göngu- og hjólaleiðum eins og þær eru sýndar í aðalskipulagi Árborgar (rauð lína). (Árborg. 
2006 og Efla. 2010b)   

Í leiðbeiningum Vegagerðarinnar um þjóðvegi í þéttbýli (Vegagerðin 2010b) er fjallað um stíga og 

þveranir og mælt með því að vandað sé til skipulags og hönnunar göngu- og hjólreiðastíga meðfram 

og yfir þjóðvegi í þéttbýli. Þar sem umferð óvarinna vegfarenda á akbraut hefur áhrif á umferðaröryggi 

allra vegfarenda er mikilvægt að stígar séu til staðar meðfram þjóðvegum í þéttbýli. Mælt er með því 

að hafa fáar þveranir við stofnveg/tengibraut og að þær séu þannig að óvarinn vegfarandi þurfi aðeins 

að þvera einn straum umferðar í einu.  

Þegar hjáleiðin hefur verið lögð breytist veghald á veginum í gegnum Selfoss. Samkvæmt vegalögum 

nr. 80/2007 gildir að þar sem stofnvegur eða tengivegur endar í þéttbýli nær hann að fyrstu þvergötu 

sem tilheyrir gatnakerfi þéttbýlisins. Miðað við þetta er spurning hvernig veghald verður skilgreint á 

Selfossi. Ljóst er að Eyravegur verður áfram þjóðvegur þar sem hann er tenging yfir á Stokkseyri og 

Eyrarbakka en hvort það verður leiðin frá Eyravegi yfir Ölfusárbrú sem verður þjóðvegur eða leiðin 

um Austurveg að þjóðvegi austan Selfoss  er óljóst.  

Í veghönnunarreglum Vegagerðarinnar kemur fram að vegtegund A eigi að nota þegar umferðarspá 

gerir ráð fyrir meiri umferð en 10.000 ökutækjum (ÁDUh) og miða eigi við umferðarspá við val á 

vegtegund (Vegagerðin. 2010a). Umferðarspá á hjáleiðinni er 5.000 ökutæki/sólarhring (Efla. 2009a). 

Þrátt fyrir að umferðarspáin sé þetta lág er engu að síður gengið út frá því í frumdrögum að hönnun 

vegarins að hann verði 2+2 vegur með mislægum gatnamótum í framtíðinni. Vegagerðin tekur frá 

pláss fyrir veginn óháð vegsniði en mislæg gatnamót sem fylgja A34 taka meira pláss en sýnt er á 

aðalskipulagi að fari undir veginn. Í undirbúningsgögnum hjáleiðarinnar er áætlað að hjáleiðin verði 
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G. Pétur Matthíasson upplýsingafulltrúi Vegagerðarinnar í grein í Framkvæmdafréttum 

Vegagerðarinnar 20. september 2010. 

Fyrir hrun var nokkuð augljóst að almenningsálitið í landinu var á því að varla nokkuð 
annað kæmi til greina en að leggja 2+2 veg alla leið frá Reykjavík og austur fyrir 
Selfoss. Vegagerðin hafði þá látið hanna 2+1 veg stóran hluta þeirrar leiðar (2+2 á milli 
Hveragerðis og Selfoss) en fallið var frá því og ákveðið að vegurinn yrði 2+2 alla leið. 
Ákvörðun sem var tekin af stjórnmálamönnum eftir þrýsting frá almenningi. Fljótlega 
eftir hrun var þó ákveðið að breyta þessu og leggja 2+2 veg næst Reykjavík. 2+1 veg 
yfir Hellisheiðina og 2+2 veg milli Hveragerðis og Selfoss. Almenn ánægja virtist vera 
með þessa breytingu á þeim tíma, að minnsta kosti meðal sveitarstjórnarmanna 
(Vegagerðin. 2010e). 

Ofangreint bendir til þess að ákvörðun um að undirbúa framkvæmd hjáleiðar um Selfoss sé byggð á 

pólitískri ákvörðun og þrýstingi frá almenningi sem hefur svo áhrif á hönnunarforsendur 

mannvirkisins. Í kafla 4.8 verður nánar fjallað um aðdragandann að því að ákveðið var að hefja 

undirbúning að tvöföldun Suðurlandsvegar og um leið gerð hjáleiðar um Selfoss. 

4.3. Umferð 
Til að geta spáð fyrir um umferð á hjáleiðinni þarf að liggja fyrir hversu mikill hluti af umferðinni í 

miðbæ Selfoss er gegnumumferð. Það er sú umferð sem hefur hag af því að flytja sig yfir á hjáleiðina. 

Hluti þeirrar umferðar mun mögulega áfram aka um Selfoss ef hún á erindi þangað en á móti munu 

einhverjir í austurhluta Selfoss sjá sér hag í því að aka um hjáleiðina á leið í vesturhluta Selfoss í stað 

þess að aka um miðbæinn. Í umhverfismatinu kemur ekki fram hversu mikil gegnumumferðin er í dag 

(Efla. 2010a). 

Árið 2003 var gerð umferðarkönnun á þjóðvegi 1 um Selfoss og á þjóðvegi 34 milli Selfoss og 

Eyrarbakka (Vegagerðin. 2004). Tilgangur könnunarinnar var m.a. að afla upplýsinga um samsetningu 

umferðar og aksturserindi svo betur mætti gera sér grein fyrir hvaða þróun væri líkleg við breytta legu 

á hringveginum um Selfoss. Í greinargerð sem unnin var upp úr könnuninni var gegnumumferðin 

austur/vestur um Selfoss ekki reiknuð. Það var hins vegar gert í nýlegri rannsókn um áhrif af gerð 

hjáleiða framhjá þéttbýli (Hrafnhildur Brynjólfsdóttir. 2009). Þar kemur fram að meðal 

gegnumumferðin austur/vestur um Selfoss hafi verið á milli 1500 og 1600 ökutæki/sólarhring árið 

200310. Þegar umferðarkönnunin var gerð var ÁDU á hringveginum í miðbæ Selfoss metin um 11.300 

ökutæki/sólarhring (Vegagerðin. 2003) og má reikna út frá því að gegnumumferðin hafi verið um 15% 

af umferðinni á hringveginum í miðbæ Selfoss. Hafa þarf í huga að þetta mat miðast við árdagsumferð 

sem er meðalumferð á dag yfir árið. Nú, eins og þá, er hins vegar mikill munur á umferð um Selfoss í 

miðri viku og í kringum helgar, sérstaklega á sumrin.  

                                                            
 
10 Einungis umferð að Selfossi var talin en út frá henni var gerð spá fyrir meðalvikudagsumferð á báðum 
akreinum. 
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Selfoss og rétt sé að segja að umferðin þar verði 12.000 ökutæki/sólarhring í framtíð miðað við gefnar 

forsendur um að umferð tvöfaldist og er í samræmi við tölu á hljóðvistarkorti í hljóðvistarskýrslunni. 

Möguleg umferð um hjáleiðina var áætluð 1900 ökutæki/sólarhring árið 2007 og umferðarspá gerði 

ráð fyrir 5000 ökutækjum/dag árið 2030. Umferðarspáin byggir á umferðarspá Vegagerðarinnar, 

mannfjöldaspá Hagstofunnar og umferð á Suðurlandsvegi 2007. Í umhverfismatinu er sagt að spáin sé 

mjög viðkvæm fyrir þróun byggðar og efnahagsástandi, uppbyggingu iðnaðar og orkuverði. Áætlanir 

sveitarfélaganna á svæðinu miða t.d. við að íbúum á svæðinu haldi áfram að fjölga (Efla. 2010a). 

Staður Umferð 2007 Umferð 2030 
Suðurlandsvegur milli Varmár og 
Biskupstungnabrautar (undir Ingólfsfjalli) 7500 15.000 
Biskupstungnabraut  3000 6000 

Suðurlandsvegur milli Biskupstungnabrautar og 
hringtorgs á Austurvegi (vestan við Selfoss)  8900 

?7000? 
/12.000  

Hjáleið   5000 
Suðurlandsvegur austan Selfoss 3400 5000 

Tafla 1. Umferð 2007 og umferðarspá 2030. (Efla. 2010a og Efla 2009a) 

Frá efnahagshruninu á Íslandi 2008 hefur dregið mjög úr vexti umferðar á Suðurlandi. Árin 2005-2007 

var árleg aukning 5–8% á þremur lykiltalningarstöðum á Suðurlandsvegi, en umferðin minnkaði um 

3,44% til 2008, jókst svo aftur um 2,61% til 2009 en var svo nálægt því að standa í stað milli 2009 og 

2010 (Vegagerðin. 2010f). Á myndum 16 og 17 má sjá þróun ÁDU og SDU11 fyrir fjóra talningarstaði 

á Suðurlandsvegi í og við Selfoss (sjá mynd 18); Suðurlandsveg undir Ingólfsfjalli, vestan við Selfoss 

milli Ölfusárbrúar og Biskupstungnabrautar, Austurveg og austan við Selfoss. Merkt er við árið 2007 

en það ár er upphafsár umferðarspáa sem gerðar hafa verið fyrir Suðurlandsveg frá Hveragerði og 

austur fyrir Selfoss. Á myndunum má sjá að vöxtur umferðar hefur verið umtalsverður milli 2000 og 

2007 en árin 2008-2010 er umferðin annað hvort við það að standa í stað eða það dregur lítillega úr 

henni. Valið er að sýna bæði ÁDU og SDU til að sýna muninn.  

 

                                                            
 
11 ÁDU, árdagsumferð, er meðalumferð á dag yfir árið en SDU, sumardagsumferð, er meðalumferð á dag 
mánuðina júní, júlí, ágúst og september.  
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Mynd 16. Meðalumferð, ÁDU, um fjóra talningarstaði á Suðurlandsvegi í og við Selfoss. (Vegagerðin. 
2011b) 

 
Mynd 17. Meðalumferð, SDU, um fjóra talningarstaði á Suðurlandsvegi í og við Selfoss. (Vegagerðin. 
2011b)  

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Undir Ingólfsfjalli 4970 5328 5498 5523 6181 6528 7049 7530 7309 7210 7126
Vestan við Selfoss 5707 6117 6313 6680 7187 7712 8384 8900 8496 8462 8344
Austurvegur 8653 10348 10679 11298 12224 13263 14377 15040 14808 14749 14861
Austan við Selfoss 3340 3524 3626 3753 4061 3919 4358 4662 4520 4550 4683
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Mynd 18. Umferðartalningar á fjórum stöðum á Suðurlandsvegi.  

Miðað við umferðartölur fyrir janúar –október 2011 hefur umferð dregist saman á öllum landsvæðum 

milli áranna 2010 og 2011 en mest um Suðurland, 9,2%. Fyrir einstaka talningarstaði gerir Vegagerðin 

t.d. ráð fyrir 10% samdrætti í umferð á Hellisheiði, en það er sá staður sem mest dregur úr umferð á.12 

Uppbygging á Árborgarsvæðinu hefur nær stöðvast og íbúafjöldi í Árborg og Hveragerði13 staðið í 

stað. Aksturinn hafði dregist það mikið saman í nóvember 2010 að hann var einungis 0,5% meiri en 

árið 2005. Af þessu má sjá að nokkur tíðindi eru að verða í þróun umferðar á Suðurlandi sem geta haft 

áhrif á spár um umferð í framtíð um Suðurlandsveg. Við þetta bætist að fjöldi íbúa hefur staðið í stað í 

Árborg og Hveragerði frá 2008 en áætlanir sveitarfélaganna miða við að íbúum á svæðinu haldi áfram 

að fjölga frá því sem var orðið árið 2008. Hér getur þó verið um tímabundna breytingu að ræða.  

4.3.1. Umræða 
Í umferðarspá sem birt er í umhverfismati fyrir Suðurlandsveg um umferð á hjáleiðinni (Efla. 2010a) 

er spáð 5000 ökutækja umferð á dag um hjáleiðina í framtíð (~2030) sem er nokkuð yfir háspá í 

nýlegri umferðarspá Vegagerðarinnar, sem nota skal til að reikna hönnunarumferð fyrir vegi skv. 

veghönnunarreglum Vegagerðarinnar (2010a). Spáin í umhverfismatinu er sögð miða við umferðarspá 

Vegagerðarinnar, mannfjöldaspá Hagstofunnar og umferð á Suðurlandsvegi 2007. Ekki er gerð frekari 

grein fyrir forsendum spárinnar eða útreikningum utan þess að tekið er fram að spáin sé viðkvæm fyrir 

þróun byggðar og efnahagsástandi, uppbyggingu iðnaðar og þróun orkuverðs. Til dæmis miði áætlanir 

sveitarfélaganna við að íbúum á svæðinu haldi áfram að fjölga (Efla. 2010a).  

                                                            
 
12 Sjá umfjöllun um þróun umferðar á vef Vegagerðarinnar: http://www.vegagerdin.is/upplysingar-og-
utgafa/frettir/nr/2774. 
13 Sjá þróun mannfjölda á Íslandi á vef Hagstofu Íslands: http://hagstofa.is/.  
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Skoðum þróun byggðar í Árborg aðeins nánar. Í aðalskipulagi Árborgar 2005-2025 er stærð 

íbúðarsvæða afmörkuð í samræmi við ýtrustu spár um íbúaaukningu eða um 3-4% íbúaaukningu á ári 

eins og verið hafði árin 2003-2005. Því gerði aðalskipulagið ráð fyrir byggð fyrir 13.450-14.650 íbúa í 

lok skipulagstímabilsins sem er rúm tvöföldun á íbúafjölda (Árborg. 2006). Íbúum í Árborg hefur hins 

vegar ekki fjölgað eins hratt og forsendur aðalskipulagsins gerðu ráð fyrir. Samkvæmt Hagstofu 

Íslands hafði íbúum í sveitarfélaginu Árborg fjölgað úr 6535 árið 2005 í rúmlega 7800 árið 2011. 14 

Þessi fjölgun varð öll á tímabilinu frá 2005-2009 en frá 2009 hefur fækkað í sveitarfélaginu. 

Samkvæmt nýlegri mannfjöldaspá Hagstofu Íslands15 er gert ráð fyrir að íbúum á Íslandi fjölgi um á 

að giska 12% frá 2011 til 2025. Ef íbúum í Árborg fjölgar í samræmi við mannfjöldaspá Hagstofunnar 

verða íbúar þar um 8700 í lok skipulagstímabilsins árið 2025 sem er um þriðjungs íbúafjölgun frá 

2005 í stað tvöföldunar á íbúafjölda. Í aðalskipulaginu er því skipulögð meiri íbúðarbyggð en þörf er 

fyrir miðað við mannfjöldaspá í dag og forsendur fyrir skipulagi sem byggir á rúmri tvöföldun á 

íbúafjölda á skipulagstímabilinu ekki fyrir hendi. 

Nú hefur tíminn leitt það í ljós að fjöldi íbúa í Árborg hefur nánast staðið í stað frá 2009,16 

efnahagsástandið er bágborið og orkuverð hefur hækkað. Árið 2010 þegar frumdrög hönnunar 

hjáleiðar um Selfoss voru gefin út var engu að síður ennþá miðað við að umferð tvöfaldaðist á 

tímabilinu frá 2007-2030. Hér eru því settar fram efasemdir um að þessar umferðarforsendur standist 

þar sem uppbygging í nágrannasveitarfélögum höfuðborgarsvæðisins hefur nær stöðvast, dregið hefur 

úr umferð og orkuverð hefur hækkað.  

4.4. Slysagögn 
Samkvæmt umferðaröryggismati vegna tvöföldunar Suðurlandsvegar frá Þorlákshafnarvegi  við 

Hveragerði austur fyrir Selfoss að Gaulverjabæjarvegi er árlegur slysasparnaður vegna 

framkvæmdarinnar áætlaður 115 m.kr. miðað við að gerður sé 2+2 vegur á þessum kafla (Efla. 

2010b). Þegar umferðaröryggismatið er skoðað sést að það á einungis við kaflann frá 

Þorlákshafnarvegi við Hveragerði að gatnamótunum við Biskupstungnabraut (Efla. 2009a). Hjáleiðin, 

þ.e. kaflinn milli Biskupstungnabrautar og austur fyrir Selfoss, er ekki tekinn til mats en þess í stað er 

fjallað almennt um ávinninginn á þeim kafla: 

Ætla má að það að flytja hringveginn út fyrir Selfoss hafi einhver jákvæð áhrif á 
umferðaröryggi í bænum þó svo að ekki sé gert ráð fyrir að umferð í miðbæ Selfoss 
minnki mikið. Ávinningurinn fyrir ... hluta leiðarinnar [hjáleiðina] er ekki metinn 
sérstaklega en ljóst er að áhrifin eru jákvæð fyrir umferðaröryggi. Þar sem verið er að 

                                                            
 
14 Tölur um íbúafjölda í sveitarfélögum má finna á vef Hagstofunnar sjá 
http://www.hagstofa.is/Hagtolur/Mannfjoldi/Sveitarfelog.  
15 Mannfjöldaspá Hagstofu Íslands fyrir 2011-2060 er að finna á vef Hagstofunnar sjá 
http://www.hagstofa.is/Hagtolur/Mannfjoldi/Framreikningur-mannfjoldans.  
16 Tölur um íbúafjölda í sveitarfélögum má finna á vef Hagstofunnar sjá 
http://www.hagstofa.is/Hagtolur/Mannfjoldi/Sveitarfelog. 
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færa hluta umferðarinnar á Selfossi út fyrir þéttbýlið. Það þarf þó eitthvað meira til til að 
ná að bæta umferðaröryggi á Selfossi svo einhverju nemi (Efla. 2009a). 

Í umferðaröryggismatinu er sagt frá því að ekki sé gert ráð fyrir því að umferðin um miðbæ Selfoss 

minnki mikið. Þó að umferðaröryggismatið eigi ekki við um hjáleiðina er í niðurstöðu þess ályktað að  

„tvöföldun Suðurlandsvegar mun í heild hafa mikil jákvæð áhrif á umferðaröryggi hans og fæst með 

því sparnaður vegna færri óhappa“ (Efla. 2009a). 

Á kaflanum milli Biskupstungnabrautar og Gaulverjabæjarvegar austan við Selfoss er slysatíðni 

svipuð og á sambærilegum vegum í þéttbýli en óhappatíðnin er hærri en að meðaltali í þéttbýli (Efla. 

2009a). Á vef Umferðarstofu er hægt að skoða slysakort fyrir tímabilið 2007-2010.17 Á mynd 19 má 

sjá slysakort þaðan sem sýnir öll slys sem hafa orðið á Suðurlandsvegi frá 2007-2010 á kaflanum frá 

Biskupstungnabraut, um Ölfusárbrú og Austurveg austur fyrir Selfoss. Kortið sýnir að ekkert banaslys 

hefur orðið en þrjú alvarleg slys, öll á Austurvegi. Eitt verður þegar bíll veltur, annað þegar ökumaður 

fellur af bifhjóli og það þriðja þegar keyrt er á fótgangandi á leið yfir gangbraut við hús númer tvö. 

Slys með litlum meiðslum eru 26. Á vef Umferðarstofu er hægt að sjá yfirlit yfir banaslys allt frá 2001 

en engin banaslys verða á Suðurlandsvegi í gegnum Selfoss á þessu tímabili. 

 
Mynd 19. Banaslys, alvarleg slys og slys með litlum meiðslum á Suðurlandsvegi í gegnum Selfoss.  

Aðspurður var svæðisstjóri Vegagerðarinnar á Suðvestursvæði á Selfossi ekki meðvitaður um að 

umferðaröryggismati fyrir hjáleiðina hefði verið sleppt og vísaði á verkefnisstjóra veg- og 

                                                            
 
17 Slysakort 2007-2010 má finna á vef Umferðarstofu, sjá: http://umferdarstofa.is/slysakort.html og upplýsingar 
um banaslys árin 2001-2006 á http://umferdarstofa.is/id/1000301.  
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brúarhönnunarinnar hjá Eflu (Svanur Bjarnason. 2011). Hann staðfesti að umferðaröryggismatinu 

hefði verið sleppt. Það væri flókið að vinna umferðaröryggismat fyrir hjáleiðina því að þar þyrfti allt 

aðra aðferðafræði en hefði verið notuð fyrir aðra kafla tvöföldunar Suðurlandsvegar þar sem um væri 

að ræða vegkafla í dreifbýli. Umfang matsvinnunnar hefði þurft að vera mikið til þess að fá marktæka 

útkomu og ákveðið hefði verið að fara ekki í þá vinnu (Baldvin Einarsson. 2011).  

4.4.1. Umræða 
Þegar slysa- og óhappatíðnin er skoðuð frá Biskupstungnabraut og austur fyrir Selfoss er óhappatíðnin 

þar hærri en að meðaltali fyrir þjóðvegi í þéttbýli bæði innan og utan höfuðborgarsvæðisins. Þar er 

alvarleiki óhappa hins vegar lítill og lítið um alvarleg slys (Efla. 2009a). Til að fækka 

umferðaróhöppum þarf að gera lagfæringar á Austurvegi á Selfossi en þar verða flest óhöppin. Gerð 

hjáleiðar um Selfoss ein og sér er ekki líkleg til að draga úr óhöppum á þeirri leið því að gerð hjáleiðar 

mun ekki létta þar af umferð sem nokkru nemur eins og sagt er frá í umhverfismatinu. Ef markmiðið 

með gerð hjáleiðarinnar er að auka umferðaröryggi á Austurvegi er ekki líklegt að það markmið náist 

svo neinu nemi. Einnig er vert að hafa í huga að niðurstöður rannsókna sýna að þau slys sem verða á 

hjáleiðum eru oft alvarlegri en þau sem verða í þéttbýlinu vegna þess að meiri umferðarhraði er á 

hjáleiðinni (Egan o.fl. 2003). Dæmi eru um að alvarleg slys á hjáleiðum hafi étið upp þann öryggislega 

ávinning sem flutningur gegnumumferðar frá þéttbýlinu getur haft þar sem gegnumumferð er mikil 

(Nilsson. 2001). Rannsóknir sýna að til að tryggja umferðaröryggislegan ávinning í þéttbýlinu við gerð 

hjáleiðar þurfa hraðalækkandi aðgerðir í þéttbýlinu að fylgja gerð hjáleiðar (Transportøkonomisk 

institutt. 2009). 

Það er mikilvægt að aðskilja akstursstefnur á kaflanum frá Hveragerði að Biskupstungnabraut vegna 

mikillar umferðar og hættu á svokölluðum frontal árekstrum, þ.e. þegar ökutæki sem koma úr 

gagnstæðum áttum rekast saman. Alvarlegustu slysin á Suðurlandsvegi verða í slíkum árekstrum. 

Líkurnar á þeim aukast eftir því sem umferð er meiri á vegum þar sem akstursstefnur eru ekki 

aðskildar. Áætluð framtíðarumferð á hjáleiðinni er hinsvegar ekki það mikil að það sé 

forgangsverkefni að aðskilja akstursstefnur þar.  

4.5. Hljóðvist 
Í tengslum við mat á umhverfisáhrifum Suðurlandsvegar milli Hveragerðis og Selfoss var unnin 

greinargerð þar sem hávaðareikniforrit var notað til að reikna hljóðstig á veginum eftir tvöföldun (Efla. 

2009b). Þar er vísað í reglugerð um hávaða nr. 724/2008 en þar er að finna ákvæði um 

viðmiðunargildi fyrir umferðarhávaða. Í hljóðvistarútreikningum er reiknað út A-viktað 

jafngildishljóðstig dB(A) yfir heilan sólarhring. Viðmiðunargildi er 55 dB(A) fyrir íbúðarhús á 

íbúðarsvæðum við húsvegg á jarðhæð en fyrir frístundabyggð er viðmiðunargildið 45 dB(A). Ekkert 

viðmiðunargildi er fyrir iðnaðarsvæði og athafnasvæði utandyra. Í greinargerðinni er fjallað um 

hljóðvist eftir framkvæmd við núverandi íbúðarhúsnæði og sumarhús. Væntanleg uppbygging 

þéttbýlis við hjáleiðina eins og hún er sett fram í aðalskipulagi Árborgar (2006) og Hraungerðishrepps 
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4.5.1. Umræða 
Í umfjöllun í hljóðvistarskýrslu (Efla. 2009a) og umhverfismati (Efla. 2010a) tvöföldunar 

Suðurlandsvegar frá Hveragerði austur fyrir Selfoss er áherslan í umfjöllun um hljóðvist á áhrif á 

dreifbýlið. Niðurstaða í greinargerð um hljóðvist er eftirfarandi: „Nýr vegkafli Suðurlandsvegar 

framhjá Selfossi mun ekki hafa varanleg áhrif á hljóðstig við íbúðarhúsnæði. Hvort sem leið 1 eða 2 

verður valin verður hljóðstigið innan viðmiðunarmarka 55 dB(A) við íbúðarhús“ (Efla. 2009a:7). 

Miðað við ofangreinda umfjöllun er litið framhjá því í þessari niðurstöðu að hjáleiðin mun í 

framtíðinni liggja um íbúðarsvæði á suðurbakka Ölfusár og að á norðurbakkanum er svæði fyrir 

frístundabyggð.  

