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Summary 
The assignment is about development in moving and transportation of products in 

Iceland and whether improved transportation has paid off in more frequent 

traveling and better service. 

Big changes have happen in transportation in Iceland for the last few years, 

moving via air and sea have almost stopped and the land moving taken over. The 

importance of improvement on Icelandic roads is therefore obvious. Traffic will 

of course increase. Coming of the Hvalfjarðar-tunnel was a good thing for all 

Icelanders and has shortened route 1 around Iceland for about 42 kilometers.  

The roads in northeast Iceland have improved, especially route 85 east of Húsavík 

that leads to Þórshöfn. To day is although still about 100 kilometers of dirt road 

on the way to Þórshöfn.  

Traveling transportation frequency to Akureyri and Þórshöfn has not changed 

much in those years. Each week there are five trips made, that is all weekdays to 

Akureyri and Þórshöfn. 

Cost has increased and was highest between the years 1999 and 2004, between 

23% and 125%. The route Reykjavík-Þórshöfn a bit higher than Reykjavík-

Akureyri. 

Things like stop subsidy on waterborne transport, free pricing on transportation 

and better roads should have lead to lower prices on transportations. Price of oil 

and higher tariff, that is price which have to pay for every driven kilometers for 

car over six ton, should have lead to higher prices. Authors judgments is that price 

on transportation is higher than it need to be. 

Keywords 
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Cost analysis 
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Vöruflutningur á Norðurland eystra                                                                                                                                                           SH 

 

iv 

Þakkarorð 
Ég vil færa þakkir öllum þeim sem hafa stutt mig við tilkomu þessara verkefnis. 

Leiðbeinanda mínum, Hjördísi Sigursteinsdóttur þakka ég ráðleggingar um efni 

framsetningu og yfirferð. Sérstakar þakkir fá Bjarni Sigurður Aðalgeirsson, Nótt 

Thorberg, Páll Halldór Halldórsson og Sigurgeir Aðalgeirsson og fyrir aðstoð við 

upplýsingaöflun. Að lokum vil ég þakka fjölskyldu minni fyrir ómældan stuðning 

og hvatningu. 

 
 
 
 
 

Akureyri, 30. apríl 2004 

 
_____________________________ 

Sigurbjörg Hjartardóttir 

 
 



Vöruflutningur á Norðurland eystra                                                                                                                                                           SH 

 

v 

Útdráttur 
Verkefnið felst í úttekt á þróun vöruflutninga á Íslandi og hvort bættar samgöngur 

hafi skilað sér í meiri ferðatíðni og betri þjónustu. 

Mikil breyting hefur orðið í samgöngumálum Íslendinga undanfarin ár, flug- og 

sjóflutningar hafa nánast lagst af og hafa landflutningar tekið við. Það gefur því 

auga leið að nauðsynlegt er að byggja og bæta upp vegakerfið til að það geti tekið 

á móti þessari auknu umferð. Tilkoma Hvalfjarðargangnanna var mikil 

samgöngubót fyrir landsmenn alla og hringvegurinn styttist um 42 km við þau. 

Miklar umbætur hafa orðið á vegakerfinu á Norðurlandi eystra, þá sérstaklega á 

vegi 85 austan við Húsavík, en sá vegur liggur til Þórshafnar. Enn er þó um 100 

km ómalbikaður kafli á þeirri leið.  

Ferðatíðni hefur ekkert breyst bæði til Akureyrar og Þórshafnar á þessum árum. 

Farnar eru fimm ferðir í viku, það er alla virka daga frá Reykjavík til Akureyrar, 

og Þórshafnar. Mismunandi eru þó milli flutningamiðstöðva hver ferðatíðnin er. 

Verð hefur farið hækkandi og var hækkunin á milli áranna 1999 og 2004 á bilinu 

23% til 125%. Almennur flutningur hefur hækkað mun meira en 

búslóðarflutningur. Mun meiri verðhækkun hefur verið hjá Landflutningum en 

Flytjanda, þó er í lang flestum tilfellum ódýrara að flytja með þeim. Leiðin 

Reykjavík – Þórshöfn hækkaði heldur meira en Reykjavík – Akureyri. 

Afnám niðurgreiðslna á sjóflutningum, frjáls verðlagning á flutningsþjónustu og 

betra vegakerfi eru allt þættir sem ættu að leiða til lækkunar á 

landflutningsþjónustu. Olíuverð og þungaskattur eru þættir sem ættu að leiða til 

hækkunar á flutningsþjónustu. Mat skýrsluhöfundar er að flutningsverð hefur 

hækkað meira en efni gefa til kynna.   

Lykilorð 

Vöruflutningar 

Samgöngur 

Kostnaðargreining 

Vegakerfi 

Norðurland eystra 
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Skilgreiningar, útskýringar á hugtökum og táknum 
Grunnnet: Tryggir góðar samgöngur á landinu öllu á sem hagkvæmastan hátt. 

Flutningur er sköpun notagildis staðar og tíma. Þegar vörur eru fluttar á staði þar 

sem þær eru meira virði en á þeim stöðum þaðan sem þær koma frá, það heitir 

staðar notagildi. Tíma notagildi þýðir að þessi þjónusta á sér stað þegar þörf er á 

henni.1 

 

                                                 
1 Coyle, 2000, bls. 20.  
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0 Inngangur 

0.1 Aðdragandi 

Í nútíma samfélagi eru samgöngur sífellt að verða mikilvægari hluti lífsgæða. 

Þættir eins og vegamál, fjarskipti, póstmál, ferða-, flug- og siglingamál snerta líf 

almennings á hverjum degi.2 

Miklar breytingar hafa átt sér stað á sviði vöruflutninga á Íslandi á síðasta áratug. 

Sjóflutningur í kringum Ísland hefur nánast lagst niður, nær allur vöruflutningur 

hefur færst yfir á vegi landsins og fyrirtæki í þessari starfsgrein hafa sameinast og 

stækkað. Þetta þýðir aukna umferð af stærri og þyngri bílum um vegakerfi 

landsins sem kallar á aukið viðhald og reyndar betra vegakerfi. 

Raddir um að flutningskostnaður á landsbyggðina hafi aukist verulega síðustu ár 

og sé enn að hækka verða æ háværari. Á Norðurlandi eystra eru staðsett mörg stór 

fyrirtæki sem þurfa á flutningsþjónustu að halda og hefur flutningskostnaður áhrif 

á starfsemi þeirra sem og aðila sem búa á svæðinu. Auknar kröfur eru bæði frá 

neytendum og framleiðendum um að koma vörum eins fljótt og auðið er á 

markaðinn. Gæði, verð og tíðni flutningsþjónustu skiptir því mjög miklu máli 

þegar koma á vörum á markað. 