Samkvæmt lögum um mat á umhverfisáhrifum nr. 106/2000 skal Skipulagsstofnun gefa rökstutt álit 

sitt á því hvort matsskýrsla uppfylli skilyrði laga og tryggja að umhverfisáhrifum sé lýst á fullnægjandi 

hátt. Í áliti Skipulagsstofnunar um matsskýrslu fyrir tvöföldun Suðurlandsvegar frá Hveragerði og 

austur fyrir Selfoss er það niðurstaða stofnunarinnar að framkvæmdin muni hafa í för með sér 

talsverðar breytingar á hljóðvist (Skipulagsstofnun. 2010). Sú niðurstaða er í samræmi við umfjöllun í 

umhverfismatinu um breytingar á hljóðstigi á frístundabyggð og byggð við Suðurlandsveg milli 

Hveragerðis og Biskupstungnabrautar. Um hjáleiðina, kaflann frá Biskupstungnabraut og austur fyrir 

Selfoss, segir svo í áliti Skipulagsstofnunar: „Milli Biskupstungnabrautar og hringvegar austan Selfoss 

fer vegurinn í gegnum óbyggt svæði sem er skilgreint sem opið svæði til sérstakra nota“ 

(Skipulagsstofnun. 2010). Þessar upplýsingar eru ekki réttar því að eins og sjá má á mynd 24 mun 

hjáleiðin liggja um svæði sem skilgreind eru sem svæði fyrir stofnanir, íbúðarbyggð, verslun og 

þjónustu, athafnasvæði, óbyggt svæði og opið svæði til sérstakra nota. Eðlilegt hefði verið að 

Skipulagsstofnun benti á þetta í áliti sínu. 
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4.6. Kostnaður og arðsemi 
Í frumdrögum hönnunar Suðurlandsvegar eru settar fram tölur um kostnað við gerð hjáleiðar um 

Selfoss19 (Efla. 2010b): 

Vegkafli 
Lengd 
(km) 

Kostnaður 
m.kr. með 
álagi og 
ófyrirséðu Skýringar 

Selfossvegamót   720 Mislæg vegamót og hliðarvegir 
Vegir og brú yfir Ölfusá 1,7 4.860 2 akbrautir og brýr yfir Ölfusá (stagbrú veglína 1) 
Vegir austan Ölfusár 1,1 370 2 akbrautir og að-/fráreinar 
Vegamót austan við 
Selfoss   430 Mislæg vegamót og tengivegir 
Samtals 2,9 6.380   

Tafla 2. Kostnaðaráætlun fyrir gerð hjáleiðar um Selfoss. (Efla. 2010b)  

Ofangreindar kostnaðartölur gera ráð fyrir fjögurra akreina vegi austur fyrir Selfoss með aðskildum 

akstursstefnum, það er tvær akreinar í hvora átt. Með því að fresta 2+2 vegi en byggja 1+1 veg framhjá 

Selfossi er hægt að fresta stofnkostnaði upp á 2,7 milljarða „þar til umferðin kallar á tvöfaldan veg 

framhjá Selfossi“ eins og segir í frumdrögum hönnunar Suðurlandsvegar (Efla. 2010b). Mestu munar 

að við gerð 1+1 vegar fellur niður kostnaður við tvenn mislæg gatnamót og brýr verða einfaldar. Ekki 

er tekið fram í forhönnuninni hvenær búist er við að umferðin kallaði á tvöföldun vegarins.  

Arðsemismat þar sem hjáleiðin er tekin fyrir hefur sem fyrr segir ekki verið unnið og hjáleiðinni er 

sleppt í umferðaröryggismatinu. Í umhverfismati tvöföldunar Suðurlandsvegar frá Hveragerði og 

austur fyrir Selfoss er eingöngu umfjöllun um arðsemismat og umferðaröryggismat vegkaflans frá 

Hveragerði að Biskupstungnabraut. Út frá þeirri niðurstöðu er hins vegar ályktað almennt um arðsemi 

framkvæmdarinnar og sagt að ávinningurinn vegna betra umferðarflæðis verði takmarkaður vegna 

lítillar umferðar á mestum hluta leiðarinnar og að arðsemi framkvæmdarinnar sé lítil í byrjun en fari 

vaxandi með aukinni umferð. Þá er nefnt að líklegt sé að meiri umferðarhraði leiði almennt til 

alvarlegri slysa á veginum sem dragi enn úr ávinningnum (Efla. 2010a). 

Leitað var upplýsinga um hvort arðsemismat hefði verið unnið fyrir hjáleiðina í tengslum við 

samanburð á 1+1, 2+1 og 2+2 vegum fyrir Reykjavík að Borgarnesi og Reykjavík að Selfossi en í 

þeirri umfjöllun er einnig bara fjallað um Suðurlandsveg frá Reykjavík að Biskupstungnabraut en 

hjáleiðinni sleppt (Línuhönnun. 2005).  

Leitað var eftir upplýsingum frá Vegagerðinni um arðsemismat fyrir hjáleiðina. Svæðisstjóri 

Vegagerðarinnar á Suðvestursvæði var spurður um matið og staðfesti hann að það hefði ekki verið 
                                                            
 
19 „Miðað er við verðlag í apríl 2010 (vísitala vegagerðar 141,02) og innifalið í kostnaði er virðisaukaskattur, 
kostnaður við hönnun, umsjón og eftirlit (18%) og ófyrirséður kostnaður (25 %). Verðútreikningar eru gerðir 
fyrir veglínu I sem liggur um Efri Laugardælaeyju og stagbrú“ (Efla. 2010b:55). 
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unnið (Svanur Bjarnason. 2011). Hins vegar taldi hann minni arðsemi af hjáleiðinni en öðrum köflum í 

tvöföldun Suðurlandsvegar. Þetta væri dýrt mannvirki, umferðin væri lítil en framkvæmdin gæti verið 

óhjákvæmileg engu að síður. Þeir sem sjá um viðhald brúa hjá Vegagerðinni mælast nokkuð eindregið 

til þess að þetta verði gert sem fyrst og t.d. á undan öðrum köflum tvöföldunarinnar út af því hversu 

mikil áraun er á núverandi brú (Svanur Bjarnason. 2011).  

Ráðgjafi Vegagerðarinnar sagði aðspurður að arðsemismat hefði ekki verið unnið. Hans mat er að með 

hefðbundnum útreikningum í arðsemismati út frá venjulegum forsendum um umferðaraukningu, 

lækkun á slysatíðni og styttri vegalengd muni framkvæmdin koma neikvætt út. Ef huglægu mati væri 

hins vegar beitt væri ljóst að leysa þyrfti málið við Selfoss. Þarna væri brú sem annaði ekki þessari 

umferð til lengri tíma og ef t.d. kæmi upp að loka þyrfti brúnni fyrir þungaumferð eftir fimm ár vegna 

álags þá yrði niðurstaða arðsemismats önnur. Um leið nefnir ráðgjafinn að ástand burðarvirkisins í 

brúnni sé mjög gott og brúin hönnuð frá upphafi til að taka við miklum þunga (Baldvin Einarsson. 

2011). Í nýlegu rannsóknarverkefni var ástand kapla í Ölfusárbrú og fleiri hengibrúm metið en kaplar 

hengibrúa eru mikilvægar burðareiningar hengibrúa. Brot í kapli getur jafnvel valdið hruni brúarinnar, 

erfitt og kostnaðarsamt er að skipta þeim út, auk þess sem lokun brúarmannvirkja vegna viðgerða 

getur valdið umferðartöfum. Almenn niðurstaða rannsóknarinnar var að kaplarnir í þeim brúm sem 

skoðaðar voru hefðu staðist tímans tönn þrátt fyrir að á brúnum væri allt annað umferðarálag í dag en 

gert var ráð fyrir við hönnun þeirra. Sé litið framhjá hrörnun kaplanna hefur brotöryggi þeirra minnkað 

úr 4,0 í 1,8 vegna aukins eiginþunga brúarinnar og aukins umferðarálags. Við hönnun brúarinnar var 

brotöryggið haft hátt í upphafi. Í rannsóknarverkefninu kemur fram að núverandi brotöryggi sé orðið 

óásættanlegt. Ölfusárbrú hafi dugað vel í 66 ár og „með góðu viðhaldi og vöktun ætti að vera hægt að 

tryggja endingu brúarinnar til næstu 50 ára, þrátt fyrir aukið álag“ (Guðmundur Valur Guðmundsson 

o.fl. 2011). 

4.6.1. Umræða 
Í frumdrögum framkvæmdarinnar, þar sem fjallað er um arðsemi hennar, segir að ávinningur af 

aukinni umferðarrýmd sé takmarkaður í náinni framtíð vegna lítillar umferðar. Ávinningur vegna 

styttri ferðatíma er lítill og árlegur ávinningur vegna meira umferðaröryggis er eingöngu reiknaður 

fyrir kaflann milli Hveragerðis og gatnamótanna við Biskupstungnabraut, ekki fyrir hjáleiðina. 

Arðsemi framkvæmdarinnar er í umhverfismatinu sögð lítil en fari vaxandi með aukinni umferð. 

Engar tölur eru gefnar upp um hvað umferð þarf að verða mikil til að svo verði og verkefnisstjóri með 

frumhönnun framkvæmdarinnar telur að ef unnið hefði verið hefðbundið arðsemismat fyrir hjáleiðina 

hefði framkvæmdin komið neikvætt út.  

Samkvæmt leiðbeiningum Vegagerðarinnar um hönnun vega skal bera saman arðsemi (e. cost benefit 

analysis) allra kosta. Að auki skal kanna viðkvæmni niðurstaðnanna með hliðsjón af áætluðum 

stofnkostnaði (Vegagerðin. 2010a). Raunhæft mat á arðsemi framkvæmda er meðal lykilatriða sem 
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stjórnvöld nota til að forgangsraða framkvæmdum. Því skiptir arðsemismatið töluverðu máli og ekki 

síður þær upplýsingar sem arðsemismatið byggir á.  

Fjölmörg dæmi eru um það í erlendum rannsóknum að umferðarspár sem lagðar eru fram sem 

grundvöllur stórframkvæmda séu ónákvæmar, jafnvel um 50% (Flyvbjerg o.fl. 2005). Í rannsóknum 

hafa einnig komið fram vísbendingar um að framkvæmdaraðilar og ráðgjafar þeirra hafi vísvitandi 

gefið misvísandi upplýsingar um arðsemi væntanlegra framkvæmda til að auka líkurnar á að af 

framkvæmdinni verði. Afleiðingin er sú að það eru ekki alltaf bestu framkvæmdirnar sem eru byggðar 

heldur þær sem eru látnar líta best út (Flyvbjerg. 2007).  

Í opinberri umfjöllun um væntanlega hjáleið um Selfoss eru til dæmi um að jákvæðar upplýsingar um 

aðra hluta Suðurlandsvegar séu yfirfærðar á hjáleiðina án þess að þær eigi við. Dæmi um það er t.d. úr 

kynningu Vegamálastjóra fyrir lífeyrissjóðina á stórverkefnum í vegagerð, þar sem sagt er að arðsemi 

framkvæmda á Suðurlandsvegi frá Reykjavík austur fyrir Selfoss sé 15,8% - 16,8%, án þess að taka 

það fram að þær tölur eiga ekki við um hjáleiðina en þar hefur ekkert arðsemismat verið gert 

(Vegamálastjóri. 2010). Annað dæmi má taka úr umhverfismati tillögu samgönguráðs að 

samgönguáætlun 2011-2022 þar sem sagt er um hjáleiðina að helstu áhrif hennar séu m.a. jákvæð áhrif 

á öryggi (Mannvit og VSÓ ráðgjöf. 2011) en eins og fram hefur komið hefur ekkert 

umferðaröryggismat verið unnið fyrir hjáleiðina. 

Í samtali við starfsmann Vegagerðarinnar og ráðgjafa Vegagerðarinnar kom fram að ef til vill þyrfti að 

gera nýja brú yfir Ölfusá til að minnka áraun á núverandi brú. Í nýlegri rannsókn um ástand kaplanna í 

brúnni er hins vegar bent á að með góðu viðhaldi og vöktun eigi brúin að geta dugað í 50 ár í viðbót. 

Hvergi í umhverfismati eða frumdrögum að forhönnun hjáleiðarinnar er fjallað um ástand núverandi 

Ölfusárbrúar eða lagt mat á nauðsyn nýrrar brúar út frá ástandi brúarinnar (Efla. 2010a og Efla. 

2010b).  

4.7. Umhverfismat 

4.7.1. Mat á umhverfisáhrifum framkvæmdar 
Umhverfismat fyrir tvöföldun Suðurlandsvegar frá Þorlákshafnarvegi við Hveragerði austur fyrir 

Selfoss var lokið með matsskýrslu útgefinni í maí 2010 en umhverfismat hjáleiðarinnar er hluti af 

þessu framkvæmdamati. Í matinu eru settir fram tveir valkostir fyrir flutning þjóðvegar 1 framhjá 

Selfossi, veglína 1 sem hefur verið á skipulagi við Selfoss frá 1970 og veglína 2 um Laugardælaferju 

(Efla. 2010a). Niðurstaða framkvæmdaraðila í umhverfismatinu er að báðar veglínurnar muni hafa 

jákvæð áhrif á samfélag og óveruleg á jarðmyndanir, svæði á náttúruminjaskrá, vatnafar og vatnalíf, en 

að áhrifin verði neikvæð á gróður og ásýnd. Heildarniðurstöðu umhverfismatsins má sjá í 

meðfylgjandi töflu sem er úr matsskýrslunni (mynd 25). 
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• Jákvæð áhrif á upplifun á Austurvegi þegar gegnumumferðin fer framhjá. Mikill hluti 

ökumanna mun áfram eiga erindi á Selfoss. 

• Hljóðvist mun versna þar sem vegurinn mun liggja yfir svæði sem áður var veglaust.  

• Aðstæður í Hellisskógi munu breytast til hins verra með tilkomu vegarins og hefur veglína 2 

meiri neikvæð áhrif. 

• Brú mun liggja yfir stangveiðisvæði í Ölfusá (Efla. 2010a). 

Í umhverfismatinu er almennt lítið fjallað um áhrif hjáleiðarinnar á núverandi þéttbýli á Selfossi eða 

þéttbýlið sem er skipulagt beggja vegna við hjáleiðina í Árborg og Flóahreppi (Árborg. 2006 og 

Hraungerðishreppur. 2006). Samtök verslunar og þjónustu í Árborg gerðu athugasemd við tillögu að 

matsáætlun og töldu að hætta yrði á því að menn hættu að sækja þjónustu á Selfossi ef vegurinn yrði 

færður út fyrir bæinn. Í matsskýrslu er tekið undir að þetta geti gerst en einnig bent á að 

umferðarkönnun frá 2003 sýni að mikill hluti ökumanna eigi „erindi á Selfoss og gera má ráð fyrir að 

svo verði áfram eftir að ný veglína kemur norðan við bæinn“ (Efla. 2010a:90). Færsla vegarins muni 

eflaust gefa ný tækifæri fyrir skipulag aðalgötunnar þegar gegnumumferðin muni fara framhjá 

(minnihluti umferðarinnar). Áhrifin verði þau að upplifun af Austurvegi ætti að verða þægilegri og 

öruggari fyrir þá sem eiga erindi þangað og gera „má ráð fyrir að stórmarkaðir og þjónusta haldi áfram 

að færast að útjaðri byggðarinnar eins og verið hefur undanfarin ár“ (Efla. 2010a:90). Ekki er lagt mat 

á hvort flutningur verslunar og þjónustu að hjáleiðinni hafi jákvæð eða neikvæð áhrif á samfélagið.  

Núllkosturinn í umhverfismatinu er að halda óbreyttum vegi sem er ekki talið ásættanlegt vegna 

umferðaröryggis (Efla. 2010a). 

4.7.2. Umhverfismat áætlana 
Hér að ofan er fjallað um umhverfismat hjáleiðarinnar sem unnið er samkvæmt lögum um mat á 

umhverfisáhrifum nr. 106/2000. Við gerð skipulagsáætlana er unnið umhverfismat áætlana og í 

umhverfismati aðalskipulags Árborgar (Árborg. 2006) eru veglínur 1 og 2 teknar til mats. Vegna þess 

að veglína 1 hefur verið sýnd á aðalskipulagsuppdrætti sveitarfélagsins frá 1970 þá er sú stefnumörkun 

að færa þjóðveginn út fyrir Selfoss ekki metin sérstaklega. Í umhverfismati áætlunarinnar er fókusinn 

hins vegar á að meta hvort áhrif veglínu 1 og veglínu 2 eru mismunandi til að meta mismunandi 

valkosti. Niðurstaða matsins er að margskonar mikilvæg samfélagsleg rök hnígi að því að syðri leiðin, 

veglína 1, sé heppilegri, bæði fyrir Sveitarfélagið Árborg og Hraungerðishrepp. Sú leið hafi lengi verið 

á skipulagi í Árborg og skipulag byggðar tekið mið af því. Sú leið sé besta innanbæjartengingin, stytti 

aðgengi að Hellisskógi, létti mest af umferð um Ölfusárbrú og styðji miðbæjarstarfsemi best.  

Í umhverfismati fyrir aðalskipulag Árborgar 2005-2025 eru greind neikvæð áhrif af uppbyggingu 

atvinnusvæða utan þéttbýlisins. Vegalengdir verði meiri fyrir íbúa til vinnu, röskun verði þegar ný 

svæði eru tekin undir byggð, lengri vegalengdir skapi meiri akstur sem hafi áhrif á umferð og 

öryggismál og uppbyggingin skerði náttúruleg svæði. Samandregið er það hins vegar niðurstaða mats 

á þróun atvinnusvæða að stefnt sé „að góðum tengslum atvinnusvæða við ytra vegakerfi þannig að 
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• Umferðaröryggi batnar vegna fækkunar tenginga úr 29 í þrenn mislæg gatnamót og öryggi 

sumarhúsagesta og hótela mun aukast með tilkomu mislægra gatnamóta. 

• Mislæg gatnamót og veggöng munu hafa jákvæð áhrif á möguleika til uppbyggingar beggja 

vegna Suðurlandsvegar í landi Hveragerðis. Auk þess verða jákvæð áhrif við mislæg gatnamót 

og veggöng því að tengingin yfir veginn verður öruggari, truflun fyrir íbúa minni og ferðir 

innan svæðisins sem getur nýst betur sem ein heild verða þægilegri. 

• Bylting í útivist með tilkomu göngu- og hjólreiðaleiða milli Hveragerðis og Selfoss á 

fáförnum hliðarvegum eða hjólastígum.  

• Reiðgöng undir Suðurlandsveg munu tengja saman reiðleiðir beggja vegna vegarins og gera 

hestaferðir öruggari.  

• Neikvæð áhrif á útivist á vélhjólasvæði Ungmennafélags Selfoss því að það mun lenda undir 

gatnamótum hvor leiðin sem verður valin. 

• Báðar veglínur geta haft áhrif á rekstur og starfsemi golfvallarins en veglína 2 mun hafa meiri 

neikvæð áhrif (Efla. 2010a). 

Ef horft er á þessa niðurstöðu vekur athygli að í dreifbýlinu er lögð áhersla á uppbyggingu beggja 

vegna við Suðurlandsveg, tengingar yfir veginn og þægilegar ferðir innan svæðisins. Í þéttbýlinu er 

hins vegar ekki gert ráð fyrir neinum tengingum á milli byggðarinnar báðum megin við hjáleiðina 

nema undir brúarsporðinn við Ölfusá. Þar er gert ráð fyrir akvegi yfir í Hellisskóg vestan megin við 

ána (Efla. 2010a).  

Í drögum að tillögu að matsáætlun fyrir umhverfismatið eru skilgreindir þeir umhverfisþættir sem 

hugsanlega geta orðið fyrir umhverfisáhrifum vegna framkvæmdarinnar og fjallað verður um í 

matsferlinu (Efla. 2009c). Í tillögunni er gert ráð fyrir að meta áhrif á útivist annars vegar og 

samgöngur og samgönguöryggi hins vegar en í matsskýrslunni er búið að sameina þessa tvo þætti 

undir samfélagsleg áhrif. Í leiðbeiningum Skipulagsstofnunar um flokkun umhverfisþátta frá desember 

200520 fellur mat á umferðaröryggi undir umhverfisþáttinn heilsa og öryggi og ætti ekki að hafa áhrif á 

mat á samfélagslegum áhrifum. Hér fyrir neðan (mynd 27) má sjá hvaða umhverfisþættir eru hluti af 

félagslegu umhverfi samkvæmt leiðbeiningum Skipulagsstofnunar. Ekki er fjallað um áhrif af gerð 

hjáleiðar um Selfoss á þessa þætti eins og t.d. á umferð og ferðatíma til vinnu og í verslun og þjónustu. 

  

 

                                                            
 
20 Sjá á leiðbeiningar um flokkun umhverfisþátta á vef Skipulagsstofnunar 
http://www.skipulagsstofnun.is/focal/webguard.nsf/key2/leidbeiningar_umhverfisvidmid. 



 
 

55 

 
Mynd 27. Félagslegt umhverfi, úr leiðbeiningum Skipulagsstofnunar um flokkun umhverfisþátta.  

Mat á jákvæðum áhrifum framkvæmdarinnar á samfélag sem snúa að hjáleiðinni byggja að mestu leyti 

á jákvæðum áhrifum á umferð og umferðaröryggi, að biðraðir minnki og upplifun á Austurvegi verður 

jákvæðari þegar gegnumumferðin fer framhjá. Komist er að þessari niðurstöðu þrátt fyrir að ekkert 

umferðaröryggismat liggi fyrir um áhrif hjáleiðarinnar og að gegnumumferðin sé eingöngu lítill hluti 

umferðarinnar á Austurvegi. Ekki er lagt út frá þeim áhrifum hjáleiðarinnar að draga að sér áformaða 

uppbyggingu stórmarkaða og þjónustu sem muni þá færast í útjaðar byggðarinnar og ýta undir dreifða 

bílháða byggð. Á sama hátt tekur umhverfismat framkvæmdarinnar ekki á áhrifum 

samgönguframkvæmda á einstaklinga og samfélag í þéttbýlinu, svo sem breytingar á hreyfanleika og 

aðgengi að þjónustu, áhrifum á landnotkun svo sem á þéttleika og blöndun byggðar og tengslum 

vistvænna samgöngumáta.  

Í matsskýrslu er tekið undir þá athugasemd sem gerð var af hagsmunaaðilum í verslun og þjónustu að 

hætta verði á því að menn hætti að sækja þjónustu inn á Selfoss ef vegurinn verður færður út fyrir 

bæinn. Hins vegar er bent á að stærsti hluti umferðarinnar muni áfram eiga erindi inn á Selfoss en að 

umferðarkönnun árið 2003 hafi sýnt að meirihluti ökumanna eigi erindi inn á Selfoss og gera megi ráð 

fyrir að svo verði áfram eftir að ný veglína verður komin norður fyrir bæinn. Í þessari umfjöllun er 

hins vegar ekki bent á að uppbygging verslunar og þjónustu við hjáleiðina vestan við Ölfusá geti haft 

þau áhrif að þeir sem eiga erindi inn á Selfoss sæki þjónustu þar og fari ekki lengra, sniðgangi 

miðbæinn. Sú þróun gæti haft þau áhrif að miðbænum á Selfossi hraki vegna þess að færri sæki 

þangað þjónustu og langt verði fyrir íbúa á Selfossi að sækja þjónustu út að hjáleiðinni vestan við 

Ölfusá.  

Í aðalskipulagi Árborgar er sett fram stefna um stækkun athafnasvæða við hjáleiðina vestan við Ölfusá 

við gatnamótin við Biskupstungnabraut auk þess sem svæði fyrir verslun og þjónustu eru stækkuð. 

Þessi stefna er í mótsögn við niðurstöðu umhverfismats áætlunarinnar þar sem greind eru neikvæð 

áhrif af uppbyggingu atvinnusvæða utan þéttbýlisins. 

Í kafla 3.5.1 hér að framan er farið yfir niðurstöður erlendra rannsókna um áhrif hjáleiða á landnotkun. 

Þar er fjallað um áhrif uppbyggingar samgöngumannvirkja á t.d. landnotkun í þéttbýli, eftirspurn eftir 
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útþenslu byggðar innan þéttbýlisins, staðarval þjónustu og þau áhrif sem hjáleiðin getur haft á val á 

samgöngumáta þegar horft er á aðra valkosti en einkabílinn. Í því samhengi er áhugavert að velta fyrir 

sér þeirri niðurstöðu umhverfismats hjáleiðarinnar að hún hafi jákvæð áhrif á samfélag. Verður fjallað 

nánar um áhrif hjáleiðar um Selfoss á landnotkun í kafla 6.3. 

Í umhverfismati hjáleiðarinnar og mati á umhverfisáhrifum aðalskipulags Árborgar er fjallað um þá 

valkosti að hjáleiðin verði í veglínu 1, veglínu 2 eða að ástandið verði óbreytt. Í rannsókn um áhrif af 

gerð hjáleiða (Hrafnhildur Brynjólfsdóttir. 2009) kemur fram að æskilegt sé að meta ávinninginn af 

gerð hjáleiðar í samanburði við þær umbætur sem hægt er að gera á leiðinni í gegnum þéttbýlið. 

Rannsóknir sýni að með því að gera umbætur á veginum í gegnum þéttbýlið megi ná umtalsverðum 

ávinningi til að mynda um umferðaröryggi. Það var hins vegar ekki gert í fyrrnefndum matsskýrslum. 

4.8. Sagan, ákvörðun um gerð hjáleiðar um Selfoss 

4.8.1. Árið 2005 
Íbúar á Suðurlandi hafa lengi lagt áherslu á endurbætur þjóðvegar 1 frá Reykjavík og austur að Þjórsá. 

Upp úr aldamótunum síðustu urðu kröfur um 2+2 veg háværari, ekki síst eftir að ákveðið var að 

tvöfalda Reykjanesbrautina milli Keflavíkur og Reykjavíkur. Í byrjun árs 2005 óskar Vegagerðin eftir 

tilboðum í gerð 2+1 vegar um Svínahraun með mislægum gatnamótum við Þrengslaveg. Í 

Framkvæmdafréttum Vegagerðarinnar 10. janúar  2005 er sagt að vegurinn sé næstum „2+1 vegur“ þar 

sem hann verður frábrugðinn t.d. 2+1 vegum í Svíþjóð að því leyti að þar skilji vegrið milli 

akstursstefna (Vegagerðin. 2005a). Í mars sama ár skrifaði Haraldur Sigþórsson verkfræðingur hjá 

Línuhönnun í Framkvæmdafréttir Vegagerðarinnar og fjallaði um nýútkomna skýrslu um samanburð á 

1+1, 2+1 og 2+2 vegum.  Hann telur að með því að setja ekki víraleiðara á nýja 2+1 veginn á 

Hellisheiði verði „ekki komið í veg fyrir hina banvænu frontal árekstra, en slík óhöpp eru oft mjög 

alvarleg og stór hluti dauðsfalla í umferðinni verða í slíkum árekstrum“ (Haraldur Sigþórsson. 

2005:1). Í tilfelli Hellisheiðar sé stofnkostnaðarsparnaður látinn ráða því að akstursstefnur verði ekki 

aðskildar með víraleiðara heldur sé ráðgert að breikka miðjusvæðið síðar og koma þar fyrir vegriði. 

Þetta sé einfaldlega röng lausn og öryggi vegfarenda eigi að ráða. 

Í október 2005 er greint frá því í Framkvæmdafréttum Vegagerðarinnar að nú sé verið að setja upp 

víravegrið á nýja kaflann í Svínahrauni og þá verði „fyrsti „2+1“ vegarkaflinn með vegriði orðinn að 

veruleika á Íslandi“ (Vegagerðin. 2005b). 

Umferðarráð fagnaði því að komið hefði verið fyrir víravegriði milli akstursstefna á veginum í 

Svínahrauni og taldi þetta tímamót í vegamálum hér á landi. Vélhjólamenn voru hins vegar mjög 

óánægðir og töldu víravegriðið sem sett var upp stórhættulegt. Þeir söfnuðu rúmlega 2000 

undirskriftum og afhentu Sturlu Böðvarssyni samgönguráðherra áskorun um að fjarlægja það hið 

fyrsta (Morgunblaðið. 2005a). Hönnun umferðarmannvirkja þurfi ekki bara að taka tillit til bíla heldur 

líka bifhjóla og útfærsla vegriðanna á Hellisheiði sé hættuleg (Morgunblaðið. 2006a). Vegurinn í 



 
 

57 

Svínahrauni var hannaður til þess að vera 2+1 vegur án vegriðs en seinna, þegar vegrið var sett á hann, 

bentu margir á að hann þyrfti að vera breiðari (Alþingi. 2007). 

4.8.2. Árið 2006 
Í upphafi ársins 2006 voru uppi háværar raddir um nauðsyn þess að tvöfalda Suðurlandsveg. Í lok árs 

2005 hafði bæjarstjórn Árborgar bókað að nauðsynlegt væri að byggja upp Suðurlandsveg frá 

Rauðavatni að Þjórsá. Kaflinn anni engan veginn þeirri umferð sem um hann fer á álagstímum, þessi 

hluti hringvegarins sé einn sá fjölfarnasti og hættulegasti. „Það sé því brýnt hagsmunamál fyrir þjóðina 

að allar áætlanir um uppbyggingu vegarins miðist við fjögurra akreina veg og nýja brú á Ölfusá um 

Efri Laugardælaeyju, en það brúarstæði hefur Vegagerðin lagt áherslu á um áratugaskeið“ 

(Morgunblaðið. 2005b:1). Í tímariti Umferðarstofu, Horfum fram á veginn, er um mitt ár 2006 viðtal 

við Einar Guðna Njálsson bæjarstjóra Árborgar. Þar segir hann: 

Það er afar mikilvægt að tvöfalda leiðina frá Reykjavík alla leið að Þjórsá. Umferðin á 
veginum er afar mikil og er enn að aukast. Nýlegar framkvæmdir í Svínahrauninu hafa 
flýtt fyrir umferð og gert hana öruggari, en betur má ef duga skal. Ein akrein í hvora átt 
annar engan veginn umferðinni frá Hellisheiði austur með Suðurlandinu. 
Þungaflutningar frá höfuðborgarsvæðinu hafa aukist síðustu misserin, sumarbústöðum 
fjölgar á ári hverju og umferð ferðamanna er mjög mikil, allt árið um kring. Tvær 
akreinar í hvora átt liðka fyrir umferð, draga verulega úr hættulegum framúrakstri og 
árekstrum bifreiða sem koma úr gagnstæðum áttum,“ segir Einar (Horfum fram á 
veginn. 2006:10). 

Hlutafélagið Suðurlandsvegur ehf. var stofnað 26. september 2006 en að því stóðu m.a. 

tryggingafélagið Sjóvá-Almennar, Mjólkursamsalan og Samtök sunnlenskra sveitarfélaga. Markmiðið 

með stofnun félagsins var að stuðla að umræðu um tvöföldun Suðurlandsvegar (Morgunblaðið. 

2006b). Sveitarfélagið Hveragerði var einn af stofnendum félagsins og sagði Aldís Hafsteinsdóttir 

bæjarstjóri þetta á stofnfundinum: 

... með þessu félagi vonumst við til þess að ná tvöföldun vegarins innan fárra ára og 
getum þannig fækkað slysum, sem eru allt of mörg og tryggt samkeppnishæfni 
svæðisins. Það er alveg ljóst að fyrir austan Fjall verður ekkert annað en fjölgun á næstu 
árum. Við höfum séð það að fólk sækir í að búa fyrir utan skarkala 
höfuðborgarsvæðisins og fyrir þann stóra hóp og ekki síður íbúa höfuðborgarsvæðisins, 
er þetta lífsspursmál (Morgunblaðið. 2006b:1). 

Þorvarður Hjaltason formaður Samtaka sunnlenskra sveitarfélaga benti á þá staðreynd að 

umferðaraukning á Suðurlandsveginum hefði verið 6-10% árið áður og heldur svo áfram:  

„Þetta er því gífurleg aukning og ef þróunin verður eins og hún hefur verið síðustu þrjú 
ár, verður umferðin orðin tvöfalt meiri eftir tíu ár“, sagði Þorvarður. „Þetta þýðir að 
bílafjöldinn framhjá Litlu kaffistofunni verður 15 þúsund bílar að meðaltali. Á 
Reykjanesbrautinni er meðaltalið 10 þúsund bílar á sólarhring. Þannig að ef þörf er á 
endurbótum þar, þá er ennþá meiri þörf hér innan tíu ára.“ (Morgunblaðið. 2006b:1). 

Þann 10. nóvember 2006 var athöfn við Kögunarhól þar sem reistir voru 52 krossar til að minnast 

þeirra sem létust í slysum á Suðurlandsvegi milli Reykjavíkur og Selfoss. Athöfnin fór fram að 

frumkvæði Samstöðu um slysalaust Ísland sem eru regnhlífasamtök áhugahópa um slysavarnir í 
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umferðinni og viðstaddir voru grunnskólabörn, bæjarfulltrúar, alþingismenn, landbúnaðarráðherra og 

fjölmargir aðrir. Við það tilefni sagði Guðni Ágústson landbúnaðarráðherra mikla nauðsyn að gera 

úrbætur á Suðurlandsvegi og að málið væri á dagskrá ríkisstjórnarinnar (Morgunblaðið. 2006c). 

Tryggingafélagið Sjóvá-Almennar kynnti þann  1. nóvember 2006 áhuga sinn á að fjármagna 

tvöföldun Suðurlandsvegar að Þjórsárbrú (Morgunblaðið. 2006d) og ef af verði, yrði gerður 

langtímasamningur milli ríkis og einkaaðila, um að ríkið greiddi skuggagjald til einkaaðilanna fyrir 

hvern bíl sem keyrir um veginn.  Að samningstíma loknum myndi ríkið svo eignast veginn.  

 Á vefsíðu Vegagerðarinnar er sagt frá því 15. nóvember 2006 að nú sé Vegagerðin að kynna tillögu 

að breikkun Suðurlandsvegar um eina akrein í svokallaðan 2+1 veg frá gatnamótum við 

Þorlákshafnarveg að gatnamótunum við Hafravatnsveg (Vegagerðin. 2006a). Vegurinn verði tvær 

akreinar í aðra áttina en ein akrein í gagnstæða átt og að miðjuakreininni yrði víxlað reglulega. 

Víravegrið verði milli akstursstefna sem dragi úr líkum á því að bílar úr gagnstæðri átt rekist á. 

Markmið framkvæmdarinnar sé að auka umferðaröryggi og fækka slysum og tryggja um leið greiðari 

leið og 2+1 vegur sé hagkvæmasta leiðin til að stórauka öryggi og flutningsgetu Suðurlandsvegar. 

Stefnt var að því að ljúka forhönnun vegarins um áramótin 2006-2007 og bjóða framkvæmdina út hið 

fyrsta.  

Þann 2. desember 2006 varð banaslys á Suðurlandsvegi þar sem 29 ára karlmaður og fimm ára telpa 

létust (Morgunblaðið. 2006e). Eftir slysið er farið af stað í undirskriftasöfnun með áskorun til 

samgönguráðherra um að tvöfalda Suðurlandsveg án tafar. Safnað var undirskriftum á vefsíðunni 

suðurlandsvegur.is.21 Eyþór Arnalds bæjarfulltrúi í Árborg, átti frumkvæðið að söfnuninni og sagði að 

flestir litu svo á að ef farið yrði í 2+1 veg væri illa farið með almannafé „Þetta verður 

bráðabirgðaframkvæmd sem er hugsanlega ónýt ef kemur til þess að leiðirnar verði aðskildar 

almennilega, eins og menn hafa verið að leggja til að undanförnu“ (Morgunblaðið. 2006f:1). 

Þann 5. desember birtist frétt á mbl.is um að unnið væri að verkhönnun á Suðurlandsvegi fyrir 

Vegagerðina. Forsendurnar voru 2+1 með vegriði alla leið á milli akstursstefna. Framkvæmdir áttu að 

hefjast í kjölfarið þ.e. vorið eftir. Sagt var frá því að í drögum að samgönguáætlun 2007-2012 væri 

gert ráð fyrir að breikka umferðarmestu vegi og að í fyrsta áfanga yrði Suðurlandsvegur út frá 

Reykjavík gerður að 2+1 vegi. Samkvæmt athugunum verkfræðistofunnar Línuhönnunar átti 2+1 

vegur að lækka tíðni slysa um 25-30%. Haft var eftir aðstoðarvegamálastjóra að það hefði verið 

ákveðið að gera 2+1 veg og það yrði unnið að því þangað til annað yrði ákveðið. Ekki var til fjármagn 

til framkvæmda alla leið. Í sömu frétt var haft eftir formanni samgöngunefndar Alþingis að brýnt væri 

að hefjast handa við að leggja 2+1 veg í stað þess að bíða eftir fjármagni. Tryggja yrði öryggi 

vegfarenda og hugsanlega væri hægt að bæta við veginn síðar (Morgunblaðið. 2006g). 

                                                            
 
21 sudurlandsvegur.is, vefsíðan er ekki lengur á netinu í nóvember 2011.   
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4.8.3. Árið 2007 
Af umræðu í fjölmiðlum og á Alþingi má sjá að mikill áhugi er á tvöföldun Suðurlandsvegar. 

Bæjarstjórn Árborgar, Sveitarfélagið Ölfus, Samtök sveitarfélaga á Suðurlandi, samtökin Vinir 

Hellisheiðar, Neytendasamtökin, prestar og alþingismenn, eru allt hópar sem lögðu mikla áherslu á 

tvöföldun Suðurlandsvegar á þessum tíma, sem og miklu fleiri. Inn í umræðuna fléttast útreikningar 

Ístaks um að hægt sé að tvöfalda Suðurlandsveg fyrir 7,5 milljarða en Ístak hafði unnið hönnunar- og 

kostnaðaráætlun í samvinnu við tryggingafélagið Sjóvá-Almennar. Þá hafði Vegagerðin nýlega kynnt 

að kostnaður við 2+2 veg væri 13,5 milljarðar og 2+1 vegur kostaði 5,8 milljarða. Áætlun Ístaks 

byggðist á því að gerð yrðu hringtorg á gatnamót og ljósastaurar alla leið en áætlun Vegagerðarinnar 

gerði ráð fyrir mislægum gatnamótum og engri lýsingu (Morgunblaðið. 2007a). 

Á árunum 2006-2007 talar vegamálastjóri fyrir 2+1 vegi á Suðurlandsvegi og hann og fleiri vísa 

gjarnan í skýrslu um hönnun 2+1 vega sem Línuhönnun og Fjölhönnun unnu fyrir Vegagerðina. Þar 

segir í lokaorðum: 

2+1 vegir eru almennt taldir vera góð leið til að bæta afköst og auka umferðaröryggi 
hefðbundinna tveggja akreina vega. Svíar telja að breyting á hefðbundnum tveggja 
akreina vegum yfir í 2+1 vegi með víravegriði leiði til 20-30% fækkunar 
umferðaróhappa og allt að 50% fækkunar alvarlegra slysa og dauðaslysa. Kostnaður við 
breytingu á hefðbundnum tveggja akreina vegum yfir í 2+1 vegi er minni en kostnaður 
við breytingu í 2+2 vegi. Því er arðbærara að velja 2+1 vegi fram yfir 2+2 vegi, enda er 
oftast ekki talin vera þörf á fullri tvöföldun vega út frá umferðarmagni (Vegagerðin. 
2006b). 

Ákvörðun um að Suðurlandsvegur verði 2+1 vegur fer mismunandi í fólk. Íbúar vilja að 

Suðurlandsvegurinn verði tvöfaldaður eins og Reykjanesbrautin enda hafi öryggislegur ávinningur af 

þeirri framkvæmd verið mikill. Ekki var mikil reynsla af 2+1 vegum á Íslandi á þessum tíma og eini 

kaflinn sem gerður hafði verið er fyrrnefndur kafli í Svínahrauni. Sá kafli var gerður í þrengra vegsniði 

en 2+1 vegir með vegriði eiga að vera og fólk var ekki sátt við þá útfærslu. Fólk vill tvöföldun eins og 

á Suðurnesjum og trúir á öryggi þeirrar útfærslu en fáir þekkja 2+1 vegina.  

Auk vegamálastjóra talar Umferðarráð á þessum tíma fyrir gerð 2+1 vegar. Umferðarráð bendir á að 

lítill munur sé á slysatíðni 2+1 vega og 2+2 vega og margt bendi til þess að með 2+1 vegi nýtist 

fjármagnið „best í því skyni að hámarka umferðaröryggi umræddra vegarkafla á sem skemmstum tíma 

auk þess sem unnt verði að fara í nauðsynlegar umferðaröryggisaðgerðir annars staðar í vegakerfinu“ 

(Samgöngu og sveitarstjórnarráðuneytið. 2007a:1). 

Árið 2007 hélt áfram mikill þrýstingur um tvöföldun Suðurlandsvegar og þegar sumarumferðin fór af 

stað með mikilli umferð jókst þrýstingurinn enn. 27. júní  2007 sendu Samtök sunnlenskra 

sveitarfélaga frá sér fréttatilkynningu þar sem þau benda á að stöðug umferðaraukning kallaði á 

tvöfaldan Suðurlandsveg. Aukning umferðar var mikil milli áranna 2006 og 2007 og vísuðu samtökin í 

þann vöxt (13,9%) og sýndu jafnframt útreikninga miðað við þróunina síðustu fimm og tíu ár (Vísir. 

2007b). 
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Á sama tíma er fjöldi frétta í fjölmiðlum um að Suðurlandsvegur anni ekki þeirri umferð sem um hann 

fari. Miklar raðir myndist á sunnudögum þegar höfuðborgarbúar halda aftur heim eftir ferðahelgar. Er 

m.a. bent á að stærri bílafloti, fjölgun hjólhýsa og tjaldvagna og betri vegir séu allt merki um aukna 

velmegun á Íslandi auk þess sem fjöldi sumarbústaða hafi tvöfaldast frá 1994 til 2007 (Vísir. 2007a). 

Þann 11. apríl 2007 tilkynnir Sturla Böðvarsson ráðherra að hann hafi falið Vegagerðinni að hefja 

undirbúning á útboði á tvöföldun Suðurlandsvegar og Vesturlandsvegar út frá Reykjavík. Gert sé ráð 

fyrir sérstakri fjármögnun vegna verksins og til greina komi að fjármagna verkið með notendagjöldum, 

ríkisframlagi eða framlagi einkaaðila en einnig geti verið um að ræða hefðbundna fjáröflun sem væri 

ríkisframlag eða lántaka. Skipuð var verkefnastjórn um verkið og óskað eftir því að hún hraðaði 

störfum sínum eins og kostur væri (Samgöngu- og sveitarstjórnarráðuneytið. 2007a).  

Kosið var til alþingis 12. maí 2007. Í kjölfar kosninganna tekur Kristján L. Möller við embætti 

samgönguráðherra af Sturlu Böðvarssyni sem verið hafði samgönguráðherra í átta ár (Samgöngu og 

sveitarstjórnarráðuneytið. 2007c). Í lok maí lýsir Kristján því svo yfir á fundi Samfylkingarinnar í 

Inghól á Selfossi að hann hafi mikinn vilja til að gera tvöföldun Suðurlandsvegar að forgangsmáli 

(Vísir. 2007c). Í byrjun júní er Sturlu með viðhöfn veitt heiðursverðlaun grasrótarsamtakanna 

Samstöðu fyrir þá framsýnu ákvörðun að hefja tvöföldun Reykjanesbrautar en samtökin hafa 

slysalausa sýn að markmiði í umferðinni. Um leið var Kristjáni afhent trékefli og skorað á hann að 

fylgja eftir sams konar ákvörðun með Suðurlandsveg að Selfossi og Vesturlandsveg að Hvalfirði 

(Umferðarstofa. 2007). 

Þann 22. ágúst sama ár tilkynnir Kristján L Möller á fundi með Samtökum sunnlenskra sveitarfélaga 

að ákveðið sé að ráðast í tvöföldun Suðurlandsvegar (Vísir. 2007d). Í Fréttablaðinu 26. ágúst bendir 

aðstoðarvegamálastjóri á að tvöföldun Suðurlandsvegar sé ekki á vegaáætlun. Þar sé hins vegar gert 

ráð fyrir árlegum 1,4 milljörðum í 2+1 veg á Suðurlandi samkvæmt samþykktum Alþingis. 

Vegagerðin hafi ekki gert ráð fyrir 2+2 vegi sem kosti 13,5 milljarða. Aðstoðarvegamálstjóri bendir á 

að augljóslega séu ekki fjárheimildir til verkefnisins nema ef menn hafi hugsað sér tilfærslur milli 

verka eða sérstaka fjármögnun. Í sömu frétt er vísað í að samgönguráðherra segi undirbúning við 

framkvæmdina á „fleygiferð“. Aðspurður segir upplýsingafulltrúi samgönguráðuneytisins að 

Vegagerðinni hafi verið falinn undirbúningur málsins með bréfi frá Sturlu Böðvarssyni, þáverandi 

samgönguráðherra, vorið áður. Segir upplýsingafulltrúinn að ráð sé gert fyrir fjármunum til 

undirbúnings verkefninu (Fréttablaðið. 2007).  

Frá 2007 hefur verið unnið að undirbúningi tvöföldunar Suðurlandsvegar. Í stað þess að fara strax í 

gerð 2+1 vegar þar sem verkhönnun var tilbúin þurfti að fara í mat á umhverfisáhrifum og breytingar á 

skipulagi. Undirbúningur tvöföldunar hefur líka tekið langan tíma því auk þess að vera viðameiri 

framkvæmd en 2+1 þá skortir fjármagn til tvöföldunar.   

Fjölmargir komu á þessum tíma fram með þá skoðun að með gerð 2+1 vegar frá Reykjavík og til 

Selfoss með aðskildum akstursstefnum nýttist fjármagnið best í að auka umferðaröryggi. Sem dæmi þá 
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samþykkir Umferðarráð ályktun á fundi sínum 15. mars 2007 þar sem fram kemur að ráðinu finnist 

heppilegast að hefja sem fyrst breikkun Suðurlandsvegar „með svonefndri 2+1 framkvæmd með þeim 

valkosti að unnt verði síðar að breikka þá enn frekar í 2+2 vegi. Rannsóknir sýni að lítill munur er á 

slysatíðni 2+1 vega og 2+2 vega“ (Samgöngu- og sveitarstjórnarráðuneytið, 2007b).  

4.8.4. Árin 2008-2011 
Eftir að ákvörðun hefur verið tekin um tvöföldun vegarins var haldinn morgunverðarfundur 

slysaverndarráðs á vegum Lýðheilsustöðvar þann 6. febrúar 2008 með yfirskriftinni „2+2 EÐA 2+1 

VEGIR: Öryggi vegfarenda – kostnaður samfélagsins – erum við á réttri leið?“ Á fundinum upplýsti 

Haraldur Sigþórsson umferðarverkfræðingur að verkhönnun 2+1 vegar væri tilbúin hjá Vegagerðinni. 

Fyrir muninn á kostnaði á 2+1 og 2+2 á Suðurlandsvegi megi t.d. leggja 2+1 veg frá 

Hvalfjarðargöngum að Borgarnesi. Ef farið verði í 2+2 veg verði meiri tíma eytt í þras auk þess sem 

annað ár tapist í mat á umhverfisáhrifum og skipulagsbreytingar. Framkvæmdin sjálf muni svo taka 

lengri tíma þar sem hún sé viðameiri og mestur umferðaröryggislegur ávinningur sé í því að gera 2+1 

veg strax. Almennt var tónninn á fundinum í garð 2+1 vega jákvæðari, sérstaklega með tilliti til 

öryggis miðað við kostnað (Lýðheilsustöð. 2008). Þetta var þó ekki skoðun allra fundargesta eins og 

sjá má á þessum tilvitnunum af fundinum:  

Guðmundur Sigurðsson, frá Selfossi, sagði að sér fyndist umræðan á fundinum vera eins 
og að menn væru að míga í skóinn sinn. Það væri búið að ákveða að Suðurlandsvegur 
yrði 2+2 akreinar. Það væri verið að hanna veginn, svo hann skildi ekki þessa umræðu 
hér. Það væri eins og menn væru að tala sig niður á að stoppa þessa framkvæmd. 2+2 
vegur væri framtíðin og eina örugga leiðin (Lýðheilsustöð. 2008:1). 

Vinnu við umhverfismat tvöföldunar Suðurlandsvegar var skipt í tvo hluta um Hveragerði. Í júní 2009 

var matsskýrsla fyrir tvöfaldan Suðurlandsveg frá Hólmsá ofan Reykjavíkur til Hveragerðis tilbúin. 

Tæpu ári seinna í maí 2010 var lokið við matsskýrslu fyrir kaflann frá Hveragerðis og austur fyrir 

Selfoss. Þar er áætlað að gera 2+2 veg með mislægum gatnamótum á a.m.k. 11 stöðum, vegurinn verði 

færður norður fyrir Selfoss og ný brú byggð yfir Ölfusá.22 Eftir efnahagshrunið 2008 hefur verið leitað 

leiða til að fjármagna tvöföldun Suðurlandsvegar en við núverandi aðstæður er ríkinu ekki fært að 

fjármagna framkvæmdina á hefðbundinn hátt. Rætt hefur verið um hugsanlega aðkomu 

lífeyrissjóðanna eða innheimtu veggjalda en viðræður við lífeyrissjóðina gengu ekki upp og 

hugmyndir um veggjöld hafa fengið misjafnar viðtökur (Vegagerðin. 2010d, Morgunblaðið. 2010). 

Skýrt hefur komið fram hjá núverandi innanríkisráðherra að ekki er mögulegt að fara út í milljarða 

framkvæmdir við breikkanir vega út frá höfuðborgarsvæðinu á meðan engir peningar eru til í ríkissjóði 

nema með veggjöldum (Vegagerðin. 2011a).  

                                                            
 
22 Matskýrslur og frummatsskýrslur eru hér http://www.efla.is/sueurlandsvegur-hveragerei-selfoss og 
http://www.efla.is/sueurlandsvegur-holmsa-ae-hveragerei  
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Ákvörðun ráðherranna var að Suðurlandsvegur skyldi tvöfaldaður og hluti af þeirri framkvæmd var 

gerð hjáleiðar um Selfoss. Á þessum tíma lágu fyrir niðurstöður umferðarkönnunar Vegagerðarinnar 

um að gegnumumferð um Selfoss væri innan við 1600 ökutæki/sólarhring og miðað við það má áætla 

að umferð um hjáleið í framtíð verði 5000 ökutæki/sólarhring. Umferðarrýmd 2+2 vegar með 

mislægum gatnamótum er 60.000 ökutæki/sólarhring. Til samanburðar er umferðarrýmd 2+1 vegar 

20.000 ökutæki/sólarhring og 1+1 vegar 10.000 ökutæki/sólarhring (Lýðheilsustöð. 2008). Ákvörðun 

um uppbyggingu 2+2 vegar á hjáleiðinni er langt umfram þörf og stangast á við þær skyldur 

stjórnvalda að byggja hagkvæma vegi (Vegagerðin. 2010a). Í umhverfismati fyrir tvöföldun 

Suðurlandsvegar frá Hveragerði og austur fyrir Selfoss er sagt að markmiðið með framkvæmdinni sé 

að auka umferðarrýmd og auka umferðaröryggi. 2 + 2 vegur á hjáleiðinni er vissulega framkvæmd 

sem eykur umferðarrýmd en umhugsunarvert er af hverju ákvörðun er tekin um að gera veg sem annar 

margfalt meiri umferð en mögulega er þörf fyrir næstu tugi ára. Í dag er miðað við að hjáleiðin verði 

gerð með 1+1 vegi í upphafi en hönnun miðuð við að tvöfalda veginn síðar. Þess vegna er áætlað að 

gera veginn með hálfu A34 vegsniði og allar forsendur miðaðar við 2+2 vegsnið, svo sem fjarlægð 

milli vegamóta, áform um mislæg gatnamót, veghelgunarsvæði og sjónlínur.   

Ef við lítum á hitt markmiðið með gerð hjáleiðarinnar þá er það að auka umferðaröryggi. Ákvörðun 

um tvöföldun vegarins er tekin í kjölfar mikils þrýstings, ekki síst vegna þess hve mörg banaslys hafa 

orðið á Suðurlandsvegi. Á Selfossi hafa orðið mörg umferðaróhöpp en alvarleiki þar er lágur og 

banaslys hefur ekki orðið á Austurvegi síðustu 20 ár.23 Þau banaslys sem verða á þessum tíma á 

Suðurlandsvegi hafa orðið á Hellisheiði og á kaflanum frá Hveragerði og að gatnamótunum við 

Biskupstungnabraut. Því er áhugavert að velta fyrir sér hvers vegna brýnt þótti að hefja undirbúning 

tvöfaldrar hjáleiðar um leið og endurbætur eru gerðar á öðrum köflum Suðurlandsvegar sem fyrst og 

fremst var ætlað að auka umferðaröryggi. Til dæmis má velta fyrir sér hvort markmiðið með gerð 

hjáleiðarinnar sé ekki frekar að auka ferðahraða á þjóðvegi 1 með því að færa gegnumumferð á 

Selfossi út fyrir þéttbýlið. Inn í það blandast síðan mat Vegagerðarinnar á því að nauðsynlegt sé orðið 

að létta álagi af Ölfusárbrú við Selfoss. Aldrei í allri umfjöllun fjölmiðla um kröfur um tvöföldun 

Suðurlandsvegar er minnst á slys á Selfossi.  