0.2 Tilgangur og markmið 

Tilgangur verkefnisins er að gera samanburðarrannsókn á því hvort bættar 

vegasamgöngur á Íslandi hafi aukið ferðatíðni og lækkað verð á flutningsþjónustu 

á Norðausturlandi. Skýrsluhöfundur gengur út frá því þar sem vegasamgöngur 

hafa farið batnandi undanfarin ár megi ætla að ferðatíðni, gæði flutninga og verð 

hafi einnig breyst. Markmið verkefnisins er að varpa ljósi á hvaða 

vöruflutningsaðili bíður hagkvæmustu lausn til tveggja áfangastaða á Norðurlandi 

eystra, Akureyri og Þórshöfn að teknu tilliti til verðs og þjónustu. 

                                                 
2 a) Samgönguráðuneytið 2003, bls 8 
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Rannsóknarspurningin er: 

• Skila bættar vegasamgöngur aukinni ferðatíðni og lægra verði á 

flutningaþjónustu frá Reykjavík til Akureyrar eða Þórshafnar? 

0.3 Uppbygging skýrslu 

Til þess að komast að því var kannað hvaða vegaframkvæmdir hafa átt sér stað á 

þessum leiðum undanfarin ár. Haft var samband við leiðandi flutningafyrirtæki í 

landflutningum og fengnar ýmsar upplýsingar hjá þeim. Einnig var stuðst við 

fyrirliggjandi skýrslur um landflutninga.  

Ákveðið var að taka fyrir Norðurland eystra og voru því valdar tveir áfangastaðir 

þar til að kanna þróun. Leiðirnar sem teknar voru fyrir eru annars vegar Reykjavík 

– Akureyri og hins vegar Reykjavík – Þórshöfn. Ætlunin er að kanna þróun í 

ferðatíðni og verði milli áranna 1993, 1999 og 2004. Verðskrár frá árunum 1999 

og 2004 voru fáanlegar en aðeins var hægt að fá verð á hvert kíló fram yfir 300 kg 

árið 1993. Því er samanburðurinn ekki sá sem upphaflega átti að vera. 

Skýrslan skiptist í 5 meginþætti: (0) Inngangur, (1) þróun flutninga á Íslandi, (2) 

vöruflutningar á Norðurlandi eystra, (3) kostnaðargreining, (4) framtíðarsýn og (5) 

niðurstöður. 

Í fyrsta kaflanum er fjallað um þróun í samgöngur og vöruflutningum á Íslandi og 

þeirra þriggja þátta sem rekja má þessa þróun til, þ.e. afnám niðurgreiðslna 

sjóflutninga, frjálsrar verðlagningar á flutningsþjónustu og betra vegakerfis.   

Í öðrum kafla er fjallað um þær breytingar sem hafa orðið á vegakerfinu á 

Norðurlandi eystra. Fjallað er um þau flutningsfyrirtæki sem eru með 

áætlanaleiðir til Norðurlands eystra, ferðatíðni og verð. 

Í kaflanum kostnaðargreining er gerður samanburður á verði og þjónustu milli 

áranna 1993, 1999 og 2004, annars vegar frá Reykjavík til Akureyrar og hins 

vegar frá Reykjavík til Þórshafnar.  Tekin eru tvö dæmi, annars vegar breytingar á 

almennri gjaldskrá og hins vegar búslóðarflutningum. 

Í kaflanum framtíðarsýn er dregið fram það helsta sem mun einkenna samgöngur 

á Íslandi og flutningsþjónustu til Norðurlands eystra í framtíðinni. 

Í lokin eru svo helstu niðurstöður skýrslunnar dregnar fram. 
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1 Þróun flutninga á Íslandi 
Það hefur mikið vatn runnið til sjávar á þeirri öld sem liðin er frá því fyrsta 

bifreiðin kom til Íslands þann 20. júní 1904, en sá bíll var nefndur 

Thomsensbíllinn eftir eiganda hans Dethlev Thomsen kaupmanni.3 Fyrsta 

vörubifreiðin sem innlendur aðili keypti kom til Íslands í júlí árið 1915, en það var 

Kaupfélag Þingeyinga sem festi kaup á henni.4 Fyrsti einstaklingur til að gera 

vöruflutninga að atvinnu sinni var Guðmundur S. Guðmundsson, það var árið 

1918. Fyrstu merki um skipulögð samtök vöruflutningaeigenda var auglýsing í 

dagblöðum þann 26. mars 1920 undirrituð af 18 vörubílaeigendum þess efnis að 

þeir hefðu gert með sér samkomulag um að aka allir eftir sama taxtanum.5  Mikið 

hefur breyst síðan þá og þróuðust vöruflutningar í tvenns konar samkeppni, annars 

vegar milli flutningamáta, (þ.e. flug, skip, bifreiðar) og hins vegar milli 

flutningsaðila.   

Á fimmta og sjötta áratugnum fóru flutningar á landsbyggðinni að mestu leiti fram 

á sjó, en með batnandi vegakerfi og auknum kröfum um stuttan flutningstíma hin 

síðari ár hafa vöruflutningar í auknu mæli færst af sjó yfir á vegi landsins. Á 

síðustu árum hefur þróunin verið mjög hröð á íslenskum flutningamarkaði. 

Auknar kröfur um tíðari ferðir ásamt harðnandi samkeppni hafi valdið því að 

fyrirtækjum fækkar og þau stækka með sameiningu eða breyttu eignarhaldi og 

einyrkjum fækkar stöðugt. 

Tafla 1 Vöruflutningar (milljón tonn km)6 

Vöruflutningar (milljón tonn km) 1990 1995 2000 

Vöruflutningar með flugi 1 1 1 

Vöruflutningar með skipum 296 293 260 

Vöruflutninga með bifreiðum 404 466 591 

Samtals 701 760 852 

                                                 
3 a) Guðlaugur Jónsson 1983, bls. 31. 
4 a) Guðlaugur Jónsson 1983, bls. 157. 
5 b) Guðlaugur Jónsson 1983, bls. 47-53.  
6 b) Samgönguráðuneytið 2003, bls. 17. 
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Eins og sést á töflu 1 þá hafa vöruflutningar aukist úr 701 í 852 (milljón tonn km) 

eða um tæp 22% á árunum 1990 til 2000. Aðalsamkeppnin hefur verið á milli sjós 

og lands en síðasta áratuginn hefur flutningur á sjó dregist all verulega saman (-

12%) meðan flutningur eftir vegakerfi landsins hefur aukist (+46%) og flutningur 

með flugi staðið í stað. Flutningur með flugi hefur ekki verið samkeppnishæfur 

valkostur hérlendis síðasta áratuginn.  

Samgöngur og flutningar sem atvinnugrein hefur einnig tekið nokkrum 

stakkaskiptum á síðasta áratug. Starfandi fólki í samgöngum og flutningum 

fjölgaði á árunum 1998-2002 og náði hámarki árið 2000. Mikil fækkun varð milli 

áranna 2000-2001 en fjölgun varð aftur milli 2001-2002. Í heildina fjölgaði fólki í 

þessari atvinnugrein um 470 manns milli áranna 1998-2002 en þó hefur hlutfallið 

lækkað sem hlutfall af starfandi fólki. Þetta þýðir að fólksfjölgunin hefur verið 

meiri en fólksfjölgunin í þessari starfsgrein. 

Tafla 2 Starfandi fólk eftir atvinnugreinum 1998-2002. 

Starfandi fólk eftir atvinnugreinum 1998-2002 

Samgöngur og flutningar: 1998 1999 2000 2001 2002 Breyting 

Höfuðborgarsvæði: 7.020 7.470 7.890 7.080 7.450 430 

hlutfall af starfandi fólki: 8,1% 8,2% 8,4% 7,4% 7,7% -0,3% 

Utan höfuðborgarsvæði: 3.220 3.260 3.370 3.440 3.260 40 

hlutfall af starfandi fólki: 5,5% 5,6% 5,7% 5,8% 5,5% 0,0% 

Heildarfjöldi: 10.240 10.730 11.260 10.520 10.710 470 

Hlutfall af starfandi fólki: 7,0% 7,1% 7,3% 6,7% 6,9% -0,2% 

 

Hér fyrir framan hef ég í stuttu máli rakið helstu þróun á íslenskum 

flutningamarkaði síðasta áratuginn.  Þessi þróun má einkum rekja til þriggja þátta, 

(1) afnám niðurgreiðslna sjóflutninga, (2) frjálsrar verðlagningar á 

flutningsþjónustu og (3) betra vegakerfis.   

1.1 Breyting í sjóflutningum 

Árið 1992 hætti íslenska ríkið niðurgreiðslum á sjóflutningum sem gerði það að 

verkum að þær nánast lögðust af. Þetta þýddi minni tekjur fyrir þær hafnir sem 
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skipin sigldu áður til og kom það sér illa fyrir sveitafélögin því þetta þýddi minni 

tekjur fyrir þau.7   

Á níunda áratugnum voru um fimm skip í áætlunarsiglingum í kringum landið, en 

aðeins eitt árið 2004 og er það á vegum Eimskips. Nýlega hóf þó Jaxlinn, skip 

Sæskips, áætlunarleiðir á milli Reykjavíkur og Vestfjarða og eru miklar vonir 

bundnar við þennan flutningsmáta á meðal Vestfirðinga.  

Vöruflutningur til og frá landinu fer að mestu leyti fram með sjóflutningum. Tvö 

stærstu skipafélögin hérlendis eru Samskip og Eimskip. Samskip var stofnað árið 

1990 og hefur stöðugur vöxtur einkennt fyrirtækið. Samskip er alþjóðlegt 

fyrirtæki sem býður flutninga, hvort sem er í lofti, á landi eða sjóleiðis. Samskip 

býður upp á skilvirkt flutninganet og starfrækir nú 31 skrifstofur í 14 löndum og 

til að styrkja netið enn frekar eru umboðsmenn starfandi um allan heim.8 Samskip 

var áður í umfangsmiklum strandflutningum kringum Ísland en hætti þeim árið 

2001 og landflutningsnetið tók við öllu flutningum Samskipa innanlands. 

 

 

Mynd 1. Siglingakerfi Samskipta um Ísland 19929 

                                                 
7 Hjördís Sigursteinsdóttir og Ólafur Jakobsson 1999, bls. 6. 
8 a) Samskip, 2004. 
9 c) Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 5. 
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Mynd 2. Flutningakerfi Samskipta innanlands 199810 

 

Mynd 3. Núverandi landflutninganet Samskipa11 

Eimskip ehf. er dótturfélag Hf. Eimskipafélags Íslands og býður upp á alhliða 

flutningaþjónustu þar sem flutningar á sjó eru umfangsmesti þjónustuþátturinn. 

Auk þess býður félagið upp á margvíslega aðra þjónustu sem byggir á sjálfstæðum 

þjónustuþáttum og nýtir samþætt flutningakerfi félagsins.12 Eins og áður hefur 

komið fram er aðeins eitt strandferðarskipið sem siglir umhverfis Ísland, 

Mánafoss, strandferðarskip Eimskips. Það siglir vikulega á 11 hafnir umhverfis 

Ísland. Það leggur af stað frá Reykjavík á hverjum föstudegi áleiðis til 

Patreksfjarðar. Þó að aðeins sé eitt skip hefur flutningsgetan ekki dregist verulega 

saman því Mánafoss er mun stærra en þau skip sem fyrir voru. Hins vegar eru 
                                                 
10 c) Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 5. 
11 c) Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 6. 
12 a) Eimskip, 2004. 
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skipakomur færri og þjónustustig sjóflutninga við strendur landsins lægri. 

Viðkomustöðum fækkaði á síðasta tug aldarinnar úr 30 stöðum í 11. 

Afgreiðslur og umboðsmenn Eimskips eru 26 talsins og eru við hverja 

viðkomahöfn auk þess að vera á 15 öðrum stöðum um landið. 

Útflutningshafnirnar eru í Reykjavík, Eskifirði og Vestmannaeyjum og er 

útflutningsvörum umhlaðið á útflutningsskip þar.13 

Eimskip á Norðurlandi rekur starfsstöðvar á Akureyri og Dalvík þar sem 

viðskiptavinum félagsins er boðið upp á alhliða flutningaþjónustu. Mánafoss hefur 

viðkomu á Akureyri alla mánudaga. Í gegnum Reykjavík eða Eskifjörð eru 

vikulegar siglingar til Færeyja, Skandínavíu og meginlands Evrópu og á tveggja 

vikna fresti er siglt til austurstrandar Bandaríkjanna og Kanada.14 

Flutningaleiðir Eimskips liggja um helstu hafnir viðskiptaríkja Íslendinga. Siglt er 

vikulega á tveimur siglingaleiðum til áætlunarhafna á meginlandi Evrópu, 

Bretlandi og Norðurlöndunum og hálfsmánaðarlega til Norður-Ameríku. Eimskip 

bíður einnig flutninga milli hafna í Evrópu, flutninga milli Evrópu og Ameríku og 

frystiflutninga á Norður-Atlantshafi milli Noregs, Íslands, Bandaríkjanna og 

Eystrasaltsríkjanna.15 

 

Mynd 4.  Strandflutningakerfi Eimskipa í dag16 

Ýmsar kvaðir hvíla á þeim fyrirtækjum sem starfa í sjóflutningum sem bæði eru 

settar af íslenskum stjórnvöldum og alþjóðlegum eftirlitsstofnunum. Á Íslandi er 

starfrækt Siglingamálastofnun Íslands sem hefur það hlutverk að stuðla að öryggi 

                                                 
13 b) Eimskip, 2004. 
14 c) Eimskip, 2004. 
15 c) Eimskip, 2004. 
16 c) Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 6. 
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sjófarenda og skapa öruggar aðstæður til siglinga og fiskveiða um landið sem og 

við hafnir landsins. Það eru tvö ráð sem tengjast stofnuninni, hafnarráð í 

hafnarmálum og siglingaráð í siglinga- og vitamálum. Ráðin eru bæði ráðgefandi 

aðilar fyrir samgönguráðherra og siglingamálastjóra. Í byrjun árs 2003 unnu um 

80 fastir starfsmenn og um 55 lausráðnir starfsmenn sem sinna vitaeftirliti hjá 

Siglingamálastofnuninni. 