4.9. Samantekt 
Fjölmargt athyglivert hefur komið í ljós við rýni undirbúnings hjáleiðar um Selfoss. Arðsemi hjáleiðar 

um Selfoss hefur ekki verið reiknuð. Umferðaröryggismat hefur ekki verið unnið til að meta 

umferðaröryggislegan ávinning af hjáleiðinni. Hjáleiðin er hönnuð sem framtíðar 2+2 vegur þrátt fyrir 

að samkvæmt veghönnunarreglum eigi að velja 1+1 vegsnið út frá umferðarspá 30 árum eftir opnun 

vegarins. Ekkert í undirbúningsgögnum hjáleiðarinnar gefur tilefni til að ætla að þörf verði á 2+2 vegi 

                                                            
 
23 Upplýsingar frá slysakortum Umferðarstofu sjá http://www.us.is/id/1000482.  
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í framtíðinni. Fjölmörg dæmi eru um að við undirbúning hjáleiðarinnar sé sú staðreynd hunsuð að 

beggja vegna við hana er skipulögð byggð. Samkvæmt skilgreiningu á þéttbýli mun hjáleiðin liggja í 

gegnum þéttbýli í framtíðinni (innan við 200 metrar milli húsa) en samt er hjáleiðin hönnuð eins og 

hraðbraut í dreifbýli með hönnunarhraða 110 km/klst. og áformaðan 90 km/klst. hámarkshraða. Bæði 

Sveitarfélagið Árborg og Flóahreppur líta á hjáleiðina sem sóknarfæri í uppbyggingu á þéttbýli vegna 

góðra samgöngutenginga, hjáleið sem er ætlað að færa umferð út fyrir þéttbýlið. Ekki er farið eftir 

leiðbeiningum Vegagerðarinnar um þjóðvegi í gegnum þéttbýli við ákvarðarnir um tilhögun 

hjáleiðarinnar. Samkvæmt skipulagi Árborgar eiga að vera göngu- og hjólastígar meðfram hjáleiðinni 

milli gatnamótanna við Biskupstungnabraut og að nýrri Ölfusárbrú en hvorki er fjallað um þessa stíga 

í undirbúningsgögnum hjáleiðarinnar né gert ráð fyrir þeim. Þar er því um að ræða ósamræmi við 

skipulag.  

Niðurstöður umferðartalningar við Selfoss benda til þess að umferðin á Selfossi muni lítið breytast 

eftir gerð hjáleiðarinnar því að stærsti hluti umferðarinnar eigi upphaf og endi á Selfossi. Áform 

sveitarfélaganna sem heimila að verslun og þjónusta færist að hjáleiðinni geta hins vegar breytt þessu. 

Sem dæmi hefur einkaaðili tryggt sér lóð við hjáleiðina við Biskupstungnabraut og kynnti árið 2007 

áform um að byggja þar 22.000 fermetra verslunarmiðstöð (Arkís. 2006). Það ár var allt verslunar- og 

skrifstofuhúsnæði á Selfossi samtals 53.000 fermetrar sem varpar ljósi á umfang uppbyggingarinnar 

(VSÓ ráðgjöf. 2009). Engin ákvæði eru í aðalskipulagi Árborgar um takmarkanir á uppbyggingu 

verslunar og þjónustu utan miðbæjarins við hjáleiðina. Ef verslun og þjónusta með dagvöru færist að 

hjáleiðinni þurfa íbúar að leita lengra eftir þjónustu og eru háðir því að fara þangað á bíl vegna 

fjarlægðar svæðisins frá íbúðarhverfum. Að sama skapi verður lengra fyrir íbúa að sækja vinnu á 

athafnasvæðin vestan við Ölfusá sem ýtir undir notkun einkabílsins og dregur úr möguleikum íbúa til 

að hjóla eða ganga til vinnu. Skipulag sem felur í sér aðskilda landnotkun veldur því að lengra er fyrir 

íbúa að sækja atvinnu, verslun og þjónustu og byggðin verður dreifð. Þetta getur haft þau áhrif að þeir 

sem áður sóttu verslun og þjónustu inn í miðbæ Selfoss, t.d. íbúar í uppsveitum eða ferðafólk úr 

sumarbústöðum, sæki ekki lengra inn á Selfoss en í verslunar- og þjónustukjarnann við hjáleiðina við 

Biskupstungnabraut. Þar með gæti ferðum inn til Selfoss fækkað.  

Hjáleið um Selfoss mun auka umferðarrýmd á þjóðvegi 1 en þar sem umferðarkönnun bendir til þess 

að umferðin á Austurvegi sé að litlu leyti gegnumumferð eykst umferðarrýmd óverulega þar. Engin 

gögn úr undirbúningi hjáleiðarinnar styðja að hún muni auka umferðaröryggi svo neinu nemi. Til að 

fækka umferðaróhöppum á Selfossi væri áhrifaríkast að gera umbætur þar en endurbætur á Austurvegi 

eru ekki hluti af undirbúningi hjáleiðarinnar. Ekki liggur fyrir hver ætti að standa að þeim endurbótum 

þar sem veghald Austurvegar eftir gerð hjáleiðar er óljóst. 

Ákvörðun um hjáleið er pólitísk ákvörðun byggð á miklum almennum þrýstingi um að auka þurfi 

umferðaröryggi á Suðurlandsvegi. Þetta hefur haft áhrif á hönnunarforsendur vegarins þannig að 

hjáeiðin er áformuð 2+2 vegur í framtíð þótt umferðspár gefi ekki tilefni til þess. Í forhönnun 

hjáleiðarinnar (Efla. 2010b) segir að reikna megi með að ávinningur af gerð hjáleiðarinnar á 
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umferðaröryggi verði ekki svo neinu nemi. Annar ávinningur er „svo sem af betra umferðarflæði, 

verði takmarkaður í náinni framtíð vegna þess hve umferð er lítil á mestum hluta leiðarinnar. Hann fer 

hins vegar hratt vaxandi með aukinni umferð“ (Efla. 2010b:56). Umferðaraukningu sem gæti staðið 

undir aukinni arðsemi er ekki spáð næstu áratugina. Umferð hefur minnkað frá efnahagshruninu 2008 

en mun aukast aftur eftir því sem fólki fjölgar. Spurningin er hins vegar hversu mikil aukningin verður 

og hvaða þættir hafa þar áhrif, svo sem ferðavenjur, hækkað bensínverð og vinnusókn. 
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4.10. Hjáleiðir á Íslandi. 
Hér á landi hefur gerð nokkurra hjáleiða verið í umræðunni og er hér fjallað um hjáleið um Borgarnes, 

Mosfellsbæ (Sundabraut), Blönduós og Varmahlíð.  

Í Borgarnesi hefur lengi verið rætt um að færa þjóðveg 1 út fyrir bæinn á leirurnar við 

Borgarfjarðarbrúna með það að markmiði að létta gegnumumferð af þéttbýlinu, auka umferðaröryggi 

og auka umferðarrýmd (Borgarbyggð. 2011). Í Borgarnesi hefur hins vegar verið valin sú leið að gera 

umbætur á þjóðveginum í gegnum bæinn til að milda áhrif hans og hjáleiðin látin bíða. Unnar hafa 

verið tillögur (Verkfræðistofa Sigurðar Thoroddsen. 2002) um hraðalækkandi aðgerðir á veginum og 

hafa þær verið gerðar á hluta leiðarinnar (Vegagerðin 2009b). Algjör óvissa ríkir um hvort eða hvenær 

hjáleið verður gerð við Borgarnes þótt stuðningur sveitarfélagsins fyrir færslu þjóðvegarins sé 

afdráttarlaus. 

Stærsta hjáleiðin sem áformuð er á Íslandi er Sundabraut, frá Reykjavík upp á Kjalarnes, en 

markmiðið með gerð hennar er að auka afkastagetu vegakerfisins á höfuðborgarsvæðinu til norðurs og 

stytta vegalengdir auk þess sem áform um uppbyggingu á Geldinganesi, Álfsnesi og að hluta í 

Mosfellsbæ eru háð ákvörðunum um gerð Sundabrautar (Línuhönnun. 2008 og Verkís. 2009). 

Sundabraut er ólík áformum um hjáleið um Borgarnes og Selfoss vegna þess að hún mun liggja frá 

miðsvæði þéttbýlis og búa til nýja leið út úr því á meðan hjáleið um Borgarnes og Selfoss er ætlað að 

færa gegnumumferð framhjá þéttbýlinu. Undirbúningi að gerð Sundabrautar hefur nú verið slegið á 

frest a.m.k. næstu fimm árin en þess í stað hefur ríkisstjórnin ákveðið að fara í tíu ára tilraunaverkefni 

um eflingu almenningssamgangna. Vísað er til viðhorfsbreytingar hjá almenningi sem fyrir nokkrum 

árum hafi kallað eftir Sundabraut til að auka umferðarrýmd en í dag vilji fólk fremur auknar 

almenningssamgöngur (Fréttablaðið. 2011).  

Undanfarin ár hefur Leið ehf.  beitt sér fyrir því að stytta vegalendir á þjóðvegi 1, m.a. með því að láta 

vinna tillögu að matsáætlun (Línuhönnun. 2007) og fleiri tengdar rannsóknir fyrir svonefnda 

Svínavatnsleið í Austur-Húnavatnssýslu. Þá hefur Leið ehf. látið skoða mögulega styttingu 

hringvegarins um 6,3 km í Skagafirði (Leið ehf. 2008) með hjáleið framhjá Varmahlíð. Hugmyndir 

um gerð hjáleiðar framhjá Blönduósi (Svínavatnsleið) og Varmahlíð eru fyrst og fremst fram settar 

með það að markmiði að stytta vegalengdir á hringveginum (Hjalti Jóhannesson o.fl. 2008). Færa má 

fyrir því rök að þar sé ekki um gerð hefðbundinnar hjáleiðar að ræða sem léttir umferð af þéttbýli, 

heldur sé þar í raun verið að byggja upp nýja vegtengingu. Öflug andstaða er í Austur- Húnavatnssýslu 

við gerð Svínavatnsleiðar vegna áhrifa sem það gæti haft á ferðamennsku, verslun og þjónustu í 

bænum (Skipulagsstofnun. 2007) en áhugi er hjá Vegagerðinni og ríkisvaldinu fyrir framkvæmdinni. 

Sést það á því að framkvæmdin var m.a. inni í tillögu að þingsályktun um langtímaáætlun í vegagerð 

2007-2018 en sú áætlun var ekki afgreidd frá Alþingi (Alþingi. 2007).  

Sveitarfélögin Blönduósbær og Svínavatnshreppur hafa bæði unnið tillögur að aðalskipulagi þar sem 

ekki er gert ráð fyrir færslu þjóðvegarins og óskað eftir staðfestingu á skipulaginu. 
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Umhverfisráðuneytið hefur tilkynnt báðum aðilum að þeim beri að fresta skipulaginu að hluta á því 

svæði sem ný veglína hringvegar liggur. Í október 2011 beið ráðuneytið eftir því að nýir 

skipulagsuppdrættir bærust frá sveitarfélögunum til staðfestingar í samræmi við ákvörðun 

ráðuneytisins (Umhverfisráðherra. 2011). Málið stendur því þannig að Vegagerðin vill að 

Svínavatnsleið verði sett inn á aðalskipulag en sveitarfélagið sem hefur skipulagsyfirvald á svæðinu 

gerir það ekki. Hefur Skipulagsstofnun mælst til þess að sveitarfélögin og Vegagerðin hefji 

samráðsferli þar sem leitað verði leiða til að finna framtíðarlausn á legu Hringvegar um Austur-

Húnavatnssýslu (Feykir. 2011).  

Allar eiga þessar framkvæmdir það sammerkt, þótt þær falli misvel að skilgreiningum á hjáleið, að 

fela í sér væntingar um jákvæð áhrif framkvæmdarinnar, hvort sem það er á umferðaröryggi, ferðatíma 

eða að létta umferð af þéttbýlinu. Þeim fylgja hins vegar líka væntingar um neikvæð áhrif af 

framkvæmdunum en afstaða bæjarstjórnar Blönduóss er m.a. að vegna þess að Blönduós er 

þjónustumiðstöð Austur-Húnavatnssýslu muni Svínavatnsleið hafa alvarleg og neikvæð byggða-, 

efnahags- og samfélagsleg áhrif á byggðarlagið. Samfélagsleg áhrif séu vanmetin í umræðunni 

(Blönduósbær. 2010). Þá eru menn farnir að spyrja sig spurninga um gerð Sundabrautar og segja að 

fjórar akreinar um Mosfellsbæ dugi fyrir þá umferð sem er til og frá höfuðborgarsvæðinu. Ekki sé 

endilega sjálfgefið að mæta öllum kröfum um aukna umferðarrýmd og og spurning sé hvort 

réttlætanlegt sé að verja 30 milljörðum til að greiða fyrir umferð á mestu álagstímum þannig að menn 

verði nokkrum mínútum fljótari en ella í vinnuna (Kristinn H. Gunnarsson. 2008).  

4.10.1. Umræða 
Sú skoðun á nú vaxandi fylgi meðal skipulagsfræðinga og umferðarverkfræðinga að borgarsamfélög 

séu komin að ákveðnum kaflaskilum í kapphlaupinu um hraða og umferðarrýmd. Hefðbundin 

skipulagning umferðarkerfa leitast við að anna sívaxandi eftirspurn eftir umferðarmannvirkjum, búa til 

nýjar leiðir, gera kerfið öruggara og hægja á umferð eða hraða henni eftir því sem á við. Á hinn bóginn 

má bregðast við vaxandi eftirspurn eftir umferðarmannvirkjum með því að hafa áhrif á eftirspurnina. 

Þegar þörfin fyrir hjáleið er skoðuð af samgönguyfirvöldum er hins vegar oftar leitað leiða til að anna 

eftirspurn eftir samgöngumannvirkjum en að leitað sé leiða til að minnka eftirspurnina (Curtis. 2008 

og Metropolitan Transport Research Unit. 1995). Þá hefur verið bent á að neikvæð áhrif af gerð 

hjáleiða fá oft litla athygli í undirbúningi þeirra en þær valdi því oft að umferð aukist sem og 

þrýstingur á uppbyggingu í dreifbýlinu, að gerð hjáleiðar tryggi það ekki að umferðin verði lítil í 

þéttbýlinu til framtíðar og mörg dæmi séu um að umferð í þéttbýlinu hafi orðið jafn mikil og hún var 

þegar nokkur ár eru liðin frá því að hjáleiðin var gerð. Þá hefur gerð hjáleiðarinnar neikvæð áhrif á 

dreifbýlið sem hún fer um gagnvart hljóðvist, loftmengun og truflun auk þess að þrýstingur verður 

gjarnan á að uppbygging eigi sér stað meðfram hjáleiðinni, bæði íbúðarbyggð og þjónusta (Campaign 

to Protect Rural England. 2008). Í þessu ljósi er full ástæða til að hlusta eftir ábendingum þeirra sem 

benda á neikvæð áhrif hjáleiða eða nýrra vegtenginga. Ákvörðun um gerð hjáleiðar ætti að byggja á að 

gerð hennar sé arðsöm, ekki bara ef litið er til efnahags heldur líka þegar litið er til áhrifa á heilsu og 
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samfélag. Arðsemi hennar ætti að meta í samanburði við þær umbætur sem mögulega má gera á 

veginum sem liggur í gegnum bæinn, í samanburði við áhrif hjáleiðar á aukna umferð og lengingu 

ferða og á áhrif hjáleiðarinnar á uppbyggingu þjónustu svo dæmi séu tekin. Markmiðið með gerð 

hjáleiðarinnar þarf að vera ljóst og það þarf að vera skýrt að hjáleiðin sé besti kosturinn til að ná settu 

markmiði. 
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5.  Væntingar um áhrif af gerð hjáleiðar 
Til að afla upplýsinga um væntingar um áhrif af gerð hjáleiðar um Selfoss var talað við níu 

viðmælendur frá sveitarfélögunum Árborg og Flóahreppi og skipulagsráðgjöfum þeirra, Vegagerðinni 

og ráðgjöfum þeirra og rekstaraðilum við Austurveg. Hér er kynnt mat viðmælenda í viðtölunum á 

áhrifum af gerð hjáleiðarinnar framhjá Selfossi auk þess sem fjallað er um þær væntingar sem birtast í 

umfjöllun í fjölmiðlum og af íbúafundum sem haldnir voru í tengslum við gerð aðalskipulags Árborgar 

2005-2025. Lögð er áhersla á að gera grein fyrir bæði jákvæðum og neikvæðum viðhorfum til 

hjáleiðarinnar og hvort viðkomandi telji framkvæmdina mikilvæga og þá fyrir hverja. 

5.1. Mat viðmælenda í viðtölum 
Umferð 
Viðmælendur upplifa umferðina í gegnum Selfoss á mismunandi hátt. Sumir telja umferðina í gegnum 

bæinn mikla og að seinni partinn á föstudögum og sunnudögum ríki öngþveiti. Núverandi vegur og 

ekki síst brúin anni ekki þeirri umferð sem um hana fer. Auka þurfi greiðfærni því að umferðin eigi 

ekki möguleika á að fara mjög hratt í gegnum Selfoss. Of margar tengingar séu inn á núverandi veg og 

starfsmaður Vegagerðarinnar benti á að vegurinn stæðist ekki þær hönnunarreglur sem farið væri eftir 

í dag.  

Það er rosaleg umferð hérna í gegnum bæinn á sumrin (Rekstraraðili). 

Fólk er í biðröð og umferðin þegar verst lætur, hún gengur kannski á 15 -20 alla leið 
(Sveitarstjóri Flóahreppi). 

Við verðum strax vör við að geta losnað við þessa þungu traffík og álagið á götunni 
hérna. Hún er í döðlu hérna gatan (Skipulagsráðgjafi).  

Aðrir tala um að umferðin hafi minnkað mjög mikið og það dragi úr mikilvægi þess að gera hjáleiðina. 

Þegar uppgangurinn hafi verið sem mestur í þjóðfélaginu hafi fólk verið á 5 metra jeppum með 7 

metra hjólhýsi og þar af leiðandi jukust lengdarmetrarnir á götunum. Þá var mestur hluti 

helgarumferðarinnar bundinn við föstudaga og sunnudaga og þá varð umferðin erfið. Þetta hafi hins 

vegar breyst og það séu ekki lengur þessar raðir um helgar. Umferðin dreifist meira nú og á 

sunnudögum trufli þetta engan. Einn viðmælandi sagði að á Selfossi hefði myndast umferðarteppa 

tvær helgar sumarið 2011 sem hafi verið langtum minna en var fyrir nokkrum árum. Í annað skiptið 

varð alvarlegt umferðarslys nálægt Reykjavík og myndaði stíflu þar sem aftur orsakaði stíflu við 

Selfoss þegar umferð var hleypt aftur á þjóðveginn. Við slíkt sé ekki hægt að ráða.  

Ég kalla það ekki að það sé umferðaröngþveiti eða teppa þó það séu 10 bílar í röð að 
bíða eftir að komast inn í hringtorg (Rekstraraðili).  

Mér finnst þetta umferðaröngþveiti að stórum hluta vera heimatilbúið vandamál og fyrir 
utan það að umferðin er að dreifast og minnka þannig að við getum alveg frestað 
byggingu brúarinnar vegna þessarar umferðar (Rekstraraðili). 

Einn viðmælandi nefndi að í samanburði við umferðina á höfuðborgarsvæðinu ætti fólk ekki að kvarta 

yfir umferðinni á Selfossi. Þar sitji fólk fast í umferðarteppum á hverjum degi á leiðinni í vinnuna.  
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Samkvæmt umferðarkönnun Vegagerðarinnar frá 2003 er undir 15% af umferðinni um Austurveg 

gegnumumferð (Hrafnhildur Brynjólfsdóttir. 2009). Þeir viðmælendur sem þekktu þessar niðurstöður 

töldu ólíklegt að Austurvegur yrði einhver rólegheitagata þótt hjáleiðin yrði gerð. Könnunin bendir til 

þess að umferðin á Austurvegi verði áfram mikil.  

Þetta bendir til þess að jafnvel þó þú byggir þessa brú þá minnkar þú ekkert 
umferðaröngþveitið hérna í miðbænum, sem að menn eru farnir að kvarta yfir hérna, 
núna á föstudögum (Ráðgjafi Vegagerðarinnar).  

Skipulagsráðgjafarnir fyrir Árborg hafa hins vegar væntingar um að umferðin verði minni um 

Austurveg eða að minnsta kosti rólegri. Með hjáleiðinni skapist færi á að fá betri bæjarbrag í 

miðbænum sem umferðin trufli í dag.  

Einn viðmælandi benti á að framkvæmdaraðilar héldu því ekki mikið á lofti að umferðin á Austurvegi 

yrði áfram mikil. Umferðin á hjáleiðinni verði lítil og m.a. þess vegna hafi verið tekin ákvörðun um að 

teikna hjáleiðina til bráðabirgða sem 1+1 veg þótt umhverfismatið hafi miðað við 2+2 veg. Það væri 

hins vegar ekki þörf fyrir tvíbreiðan veg austur fyrir Selfoss.  

Skýrt kom fram að á Selfossi vonast sveitarfélagið og rekstraraðilar eftir því að umferðin haldi áfram 

að koma til Selfoss og að unnið verði að því. Ferðamenn séu mikilvægir samfélaginu og haldi uppi 

þjónustu og verslun þar. 

Fínt að losna við umferðina framhjá en við ætlum samt að fá alla umferðina hingað. 
Allavega umferðina sem skiptir máli (Rekstraraðili). 

Þungaflutningar 
Allir viðmælendur voru sammála um að það verði gott að losna við þungaumferðina út úr bænum og á 

hjáleiðina. Hún sé bæði óþægileg og hættuleg. Sumir töluðu um að það væri gott að losna bara við 

þungaumferðina en halda hinni, en auðvitað væri það ekki mögulegt. 

Fólk upplifir mismunandi mikla þungaumferð um bæinn. Sumum finnst flutningarnir miklir og tiltaka 

t.d. að um Selfoss fari allir landflutningar austur á land. Aðrir tala um að þetta séu sáralitlir flutningar 

og hafi farið minnkandi undanfarin ár. Þungaflutningar í dag séu langt í frá eins miklir og þeir voru þar 

sem vikurflutningar til Þorlákshafnar hafi minnkað. Þeir flutningar muni fara áfram í gegnum bæinn 

þótt hjáleiðin verði gerð en geti líka farið suður fyrir bæinn því að þar er nú þegar kominn nýr vegur.  

Í raun eru þetta sáralitlir flutningar, sáralitlir og ótrúlega mikið gert úr þessum 
flutningum ... það eru minni vikurflutningar en voru hérna í gamla daga sem að fóru 
náttúrulega alltaf hérna í gegnum bæinn og fyrir utan það að það er komin greiðari leið 
fyrir þessa flutninga. Þar sem þeir eru yfirleitt á leiðinni niður í Þorlákshöfn í skipun, þá 
fara þeir hérna hring í kringum bæinn og beint niður, koma að austan hérna taka 
Langholt og Suðurhóla (Rekstraraðili).  

Viðmælendur nefndu að stóru flutningafyrirtækin hagi akstri sínum þannig að þeirra bílar væru ekki á 

ferðinni síðdegis á föstudögum. Íbúar geti farið að dæmi þeirra og bætt ástandið mikið með því að 

velja aðrar leiðir en Austurveg og Eyraveg á álagstíma.  
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Umferðaröryggi 
Viðhorf viðmælenda til áhrifa hjáleiðarinnar á umferðaröryggi við Austurveg var mjög mismunandi. 

Sumum fannst mjög brýnt að gera hjáleiðina því að það væri bara tímaspursmál hvenær alvarlegt slys 

yrði á Austurvegi. Alvarleg slys hafi ekki orðið hingað til en maður viti aldrei. Sumir tóku jafnvel það 

djúpt í árinni að segja að það væri bara tímaspursmál hvenær það yrði banaslys  

Sem betur fer hafa ekki orðið slys hérna af þessum þungaflutningum, en maður veit aldrei 
hvenær það verður, þú veist (Rekstraraðili).   

Þið vitið að það þarf ekki nema eitt banaslys hérna á götunni hérna, einhver orðinn 
pirraður keyrir fram úr og lendir á gangandi vegfaranda þarna að þá verða allir 
brjálaðir og heimta og skilja ekkert í því af hverju brúin er ekki löngu komin (Ráðgjafi 
Vegagerðarinnar).  

Ég er búinn að vera að senda krakka hérna yfir þessar götur hérna í skóla í hátt í 20 ár 
og auðvitað ertu hræddur, ég meina vikurflutningar og allir Eimskipsgámarnir sem að 
fara hérna í gegn á hverjum einasta degi. Þér stendur ekkert á sama að þú horfir á 
einhver smá kríli hérna með hjólið sitt við vegkantinn (Skipulagsráðgjafi). 

Almennt höfðu þeir sem vinna að undirbúningi hjáleiðarinnar meiri áhyggjur af umferðarörygginu á 

Austurvegi en rekstraraðilar við Austurveg og fulltrúar sveitarfélaganna og tóku dýpra í árinni um 

yfirvofandi hættu.  

Ég held að ég muni það rétt að þetta er einhver hæsta óhappatíðni á þjóðvegum í þéttbýli 
á landinu (Starfsmaður Vegagerðarinnar).  

Þeir sem þekktu til slysatalna töluðu hins vegar líka um að þótt óhöpp yrðu mörg á kaflanum í gegnum 

Selfoss væru þau flest án meiðsla og með lágan alvarleika. Eins var nefnt að óvissa væri um hvort 

óhöppum myndi fækka eitthvað með gerð hjáleiðar þar sem umferðarkönnunin sýndi að umferðin yrði 

áfram mikil um Austurveg.  

Bæði skipulagsráðgjafar og framkvæmdaraðilar nefndu að óheppilegt væri að vera með götu í gegnum 

bæinn þar sem gegnumumferð mætir innanbæjarumferð. Hröð gegnumumferð og hæg 

innanbæjarumferð eigi ekki saman. 

Maður sér það bara þegar maður keyrir þarna í gegn. Það er bara mjög áberandi . Þú 
ert annars vegar með fólk sem er að fara í búðina ... og er bara að hegða sér eins og í 
götunni heima hjá sér og er bara rólegt og hins vegar þeir sem eru óþolinmóðir vegna 
þess að þetta fer í taugarnar á þeim. Að þurfa að fara niður í 20-30 km á þessari leið. Og 
að blanda þessari umferð saman er ekki gott og hefur bara marg sýnt sig. Og þannig að 
þetta er kannski aðalmálið (Ráðgjafi Vegagerðarinnar).  

Einn viðmælandi talaði sérstaklega um að hann upplifði Austurveginn alls ekki sem hættulega götu. 

Viðkomandi hjólaði hann reglulega á leið til vinnu og myndi ekki eftir neinu umferðarslysi á honum. 

Sagðist reyndar aldrei hafa hugsað út í að hann væri hættulegur yfirleitt.  