Samkvæmt skýrslu Samgönguráðuneytisins um flutningskostnað og viðræðum 

þess við flutningsaðila og aðra aðila eru eftirfarandi ástæður meginástæða þess að 

sjóflutningar hafa dregist svona saman.. 

 „Stórauknar kröfur eru um hraða og sveigjanleika í 

flutningum. Neytendur krefjast sífellt meiri ferskleika 

vörunnar. 

 Byggðaþróun og fækkun íbúa á einstökum svæðum á 

landsbyggðinni gerir það að verkum að flutningsmagn fer 

minnkandi. Ef sjóflutningar eiga að vera hagkvæmir þarf 

ákveðið magn flutninga að vera til staðar vegna hins háa fasta 

kostnaðar við flutningana. 

 Birgðahald vöru á landsbyggðinni hefur stórminnkað. Til þess 

að draga úr kostnaði við birgðahald hafa seljendur eins lítið af 

birgðum og mögulegt er í sinni vörslu og þurfa því hraða í 

flutningum til að endurnýja birgðir sem gengið hefur verið 

á.“17 

1.2 Verðlagning á flutningaþjónustu 

Árið 1994 var verðlagning á flutningaþjónustu gefin frjáls en hafði fram að því 

verið undir verðlagsákvæðum. Nú gátu flutningsaðilarnir ráðið verðinu sjálfir og 

reynt að tryggja meiri viðskipti. Á þessum tíma var farið að gera meiri kröfur til 

flutningaaðila sem leiddi til aukinnar hagræðingar á markaðinum. Fækkun varð á 

sjálfstæðum flutningaaðilum og stærri einingar fóru að myndast. Sú þróun varð í 

sjóflutningunum að þeir aðilar sem voru á þeim markaði fóru að kaupa í og/eða 

hefja samstarf með landflutningafyrirtækjunum. Með því móti gátu þeir farið að 
                                                 
17 c) Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 8. 
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bjóða upp á fjölbreyttari þjónustu, allt frá því að flytja vörurnar til landsins með 

skipi og koma þeim á áfangastað með flutningabifreiðum. Dæmi um slíkt samstarf 

er samstarf á milli Flytjanda hf. og Eimskips, einnig á milli Landflutninga og 

Samskipa.18. Í viðauka má finna lista fyrir helstu landflutningaaðila á Íslandi. 

Á mörgum stöðum á landsbyggðinni eru afgreiðslur tveggja eða fleiri 

flutningsaðila reknar saman og þannig fæst mjög góð nýting bæði á mannskap og 

tækjum. Betri nýting skilar sér í ódýrari flutningsgjöldum til viðskiptavina. 

Viðskiptahættir í vöruflutningum hafa breyst einnig breyst á síðustu árum. 

Kaupendur flutningaþjónustu gera orðið í auknu mæli langtímasamninga við 

flutningamiðstöð og geta haft áhrif á ferðatíðni, afhendingartíma og gerð og búnað 

flutningstækja. Birgjar eru einnig farnir að taka meira þátt í flutningskostnaði og 

gera samninga við flutningsfyrirtæki um hagstæð kjör sem gerir það að verkum að 

þeir geta selt vörur sínar á sama verði um allt land.19  Stofnaðar hafa verið 

flutningamiðstöðvar til að sjá um vörumóttöku en þær eru ekki beinir 

flutningsaðilar. Á hverri leið er ákveðinn bílstjóri eða fyrirtæki sem sér um að 

koma vörunum á áfangastað fyrir flutningamiðstöðvarnar. Flest allir 

flutningsaðilar eru félagar í Landvara, félagi íslenskra vöruflytjenda en þó eru 

nokkrir sem eru utan þeirra samtaka.20 

Þessi samþjöppun og samvinna ætti að skila sér í lægra verði á flutningaþjónustu 

en það er ýmislegt annað í starfsumhverfi flutningafyrirtækja sem þau í raun geta 

lítið spornað fótum við sem gerir það að verkum að kostnaður þeirra eykst. Eitt 

dæmi er aðild Íslands að EES og innleiðsla á reglugerðum sem þeim samningi 

fylgir. Reglugerðir um hvíldartíma ökumanna hafa bein áhrif á launakostnað 

vöruflutningafyrirtækjanna. Í reglugerðinni er t.d. kveðið á um að ökumenn verði 

að taka sér hvíld í a.m.k. 45 mín eftir akstur í fjóra og hálfa klukkustund. Þetta 

þýðir lengri vinnutíma og flutningstíminn lengist. Einnig er ekki leyfilegt að sami 

ökumaður keyri langar vegalengdir t.d. frá Reykjavík til Akureyrar eða Þórshafnar 

og heim samdægurs.  

                                                 
18 Hjördís Sigursteinsdóttir og Ólafur Jakobsson 1999, bls. 6. 
19 Hjördís Sigursteinsdóttir og Ólafur Jakobsson 1999, bls. 7. 
20 Hjördís Sigursteinsdóttir og Ólafur Jakobsson 1999, bls. 7. 
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Mynd 5 Fjarlægðir áfangastaða flutningsaðila frá Reykjavík  

Annað dæmi um íþyngjandi reglur sem koma frá stjórnvöldum er þungaskatturinn 

sem settur var á árið 1986 á bifreiðir sem nota annan orkugjafa en bensín. Í 4. gr. 

laga nr. 68/1996 er ákveðið á um hversu hár skatturinn skuli vera hverju sinni. Af 

bifreiðum allt að 4000 kg að leyfðri heildarþyngd er hægt að velja á milli þess að 

greiða fastgjald eða gjald fyrir hvern ekinn kílómetra samkvæmt mæli. Af 

bifreiðum sem eru 4000 kg eða meira verður að greiða ákveðið gjald fyrir hvern 

kílómetra. Af tengi- og festivögnum, sem eru 6000 kg eða meira að leyfðri 

heildarþyngd, greiðist þungaskattur á sama hátt. Þungaskattinn ber að greiða 

þrisvar á ári eftir á og sér ríkisskattstjóri um að innheimta hann.21 

Fjármálaráðherra hefur lagt til að þungaskattskerfið verði hækkað um átta prósent, 

þó svo að það hafi hækkað um 70 prósent frá því júlí 1999 til febrúar 2001.22 

Einnig áformar ríkisvaldið að breyta lögum um olíugjald, kílómetragjald o.fl. með 

þeim hætti að 40 kr. þungaskattur leggist á söluverð hvers lítra af díselolíu á 

bifreiðar og núverandi þungaskattskerfi á bifreiðar verði aflagt. Einkabílar sem 

hafa ekið samkvæmt fastagjaldi munu greiða lægra gjald en áður, en bílar sem eru 

yfir 10 tonn að þyngd munu hins vegar þurfa að greiða áfram samkvæmt 
                                                 
21 Ríkisskattstjóri, 2004. 
22 Morgunblaðið, 2003. 

Innan við 120 km
Innan við 260 km
Innan við 560 km
560 km eða lengra
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núverandi kerfi auk þess að umrætt gjald sem hluta af verði olíunnar á 

bifreiðarnar. Þetta þýðir allt að 40 prósenta hækkun fyrir sumar 

vöruflutningabifreiðir og hlýtur að koma fram í hærra flutningsgjaldi sem hefur 

áhrif á vöruverð. Landsbyggðin mun eins og oft áður verða verst fyrir barðinu á 

þessari hækkun, þar sem hún notar mest þjónustu þessara bifreiða. Útlit er því 

fyrir að hækkun verði á vöruverði ef tillögur Fjármálaráðherra og ríkisvaldsins ná 

fram að ganga. Samtök verslunar og þjónustu (SVÞ) telja því mjög mikilvægt að 

hvorki olíugjaldsfrumvarpið né hækkun á þungaskattskerfinu verði ekki að 

veruleika.  Ef frumvarpið nær fram að ganga mun samkeppnisstaða fyrirtækja sem 

háð eru flutningum versna til muna. SVÞ telur þó jákvætt að beina 

eldsneytisbrennslu minni bíla í díselolíu í stað bensíns, þar sem eldsneytisnotkun 

verður þá minni og mengun jafnframt.23   

Enn annað dæmi um íþyngjandi aðgerðir að hálfu stjórnvalda er 

virðisaukaskatturinn (vsk). Greiða þarf í ríkissjóð vsk af viðskiptum innanlands á 

öllum stigum, svo sem af innflutningi vöru og þjónustu. Skylda til að innheimta 

vsk og standa skil á honum hvílir á þeim sem í atvinnuskyni eða með sjálfstæðri 

starfsemi sinni selja eða afhenda vörur eða verðmæti eða inna af hendi skattskylda 

vinnu eða þjónustu. Skatthlutfallið er 24,5% og rennur hann í ríkissjóð, en á 

sumum vörum og þjónustu er 14%. Flutningsþjónusta ber 24,5% vsk og leggst 

hann að jafnaði þyngra á vörur á landsbyggðinni en á höfuðborgarsvæðinu. 

Skatturinn er hlutfall af verðmæti vöru sem þýðir að hærri flutningskostnaður 

hefur þau áhrif að skatturinn verður hærri. Þetta er sýnt á eftirfarandi mynd. 

                                                 
23 Morgunblaðið, 2003. 
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Mynd 6.  Virðisaukaáhrif fjarlægðar á kostnað og verð24 

Punkturinn A táknar framleiðslu- eða innflutningsverð vöru en a táknar kostnað 

eða verð vörunnar. Þar sem varan ber fast kílómetragjald í flutningi sjáum við 

hvernig kostnaður eða verð vörunnar hækkar eftir því sem varan er flutt lengra frá 

punkti A. Álagning virðisaukaskatts á verð vörunnar kemur fram á myndinni sem 

færsla v-laga ferilsins upp á við en þó þannig að færslan er meiri þeim mun fjær 

sem við erum punkti A. Þetta endurspeglar það að skatturinn er hlutfallslegur og 

leggst þeim mun þyngra, að krónutölu, á vöruna því hærri sem 

flutningskostnaðurinn er.25  

Almennt hefur gjaldskrá flutningafyrirtækjanna hækkað umfram vísitölu 

neysluverðs. Meðfylgjandi myndir sýna þróun gjaldskrár tveggja 

flutningafyrirtækja með tilliti til vísitölu neysluverðs á nokkra áfangastaði á 

landinu.    

                                                 
24 c) Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 13. 
25 c) Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 13. 
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Mynd 7. Þróun almennrar gjaldskrár flutningsaðila og vísitölu neysluverðs tímabilið júní ´96 

til júní ´0226 

 

Mynd 8.  Þróun almennrar gjaldskrár flutningsaðila og vísitölu neysluverðs tímabilið jan. 

´99 til júní ´0227 

Sjóflutningar fara heldur ekki varhluta af álögum vegna ríkisvaldsins og 

alþjóðlegrar aðildar þeirra. Hinn 1. júlí 2004 munu taka gildi um allan heim reglur 

um aukið öryggi hafna og flutningaskipa samkvæmt ISPS reglum, sem eru hluti af 

SOLAS reglunum. Þær eru settar af Alþjóðlegu Siglingastofnuninni IMO og hafa 

í áratugi stuðlað að öryggi farmanna og farþega í höfnum. Þessar nýju reglur voru 

                                                 
26 c) Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 14. 
27 c) Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 15. 
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samþykktar árið 2002 og ákveðið að þær tækju gildi árið 2004.  Enginn frestur 

verður veittur á gildistöku þeirra. Reglurnar setja ákveðin staðal fyrir alþjóðlegar 

hafnir. Þessar hafnir verða vottaðar og einnig skipin. Komi óvottað skip eða skip 

frá óvottuðum höfnum í erlendar hafnir héðan, þá annað hvort er þeim meinað að 

leggjast að bryggju eða lenda í viðamikilli skoðun á áfangastað. Sömuleiðis verða 

þau ekki affermd hér í höfnum ef þau eru óvottuð eða koma frá óvottuðum 

höfnum. Mikill kostnaður fylgir þessum breytingum og þá vaknar sú spurning 

hver greiði hann. Farmeigendur og flutningsaðilar telja að þetta sé a.m.k. að hluta 

til liður í öryggismálum landsins og eigi því að greiðast úr ríkissjóði. Sumir 

stjórnmálamenn telja að notendur skipa og hafna eigi að greiða kostnaðinn sem af 

þessu hlýst. Hver svo sem niðurstaðan verður má ætla að líklegast séu það á 

endanum neytendurnir sem greiða þennan kostnað í formi hærra vöruverðs eða 

breytinga á þjónustu. Taka verður tillit til þess hve skammur tími er þangað til það 