Ný brú / ný göngubrú 
Vegagerðin og þeir sem vinna að undirbúningi hjáleiðarinnar telja mjög brýnt að fá nýja brú yfir 

Ölfusá. Sú gamla sé orðin 60 ára gömul og þrátt fyrir að hún sé í nokkuð góðu ástandi sé æskilegt að 

fá nýja brú vegna þess að álagið á hana sé of mikið. Sumir nefndu að ný brú væri líka öryggisatriði, 
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t.d. vegna jarðskjálfta. Það gæti skapað vandræði ef brúin væri bara ein þótt báðar þyrftu líklega að 

loka a.m.k. tímabundið við skjálfta.  

Við erum náttúrulega á jarðskjálftasvæði og tvær brýr eru náttúrulega betri en ein upp á 
það að gera (Framkvæmdastjóri Árborgar).  

Brúin, sem er núna hérna niður frá, hún náttúrulega þolir ekki þessa umferð sem fer um 
hana. Hún ber hana núna en hún er ekki fullnægjandi. Það væri hægt að endurbyggja 
hana aftur og taka göngubrúna af henni, breikka hana, þá í þessa breidd og láta bara 
bílana fara þarna og gera svo bara göngubrú hérna. Eins og hugmyndin var á sínum 
tíma líka að gera. Og það náttúrulega yrði bara flott mannvirki við hliðina á. Bara 
byggja nýja hengibrú við hliðina á fyrir gangandi. Það er ekkert vandamál þannig, það 
bara kostar dálítið (Ráðgjafi Vegagerðarinnar). 

Þá var það nefnt að burt séð frá því hvort brúin er gömul eða ný þá anni hún ekki með góðu móti þeirri 

umferð sem um hana fer. Til þess sé hún of mjó.  

Mikill áhugi er fyrir því að gerð verði göngubrú við núverandi Ölfusárbrú. Allir viðmælendur nefndu 

þetta að fyrra bragði og töluðu um að bæta mætti aðstæður við brúna strax með þessu því að brúin 

væri svo þröng í dag. Gönguleið á brúnni væri mjó, fólk upplifði hana hættulega og fyndist það 

óþægilega nálægt bílaumferðinni á henni.  

Það myndi gera kraftaverk ef ... byggð [væri] göngubrú utan á. Hvort sem hún er 
sjálfstæð eða utan á brúnni eða hvernig sem það er, það myndi liðka gríðarlega mikið 
fyrir traffík. Því að brúin er hraðahindrun. Hún er þröng og allir sem að mæta stórum bíl 
á brúnni,i þeir hægja vel á og gera það mjög varlega (Rekstraraðili).  

Fulltrúi Vegagerðarinnar var jákvæður gagnvart nýrri göngubrú. Slíkt þyrfti bara að skoða.24  

Hellisskógur 
Aðgengi að Hellisskógi sem er skógræktar- og útivistarsvæði við Selfoss verður samkvæmt 

frumhönnun hjáleiðarinnar undir brúarsporð nýju brúarinnar yfir Ölfusá (akvegur og gönguleið). 

Framkvæmdastjóri sveitarfélagsins telur að auðvitað muni útivistarsvæðið setja svolítið niður við gerð 

hjáleiðarinnar. Það verði ekki það sama að vera í Hellisskógi í dag og þegar bílar þjóta framhjá á 90 

kílómetra hraða. Ákveðin gæði tapist við það. Undir þetta tók annar viðmælandi: 

Hún er náttúrulega einn af megin þyrnunum í augum sveitarstjórnar hér í Árborg, að þeir 
tapa þessu góða aðgengi upp í Hellisskóg sem er þeirra skógræktarsvæði 
(Skipulagsráðgjafi).  

Sá benti líka á að t.d. væri hægt að koma til móts við vilja sveitarstjórnar um gott aðgengi í Hellisskóg 

með einum eða tvennum undirgöngum undir nýja veginn. Þannig verði aðgenginu haldið bærilegu en 

þá þurfi að hafa tvær leiðir inn á svæðið svo ekki sé verið að pressa alla sömu leið fram og til baka. 

Fólk fari þarna hringleið í dag.  

                                                            
 
24 Á fyrri hluta árs 2011 var samþykkt þingsályktunartillaga á Alþingi um að skoða gerð göngubrúar og á slíkt 
mat að vera tilbúið árið 2012.  
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Áhrif á verslun, þjónustu og ferðamenn  
Heimamenn, bæði þeir sem starfa við verslun og þjónustu og þeir sem eru hjá sveitarfélaginu, hafa 

áhyggjur af því að ferðafólki muni fækka í bænum ef hjáleiðin verður gerð. Ferðafólk sé lífæð 

verslunarinnar og bentu sumir á að heimafólk væri ekki nægilega duglegt að styðja við verslun í 

heimabyggð, sérstaklega ekki með sérvöru. Með hjáleiðinni verði það krókur fyrir ferðafólk að koma 

til Selfoss og þá stoppi þeir bara á öðrum stöðum sem séu meira í leiðinni. Þar með geti hjáleiðin 

valdið því að bærinn drabbist niður og verði jafnvel svefnbær.  

Það eru bara til svo mörg dæmi um þetta, bæði í Bandaríkjunum og annars staðar, að 
þegar það er búin til hjáleið með svona litlum bæjum að þá bara týnast bæirnir við það 
(Rekstraraðili).  

Þeir sem vinna að undirbúningi hjáleiðarinnar eru meðvitaðir um að fólk óttast að samfélagið missi af 

einhverri verslun þegar gegnumumferðin fer. Þeir benda hins vegar á að umferðarkönnunin hafi sýnt 

fram á að stærsti hluti umferðarinnar um Selfoss eigi þar upphaf og endi. Selfoss sé 

ákvörðunarstaðurinn og innan við 20% umferðarinnar um Austurveg sé gegnumakstur.  Þess vegna 

telja þeir líkur til þess að ferðamenn og aðrir sem sækja þjónustu til Selfoss haldi áfram að koma eftir 

að hjáleiðin verður gerð.  

Ég held nú einmitt að þessi umferðarkönnun sýni það svolítið að fólk er, ég held að fólk 
fari ekki framhjá. Fólk er að koma á Selfoss úr sitt hvorri áttinni til að sækja þjónustu 
þannig að ég held að þeir sem að eru með viðskipti, þeir tapi ekki mikið viðskiptum þó 
það komi ný brú (Starfsmaður Vegagerðarinnar). 

Skipulagsráðgjafi benti á að það þyrfti að halda því betur á lofti að lang mest af umferðinni sem keyrir 

til Selfoss sé á leiðinni þangað. Minni hlutinn sé gegnumakstur. Þetta þurfi að komast til skila til að 

fólk geti dregið sínar ályktanir út frá því. Ekki sé hægt að ætlast til þess að fólk rýni í skýrslur 

Vegagerðarinnar til að fá þessar upplýsingar.  

Einn viðmælandi talaði um að Selfoss væri með sterka stöðu sem þjónustubær. Fjöldi manns dveldi 

langdvölum í sumarbústöðum í nágrenninu og myndi halda áfram að sækja þjónustu til Selfoss. 

Ferðamaðurinn sem er t.d. á ferðinni austur, fari mögulega framhjá hratt og örugglega og kaupi sína 

pylsu annars staðar. Hann fari hvort eð er ekkert inn í búð á Selfossi til að kaupa sér gallabuxur. Sami 

viðmælandi benti á að uppbygging þjónustu við brúarendann væri í dag nöturleg þróun í miðbæ. 

Sölustaðir þar sem selt væri í gegnum lúgu og endalaus bílatraffík. Pylsusalan myndi samt örugglega 

lifa, Selfossbúar myndu áfram fara þangað og kaupa sér sína pylsu.  

Sumir viðmælendur bentu líka á þann möguleika að ferðafólki fyndist betra að koma niður á Selfoss 

eftir að hjáleiðin yrði gerð, þá yrði minni umferð í miðbænum en þessi mikla umferð fari í taugarnar á 

fólki. Hjáleiðin geti veitt bænum tækifæri til að þróast og að þar verði skemmtilegra og 

manneskjulegra umhverfi. Þá benda skipulagsráðgjafar á að kaupmenn þurfi að hafa trú á að þeir séu 

að bjóða upp á þjónustu sem fólk sæki í og að fólk úr nágrenninu haldi áfram að sækja þjónustu á 

Selfoss eins og áður. Svo sé möguleiki á að væntanlegur Suðurstrandarvegur ýti frekar undir umferð 

ferðamanna í gegnum Selfoss.  
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Skipulagsráðgjafarnir nefndu sérstaklega að eftir gerð hjáleiðarinnar yrði minni umferð í miðbænum 

sem muni hafa góð áhrif á bæjarbraginn á Selfossi. Umferðin í dag væri áþján og venjulegt fólk hrætt 

um börnin sín sem þurfa að fara yfir götuna. Sumir viðmælenda höfðu jafnvel trú á að verslun yrði 

meiri þegar umferðin minnkaði. Áfram þurfi að vinna að því að Selfoss verði þessi segull á fólk sem 

hann er t.d. með uppbyggingu í miðbænum. 

Það er ekki spurning í mínum huga að þessi vegur á eftir að koma, hann er náttúrulega 
bara framtíðin því að þú getur ekki verið með þjóðleiðina í gegnum hjartað í einum bæ 
(Skipulagsráðgjafi).  

Fyrir þá sem ... vilja vera með litla verslun, það er ekkert húsnæði á leigu. Það er ekkert 
til. Það vantar ákveðna uppbyggingu hérna í miðbænum á nýju húsnæði þar sem við 
erum að búa til nýja þjónustu, búa til ný göturými og bjóða fólki nýja verslunarhætti. Ekki 
versla alltaf frá bílastæði og 10 metra inngöngum inn í búð (Skipulagsráðgjafi).  

Margir viðmælendur höfðu áhyggjur af því að uppbygging við hjáleiðina gæti grafið undan starfsemi í 

miðbænum. Skipulagsráðgjafarnir fyrir Árborg hafa t.a.m. áhyggjur af því að uppbyggingin vestan við 

Ölfusá verði í smávöruverslun, matvöruverslun, gjafavörum og slíku. Gert sé ráð fyrir uppbyggingu 

verslunar og þjónustu við hjáleiðina upp við Biskupstungnabraut. Þar sé sveitarfélagið í erfiðri aðstöðu 

með að setja uppbyggingunni skorður því að þá sé möguleiki á því að aðilar hætti við eða færi sig yfir 

í næsta sveitarfélag, Ölfus eða Flóahrepp. Slíkt sé alveg möguleiki. Nauðsynlegt sé að stýra 

uppbyggingunni. 

Það að gera svona veg það krefst náttúrulega líka stýringar af hendi bæjarfélagsins að 
þeir láti ekki bara allt eftir öllum sem að koma og segja: Nú vil ég þetta og nú vil ég 
þetta. Að þeir sko virkilega stýri því hvað þeir vilja láta koma við veginn 
(Skipulagsráðgjafi).  

Viðmælendur töluðu um að þess væru mörg dæmi að sjoppur og matsölustaðir færðu sig að hjáleiðum 

og það gæti gerst við Biskupstungnabraut. Sú þróun hafi orðið í Borgarnesi þar sem verslun og 

þjónusta færði sig að Borgarfjarðarbrúnni og miðbærinn lagðist nær í eyði. Einn viðmælandi benti 

einnig á að þjónusta og verslun gæti verið verr staðsett út við hjáleiðina en nær því að þar er verra 

aðgengi fyrir íbúana úr þéttbýlinu. 

Auðvitað reiknar maður alveg með því að þetta geti gerst hérna, sko. Þetta er nú oft talað 
um þetta, þú veist, sko bara ef þú ætlar að kaupa þér pizzu þá þarftu að keyra 7 km austur 
fyrir bæinn til að kaupa hana. Það er alveg raunhæft (Rekstraraðili).  

Skipulag athafnasvæða og svæða fyrir verslun og þjónustu við hjáleiðina við Biskupstungnabraut er að 

sögn skipulagsráðgjafanna fyrst og fremst til komið vegna þrýstings frá fyrirtækjum sem vilja stór 

athafnasvæði með góð samgöngutengsl. Sum þeirra séu í dag við Eyraveg en þar henti síður að 

skipuleggja athafnasvæði því að þar sé verðmætasta byggingarlandið fyrir íbúðabyggð til framtíðar.  

Fyrir nokkrum árum sóttust aðilar eftir lóðum nálægt hjáleiðinni til að byggja upp verslun og þjónustu. 

Einhverjir voru komnir með vilyrði fyrir lóðum en hafa misst þær eftir hrun, en Smáratorg ehf. er 

ennþá með vilyrði fyrir lóð þar. Ekkert hefur enn orðið úr framkvæmdum. Einn viðmælandi nefndi að 

ef stóru fyrirtækin úr Reykjavík byggja upp beggja vegna við hjáleiðina muni það taka kraftinn úr 
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miðbænum, eða eins og hann sagði: „Þá verður þetta ekkert svona Selfoss eins og þetta er.“ Hann 

benti einnig á að það yrðu bara stóru fyrirtækin úr Reykjavík sem hefðu efni á því að kaupa sig inn á 

það svæði en ekki fólkið sem er með verslanir á Selfossi í dag. Þá kom líka fram hjá 

skipulagsráðgjöfum Árborgar að þeir voni að þessi uppbygging á „mollum“ verði sem fyrst á 

undanhaldi.  

Maður er nú að vona að þessu fari nú bráðum að linna, þessari uppbygging á mollum 
sem kallar á akstur (Skipulagsráðgjafi).  

Þetta er náttúrulega það sem gerist alls staðar þar sem þetta er gert. Þá byggjast alltaf 
svona yfirleitt einhverjir stærri verslunarkjarnar, einmitt við svona stærri umferðaræðar 
(Starfsmaður Vegagerðarinnar).  

Einn viðmælandi undraði sig á því að sveitarfélagið væri að skipuleggja byggð upp við hjáleiðina 

þegar það ætti nægt land fyrir sunnan þéttbýlið sem það væri búið að kaupa dýrum dómum á 

undanförnum árum.  

Að sögn framkvæmdastjóra Árborgar ákvað bæjarráð á fyrri hluta ársins 2011 að rétt væri að setjast 

yfir það hvaða stefna ætti að vera um uppbyggingu við hjáleiðina. Framkvæmdastjóri Árborgar talaði 

um að það væri gott að hafa landfreka starfsemi í útjaðrinum en menn eru ekki alveg tilbúnir að horfa 

á eftir smáverslun, bakaríum og þjónustu upp að hjáleiðinni. Það sé ekki heppilegt fyrir íbúana, 

samfélagið og byggðina.  

Bæði fulltrúi Vegagerðarinnar og veg- og brúarhönnuðurinn voru spurðir hvort það hefði haft einhver 

áhrif á hönnun hjáleiðarinnar að hún mun liggja í gegnum þéttbýli. Báðir sögðu að það hefði engin 

áhrif. Engar tengingar yrðu við hjáleiðina, hún hefði sitt veghelgunarsvæði og engin byggð færi inn á 

það. Starfsemin þar þurfi að vera með því sniði að hún sé ekki viðkvæm fyrir hávaða frá veginum.  

Það hefur ekki haft nein áhrif á hana. Nei. Hún er ekki hönnuð með það fyrir augum að 
það sé byggð við hana (Ráðgjafi Vegagerðarinnar).  

Það má enginn tengja við þjóðveg nema með leyfi Vegagerðarinnar og það er búið að 
liggja alveg skýrt fyrir frá upphafi að það eru engar tengingar leyfðar við þennan veg. ... 
Það er auðvitað mikill munur á því að þó það sé einhver byggð hérna utan 
veghelgunarsvæðis, iðnaðarbyggð eða hvað sem það er eða fara hér í gegn [um 
Austurveginn] þar sem þú keyrir inn að hverju einasta húsi sem er hérna við 
(Starfsmaður Vegagerðarinnar).  

Þeir rekstraraðilar við Austurveg sem rætt var við virtust ekki þekkja uppbyggingaráformin við 

hjáleiðina í Flóahreppi. Þeir litu hins vegar jákvæðum augum á uppbyggingu Hagkaups og Bónus í 

austurhluta bæjarins. Sú uppbygging væri bara af hinu góða og skapaði samlegðaráhrif í bænum. Sama 

viðhorf var hjá framkvæmdastjóra Árborgar.  

Í Flóahreppi er sveitarfélagið ekkert sérstaklega að hugsa um uppbyggingu í Laugardælum í dag. Þessi 

uppbygging var áætluð á einkalandi sem núna er komið til bankanna og þar af leiðandi er allt í frosti. 

Menn voru með miklar hugmyndir sem ekkert varð úr en eru enn áformuð samkvæmt skipulagi.  
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Tvöföldun Suðurlandsvegar 
Í viðtölunum var ekki spurt sérstaklega út í viðhorf fólks til tvöföldunar Suðurlandsvegar milli 

Reykjavíkur og Selfoss. Hins vegar kom skýrt fram í viðtölum að gerð hjáleiðarinnar er í hugum fólks 

órjúfanlegur hluti af tvöfölduninni og að eðlilegt sé að gera hana um leið. Einn tók svo djúpt í árinni 

að í raun væri hjáleiðin sá hluti tvöföldunar Suðurlandsvegar sem væri mikilvægastur því að þarna 

yrðu umferðarteppur. Enginn hafi getað sýnt fram á að neinn af hinum hlutum tvöföldunarinnar væri 

sérlega brýnn þannig að kannski væri hjáleiðin aðalmálið. Aðrir töluðu um að leiðin milli Hveragerðis 

og Selfoss væri mikilvægust. Þar hefðu orðið alvarleg slys þótt dregið hefði úr þeim undanfarin ár sem 

gæti verið út af minni umferðarhraða. Starfsmaður Vegagerðarinnar lagði áherslu á að bætt 

umferðaröryggi skipti miklu máli og að ef litið væri á alla kaflana í tvöföldun Suðurlandsvegar væri 

kaflinn milli Hveragerðis og Selfoss líklega mikilvægastur.  

Íbúar á svæðinu eru mjög hlynntir tvöföldun Suðurlandsvegar og þar sem hjáleiðin er tengd við þá 

framkvæmd tengir fólk þessar framkvæmdir mjög sterkt saman. Fólki finnst eðlilegt að hjáleiðin sé 

gerð í tengslum við tvöföldunina.  

Þeir sem eru á móti gerð hjáleiðarinnar sögðu frá því að þeim fyndist það nánast ekki til neins að vera 

á móti eins og staðan væri. Það væri búið að ákveða að gera hjáleiðina og þannig væri það bara. Þess 

vegna upplifa framkvæmdaraðilar kannski að fólk sé meira hlynnt þessu núna en það var áður.  

Þetta bara gerist og það er ekkert sem að við getum gert sko til að stoppa þetta þannig að 
fólk svona bara lærir að sætta sig við það, held ég (Rekstraraðili).  

Ég var rosalega á móti þessari brú til þess að byrja með en svo hefur maður aðeins linast 
í trúnni. Það er kannski líka það að þú veist, hversu lengi ætlar maður að berja hausnum 
við steininn (Rekstraraðili).  

Menn tengja þessa brú og tvöföldun Suðurlandsvegar sterkt saman. Það er bara þannig 
(Rekstraraðili).  

Einnig kom fram það sjónarmið að fólk vildi ekki tala á móti hjáleiðinni því að það gæti tafið fyrir 

tvöföldun Suðurlandsvegar. 

Og að hluta til er, ég veit allavega að það eru allavega einhver prósent og ég held að það 
sé glettilega stórt, sem trúa ekki á tvöföldun Suðurlandsvegar öðruvísi en að þessi brú 
komi með. Og það er okkur svo mikið hjartans mál, sem að búum hér, að fá tvöföldun á 
Suðurlandsveginn að við fórnum þessu öðru hjartans máli hiklaust fyrir tvöföldun 
(Rekstraraðili).  

Á meðan tala aðrir um að almennur velvilji sé fyrir framkvæmdinni og skeyta þá hjáleiðinni gjarnan 

saman við tvöföldunina. Það kom líka fram hjá mörgum viðmælendum að þeim finnst eðlilegt að 

hjáleiðin sé gerð í tengslum við tvöföldun Suðurlandsvegar.    

En þetta er náttúrulega óhemju mikilvæg framkvæmd. Öll þessi leið og hér verða flest 
slysin, banaslysin á Íslandi þannig að vegabætur eru klárlega mjög nauðsynlegar á þessu 
svæði og mér fyndist að þetta væri algjört forgangsverkefni hjá samgönguráðuneytinu og 
samgöngunefnd Alþingis. Að klára þennan veg og bara ljúka honum eins hratt og hægt 
er. Með því að gera þessa brú og allan pakkann (Sveitarstjóri Flóahreppi).  
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Einn viðmælandi benti á að þegar krafan um tvöföldun Suðurlandsvegar hefði komið upp hefði 

hjáleiðinni verið hnýtt við tvöföldunina, einfaldlega vegna þess að hún er svo dýr framkvæmd að það 

hentar vel inn í umræðuna að hjáleiðin sé viðhengi. Það hentar vel inn í pólitíkina.  

Forgangsröðun vegaframkvæmda á Íslandi - mikilvægi hjáleiðarinnar 
Viðmælendur höfðu misjafnar skoðanir á mikilvægi hjáleiðarinnar samanborið við aðrar 

vegaframkvæmdir á landinu. Einum fannst hjáleiðin mjög mikilvæg framkvæmd og að við þyrftum að 

tala um endurbætur á býsna vondum öðrum vegum til að eiga erindi fram fyrir þessa framkvæmd. 

Hjáleiðin væri knýjandi og t.d. mun mikilvægari en Héðinsfjarðargöng og Vaðlaheiðargöng og ódýrari 

líka.  

Ég held að þetta sé mikilvægara heldur en að leggja göng eða eitthvað svolítið og kostar 
sjálfsagt ekki nema brot af því. Hér er náttúrulega miklu miklu miklu meiri umferð heldur 
en um Héðinsfjarðargöng (Skipulagsráðgjafi).  

Aðrir töldu framkvæmdina ekki mikilvæga og flestir töldu ekki mikilvægt að ráðast í framkvæmdina á  

næstu árum. Bæði hefði þörfin fyrir hjáleiðina minnkað með minni umferð og umferðarteppur væru 

minni. Einhvern tímann hefði nú ástandið verið verra.  

Maður hefur lent í því, fyrir mörgum árum síðan þegar maður var bara unglingur, þegar 
maður fór í bíó í bænum á sunnudagskvöldi, þá byrjaði maður að stoppa á ljósum langt 
austan við Bláfjallaafleggjara. Þá var alveg óslitin röð. Maður bara vissi þetta, það bara 
vissu þetta allir. Og það var miklu alvarlegra en þessar tappar sem eru núna. Við höfum 
alveg séð röð sem að nánast nær upp að fjalli. Það er örugglega ansi langt og leiðinlegt 
en það gerist ekki nema eitthvað gerist annað. Eitthvað slys eða einhver tappi sem losnar, 
eitthvað sem gerist (Rekstraraðili).  

Þeir sem töldu önnur verkefni mikilvægari töluðu t.d. um að framkvæmdir á þjóðveginum við 

Neskaupstað væru mun meira aðkallandi, auk þess sem fólk væri að kvarta yfir umferðarstíflum sem 

væru ekkert mál í samanburði við þær umferðarteppur sem verða daglega á höfuðborgarsvæðinu.  

Einn af þeim sem er mjög meðmæltur hjáleiðinni sagði að það væri nú kannski ekkert endilega 

knýjandi að gera hjáleiðina núna. Fólk væri búið að búa við þessar aðstæður lengi og það væri ekkert 

sem segði að það gengi ekki í einhver ár til viðbótar. Þá þyrfti hins vegar að bæta aðstæður við 

Austurveginn, sætta sig við að taka hraðann enn meira niður og fjölga gönguleiðum yfir götuna, t.d. 

við íbúðir aldraðra. Það væri óhæfa að fólkið kæmist ekki yfir götuna, í Bónus eða til að sinna öðrum 

erindum. Þeir sem eru á leið í gegnum bæinn verða örugglega óþolinmóðir „en við verðum bara að 

sætta okkur við það, ein mínúta, tvær mínútur til eða frá“. Miðað við árferðið í þjóðfélaginu sé alveg 

hægt að lifa af hjáleiðarlaus í 10 ár í viðbót. Góðar skipulagshugmyndir þurfi oft langan aðdraganda. 

5.2. Umfjöllun um væntingar úr rituðum heimildum 

Viðhorf íbúa til hjáleiðar um Selfoss hafa víða komið fram, svo sem í fjölmiðlum, athugasemdum við 

aðalskipulag, athugasemdum við umhverfismat hjáleiðarinnar og íbúaþingum sem haldin voru í 

tengslum við gerð aðalskipulags Árborgar 2005-2025. Vegna þess að hjáleið hefur verið inni á 

skipulagi frá 1970 og Vegagerðin hefur lengi áformað að gera hjáleið hefur umræðan að mestu snúist 
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um hvar hjáleiðin eigi að vera og hverjir séu kostir og gallar mismunandi veglína fyrir norðan eða 

sunnan Selfoss. Sem dæmi má nefna að fyrir síðustu sveitarstjórnarkosningar 2006 var það á 

stefnuskrá vinstri grænna að Suðurlandsvegur yrði færður suður fyrir Selfoss með gerð nýrrar brúar 

suðvestan við Selfoss til að efla sveitarfélagið og sameina byggðakjarnana í Árborg. Nýr 

Suðurlandsvegur fyrir norðan Selfoss var sagður kljúfa Hellisskóg og golfvöllinn í tvennt og fórna 

fallegu landsvæði undir veg sem væri ekki ásættanlegt (Hilmar Björgvinsson. 2006). En þó að ekki 

hafi allir verið sammála í umræðunni um brúarstæði hafa bæjaryfirvöld haldið sig við það skipulag 

sem hefur verið í gildi síðan 1970.  

Árið 2003 voru haldin fjögur íbúaþing25 sem hluti af undirbúningsvinnu við fyrsta aðalskipulag 

Árborgar sem varð til eftir sameiningu nokkurra sveitarfélaga. Eitt af umfjöllunarefnunum þar var 

samgöngur og kom skýrt fram að íbúar vilja tryggja góðar samgöngur við Selfoss. Miðbær Selfoss var 

mikið til umræðu og vildu íbúar að þar þróaðist lifandi miðbær með verslun, þjónustu og 

menningarstarfsemi sem laðaði að heimamenn og gesti. Á þingunum kom fram að skiptar skoðanir 

væru um færslu Suðurlandsvegar út fyrir bæinn en almennt höfðu íbúar áhuga á að þungaflutningar 

þyrftu ekki að fara í gegnum Selfoss. Umfjöllun á íbúaþinginu beindist að því að skoða mismunandi 

kosti fyrir legu hjáleiðar um bæinn og varð niðurstaðan sú að flestir töldu veg um Laugardælaeyju 

fyrir norðan bæinn besta kostinn. Íbúar voru sammála um að þörf væri á færslu Suðurlandsvegar og 

líklegt væri að af henni yrði.  

Á íbúafundinum sem haldinn var á Selfossi var íbúum skipt í umræðuhópa. Einn af þeim fjallaði um 

tilfærslu Suðurlandsvegar og hvaða áhrif slík framkvæmd gæti haft á lífið í bænum, t.d. með tilliti til 

verslunar. Skoðuð voru mismunandi vegarstæði og rætt um áhrif mismunandi kosta á þróun byggðar.  

Hópurinn var sammála um að mikilvægt væri að leiða umferð framhjá bænum en um leið að ekki 

mætti draga úr verslun við Austurveg. Fyrir verslunina væri mikilvægt að ná sumarhúsabúum inn í 

miðbæinn og að miðbærinn væri aðlaðandi og skemmtilegur. Færsla þjóðvegarins kallaði á aðgerðir til 

að viðhalda kröftugum miðbæ sem hafi hingað til treyst á gegnumakstur ferðamanna. Beina þyrfti 

áhugasömum inn í bæinn en hleypa þungaumferðinni framhjá honum. Í vinnuhópi sem fjallaði um 

miðbæinn kom fram að æskilegt væri að umferð um miðbæinn væri róleg og að ferðamenn væru 

mikilvægir viðskiptavinir fyrir bæinn. Þétta mætti byggð í miðbænum. Í mörgum hópum kom fram 

ósk um gerð göngubrúar yfir Ölfusá í nágrenni við núverandi brú og sem tengingu út fyrir bæinn að 

Ingólfsfjalli. Almennt var talið að byggðin myndi þróast til suðurs (mynd 29) en skipuleggja mætti 

sérstakt iðnaðarsvæði fyrir utan byggð.  

                                                            
 
25 Sjá umfjöllun um íbúaþingin á heimasíðu Alta: http://www.alta.is/ibuathing/arborg/agrip.htm.  



 
 

Mynd 29
2003. 

Í samant

væri hel

framtíða

höfuðbo

íbúaþing

íbúaþing

fyrir eða

Austurve

óskin um

Eyrarbak

mikilvæg

þjónustu

Ölfusárb

umhverf

miðbæ S

9. Þróun bygg

tekt um hels

ldur dreifð 

arlegu Suðu

rgarsvæðisin

ganna og þe

gunum, að fæ

a stefna á ób

egi voru tali

m betri mið

kka, Stokkse

gur til að la

u á öllu Suð

brú þegar ko

fi þeir hefðu 

Selfoss út frá

gðar á Selfoss

stu niðurstöð

og að rökré

urlandsvegar

ns frá Selfo

eirrar umræ

ærsla Suðurl

breytt ástand

n aukast bar

ðbæ skein 

eyri og Selfo

aða ferðamen

ðurlandi sem

omið er inn 

áhuga á að s

á þeim hugmy

si samkvæmt 

ður frá íbúafu

étt væri að ú

r en kall

ossi og að 

æðu sem þar

landsvegar n

d umferðar í 

ra ef ekkert y

í gegnum u

ossi. Íbúar vi

nn til staðan

m þarf að hl

til Selfoss 

sjá þar. Ráðgj

yndum sem k

79 

t hugmyndum

fundinum á S

útvíkka byg

lað eftir 

þungaflutni

r varð töld

norður fyrir b

gegnum bæ

yrði að gert.

umræðuna á

ilja sjálfir nj

nna. Miðbæri

lúa að. Sók

yfir brúna o

gjafar Alta un

komu fram o

 

m um framtíða

Selfossi er fj

ggðina til su

greiðari o

ingar færu 

u ráðgjafar 

bæinn væri 

æinn. Umferð

. Það kom rá

á öllum íbú

jóta þar góðr

inn á Selfos

knarfæri er á

og komu íbú

nnu skissu se

og er hún sýn

arbyggingarsv

jallað um að

uðurs. Skipta

og öruggar

ekki í geg

Alta, sem 

æskilegri en

ðarvandamál

áðgjöfunum 

úaþingunum 

rar þjónustu 

si er öflugur

á uppbyggin

úar með sín

em sýnir mög

nd á mynd 30

væði af íbúaþ

ð verslun og 

ar skoðanir 

ri samgöng

gnum bæinn

höfðu ums

n að færa ha

l við Ölfusár

nokkuð á óv

sem haldin

u og góður m

ur kjarni vers

ngu á svæði

na sýn á það

gulega uppby

0.  

þingi árið 

þjónusta 

voru um 

gum til 

n. Í ljósi 

sjón með 

ann suður 

rbrú og á 

vart hvað 

n voru á 

miðbær er 

slunar og 

nu gegnt 

ð hvernig 

yggingu í 



 
 

 

Mynd 30

Helgi H

hvað sem

tvöföldu

langur tí

hvað hún

að mikil

sem þar 

og þeir s

ferðinni 

útilegur 

Selfoss. 

og hins v

höfuðbo

spurning

við að hj

5.3. S
Með því

gerð hjál

Selfoss: 

• M
• M
• B
• H
• A

0. Skissa sem s

Haraldsson (2

m mönnum 

un Suðurland

ími þangað t

n sé nauðsyn

l mildi sé að

fer um á deg

sem ætla að f

„í gegnum S

á Suðurland

Áherslur He

vegar til að l

rgarsvæðinu

gu hvort eitth

jáleiðin verð

Samantek
í að draga sam

leiðarinnar. E

Minni gegnu
Minni umfer
Bætt umferð
Hjáleiðin mu
Aukin greiðf

sýnir mögule

2010), bæjar

finnist um s

dsvegar á mil

til ráðist verð

nleg og þjóð

 ekki hafi or

gi hverjum. A

fara til Vestm

Selfoss á sam

di“ (Helgi H

elga eru því 

leysa úr umf

u í ferðalög.

hvað sé hægt

i ekki gerð n

kt 
man niðurstö

Eftirtalin atri

umumferð um
rð verður í m
ðaröryggi á S
un færa þung
færni á þjóðv

ega uppbyggin

fulltrúi í Ár

staðsetningu 

lli Hveragerð

ði í þessa fra

ðhagslega ha

rðið stórslys

Aukin umfer

mannaeyja í h

ma tíma og al

Haraldsson. 2

annars vega

ferðarhnútum

. Helgi bein

t að gera til a

næstu árin. 

öður viðtalan

iði nefndu vi

m Selfoss. 
miðbænum. 
Selfossi. 
gaflutninga ú
veginum og u

80 

ngu í miðbæ 

rborg, heldur

vegarins sé 

ðis og Selfos

amkvæmd. Þ

agkvæm“ (He

s á Austurveg

rð vegna Lan

helgarferð se

llir þeir sem 

2010). Þetta

ar á mikilvæg

m sem verða 

nir til Vega

að greiða úr 

nna er hægt a

iðmælendur 

út úr bænum.
umferðin fra

 
Selfoss miðað

r fram í gre

ljóst að „m

ss með nýrri 

Það er þrátt f

elgi Haralds

gi eða brúnn

ndeyjahafnar

einni part fös

eru að fara í 

a komi til m

gi framkvæm

síðdegis á fö

agerðarinnar 

umferðinni o

að greinar væ

sem jákvæð 

 
amhjá getur f

ð við hugmyn

in í Sunnlen

miðað við um

brú yfir Ölf

fyrir að allir 

son. 2010). H

ni yfir Ölfusá

r komi til me

studags eða a

sumarbústað

með að hafa 

mdarinnar ve

östudögum þ

og lögreglu

og auka öryg

æntingar viðm

áhrif af gerð

farið hraðar. 

ndir af íbúaþi

nska fréttabl

mfang og kos

fusá að það v

séu sammála

Hann bendir

á í allri þeirr

eð að hafa m

að kvöldi ve

ðina í Árness

mikil áhrif 

egna umferða

þegar ferðafó

u til íhugun

ggi vegfaren

mælenda um 

ð hjáleiðar um

ingi. 

laðinu að 

stnað við 

verði ansi 

a um það 

r einnig á 

ri umferð 

mikil áhrif 

rði allir á 

sýslu og í 

í miðbæ 

aröryggis 

ólk fer frá 

nar þeirri 

da miðað 

áhrif af 

m 



 
 

81 
 

• Nýr vegur mun standast hönnunarreglur sem sá gamli gerir ekki.  
• Hjáleiðin getur nýst sem innanbæjartenging fyrir þá sem eru að fara til eða frá austurhluta 

bæjarins á leiðinni í hverfið vestan við Ölfusá og geta þannig sleppt því að fara um miðbæ 
Selfoss og um gömlu brúna.  

• Losar umferðarteppuna við brúna. 
• Viðmælendur telja framkvæmdina arðbæra. 

Eftirtalin atriði nefndu viðmælendur sem neikvæð áhrif af gerð hjáleiðar um Selfoss: 

• Hjáleiðin getur haft neikvæð áhrif á starfsemi í miðbænum þegar verslun og þjónusta mun 
flytja að hjáleiðinni, úr miðbæ Selfoss. 

• Íbúar munu þurfa að fara langt til að sækja verslun og þjónustu, t.d. matsölustaði sem munu 
væntanlega flytja að hjáleiðinni vestan við Ölfusá.  

• Neikvæð áhrif verða á útivistarsvæðið í Hellisskógi. 
• Umferðin um miðbæinn verður áfram mikil því að hjáleiðin mun ekki létta umferð af bænum.  

Á meðan sumir viðmælendur voru á móti gerð hjáleiðarinnar eru aðrir henni meðmæltir. Nokkuð 

mismunandi var hvaða rök þóttu best styðja framkvæmdina. Einn sagði miklu máli skipta að bæta 

umferðaröryggi, annar að minnka umferð í gegnum bæinn, þriðji að minnka þungaflutninga í gegnum 

Selfoss og sá fjórði að auka greiðfærni þeirra sem keyra framhjá Selfossi, þeir þurfi að komast hraðar 

yfir.  

Hluti viðmælenda taldi að alls ekki ætti að gera hjáleiðina. Aðrir töldu að ekki væri brýnt að gera 

hjáleiðina við þær aðstæður sem eru í dag og settu fram ýmis rök fyrir þessari afstöðu:  

• Umferðartafir/-teppur hafa minnkað og eru ekki eins miklar og áður, umferðin dreifist meira 
um helgar sem minnkar álagið á föstudögum og sunnudögum. 

• Umferð fer minnkandi.  
• Íbúar á Selfossi geta gert meira til að minnka umferðarálag í miðbænum á föstudögum og 

sunnudögum. 
• Vikurflutningar til Þorlákshafnar hafa minnkað og fara suður fyrir bæinn. 
• Þungaflutningar um Austurveg eru ekki teljandi og of mikið úr þeim gert. 
• Umferðaröryggi við Austurveg er gott.  
• Hringleiðin suður fyrir bæinn hefur létt umferð af Austurvegi. 
• Þetta er dýr framkvæmd. 
• Aðrar framkvæmdir á þjóðveginum eru brýnni. 

Fram kom í máli þeirra sem eru mótfallnir hjáleiðinni eða finnst ekki brýnt að gera hana strax að ekki 

sé til neins að berjast á móti gerð hennar, búið sé að ákveða að gera hana og því fái enginn breytt. Eins 

kom skýrt fram að fólk óttast að mótmæli við gerð hjáleiðarinnar geti haft neikvæð áhrif á ákvörðun 

um tvöföldun á öðrum köflum Suðurlandsvegar, en það vill það alls ekki.  

Þeir sem eru fylgjandi gerð hjáleiðarinnar leggja mismikla áherslu á að það þurfi að ráðast strax í 

framkvæmdir. Samtök sveitarfélaga á Suðurlandi og ráðgjafi Vegagerðarinnar um veg- og 

brúarhönnun telja framkvæmdina mjög brýna í dag og benda báðir aðilar á að það sé m.a. vegna 

umferðaröryggis. Sumir viðmælendur ganga jafnvel svo langt að segja að einungis sé tímaspursmál 

hvernær alvarlegt slys verði á Austurvegi. Aðrir telja að bíða megi með framkvæmdir, aðrir kaflar á 
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Suðurlandsvegi séu brýnni og enn aðrir telja aðrar dýrar framkvæmdir á vegakerfinu brýnni. 

Athyglisvert er að sumir þeirra sem telja framkvæmdina mjög brýna segja um leið að hún sé mjög 

arðsöm en eins og fram hefur komið hefur ekkert arðsemismat verið unnið fyrir hana. Ráðgjafi 

Vegagerðarinnar bendir raunar á að framkvæmdin sé dýr og að af henni sé engin arðsemi.  

Allir viðmælendur voru sammála um að það væri brýnt að gera göngubrú við Ölfusárbrú. Bæta þurfi 

aðstæður fyrir bæði gangandi og akandi umferð. Með því að gera göngubrú megi taka gönguleiðina af 

núverandi Ölfusárbrú og breikka akbrautirnar sem þar eru. Núverandi aðstæður fyrir gangandi og 

hjólandi séu ekki í lagi. Nálægðin við umferðina á brúnni sé erfið og sem dæmi þá gangi gusurnar yfir 

fólk á gönguleiðinni á brúnni í rigningu og slabbi.  

Nokkrir bentu á að það flækti málin að hjáleiðin liggur um tvö sveitarfélög og að stutt væri í það 

þriðja. Þessi þrjú sveitarfélög þurfa að geta talað saman og myndað heildstæða stefnu um svæðið sem 

þau hafi ekki gert.  

Á íbúaþingum sem haldin voru í undirbúningi að gerð aðalskipulags fyrir Árborg 2005-2025 kom fram 

skýr vilji til þess að efla miðbæ Selfoss og hlúa að honum. Sama má lesa út úr mörgum af þeim 

viðtölum sem tekin voru. Því vekur athygli að sveitarfélagið ákveður að skipuleggja svæði fyrir 

verslun og þjónustu við hjáleiðina fyrir norðan bæinn í skipulaginu 2005-2025 og hefur í auglýstri 

tillögu að aðalskipulagi Árborgar 2010-2030 enn bætt í mögulega uppbyggingu með stækkun svæða 

fyrir verslun og þjónustu. Þessi áform ýta undir ótta þeirra sem eru í verslun og þjónustu á Austurvegi 

í dag um að hjáleiðin muni draga kraftinn úr miðbæ Selfoss og að verslun. Þeim finnst þjónustan of 

dreifð nú þegar. Miðað við niðurstöðu íbúaþingana væri eðlilegt að takmarka mögulega uppbyggingu 

verslunar og þjónustu við hjáleiðina til að styðja við miðbæinn sem íbúar vilja þétta og auka mannlífið 

í. Þá kom einnig fram á íbúaþinginu vilji íbúanna til að byggðin þróaðist til suðurs en ekki til norðurs 

með hjáleiðinni.  
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6. Áhrif hjáleiðar um Selfoss 
Almennt byggja ákvarðanir um gerð hjáleiða á væntingum um að jákvæð áhrif verði af 

framkvæmdinni. Þau markmið geta t.d. verið að bæta umferðaröryggi, beina þungaumferð út fyrir 

þéttbýli, stytta ferðatíma eða draga úr neikvæðum áhrifum bílaumferðar í þéttbýlinu. Samkvæmt 

umhverfismati hefur gerð hjáleiðar framhjá Selfossi það markmið að bæta umferðaröryggi og auka 

afkastagetu Suðurlandsvegar (Efla. 2010a). Í frumdrögum um hönnun vegarins er því svo bætt við að 

liður í þessu sé að aðskilja gegnumumferð á Selfossi frá innanbæjarumferð með því að gera nýjan 

Suðurlandsveg framhjá bænum með nýrri brú yfir Ölfusá (Efla. 2010b).  

Í 3. kafla hér að framan er greint frá niðurstöðum erlendra rannsókna um áhrif hjáleiða á 

umferðaröryggi og umferðarrýmd og tengsl samgangna og landnotkunar. Í 4. kafla er farið yfir 

undirbúningsgögn og forsendur hjáleiðarinnar og í 5. kafla er farið yfir niðurstöður viðtala við 

hagsmunaaðila þar sem fram koma væntingar þeirra um áhrif hjáleiðarinnar. Út frá þessum 

upplýsingum verður fyrstu þremur rannsóknarspurningunum af fjórum sem settar voru fram í inngangi 

svarað í þessum kafla. Byrjað verður á að skoða hversu líklegt er að sett markmið um bætt 

umferðaröryggi (kafli 6.1.) og aukna umferðarrýmd (kafli 6.2.) náist við gerð hjáleiðar um Selfoss. Í 

kjölfarið verður varpað ljósi á hvaða áhrif hjáleiðin hefur og getur haft á landnotkun og samgöngur á 

Selfossi (kafli 6.3.) og hvernig ákvörðun um gerð nýs vegar getur haft víðtækari áhrif á landnotkun og 

samfélag en markmið framkvæmdarinnar gefa til kynna. Loks er farið yfir hvort líkur séu til þess að 

væntingum um áhrif hjáleiðarinnar verði náð (kafli 6.4.). Fjórðu rannsóknarspurningunni um hvaða 

ályktanir og lærdóm má draga af rýni tilviksins um hjáleið um Selfoss fyrir undirbúning annarra 

hjáleiða á Íslandi og almennt fyrir undirbúning samgönguframkvæmda verður svarað í kafla 9, 

lokakafla ritgerðarinnar.  

6.1. Hjáleið um Selfoss, áhrif á umferðaröryggi  
Umferðaröryggismat hefur ekki verið unnið sem hluti af undirbúningi Vegagerðarinnar fyrir gerð 

hjáleiðar um Selfoss. Ávinningur af gerð hjáleiðarinnar á umferðaröryggi hefur því ekki verið 

formlega metinn (Efla. 2009a). Hjáleið um Selfoss er hluti af tvöföldun Suðurlandsvegar milli 

Reykjavíkur og Selfoss en í undirbúningi framkvæmdarinnar hefur verið unnið umferðaröryggismat 

fyrir aðra hluta framkvæmdarinnar. Hjáleiðinni er sleppt með þeim orðum að ávinningur vegna bætts 

umferðaröryggis sé ekki metinn sérstaklega en ljóst sé að áhrifin verði jákvæð þar sem verið sé að 

færa hluta af umferðinni á Selfossi út fyrir þéttbýlið. Um leið er bent á að eitthvað meira þurfi að koma 

til „til að ná að bæta umferðaröryggi á Selfossi svo einhverju nemi“ (Efla. 2009a:7).  

Til að samanburður á umferðaröryggi fyrir og eftir framkvæmd verði raunhæfur þarf að bera 

slysatíðnina fyrir hjáleið saman við slysatíðni bæði á hjáleiðinni og í gegnum bæinn. Það hefur ekki 

verið gert, m.a. vegna þess hve mikið umfang verkefnisins er. Umferðaröryggismat þar sem borið er 

saman umferðaröryggi í þéttbýlinu fyrir framkvæmd og á hjáleiðinni og í þéttbýlinu eftir framkvæmd 
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sé flóknara en umferðaröryggismat sem eingöngu fjallar um kafla á þjóðvegi. Leggja hefði þurft í 

mikla vinnu og gagnaöflun til að niðurstaðan væri marktæk, sem full ástæða hefði verið til. 

Vegagerðin hefði hins vegar ákveðið að gera það ekki (Baldvin Einarsson. 2011). Með þessu er farið á 

svig við leiðbeiningar Vegagerðarinnar um hönnun vega þar sem segir að bera skuli saman arðsemi 

allra kosta í frumdrögum framkvæmda (2010a).  

Elvik (o.fl. 2001) hefur tekið saman fimm atriði sem geta magnað eða dregið úr 

umferðaröryggislegum ávinningi af gerð hjáleiðar og byggja þar á niðurstöðum fjölda rannsókna (sjá 

umfjöllun í kafla 3.3.). Skoðum hvað þessi atriði segja til um mögulegan ávinning af gerð hjáleiðar um 

Selfoss fyrir umferðaröryggi.  

1. Hversu há var óhappa- og slysatíðnin á veginum í gegnum þéttbýlið fyrir gerð 
hjáleiðarinnar? Því hærri sem tíðnin var, því meira fækkar slysum og óhöppum. 

Slysatíðni þjóðvegarins á Selfossi er sambærileg við aðra þjóðvegi (Efla. 2009a) en áhrifin á 

slysatíðnina verða líklega óveruleg vegna þess hve lágt hlutfall gegnumumferðarinnar er. Rannsóknir 

sýna að slys sem verða á hjáleiðum verða jafnan alvarlegri en þau sem urðu áður á þjóðveginum í 

gegnum bæinn. Alvarleikinn eykst þar sem ökumenn eru á mun meiri hraða en innanbæjar (Nilsson. 

2001). Óhappatíðnin í þéttbýlinu er há (Efla. 2009a) en aðgerðir til að auka umferðaröryggi í 

þéttbýlinu eru ekki hluti af framkvæmdinni. Líkur eru því á því að umferðaröryggislegur ávinningur 

vegna hjáleiðarinnar sé óverulegur.  

2. Hversu mikil umferð fluttist á hjáleiðina? Því meiri umferð sem fluttist á hjáleiðina, því 
meira dró úr slysum og óhöppum.  

Samkvæmt umferðarkönnun eru um 15% af umferðinni á Austurvegi gegnumumferð (Vegagerðin. 

2004). Eftir að hjáleiðin er gerð er því reiknað með því að meirihluti umferðarinnar fari áfram inn á 

Selfoss og að áhrifin þar verði því óveruleg (Efla. 2010a). Hins vegar getur uppbygging þjónustu og 

verslunar við gatnamót Suðurlandsvegar og Biskupstungnabrautar orðið til þess að umferð sem í dag 

fer inn á Selfoss til að leita eftir þjónustu sæki þjónustu í útjaðar þéttbýlisins. Þetta gæti átt við um þá 

umferð sem kemur úr sumarbústaðabyggðum í nágrenninu, t.d. úr Grímsnesinu. 

3. Hversu mikið jókst umferðin bæði um hjáleiðina og veginn sem eftir stóð? Því meiri 
sem aukningin varð, því minna dró úr óhöppum og slysum. 

Öll umfjöllun um umferð í frumdrögum hönnunar hjáleiðar framhjá Selfossi og umhverfismati byggir 

á því að umferð vaxi hratt og er miðað við vöxt umferðar eins og hann hafði verið árin fyrir árið 2007 

(Efla. 2010a og Efla. 2010b). Dregið hefur úr vexti umferðar eftir 2007 og umferð mun því ekki aukast 

eins hratt og umferðarspár í umhverfismati framkvæmdarinnar gera ráð fyrir.  

Í undirbúningsgögnum framkvæmdarinnar er gefið upp að umferð á kaflanum frá Biskupstungnabraut 

að Ölfusárbrú sé 8900 ökutæki/sólarhring árið 2007 og verði samkvæmt umferðarspá 12.000 

ökutæki/sólarhring í framtíð eftir gerð hjáleiðarinnar og umferðin um hjáleiðina verði þá 5000 

ökutæki/sólarhring (Efla. 2009b). Miðað við það mun umferðin inn til Selfoss úr vestri aukast þrátt 

fyrir gerð hjáleiðarinnar og ávinningurinn á Selfossi af því að utanbæjarumferðin fari á hjáleiðina 
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verða lítill til lengri tíma litið. Hlutfall gegnumumferðarinnar er lítið þannig að hjáleiðin dregur 

óverulega úr umferðinni inn á Selfoss. Spá um 5000 ökutækja sólarhringsumferð um hjáleiðina byggir 

á því að umferð fram hjá Selfossi tvöfaldist og miðað við að árið 2007 hefðu 1900 ökutæki/sólarhring 

farið hjáleiðina, ef hún hefði verið til staðar. Ef spár um tvöföldun umferðar ganga eftir hefur það 

líklega þau áhrif að minna dregur úr óhöppum og slysum en ef vöxtur umferðar verður hægari.  

4. Hvernig er dregið úr slysahættu á veginum sem liggur áfram í gegnum þéttbýlið? Þeim 
mun meira sem gert er til að draga úr hraða þar, þeim mun meira dregur úr slysum og 
óhöppum. 

Lagfæringar á veginum í gegnum Selfoss, á Austurvegi, eru ekki hluti af framkvæmdinni. Engin áform 

eru um að laga veginn í gegnum þéttbýlið og ekki er ljóst hver mun hafa veghald þar eftir að hjáleiðin 

er gerð. Það virðist ekki hafa verið rætt milli Vegagerðarinnar og sveitarfélagsins (Svanur Bjarnason. 

2011).  

5. Hver verður fjöldi óhappa á gatnamótunum þar sem nýi vegurinn og sá gamli tengjast? 
Útfærsla gatnamótanna skiptir miklu máli.  

Gert er ráð fyrir að hjáleiðin verði 1+1 með hringtorgum í fyrstu en í framtíðinni verði vegurinn 2+2 

með mislægum gatnamótum. Báðar útfærslur hafa lága slysatíðni. Í dag eru T-gatnamót við 

Biskupstungnabraut með beygjuvösum og má ætla að ná megi sambærilegum umferðaröryggislegum 

ávinningi með því að gera þar hringtorg í dag.  

Fyrir liggur að slysatíðni á kaflanum frá Biskupstungnabraut og austur fyrir Selfoss er álíka og á 

öðrum þjóðvegum, hvort sem miðað er við þéttbýli eða dreifbýli (Efla. 2009a). Því má velta því fyrir 

sér hvort óljós umferðaröryggislegur ávinningur af gerð hjáleiðarinnar er grundvöllur fyrir 

framkvæmdinni sem hefur það sem sitt annað helsta markmið að bæta umferðaröryggi. Hvergi kemur 

fram í undirbúningsgögnum hjáleiðarinnar að hluti framkvæmdarinnar sé að gera hraðalækkandi 

aðgerðir á veginum sem liggur í gegnum Selfoss, en rannsóknir sýna að þörf sé á því til að styðja við 

öryggislegan ávinning af framkvæmdinni (Transportøkonomisk institutt. 2009). Það er ekki síst 

mikilvægt þar sem fyrir liggur að óhappatíðni þjóðvegarins (óhöpp án meiðsla) í gegnum Selfoss er 

óeðlilega há, eða 27% hærri en þjóðvega á höfuðborgarsvæðinu og 68% hærri en fyrir þjóðvegi í 

þéttbýli utan höfuðborgarsvæðisins (Efla. 2009a).  