á að innleiða á þessar staðla og verða því stjórnvöld að leggja áherslu á að 

skilgreina sem fyrst hlutverk hinna ýmsu aðila og hvernig kostnaðarskiptingu 

skuli háttað. Talið er að hækkun á flutningsgjöldum í sjóflutningum geti numið 

allt að fjórum prósentum.28 

1.3 Vegakerfi landsins 

Breytt og bætt vegakerfi landsins hefur gert landflutninga mun fýsilegri kost en 

aðra flutningamáta. Í dag er lengd hringvegarins 1.339 km ef farið er um 

Hvalfjarðargöng, og um Háreksstaðaleið en ekki Möðrudal. Vegalengdin milli 

Reykjavíkur og Akureyrar er 389 km, þegar hún var sem lengst var hún um 450 

km. Upp úr 1980 var Borgarfjarðarbrúin reist og stytti það vegalengdina eitthvað. 

Síðasti ómalbikaði hlutinn frá Reykjavík til Akureyrar var Öxnadalsheiði, en 

veginum um hana var breytt og hann malbikaður upp úr 1990. Þann 11. júlí 1998 

voru Hvalfjarðargögnin opnuð og hringvegurinn styttist um 42 km. Óhætt er að 

segja að með tilkomu Hvalfjarðargangnanna hafi mikil samgöngubót verið unnin í 

íslensku vegakerfi.29 

Hlutverk Vegagerðarinnar er að sjá samfélaginu fyrir vegakerfi í samræmi við 

þarfir þess og veita þjónustu sem miðar að greiðri og öruggri umferð. Jafnvel þó 

                                                 
28 Morgunblaðið, 2003. 
29 Bjarni Sigurður Aðalgeirsson, munnleg heimild, 20. apríl 2004. 
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að vegakerfið hafi tekið miklum framförum á undanförnum árum er töluvert 

þangað til að öllum þörfum samfélagsins verður fullnægt. Í rauninni er vegakerfið 

það samgöngukerfi sem er komið hvað styst á veg og því er brýnasta verkefni 

Vegagerðarinnar að bæta úr ágöllum vegakerfisins, halda því við og auka þjónustu 

á því með þeim hætti að greiða fyrir umferðinni. Betra vegakerfi stuðlar að auknu 

umferðaröryggi. Í byrjun árs 2003 voru fastir starfsmenn Vegagerðarinnar 

rúmlega 350.30 

Á meðfylgjandi mynd má sjá hversu mikið af vegum landsins eru með bundið 

slitlag í árslok 2003. 

Mynd 9 Bundið slitlag í árslok 200331 

Það má því segja að á síðustu áratugum hafi vegakerfi landsins stórbatnað sem 

gerði landflutninga mun eftirsóknari leið til þess að koma vörum til og frá 

markaði. Uppistaðan í flutningum hérlendis hefur verið og er enn að koma 

neysluvörum og aðföngum frá fyrirtækjum til neytenda. Sem og að koma afurðum 

landbúnaðar til vinnslu og sölu í þéttbýli. Flutningur á landbúnaðarvörum hefur þó 

farið minnkandi undanfarin ár og hefur fiskflutningur aukist til muna. Einnig eru 

mörg framleiðslufyrirtæki farin að nota birgða- og aðfangastjórnun sem nefnist „í 
                                                 
30 a) Samgönguráðuneytið 2003, bls 19. 
31 Vegagerðin, 2004. 
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tæka tíð“ (e. just in time). Sú aðferð felst í því að hafa litlar sem engar birgðir og 

krefst því áreiðanlegra og stöðugra flutninga. Auknar kröfur eru því gerðar til 

flutningafyrirtækja um ferðatíðni og gæði flutningsþjónustu. Bættar samgöngur og 

endurbætur á vegakerfinu hafa gert það að verkum að flutningsaðilar hafa átt 

auðveldara með að standast þessar auknu kröfur. Betri vegir hafa lækkað 

viðhalds- og rekstrarkostnað vöruflutningabifreiða sem hefur gefið möguleika á 

lækkun flutningskostnaðar.32.  

Eins og áður hefur komið fram hefur akstur á vegakerfinu aukist mikið undanfarin 

ár, sérstaklega hvað varðar akstur þyngri bifreiða eins og sjá má á mynd 10 hér að 

neðan. 

 

Mynd 10. Þróun aksturs í þús. km eftir þyngdarflokkum í tonnum33 

 

                                                 
32 Elín Dögg Gunnarsdóttir 1998, bls. 10. 
33 c)Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 11. 
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Mynd 11.  Gjaldskrá – kílómetragjald út frá heildarþyngd34 

Á mynd 11 má sjá kílómetragjald út frá heildarþyngd og sýnir að þungaflutningar 

valda kostnaði í vegakerfinu sem er margfalt meiri en kostnaður af 

einkabifreiðum. Ef verðlagning í samgöngukerfinu væri á grundvelli þess 

kostnaðar sem samgönguþættir valda yrði gjaldlagning landflutninga byggð á 

öxulþunga og gjald myndi hækka hratt með auknum öxulþunga og skyldum 

þáttum. Stigvaxandi gjaldskrá kílómetragjalds ber því vott um viðleitni 

stjórnvalda til að endurspegla hagrænan kostnað af flutningum.35 

Vegakerfið er undir stöðugu eftirliti og því hafa Samgönguráðuneytið og stofnanir 

þess unnið samræmda samgönguáætlun fyrir tímabilið 2003 – 2014. 

Samgönguáætluninni er skipt í tvo hluta, annars vegar langtímaáætlanir til tólf ára 

og hins vegar skammtímaáætlanir til fjögurra ára. Fjögur megnimarkmið 

samgönguáætlunarinnar eru greiðari samgöngur, hagkvæmni í rekstri og 

uppbygging samgangna, umhverfislega sjálfbærar samgöngur og að lokum öryggi 

í samgöngum. 