Í umhverfismati framkvæmdarinnar er núllkosturinn skilgreindur sem sú lausn að halda óbreyttum 

vegi sem sé ekki ásættanlegt vegna umferðaröryggis (Efla. 2010a). Ekki er vísað í neinar rannsóknir 

eða heimildir sem styðja þessa fullyrðingu fyrir kaflann á Suðurlandsvegi frá Biskupstungnabraut og 

austur fyrir Selfoss þó svo að vel megi færa rök fyrir því að núllkosturinn sé ekki ásættanlegur fyrir 

leiðina frá Hveragerði að Biskupstungnabraut.  

6.2. Hjáleið um Selfoss, áhrif á umferðarrýmd 
Samkvæmt umhverfismati hjáleiðarinnar um tvöföldun Suðurlandsvegar er markmiðið með 

framkvæmdinni að bæta umferðaröryggi og auka umferðarrýmd (Efla. 2010a). Lesa má úr 
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undirbúningsgögnunum að ætlunin sé að auka umferðarrýmd á þjóðvegi 1 en um leið er tekið fram að 

stór hluti umferðarinnar muni fara áfram til Selfoss sem leiði til þess að ávinningurinn í þéttbýlinu sé 

óverulegur.  

Árið 2007 var umferðin á Austurvegi um miðbæ Selfoss 15.000 ökutæki á sólarhring að meðaltali yfir 

árið (ÁDU) en út úr  umferðarkönnun Vegagerðarinnar má lesa að gegnumumferðin sé 15%. 

Rannsóknir bæði í Bretlandi og Bandaríkjunum hafa sýnt að þegar umferðarrýmd er aukin með nýjum 

umferðarmannvirkjum þá eykst umferðin. Hjáleiðin verður greiðari leið fyrir þá sem eru að fara 

framhjá Selfossi en leiðin í gegnum Selfoss er í dag. Hins vegar verður ávinningurinn af minni umferð 

á Austurvegi mögulega tímabundinn, sérstaklega ef tekið er tillit til áætlaðra uppbyggingaráforma í 

þéttbýlinu sem reiknað er með að auki umferð. Uppbygging við hjáleiðina við Biskupstungnabraut 

getur hins vegar breytt töluverðu. Annars vegar getur hún leitt til þess að þeir sem eiga erindi til 

Selfoss til að sækja þjónustu sæki hana í útjaðri byggðarinnar og fari aldrei inn á Austurveg. Umferðin 

í miðbænum geti þess vegna minnkað. Á móti munu þeir sem búa á Selfossi þurfa í auknum mæli að 

leita eftir þjónustu í útjaðar byggðarinnar sem þýðir lengri ferðir og bílháða uppbyggingu, auk þess 

sem umferð íbúa þangað skapar nýja gegnumumferð um Austurveg og Eyraveg. 

Í forhönnun framkvæmdarinnar og umhverfismati eru ekki settar fram umferðartölur sem gefa til 

kynna hversu mikill ávinningurinn af gerð hjáleiðarinnar verður fyrir umferð á Austurvegi. Á myndum 

sem sýna umferð á mismunandi köflum Suðurlandsvegar eru ekki sýndar umferðartölur fyrir kaflann í 

gegnum Selfoss. Minnst er á það í texta að umferð á Austurvegi árið 2007 sé um 15.000 ökutæki 

(ÁDU) en ekki er gerð tilraun til að meta hversu mikil umferðin verði eftir framkvæmdina. Hins vegar 

er ítrekað minnst á að líklegt sé að „stór hluti umferðarinnar muni áfram nýta núverandi Ölfusárbrú“ 

(Efla. 2010a:25) og að umferðarkönnunin hafi sýnt að gegnumumferðin sé lítill hluti 

heildarumferðarinnar á Selfossi. Áhrif framkvæmdarinnar á umferðarrýmd eru því metin fyrir 

umferðina á þjóðvegi 1 en áhrif á umferðina í þéttbýlinu eru sögð óveruleg eða ekki svo neinu nemi án 

þess að tilraun sé gerð til að meta áhrifin nákvæmar en svo. 

Á grundvelli umferðarspáa er ekki talin þörf á að hafa hjáleiðina með fjórum akreinum næstu 

áratugina því að umferðin um hjáleiðina verður lítil. Þar af leiðandi er hægt að bíða með að gera 2+2 

veg þangað til umferð hefur aukist og þörf verður á meiri afkastagetu (Efla. 2010b). 

Framtíðarumferðarspá úr umhverfismati framkvæmdarinnar gerir ráð fyrir 5000 ökutækja 

sólarhringsumferð á hjáleiðinni á dag árið 2030 (ÁDU) (Efla. 2010a). Gera á veginn með hálfu A34 

vegsniði en fullbyggður tvöfaldur vegur með A34 þversniði og mislægum gatnamótum hefur 

umferðarrýmd fyrir allt að 50-55.000 ökutæki/sólarhring (ÁDU) (Vegagerðin. 2010a). Ekki er tekið 

fram hvenær þörf er á 2+2 vegi í framtíð.  

Markmið með gerð hjáleiðarinnar er m.a. að auka umferðarrýmd. Í rannsóknarspurningu 1 er spurt 

hvort líklegt sé að settu markmiði um aukna umferðarrýmd verði náð. Miðað við rýni á 

undirbúningsgögnum framkvæmdarinnar mun umferðarrýmd aukast á þjóðvegi 1 með tilkomu nýs 

vegar. Hins vegar mun ávinningurinn á Austurvegi af því að létta gegnumumferð af þéttbýlinu vera 
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takmarkaður og miðað við umferðarspá og uppbyggingaráform við hjáleiðina verður ávinningurinn 

aðeins tímabundinn þar sem umferð verður fljótt jafn mikil og fyrir framkvæmd.  

Í kafla 3.3. er fjallað um niðurstöður erlendra rannsókna sem hafa leitt í ljós að þegar umferðarrýmd er 

aukin með nýjum umferðarmannvirkjum þá eykst umferðin. Það getur haft þau áhrif að meiri umferð 

verður inn á Selfoss og að innan fárra ára verði umferðin í þéttbýlinu orðin sú sama, ekki síst þegar 

áhrif uppbyggingar þéttbýlis við hjáleiðina verða til þess að íbúar á Selfossi þurfa að fara langa leið til 

að sækja vinnu og þjónustu. Þá verður til ný gegnumumferð um miðbæ Selfoss í átt að uppbyggingu 

við hjáleiðina við Biskupstungnabraut. Í þessu samhengi er vert að velta fyrir sér hvort gerð hjáleiðar 

sé réttlætanleg vegna þess að hún léttir umferðinni af þéttbýlinu þótt það sé ekki til langs tíma. Á hinn 

bóginn má líka spyrja hvort aukin umferðarrýmd á þjóðveginum framhjá Selfossi geti ein og sér 

réttlætt framkvæmdina.  

6.3. Áhrif hjáleiðar um Selfoss á landnotkun 
Rannsóknir hafa sýnt að samband samgangna og landnotkunar er flókið. Þannig getur ákvörðun um að 

flytja þjóðveg út fyrir þéttbýli til að auka umferðarrýmd og umferðaröryggi haft áhrif langt út fyrir þau 

áhrif sem framkvæmdinni er ætlað að hafa. Með því að skoða sérstaklega áform um gerð hjáleiðar um 

Selfoss í ljósi niðurstaðna erlendra rannsókna er hægt að meta áhrif af gerð hjáleiðarinnar með áherslu 

á áhrif á þéttbýlið. 

Í kafla 3.4.1. er fjallað um niðurstöður rannsókna um áhrif hjáleiða á landnotkun. Úr umfjöllun þar, 

sem byggir á Moore o.fl. (2007) og Falleth (1995), má draga saman þekkt áhrif af ákvörðun um gerð 

hjáleiðar á landnotkun og skoða hjáleið um Selfoss í ljósi þeirra. Hér eru þessir punktar teknir saman 

og fjallað um hvern þeirra í samhengi við hjáleið um Selfoss. 

• Markmið með gerð hjáleiðar er að flytja umferð út fyrir þéttbýlið en raunin er oft sú að byggt 
er upp við hjáleiðina. Þrýstingur myndast um að byggt verði upp við hjáleiðina. Afleiðingin af 
því er að gerð er hraðbraut sem liggur í gegnum þéttbýli (Moore o.fl. 2007). 

Árið 1970 þegar hjáleiðin var fyrst sett inn á aðalskipulag Selfoss (Skipulagsstjóri ríkisins. 1970) var 

ekki gert ráð fyrir neinni byggð við hjáleiðina. Á þeim tíma átti hjáleiðin að liggja um óbyggt land eða 

útivistarsvæði (mynd 31) en gert er ráð fyrir litlu iðnaðarsvæði utan við á og íbúðabyggð á 

árbakkanum næst Ölfusárbrú. Á myndum 31-33 má sjá hvernig skipulögð landnotkun eykst í átt að 

hjáleiðinni. Í aðalskipulagi Árborgar 2005-2025 er skipulagt þéttbýli alveg upp að hjáleiðinni við 

gatnamót Suðurlandsvegar og Biskupstungnabrautar og gert ráð fyrir verslunar og þjónustukjarna 

(Árborg. 2006). Á sama tíma er samþykkt aðalskipulag Hraungerðishrepps sem gerir ráð fyrir þéttbýli 

í landi Laugardæla austan við Selfoss (Hraungerðishreppur. 2006). Með viðbótum í tillögu að 

aðalskipulagi Árborgar fyrir 2010-2030 er loks búið að skipuleggja samfellda byggð við hjáleiðina frá 

gatnamótum við Biskupstungnabraut og austur fyrir Selfoss (Árborg. 2010) og í tillögu 

sveitarfélagsins Ölfus á endurskoðun aðalskipulags eru sett fram áform um þéttbýli norðan við Ölfusá  

við Suðurlandsveg sem þéttir enn uppbyggingu þéttbýlis við veginn (Ölfus. 2011). 
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þar verði ásókn í lóðir vegna nálægðar við þjóðveginn. Árborg skipuleggur verslun og þjónustu upp 

við hjáleiðina þrátt fyrir að íbúar hafi sýnt skýran vilja til þess á íbúaþingum að styðja við 

uppbyggingu í miðbænum og atvinnurekendur hafi áhyggjur af stöðu miðbæjarins ef hjáleiðin verði 

gerð. Á sama tíma gerir bæjarstjórn Árborgar athugasemdir við að Flóahreppur, áður 

Hraungerðishreppur, (2006) skipuleggi þéttbýli „með uppbyggingu á nýju verslunar-, þjónustu- og 

athafnasvæði þétt við austurmörk Selfoss, ásamt nýrri íbúðarbyggð í kringum Laugardæli“ (Árborg. 

2006:6) sem geti haft „veruleg áhrif á fyrirhugaða þéttingu miðbæjar og mannlíf á Selfossi“ (Árborg. 

2006:25).  Árborg styður þannig sína uppbyggingu við hjáleiðina þar sem gott tækifæri gefst til 

uppbyggingar vegna góðra samgöngutengsla en gerir athugasemdir við áþekka uppbyggingu í 

Flóahreppi.  

• Uppbygging við hjáleiðir er af litlum þéttleika, annars vegar dreifbýl íbúðasvæði og  hins 
vegar uppbygging fyrirtækja með stakstæðum fremur stórum byggingum og stórum 
bílastæðum (Moore o.fl. 2007). 

Engin krafa er um þéttleika á svæðinu sem Árborg áformar að byggja upp við hjáleiðina. Sú 

uppbygging sem í dag er vestan við Ölfusá hefur yfirbragð gisinnar byggðar þar sem stakstæð hús eru 

umkringd stórum bílastæðum (mynd 34). Árið 2006 kynnti Smáratorg ehf. hugmyndir sínar um 

byggingu 20.000 fermetra verslunarmiðstöðvar (sjá mynd 35) á lóð sem fyrirtækið hefur fengið 

úthlutað upp við gatnamót Suðurlandsvegar og Biskupstungnabrautar (Arkís. 2006). Núverandi byggð 

og hugmyndir um uppbyggingu við hjáleiðina benda því til þess að uppbygging við hjáleiðina verði af 

litlum þéttleika og miðuð við umferð einkabíla.  

  

Mynd 34. Athafnasvæði vestan við Ölfusá á Selfossi. (© KPS www.photo.is)  
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(VSÓ ráðgjöf. 2009). Að þessum hugmyndum stóðu sömu aðilar og byggðu Korputorg en Fossatorg 

verður helmingurinn af stærð Korputorgs ef af verður. 

• Lengra verður fyrir íbúa að sækja þjónustu og atvinnu sem lengir ferðir, eykur umferð og 
dregur úr möguleikum á ferðum á hjóli, strætó eða gangandi (Falleth. 1995).  

Áformuð uppbygging verslunar og þjónustu við hjáleiðina við Biskupstungnabraut er fjarri 

langflestum íbúum á Selfossi. Uppbygging þar mun, eins og rannsóknir Falleth um áhrif af gerð 

hjáleiða benda á, hafa þau áhrif að lengra verður fyrir íbúa Selfoss að sækja þjónustu og atvinnu, ferðir 

verða lengri og dregið er úr möguleikum fólks til að ferðast gangandi eða á hjóli vegna mikilla 

vegalengda. Í aðalskipulagi Árborgar 2005-2025 (Árborg. 2006) er gerð greining á fjarlægð á milli 

skóla, leikskóla og íbúðarsvæða til að skoða möguleika barna og foreldra til að fara gangandi í 

skóla/leikskóla en samsvarandi greining hefur ekki verið gerð til að skoða möguleika íbúa til að fara 

gangandi/hjólandi til verslunar- og atvinnusvæða.  

Við ofangreinda skoðun á skipulagi landnotkunar í aðalskipulagi Árborgar og Flóahrepps kemur í ljós 

að fjölmörg neikvæð áhrif sem Falleth (1997) og Moore (o.fl. 2007) sýna að hjáleiðir hafi á 

landnotkun hafa öll komið fram í tilviki Selfoss. Það leiðir okkur að þeirri spurningu hvað sé hægt að 

gera til að draga úr þessum neikvæðu áhrifum. Ein leiðin sem nefnd hefur verið er að takmarka mjög 

uppbyggingu við hjáleiðina (Moore o.fl. 2007). Þá eru settar skorður við uppbyggingu við hjáleiðina, 

bæði við tengingar og við hjáleiðina sjálfa. Markmiðið er að hjáleiðin verði áfram hjáleið framhjá 

þéttbýlinu. Til að þetta gangi upp þá þarf sveitarfélagið, sem hefur skipulagsvaldið, að takmarka 

uppbyggingu við hjáleiðina og fyrir því þarf að vera skýr pólitískur vilji. Sveitarfélagið hefur hins 

vegar hag af uppbyggingu og hefur því gjarnan áhuga á henni við hjáleiðina en um leið  lítur 

sveitarfélagið framhjá hag svæðisins af þjónustu í nærumhverfi sínu og þá um leið minni fjarlægð á 

milli íbúa og þjónustu (Falleth. 1995). Samkvæmt framkvæmdastjóra Árborgar er nú unnið að 

stefnumörkun fyrir svæðið við Biskupstungnabraut en athygli vekur að vinna á þá stefnumörkun nú en 

ekki í tengslum við nýendurskoðaða aðalskipulagstillögu.  

Niðurstöður rannsókna Litman (2011) og Southworth (2001) eru að uppbygging stofnbrauta auki 

umfang samgöngumannvirkja, bæti aðgengi að jaðarsvæðum þéttbýlis og ýti með því undir dreifða 

bílháða uppbyggingu sem, eins og kemur fram hér að ofan,  á við um áformaða hjáleið um Selfoss. 

Rannsóknir sýna líka að oft er horft framhjá því að skipulagsákvarðanir sem leiða af sér dreifða 

bílháða byggð hafa í för með sér hagrænan, félagslegan og umhverfislegan kostnað fyrir samfélagið. 

Þetta eigi einmitt við þegar um er að ræða afmarkaðar breytingar á stefnu eða einstakar framkvæmdir. 

Sú ákvörðun samgönguyfirvalda að fara að vinna að undirbúningi hjáleiðar um Selfoss með því að 

skoða nánar leiðarval, vinna umhverfismat og forhanna hjáleiðina hefur haft skýr áhrif á útþenslu 

byggðar og hjáleiðin hefur verið eitt af helstu mótunaröflunum við vinnslu aðalskipulags Árborgar 

(Árborg. 2006). 

Rannsóknir sýna að á síðustu árum hefur þróunin orðið sú að þéttbýl svæði þenjast út og fjarlægðir 

milli staða aukast. Lengri ferðir draga úr þægindum þess að hjóla, ganga, eða taka strætisvagninn. 
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Mörg bæjaryfirvöld hafa dregið til sín uppbyggingu á þeim grundvelli að bílastæði verði næg og 

ókeypis, á svæðum sem eru í raun eingöngu aðgengileg fyrir bíla. Svo virðist sem það sé innbyggt 

ójafnvægi milli stefnumiða um landnotkun sem miða að aukinni notkun bíla og lengri ferðum og 

þeirrar stefnu að bjóða upp á gott aðgengi innan hverfa sem er í takt við þörfina til að minnka notkun 

auðlinda eins og eldsneytis (Banister. 2002). Í aðalskipulagi Árborgar er sett stefna um að íbúar 

Árborgar tileinki sé neysluvenjur og lífsstíl sem tekur mið af því að ekki sé gengið á auðlindir 

jarðarinnar, fari sparlega með vatn, noti hreina og endurnýjanlega orkugjafa við lýsingu og upphitun 

húsa í Árborg og fari sparlega með orkuna (Árborg. 2006). Það er hins vegar hvergi minnst á að 

minnka þurfi akstur og eldsneytiseyðslu þó svo að það sé í raun ein stærsta áskorunin sem við stöndum 

frammi fyrir. Á Íslandi hafa mörg sveitarfélög skýra stefnu um að auka hlutdeild gangandi með það að 

markmiði að draga úr bílaumferð. Byggja á upp vandað stígakerfi fyrir gangandi og hjólandi með 

tengingum innan og milli sveitarfélaga (Árborg. 2006, Samgöngustefna Reykjavíkur. 2006, 

Hafnarfjörður. 2006 og Akureyri. 2006). Sveitarfélagið Árborg hefur sett sér þessa stefnu en eins og 

fram hefur komið tekur það um leið skipulagsákvarðanir sem ýta undir dreifða bílháða byggð sem 

dregur úr möguleikum gangandi og hjólandi til að fara um þéttbýlið á Selfossi.  

Mönnum hefur lengi verið ljóst að umferð hefur neikvæð umhverfisáhrif, svo sem á hljóðvist, hún 

truflar og mengar auk þess sem umferðaræðar skera í sundur samfélög. Á síðustu árum hefur mönnum 

hins vegar orðið ljóst að umhverfisáhrif umferðar hafa stærra sjónarhorn og að skoða beri hnattræna 

mengun, súrt regn, notkun óendurnýjanlegra orkugjafa, auk áhrifa umferðar á heilsu (slys, mengun) 

(Banister. 2002). Fleiri og fleiri rannsóknir sýna að mikið er gert úr jákvæðum áhrifum nýrra 

samgöngumannvirkja við undirbúning þeirra en neikvæð áhrif fá litla athygli enda ekki líkleg til að 

afla framkvæmd fylgis (Southworth. 2001, Waddell o.fl. 2007, Flyvbjerg. 2007 og Flyvbjerg o.fl. 

2005). Með því hinsvegar að greina bæði jákvæð og neikvæð áhrif samgönguframkvæmda fá yfirvöld 

fyllri upplýsingar til að nota við forgangsröðun og með aukinni þekkingu á kostum og göllum 

framkvæmda gefst tækifæri til að draga úr neikvæðum áhrifum þeirra og ýta undir jákvæðu áhrif.  

 

6.4. Eru líkur til þess að væntingum heimamanna og opinberra aðila um 
áhrif hjáleiðarinnar verði náð? 

Í upphafi þessa verkefnis er spurt hvort líkur séu til þess að væntingum heimamanna og opinberra 

aðila um áhrif hjáleiðarinnar verði náð. Í kafla 5.3. eru dregnar saman þær jákvæðu og neikvæðu 

væntingar sem lesa má úr viðtölunum og rituðum heimildum um áhrif hjáleiðar um Selfoss. Út frá 

niðurstöðum erlendra rannsókna um áhrif hjáleiða og rýni tilviksins við Selfoss er hér tekið saman 

yfirlit yfir þessar væntingar og hvort líkur séu til þess eða ekki að þeim verði náð með gerð hjáleiðar 

um Selfoss.  
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Minni gegnumumferð 
 

Já Gegnumumferð verður minni á Selfossi 

Minni umferð verður í 
miðbænum 

Já og nei Minni umferð ætti að verða stuttu eftir að hjáleiðin verður 
opnuð en vegna þess hve lítið hlutfall af umferðinni á 
Austurvegi er gegnumumferð er óvissa um það hversu 
mikil þau áhrif verða og hversu lengi þau munu vara. 

Bætt umferðaröryggi á 
Selfossi 

Óveruleg Miðað við niðurstöður erlendra rannsókna um áhrif 
hjáleiða á umferðaröryggi verða áhrifin af gerð hjáleiðar 
um Selfoss óveruleg. 

Hjáleiðin mun færa 
þungaflutninga út úr bænum 

Já og nei Sá hluti þungaflutninga sem er hrein gegnumumferð mun 
fara úr bænum. Líkur eru til þess að þungaumferð frá 
Þorlákshöfn og austur haldi áfram að fara um bæinn eða 
suður fyrir hann, sem og umferð t.d. mjólkurbíla og 
flutningabíla sem eiga erindi á Selfoss. 

Aukin greiðfærni og 
umferðin framhjá getur farið 
hraðar 

Já Umferð um hjáleiðina verður langt undir umferðarrýmd á 
tveggja akreina vegi þannig að gera má ráð fyrir aukinni 
greiðfærni og hraðari umferð en nú fer um miðbæ 
Selfoss.  

Hjáleiðin getur nýst sem 
innanbæjartenging úr 
austurhluta bæjarins út á 
hjáleiðina 

Já Vegfarendur í austurhluta Selfoss geta valið um að fara 
hjáleiðina til vesturs eða aka Austurveg.  

Losar umferðarteppuna við 
brúna 

Mögulega Engir umferðarreikningar styðja fullyrðingu um að 
umferðarteppa við núverandi Ölfusárbrú heyri sögunni til 
eftir opnun hjáleiðar eða mat á því að umferðarteppa þar 
sé stórt vandamál í dag.  

Framkvæmdin er arðbær Nei Ekkert arðsemismat hefur verið unnið en ljóst er að áhrif 
á ferðatíma og umferðaröryggi verða að öllum líkindum 
óveruleg sem ásamt háum kostnaði við gerð 
hjáleiðarinnar segir okkur að framkvæmdin verður ekki 
arðbær.  

Tafla 3. Væntingar um jákvæð áhrif af gerð hjáleiðar um Selfoss.  
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Hjáleiðin getur haft neikvæð áhrif á starfsemi í 
miðbænum þegar verslun og þjónusta mun 
flytja að hjáleiðinni úr miðbæ Selfoss. 

Já Hjáleiðin ýtir undir uppbyggingu verslunar 
og þjónustu við gatnamót Suðurlandsvegar 
og Biskupstungnabrautar sem er skipulögð 
þar. Engar takmarkanir eru á uppbyggingu 
þar sem geta dregið úr neikvæðum áhrifum á 
starfsemi í miðbænum.  

Langt verður fyrir meirihluta íbúa á Selfossi 
að sækja verslun og þjónustu sem verður 
byggð upp við hjáleiðina vestan við Ölfusá.   

Já 
og 
nei 

Miklar líkur eru til þess að uppbygging 
veitingastaða verði við hjáleiðina við 
Biskupstungnabraut en ólíklegt er að öll 
veitingastarfsemi flytji þangað úr núverandi 
miðbæ Selfoss.  

Neikvæð áhrif verða á útivistarsvæðið í 
Hellisskógi 

Já Aðgengi verður undir brúarenda við nýja 
Ölfusárbrú (akvegur) eða frá 
Biskupstungnabraut. Upplifun neikvæð með 
hraðbraut í gegnum svæðið. 

Umferðin um miðbæinn verður áfram mikil 
því að hjáleiðin mun ekki létta umferð af 
bænum svo neinu nemur 

Já Vegna þess að hlutfall gegnumumferðar á 
Austurvegi er lágt verður ávinningurinn 
takmarkaður. 

Tafla 4. Væntingar um neikvæð áhrif af gerð hjáleiðar um Selfoss.  
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7. Umræða 
Í umfjöllun um áhrif hjáleiðarinnar á samfélag í umhverfismati framkvæmdarinnar er niðurstaðan sú 

að áhrifin séu talsvert jákvæð. Í umfjöllun hér að framan hafa hins vegar komið fram dæmi um 

neikvæð áhrif framkvæmdarinnar á þéttbýlið sem hafa fengið litla athygli í undirbúningsgögnum um 

framkvæmdina. Í umfjölluninni hér á eftir eru þessi atriði tekin saman.  

Ekkert umferðaröryggismat hefur verið unnið fyrir hjáleiðina til að meta ávinning af gerð 

hjáleiðarinnar. Niðurstöður erlendra rannsókna sem fjallað er um í kafla 3.2. benda til þess að áhrif 

hjáleiðarinnar á umferðaröryggi á Selfossi verði óveruleg en þar sem markmið framkvæmdarinnar er 

að auka umferðaröryggi ætti hluti framkvæmdarinnar að vera að bæta aðstæður við Austurveg á 

Selfossi.   

Hjáleiðir eru alla jafna gerðar til að létta umferð af þéttbýlinu og væntingar taka mið af því. Vegna 

þess hve lágt hlutfall gegnumumferðar er á Austurvegi mun ávinningurinn í þéttbýlinu líklega verða 

lítill. Þessi takmarkaði ávinningur fyrir þéttbýlið fær litla athygli í undirbúningi framkvæmdanna sem 

sýnir sig t.d. með því að á kortum sem sýna umferð fyrir framkvæmd og umferðarspá eru ekki tölur 

um umferð á Austurvegi. Í umhverfismati framkvæmdarinnar og forhönnun er það t.d. hvergi sagt 

beint að samkvæmt umferðarkönnun sé hlutfall gegnumumferðar á Austurvegi á Selfossi 15% heldur 

frekar sagt að gegnumumferðin sé minnihluti umferðarinnar. Í mati á samfélagslegum áhrifum 

framkvæmdarinnar er sagt að framkvæmdin muni hafa jákvæð áhrif á Selfossi þar sem gegnumumferð 

muni fara út úr bænum. Umfang ávinningsins er hins vegar óljóst (Efla. 2009a).  

Í umhverfismati framkvæmdarinnar er nefnt að hugsanlega muni færri stoppa á Selfossi til að sækja 

þjónustu eftir gerð hjáleiðarinnar. Eins er nefnt að gera megi ráð fyrir að „stórmarkaðir og þjónusta 

haldi áfram að færast að útjaðri byggðarinnar eins og verið hefur undanfarin ár“ (Efla. 2010a:90). 

Samkvæmt fjölmörgum rannsóknum (Falleth. 1995 og Moore o.fl. 2007) veldur uppbygging verslunar 

og þjónustu við hjáleiðir útþenslu byggðar, færir þjónustu frá íbúum, uppbyggingin verður bílháð að 

því leyti að íbúarnir þurfa að vera á bíl til að komast á staðinn og hjáleiðin togar til sín þjónustu og 

atvinnulíf úr miðbænum í útjaðar byggðarinnar. Þessi breyting er í andstöðu við stefnu um sjálfbæra 

þróun í þéttbýli til að mynda hag íbúa af þjónustu í nærumhverfi og hyglir þeim ferðamáta að vera á 

einkabíl fram yfir að ganga eða hjóla. Í stefnuskjali umhverfisráðuneytisins (1998) „Sjálfbær þróun í 

íslensku samfélagi“ er sett það markmið að skipulagsvinna þurfi að miðast við að stytta akstursleiðir 

og draga úr akstursþörf. Ekki er fjallað um þessi neikvæðu áhrif framkvæmdarinnar í umhverfismati 

framkvæmdarinnar. Þau eru hins vegar greind í umhverfismati aðalskipulags Árborgar 2005-2025 án 

þess að við því sé brugðist (Árborg. 2006).  

Við ákvörðun um hámarkshraða og hönnunarhraða er litið framhjá þeirri staðreynd að samkvæmt 

staðfestu aðalskipulagi og deiliskipulagi muni hjáleiðin liggja í gegnum þéttbýli og framhjá 

frístundabyggð. Áætlað er að hámarkshraði á hjáleiðinni verði 90 km/klst. og hönnunarhraði er 110 
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km/klst. Samkvæmt leiðbeiningum Vegagerðarinnar um þjóðvegi í þéttbýli er „leyfilegur 

hámarkshraði á þjóðvegum í þéttbýli 30, 40, 50, 60, 70 eða 80 km/klst.“ (Vegagerðin 2010b). 

Upplifun ökumanna á að vera að leyfður hámarkshraði sé í samræmi við umhverfi og útfærslu vegar. 

Ef hækka á hámarkhraða þarf að rökstyðja það sérstaklega, t.d. ef tryggja þarf þjónustustig vega með 

mikilli umferð en tryggja þarf að óvörðum vegfarendum séu tryggðar öruggar leiðir. Umferð um 

hjáleið um Selfoss verður ekki mikil og óvörðum vegfarendum eru ekki tryggðar öruggar leiðir við 

stóra hluta hjáleiðarinnar.  

Í forhönnun framkvæmdarinnar er áætlað að gera undirgöng undir þjóðveginn til að tengja saman 

svæðin beggja vegna við væntanlega vegi í dreifbýlinu (Efla. 2010b). Engar slíkar þveranir eru 

áætlaðar til að tengja þéttbýlið hvorki fyrir akandi, hjólandi né gangandi, nema við brúarendana við 

Ölfusá. Ekki er heldur gert ráð fyrir hjóla- og göngustígum meðfram hjáleiðinni frá nýrri Ölfusárbrú 

og að gatnamótunum við Biskupstungnabraut sem sýndir eru í aðalskipulagi Árborgar. Engar 

tengingar verða leyfðar við hjáleiðina frá gatnamótunum við Biskupstungnabraut austur fyrir Selfoss, 

jafnvel ekki þótt vegurinn verði byggður sem 1+1 vegur í fyrsta áfanga og óljóst hvort þörf er á 

tvöföldun í framtíð. Ekki kom fram í rannsókninni að sveitarfélögin á svæðinu hefðu væntingar um að 

tengingar yrðu leyfðar við hjáleiðina milli Biskupstungnabrautar og austur fyrir Selfoss. 

Samgöngukerfi og breytingar á þeim móta þéttbýli. Oft er litið framhjá áhrifum breytinga á 

gatnanetinu á þéttbýli við undirbúning vegaframkvæmda og má velta fyrir sér  af hverju það gerist. 

Waddell o.fl.(2007) setja fram þrjár tilgátur um hvers vegna þetta gerist. Ein tilgátan er að stofnanir og 

pólitískt umhverfi hunsi neikvæð áhrif nýrra samgöngumannvirkja vegna þess að mannvirkið er byggt 

fyrir opinbert fé og því sé tilhneigingin að einblína á kostina við mannvirkið en líta framhjá göllunum. 

Önnur tilgáta er að ekki sé til staðar næg þekking um tengsl landnotkunar og samgangna auk þess sem 

tengslin séu bæði flókin og kaótísk og erfitt að greina þau. Einmitt þess vegna er erfitt að spá fyrir um 

áhrifin. Þriðja tilgátan sem er lögð fram er að til þess að spáð sé fyrir um áhrifin þurfi mikið magn 

upplýsinga til að útkoman sé sannfærandi og geti orðið að gagni. Menn mikli það fyrir sér að ráðast í 

verkefnið (Waddell o.fl. 2007). Ráðgjafi Vegagerðarinnar nefnir það t.d. að ástæðan fyrir því að 

umferðaröryggismat og arðsemismat er ekki unnið fyrir hjáleið um Selfoss sé að til þess þurfi mikið 

magn upplýsinga til að útkoman verði sannfærandi og þess vegna hafi það ekki verið gert. Með þessu 

er farið á svig við reglur Vegagerðarinnar um undirbúning vegaframkvæmda (Vegagerðin. 2010a) og 

það þrátt fyrir að um milljarða framkvæmd sé að ræða, framkvæmd sem ríkið hefur ekki tök á að  

fjármagna næstu árin vegna mikils kostnaðar.  

Þessar tilgátur gefa allar vísbendingar um hvers vegna litið er framhjá neikvæðum áhrifum nýrrar 

hjáleiðar á Selfoss og samgöngur þar. Við undirbúning er einblínt á kostina fyrir samfélagið en 

fjölmörg dæmi eru um að litið sé framhjá göllunum, svo sem þeim sem tengjast uppbyggingu þéttbýlis 

við hjáleiðina, áhrifum á hljóðvist í skipulagðri byggð, áhrifum á miðbæ Selfoss og uppbyggingu 

byggðar með litlum þéttleika.  
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Áður hefur verið fjallað um að gerð hjáleiðarinnar er pólitísk ákvörðun um tvöfaldan veg sem hefur 

áhrif á hönnunarforsendur hjáleiðarinnar þótt umferðarspár gefi ekki tilefni til að ætla að tvöföldunar 

sé þörf næstu áratugina, þ.e. svo langt sem litið er. 

Ákvörðun um gerð hjáleiðarinnar byggir ekki á arðsemismati, umferðaröryggismati eða greiningu á 

þörf fyrir framkvæmdina, heldur er afleiðing mikils þrýstings um tvöföldun Suðurlandsvegar til að 

auka umferðaröryggi þar og umræðu um að 2+1 vegur geti ekki gert sama gagn, þó svo að 

vegamálastjóri og Umferðarstofa hafi mælt sterklega með gerð þess konar vegar. Tvöföldun 

Reykjanesbrautar hafði einnig þau áhrif að íbúar á Suðurlandi vilja sambærilegan veg og þar var 

gerður. Hjáleiðin fylgir með ákvörðun um að tvöfalda núverandi veg milli Reykjavíkur og Selfoss og 

bentu sumir viðmælendur á það í viðtölum að þægilegt væri að spyrða svona dýra framkvæmd saman 

við tvöföldun Suðurlandsvegar, sem hefur mikinn stuðning. Þetta staðfesta aðrir viðmælendur með því 

að nefna að það dragi úr fólki að tala á móti hjáleiðinni að hún er hluti tvöföldunar Suðurlandsvegar en 

fólki er umhugað um að umbætur verði gerðar á Suðurlandsvegi frá Selfossi til Reykjavíkur. 

Það má velta fyrir sér hvers vegna Vegagerðin sleppir því að fjalla um uppbyggingu þéttbýlis við 

hjáleiðina í undirbúningsgögnum framkvæmdarinnar. Það veldur því að hönnun hjáleiðarinnar tekur 

ekki mið af þéttbýlinu og að áhrif hjáleiðarinnar á þéttbýlið fá litla athygli. Neikvæð áhrif af 

uppbyggingu við hjáleiðina eru greind í umhverfismati aðalskipulags en við því er ekki brugðist í 

aðalskipulaginu, t.d. með því að takmarka uppbyggingu á verslun og þjónustu við hjáleiðina. 

Skipulagsyfirvöld taka það því ekki til sín að bregðast við áhrifum hjáleiðarinnar á þéttbýlið og 

Vegagerðin hunsar tilvist þéttbýlisins við undirbúning hjáleiðarinnar. Þegar álit Skipulagsstofnunar 

(2010) um umhverfismatið er skoðað lítur út fyrir að stofnunin hafi ekki komið auga á að möguleg 

áhrif á skipulagt þéttbýli við hjáleiðina er ekki umfjöllunarefni í matsskýrslunni.  
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8. Niðurstaða  
Niðurstöður rannsóknarinnar eru að hjáleið um Selfoss mun auka umferðarrýmd á þjóðvegi 1, draga 

tímabundið úr umferð á Austurvegi og hafa takmörkuð áhrif á umferðaröryggi.  

Hjáleiðin hefur haft áhrif á skipulag landnotkunar á Selfossi og í Flóahreppi og verið hvatinn að því að 

nú er skipulagt þéttbýli með verslunar- og þjónustukjarna beggja vegna við hjáleiðina sem er líklegt að 

hafi neikvæð áhrif á núverandi miðbæ Selfoss.  

Ekkert umferðaröryggis- eða arðsemismat hefur verið unnið fyrir framkvæmdina. Í 

hönnunarforsendum er ekki tekið tillit til þess að hjáleiðin mun í framtíðinni liggja um þéttbýli og 

pólitísk ákvörðun um tvöföldun Suðurlandsvegar veldur því að hjáleiðin er áætluð tvöföld í framtíð 

þótt umferð gefi ekki tilefni til þess. Þegar á heildina er litið eru fjölmörg atriði sem betur hafa mátt 

fara í undirbúningi að gerð hjáleiðar um Selfoss.  

Skipulagsyfirvöld í Árborg vilja styðja við miðbæinn á Selfossi en skipuleggja engu að síður nýja 

kjarna fyrir verslun og þjónustu við hjáleiðina. Neikvæð áhrif af þessari þróun eru greind í 

umhverfismati aðalskipulagsins en við því er ekki brugðist, m.a. vegna þess að sveitarfélagið óttast að 

þeir sem vilja byggja upp verslunar- og þjónustukjarna við hjáleiðina færi sig yfir í næstu sveitarfélög 

ef Árborg setur uppbyggingunni skorður. Á hinn bóginn setja skipulagsyfirvöld í Árborg sig upp á 

móti uppbyggingu þéttbýlis í Laugardælum í Flóahreppi vegna þess að það muni hafa neikvæð áhrif á 

miðbæinn á Selfossi.  

Vegagerðin hefur  í undirbúningi hjáleiðar um Selfoss litið framhjá því að hjáleiðin liggur í gegnum 

skipulagt þéttbýli sem hefði átt að hafa áhrif í umhverfismati framkvæmdarinnar og á 

hönnunarforsendur vegarins. Ákvörðun um þversnið og útfærslu vegar er pólitísk ákvörðun sem tekur 

ekki tillit til áætlaðrar umferðar um veginn sem veldur því að mun dýrari framkvæmd er áformuð en 

þörf er fyrir.  

Við ákvarðanir um útfærslu vegarins er ekki farið eftir leiðbeiningum Vegagerðarinnar um þjóðvegi í 

þéttbýli. Úrbætur á Austurvegi eru ekki hluti af framkvæmdinni en rannsóknir sýna að til að hámarka 

umferðaröryggislegan ávinning af gerð hjáleiðar þurfi samhliða byggingu þeirra að gera úrbætur í 

þéttbýlinu. Óljóst er hver hefur veghald á Austurvegi eftir gerð hjáleiðar.  

Hjáleið hefur verið á skipulagi við Selfoss í 40 ár og enn eru framkvæmdir ekki í sjónmáli. Á meðan er 

beðið með endurbætur á Austurvegi og litið framhjá því að með hraðalækkandi aðgerðum í gegnum 

þéttbýlið er hægt að auka umferðaröryggi verulega eins og margar nágrannaþjóðir okkar hafa góða 

reynslu af (Vejdirektoratet. 2008). Full ástæða er til að skoða hvort hægt sé að endurhanna Austurveg 

til að minnka umhverfisáhrif gegnumumferðarinnar. Kostnaður við gerð hjáleiðar er margfaldur á við 

þann kostnað sem hlýst af því að gera hraðalækkandi aðgerðir í þéttbýlinu sem geta haft umtalsverðan 

umferðaröyggislegan ávinning (Vejdirektoratet. 2008). Þótt ekki væri nema bara vegna mismunar á 

kostnaði  er rík ástæða til að skoða þann kost vel þegar ákvarðanir um gerð hjáleiða eru teknar. 
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9. Lærdómur 
Í þessari rannsókn hafa komið fram atriði sem draga má almennan lærdóm af við undirbúning 

vegaframkvæmda, bæði fyrir framkvæmdaraðila, sveitarfélögin, Skipulagsstofnun og ráðherra 

samgöngumála. Í upphafi rannsóknarinnar var talið að sá lærdómur sem draga mætti af verkefninu 

myndi fyrst og fremst eiga við um aðrar hjáleiðir á Íslandi en í ljós hafa komið fjölmörg atriði sem vert 

er að skoða í undirbúningi vegaframkvæmda almennt og þá sérstaklega ef áformaðar eru nýjar 

vegtengingar.  

Þegar hjáleið um Selfoss var sett inn á skipulag árið 1970 var engin byggð skipulögð upp að 

hjáleiðinni. Sveitarfélögin hafa hins vegar á þessum 40 árum skipulagt þéttbýli við hjáleiðina án þess 

að taka á neikvæðum áhrifum þess og án þess að það hafi haft nein áhrif á vinnu Vegagerðarinnar við 

hönnun hjáleiðarinnar þegar að því kom. Þannig miðast mestöll umfjöllun í umhverfismati 

framkvæmdarinnar við áhrif á dreifbýlið en mörg dæmi eru um að áhrif á þéttbýlið séu hunsuð, til að 

mynda á hljóðvist. Áformaðar mótvægisaðgerðir til að vinna á móti neikvæðum áhrifum hljóðvistar 

varða eingöngu dreifbýlið. Annað dæmi er að lögð er áhersla á að framkvæmdin verði bylting fyrir 

gangandi og hjólandi sem geta farið um á fáförnum hliðarvegum við tvöfaldan Suðurlandsveg milli 

Hveragerðis og að gatnamótunum við Biskupstungnabraut en þegar komið er inn í þéttbýlið eru ekki 

áformaðar göngu- og hjólaleiðir meðfram veginum þótt bæði skipulag og leiðbeiningar um þjóðvegi í 

þéttbýli geri ráð fyrir því. Í áliti Skipulagsstofnunar um umhverfismatið gerir stofnunin ekki 

athugasemdir við að ekki sé fjallað um möguleg áhrif á skipulagt þéttbýli við hjáleiðina 

(Skipulagsstofnun. 2010). 

Í viðtölum við forsvarsmenn í Sveitarfélaginu Árborg kom fram að þeir væru mjög meðvitaðir um að 

uppbygging þjónustu og verslunar við hjáleiðina við Biskupstungnabraut geti og muni að öllum 

líkindum hafa slæm áhrif á miðbæ Selfoss. Þrátt fyrir það er ekki brugðist við þessu í aðalskipulagi 

Árborgar, t.d. með því að setja skorður við uppbyggingu þjónustu og verslunar vestan við Ölfusá. 

Ástæðan sem viðmælendur nefna er að annars vegar vilja menn ekki leggja stein í götu þeirra sem 

vilja byggja upp í sveitarfélaginu og hins vegar óttast menn að skorður hjá þeim geti valdið því að 

uppbyggingin fari yfir sveitarfélagamörkin yfir í Ölfus eða Flóahrepp. Þetta, ásamt gagnrýni Árborgar 

á áformaða uppbyggingu Flóahrepps í Laugardælum um leið og þeir áforma sjálfir uppbyggingu við 

hjáleiðina, bendir á nauðsyn þess að sveitarfélögin vinni saman. Horfa þarf á tengsl áætlana í einu 

sveitarfélagi við áætlanir í öðru sveitarfélagi og draga úr samkeppni um uppbyggingu. 

Þessi rannsókn hefur einnig leitt í ljós að gerð hjáleiðar um Selfoss hefur mun víðtækari áhrif en 

markmið um aukna umferðarrýmd og umferðaröryggi. Framkvæmdin er skilgreind sem hluti af 

tvöföldun Suðurlandsvegar sem snýst um að endurbyggja veg sem er nú þegar til staðar. Hjáleiðin 

hefur hins vegar þá sérstöðu að þar er áformað að gera nýja vegtengingu en í undirbúningi vegarins er 

ekki tekið tillit til þess, heldur fjallað um hjáleiðina í sömu mund og endurbætur á vegkaflanum milli 

Hveragerðis og gatnamót Suðurlandsvegar við Biskupstungnabraut sem er ólík framkvæmd. Þar er um 
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að ræða vegkafla með fjölda tenginga, töluverða umferð og sögu um alvarleg slys. Þetta á hins vegar 

ekki við um hjáleiðina sem er ný vegtenging sem hefur allt önnur áhrif en uppbygging vegar sem er 

þegar til. Æskilegt hefði verið og enn er lag til þess, að aðskilja undirbúning hjáleiðar um Selfoss frá 

áformum um tvöföldun Suðurlandsvegar. Hjáleiðin er ekki umferðarþungur vegur í dreifbýli heldur 

vegur í gegnum þéttbýli og hefðu áherslur í umhverfismati og við hönnun vegarins átt að miða við 

það. Færsla þjóðvegarins út fyrir Selfoss kallar á flóknari vinnu við umferðaröryggismat og 

arðsemismat en fyrir tvöföldun Suðurlandsvegar frá Biskupstungnabraut og að Reykjavík, vinnu sem 

ennþá er óunnin. Undirbúningur að gerð hjáleiðar kallar á nána samvinnu skipulagsyfirvalda og 

samgönguyfirvalda um að ýta undir jákvæð áhrif af gerð hjáleiða og draga úr þeim neikvæðu.  

Markmið með gerð hjáleiðar er almennt að færa gegnumumferð út fyrir þéttbýlið og í áhrifamati ættu 

áhrif hjáleiðarinnar á þéttbýlið því að fá nokkra athygli, t.d. með því að meta hversu mikil þau áhrif 

verða og hversu langvarandi. Þetta er hins vegar ekki gert.  

Almennt má draga lærdóm af rýni í undirbúning að gerð hjáleiðar um Selfoss fyrir allar 

samgönguframkvæmdir sem fela í sér nýja vegtengingu. Mikilvægt er að vanda undirbúning 

framkvæmda. Skýr markmið þurfa að liggja fyrir og ljóst þarf að vera að sú leið sem farin er sé sú sem 

líklegust er til að ná þeim markmiðum sem sett eru. Gjalda þarf varhug við pólitískum ákvörðunum 

sem teknar eru um umfang og útfærslu samgönguframkvæmda langt umfram þörf sem valda því að 

dýrari mannvirki eru byggð en þörf er á. Það veldur síðan vandræðum þegar kemur að byggingu og 

rekstri mannvirkjanna. Má nefna nærtækt dæmi um ákvörðun um lýsingu Reykjanesbrautar en ekki 

hefur verið unnt að sýna fram á aukið umferðaröryggi eða fækkun slysa með lýsingunni (Haraldur 

Sigþórsson o.fl. 2002) og í skoðun er að taka ljósastaurana niður (Morgunblaðið. 2011).  

Rannsóknir sýna að við undirbúning samgönguframkvæmdar er tilhneiging til að gera mikið úr 

jákvæðum áhrifum framkvæmdarinnar en lítið úr þeim neikvæðu. Stytting þjóðvegar 1 með gerð 

Svínvetningabrautar í Austur-Húnavatnssýslu er fyrst og fremst hugsuð til að stytta ferðatíma þeirra 

sem eru á leið frá Vatnsdal til Vatnsskarðs en framkvæmdin mun hafa áhrif langt út fyrir það 

markmið. Gerð Sundabrautar er fyrst og fremst til að auka umferðarrýmd og stytta aksturstíma. Gerð 

hjáleiðar um Varmahlíð er til að stytta þjóðveg 1. Allar þessar framkvæmdir þarf að skoða og greina 

jákvæð og neikvæð heildaráhrif þeirra á landnotkun og samfélag, arðsemi og áhrif á bætt 

umferðaröryggi. Miða þarf við að sú lausn verði valin sem þjónar best þeim markmiðum sem sett hafa 

verið og að menn spyrji sig hvort réttlætanlegt sé að verja milljörðum til samgönguframkvæmda til að 

stytta ferðatíma um mínútur, auka umferðarhraða og umferðarrýmd þegar ódýrari lausnir geta uppfyllt 

sett markmið.  
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Viðauki 1.  
Staðfesting á viðtali sent með tölvupósti. 
 

Efni: Hjáleið um Selfoss 
 
Sæl(l) xx, 
 
Sendi þér hér með staðfestingu á stað og stund fyrir viðtalið: 
 
Viðtalið verður á    (staðsetning, dagsetning og tímasetning).  
 
Sendi með póstinum forhönnun og umhverfismat Suðurlandsvegar eins og ég nefndi í 
símtalinu.  
 
Með góðri kveðju 
Hrafnhildur Brynjólfsdóttir 
S: 843-4949 
 
 
*** 
Hrafnhildur Brynjólfsdóttir, meistaranemi í skipulagsfræði og samgöngum, HR. 
Efstasund 79 
104 Reykjavík  
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Viðauki 2.  
Viðtalsrammi vegna rannsóknar á væntingum um áhrif af gerð hjáleiðar um Selfoss. 

A. Viðtalsrammi fyrir alla viðmælendur:  

1. Kynna framkvæmdina hjáleið um Selfoss og kortið í umhverfismatinu sem sýnir fyrirhugaða 

legu vegarins og tilhögun. 

2. Spyrja viðmælanda, Vegagerðina, sveitarfélagið í byrjun almennt hver staðan sé á 

undirbúningi hjáleiðarinnar. 

3. Kanna hvaða áhrif viðkomandi telur að hjáleiðin muni hafa, jákvæð, neikvæð, á nærumferð, 

gegnumumferð, atvinnustarfsemi, rekstur, dreifbýli, þéttbýli, umhverfi.  

4. Hvernig samræmist gerð hjáleiðar um Selfoss þörfum viðmælanda.  

5. Fyrir hverja er hjáleiðin mikilvæg :fyrir sveitarfélögin, íbúa, gegnumumferð, þéttbýlið, 

dreifbýlið. Mikilvæg fyrir hverja, úrbætur fyrir hverja, jákvætt fyrir hverja. Jákvæð áhrif á 

hvað?  

6. Er eitthvað við hjáleiðina að athuga, við hvaða þætti hjáleiðarinnar eru menn ósáttir, neikvæðir 

þættir sem fylgja hjáleiðinni, neikvætt fyrir hverja, neikvæð áhrif á hvað? Er einhver andstaða 

við hjáleið, mat á henni. Hvers vegna er andstaða við hjáleiðina?   

7. Núverandi stefna, framtíðardraumar um samgöngur og landnotkun í Árborg og Flóahreppi?  

8. Kanna viðhorf gagnvart skipulagsáætlunum sveitarfélaganna, áformum um uppbyggingu við 

hjáleiðina. Sýna skipulagsáætlanir.  

B. Viðtalsrammi fyrir gagnaöflun vegna undirbúnings hjáleiðar, Vegagerðin, hönnuðir og þeir sem 

unnu umhverfismat:  

1. Hvers vegna er vikið frá veghönnunarreglum við val á vegsniði fyrir hjáleiðina?  

2. Hefur greinargerð verið skilað til vegamálastjórna þar sem vikið er frá veghönnunarreglum? 

3. Hvaða áhrif hefur það haft á hönnun hjáleiðarinnar að hún liggur í gegnum þéttbýli?  

4. Hyggst Vegagerðin eða sveitarfélagið bæta aðstæður á Austurvegi til að auka umferðaröryggi, 

á sama tíma og hjáleiðin verður gerð? 

5. Mun Vegagerðin áfram hafa veghald á Austurvegi?  

6. Hvers vegna hefur arsemismat ekki verið unnið fyrir hjáleiðina?  

7. Hvers vegna hefur umferðaröryggismat ekki verið unnið fyrir hjáleiðina til að meta 

umferðaröryggislegan ávinning af gerð hjáleiðarinnar?  
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Viðauki 3.  
Viðmælendur í viðtölum. 
 

1. Ásbjörn Jónsson , hótelstjóri Hótel Selfoss.  

2. Ásta Kristjánsdóttir, verslunarstjóri Motivo, hönnun og gjafavara.  

3. Ásta Stefánsdóttir framkvæmdastjóri sveitarfélagsins Árborgar  

4. Baldvin Einarsson Eflu ehf. verkfræðiráðgjafi Vegagerðarinnar. Hönnunarstjóri forhönnunar 

tvöföldunar Suðurlandsvegar.  

5. Gunnar Ingi Gunnarsson, Vinnustofan Þverá ehf. Skipulagsráðgjafi Árborgar 

6. Margrét Sigurðardóttir sveitarstjóri Flóahrepps 

7. Oddur Hermannsson, Landform. Skipulagsráðgjafi fyrrum Hraungerðishrepps. 

8. Svanur Bjarnason, svæðisstjóri Suðursvæðis hjá Vegagerðinni.  

9. Valdís Bjarnadóttir arkitekt, Vinnustofan Þverá ehf. Skipulagsráðgjafi Árborgar 
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