Langtímaáætlunin tekur á framtíðarsjónarmiðum í samgöngumálum. Í henni er 

sett fram fjármálaáætlun fyrir hvern samgöngumáta, sem skiptist í þrjú fjögurra 

ára tímabil. Í langtímaáætluninni er lögð mest áhersla á þá þætti 

samgöngukerfisins sem er mikilvægastur fyrir landið í heild. Því eru flugvellir, 

vegir og hafnir sem er þýðingarmestir á landsvísu nefndir grunnnet. Grunnnetið er 

skilgreint á tvo vegu, annars vegar út frá markmiðum um aðgang og þjónustu og 

hins vegar út frá umferðarþunga. Stærstur hluti fjármagnsins fer í uppbyggingu 

grunnnetsins. Í skammtímaáætlun kemur fram fjárveitingar hvers árs til þriggja 

þátta samgöngukerfisins, flugs, landsamgangna og siglinga. Í skammtíma-

áætluninni eru einnig settar fram einstakar framkvæmdir sem eru á áætlun hvers 

tímabils, sem fjármagnaðar eru af ríkinu af hluta eða öllu leyti.36 

Mikil áhersla er lögð á að hreyfanleiki í samgöngukerfinu aukist, bæði hvað 

varðar fólk og vörur. Meðal hreyfanleiki Íslendinga er rúmlega 40 km á dag sem 

er mikill miðað við aðrar þjóðir, Svíar ferðast um 32 km á dag en Bandaríkjamenn 

ferðast aðeins meira en Íslendingar. Aukinn hreyfanleiki stuðlar að stærra atvinnu- 
                                                 
34 c)Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 11. 
35 c)Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 12. 
36 a)Samgönguráðuneytið 2003, bls 11 
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og þjónustusvæði, sem tengir betur saman landsbyggðina og höfuðborgarsvæðið. 

Stefnt er að því að flestir landsmenn komist til og frá höfuðborginni á þremur og 

hálfum tíma með bíl, flugvél eða ferju og bíl. Grunnnetið á að endurspegla þá 

staði sem mikilvægastir eru fyrir samgöngukerfið. Mikilvægt er því að rannsaka 

það vel til að meta þjóðhagslega hagkvæmni framkvæmda.37 

1.4 Samantekt 

Sjóflutningar hafa dregist verulega saman undanfarinn áratug og landflutningar 

teknir í auknu mæli við.  Ríkið hætti niðurgreiðslum á sjóflutningum sem þýddi 

hærri kostnað fyrir flytjendur sem veltu hækkuninni yfir á neytendur þjónustunnar 

en þeim fækkaði verulega vegna mikils fólksflótta af landsbyggðinni sem 

einkennt hefur síðustu áratugi varðandi íbúaþróun.  Neytendur hafa líka breyst og 

gera nú mun meiri kröfur um að fá vöruna strax.  Þessi þróun hefur verið 

sjóflutningum verulega óvilhöll og gert þá minna samkeppnishæfari fyrir vikið.  

Verðlagning á flutningaþjónustu var gefin frjáls og fyrir vikið áttu sér mikil 

samþjöppun og samvinna á flutningamarkaðnum.  Þetta leiddi einnig til betri 

nýtingar á mannskap og tækjum sem ætti að hafa áhrif á flutningsgjöldin til 

lækkunar.   Á móti komu ákveðnar kvaðir frá stjórnvöldum sem þýddu hækkun á 

flutningagjöldum.  Þessar kvaðir eru t.d. hvíldartími ökumanna, þungaskattskerfið 

og virðisaukaskattskerfið. 

Vegakerfið hefur tekið miklum framförum á undanförnum árum og hefur það gert 

flutningafyrirtækjum auðveldara með að standast auknar kröfur neytenda um betri 

þjónustu þó margt sé enn eftir ógert þar. Betri vegir hafa lækkað viðhalds- og 

rekstrarkostnað flutningabílanna sem ætti að geta skilað sér í lægra verði á 

flutningaþjónustu. Mikil aukning hefur verið á umferð þungra flutningabifreiða 

síðustu ár sem þýðir meira viðhald og kallar á enn betra vegakerfi sem þýðir meira 

fjármagn af hálfu stjórnvalda í þennan málaflokk.   

                                                 
37 a)Samgönguráðuneytið 2003, bls 17. 
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2 Vöruflutningar á Norðurlandi eystra 
Norðurland eystra er næst fjölmennasti landshluti utan höfuðborgarsvæðisins. 

Flutningsþjónusta spilar stóran þátt í daglegu lífi fólks og fyrirtækja á þessu svæði 

eins og annars staðar á landsbyggðinni. Ákveðið hefur verið að taka fyrir tvo 

áfangastaði á Norðurlandi eystra og bera saman verð og flutningstíðni þangað. 

Þær leiðir sem voru fyrir valinu eru Reykjavík – Akureyri og Reykjavík – 

Þórshöfn. 

Miklar vegaframkvæmdir hafa verið undanfarin ár á Norðurlandi eystra. Haustið 

2003 var lokið við að setja bundið slitlag á Aðaldalsveg, vegur nr 845. Sá vegur er 

hluti af leiðinni frá Laugum til Húsavíkur. Þungatakmarkanir eru á brúnni yfir 

Skjálfandafljót á vegi 85. Því þurfa bifreiðar sem eru þyngri en 10 tonna ásþunga 

að fara þjóðveg 1 yfir Fljótsheiði og koma þá yfir á Aðaldalsveg og fara þá leið til 

Húsavíkur. Vegalengdin frá Reykjavík til Þórshafnar er í dag 629 km ef farið er 

um Öxarfjarðarheiði en 699 km ef farið er um Melrakkasléttu. Það sem ræður því 

hvor leiðin er farin er annars vegar veður og færi og hins vegar hvort þurfi að fara 

á aðra áfangastaði í sömu ferð. Ef fara þarf til Kópaskers og Raufarhafnar er 

Melrakkasléttan farin. Einnig kemur það fyrir að farið er á Vopnafjörð og 

Bakkafjörð í sömu ferð. Þá er oft byrjað á því að fara til Vopnafjarðar og þaðan til 

Bakkafjarðar og endað á Þórshöfn.  Vegur nr 85 austan við Húsavík í áttina að 

Þórshöfn hefur tekið miklum breytingum undanfarin ár. Árið 2001 var byggð brú 

yfir Svalbarðsá í Þistilfirði og var það mikil samgöngubót fyrir þetta svæði og 

leiðin til Þórshafnar styttist um fjóra km. Haustið 2003 var lokið við nýjan veg um 

Auðbjargarstaðabrekkuna og styttist leiðin um tæpa þrjá km. Áætlað er að í lok 

sumars 2004 verði búið að setja bundið slitlag á allt Tjörnesið. Að loknum þessum 

framkvæmdum er um 100 km ómalbikað frá Húsavík til Þórshafnar. Árið 2005 er 

áætlað að byrja á nýjum vegi yfir Öxarfjarðarheiðina, frá Núpssveit yfir í 

Þistilfjörð og áætluð stytting á veginum til Þórshafnar er um 30 km. Þetta verkefni 

mun taka nokkur ár í framkvæmd.38 

                                                 
38 Bjarni Sigurður Aðalgeirsson, munnleg heimild, 20. apríl 2004. 
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2.1.1 Samantekt 

Hér að neðan má sjá samantekt á vegalengd milli Reykjavíkur og Akureyrar 

annars vegar og Þórshafnar hins vegar. Einnig má sjá stytting á leiðunum frá upp 

úr 1980 til 2004. 

Tafla 3 Vegalengt frá Reykjavík til Akureyrar og Þórshafnar. 

Vegalengd frá Reykjavík 1980< 2004 Stytting 

Akureyri 450 km 389 km 61 km 

Þórshöfn – Öxarfjarðarheiði 

Þórshöfn - Melrakkaslétta 

697 km 

767 km 

629 km 

699 km 

68 

68 

Eins og sést í töflu 3 hefur vegalengdin styst frá Reykjavík og til Akureyrar um 61 

km á þessum árum en leiðin til Þórshafnar um 68 km. Helsta stytting leiðarinnar 

hefur verið milli Reykjavíkur og Akureyrar, sú leið styttist um 42 km við 

Hvalfjarðargöngin. Leiðin frá Akureyri og til Þórshafnar hefur lítið styst á þessum 

árum en hefur tekið miklum breytingum. Áætlað er að í lok sumars 2004 verði 

búið að setja bundið slitlag á allt Tjörnesið og að því loknu verða um 100 km sem 

eru ómalbikaðir af leiðinni frá Akureyri til Þórshafnar. 

2.2 Flutningsaðilar 

Þeir flutningsaðilar sem eru með áætlunarleiðir til Norðurlands eystra eru 

Flytjandi, Landflutningar Samskip og Íslandspóstur. Einnig flýgur Íslandsflug til 

Akureyrar, Þórshafnar og Vopnafjarðar. Þar sem Flytjandi og Landflutningar eru 

með langstærstu markaðshlutdeildina verður eingöngu fjallað um áætlunarleiðir 

og þjónustu þeirra í þessum kafla. Þessi mikla markaðshlutdeild þessara tveggja 

fyrirtækja gefur möguleika á mikilli hagræðingu. Með þessum hætti minnkar 

meðalkostnaður á hverja flutta einingu, aðallega vegna þess að við hverja viðbótar 

einingu sem flutt er dreifist fasti kostnaður fyrirtækisins á fleiri fluttar einingar. 

Þetta ætti að geta leitt til lækkunar á flutningsþjónustu sem er framleiðslu-

fyrirtækjum og neytendum til góðs. Ekki er þó hægt að fullyrða að aukin 
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hagræðing leiði til lækkunar á vöruverði eða betri þjónustu, en ætti að gefa 

möguleika á því.39 

2.3 Flutningsleiðir og ferðatíðni 

Aðilar í flutningaþjónustu leitast við að hafa sem flesta áfangastaði um land allt og 

veita þannig neytendum flutningaþjónustu og viðskiptavinum sínum sem besta 

þjónustu. Árið 1993 gaf Landvari út verðskrá fyrir flutningsleiðir félagsmanna. Á 

þessum lista má finna 67 áfangastaði sem dreifast um allt land. Samkvæmt lista 

sem tekinn var saman árið 2004, frá tveimur stærstu flutningamiðstöðvum 

landsins, má finna nöfn 95 áfangastaða þar sem getið var um ferðatíðni á hvern 

stað ásamt verði á flutningaþjónustunni. 

Á flestum leiðum er hægt að velja á milli flutningsaðila eða í 80% tilfella. Af  

þessum 95 áfangastöðum eru 19 staðir sem aðeins annar flutningsaðilinn flytur á.  

Ferðatíðni flutningamiðstöðva er mismunandi og fer eftir áfangastöðum. Til að fá 

samanburð milli ára er notast við skýrslu sem unnin var á vegum RHA af þeim 

Hjördísi Sigursteinsdóttur og Ólafi Jakobssyni fyrir Vegagerðina. Skýrslan kom út 

árið 1999 og tekur á vöruflutningum milli áranna 1993 og 1998. Meðfylgjandi 

mynd er tekin úr áðurnefndri skýrslu og var unnin af Hjördísi Sigursteinsdóttur. 

                                                 
39 Hjördís Sigursteinsdóttir og Ólafur Jakobsson 1999, bls. 7. 



Vöruflutningur á Norðurland eystra                                                                                                                                                           SH 

 

22 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mynd 12 Ferðatíðni flutningsaðila til allra áfangastaða árið 1998 

Til að fá samanburð tók skýrsluhöfundur saman ferðatíðni flutningamiðstöðvanna 

árið 2004. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mynd 13 Ferðatíðni flutningsaðila til allra áfangastaða árið 2004 

1-4 sinnum í viku 
5 sinnum í viku 
6-9 sinnum í viku 
10 sinnum eða oftar i viku 

1-4 sinnum í viku

5 sinnum í viku
6 sinnum eða oftar í viku
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Eins og sést á mynd 13 er algengast að ferðatíðni á hvern þessara staða sé fimm 

sinnum í viku, það er alla virka daga. Mismunandi er þó milli stöðvanna hver 

ferðatíðnin er og ef ekki eru farnar jafn margar ferðir í viku milli 

flutningamiðstöðvanna er hærri ferðatíðnin sýnd á mynd 12.  

Áætlunarferðir eru fimm sinnum í viku á alla staði á Norðurlandi eystra og hefur 

því ekki breyst frá árinu 1998. Þrír áfangastaðir hafa bæst við frá árinu 1998, það 

eru Fosshóll, Laugar og Ásbyrgi. 

Árið 2004 eru farnar fimm ferðir í viku, það er alla virka daga til Akureyrar, hjá 

báðum flutningamiðstöðvunum. Einnig fara Landflutningar fimm ferðir í viku til 

Þórshafnar en fara ekki frá Reykjavík og til Þórshafnar samdægurs, heldur fara 

þeir frá Akureyri næsta virka dag eftir komu til Akureyrar. Flytjandi fer hins vegar 

einungis þrjár ferðir í viku, mánudaga, miðvikudaga og fimmtudaga. Vörur sem 

eiga að fara á Þórshöfn tekur Alli Geira hf í Reykjavík alla virka daga vikunnar og 

flytur til Húsavíkur. Þar eru vörurnar losaðar ásamt öðrum vörum og lestaðar í 

annan bíl næsta virka dag og fer með fyrstu ferð til Þórshafnar. Alli Geira hf er 

sjálfstætt fyrirtæki sem er flutningsaðili hjá Flytjanda. Þó að Flytjandi sé aðeins 

með þrjár ferðir á áætlun til Þórshafnar kemur það fyrir að farnar eru fleiri ferðir í 

viku, allt eftir því hversu mikið af vörum er þangað og í tengslum við flutninga til 

Vopnafjarðar, en þeir hafa aukist mikið undanfarið. Þannig að það er vissulega inn 

í myndinni hjá Flytjanda að auka áætlunarferðir til Þórshafnar en það veltur einnig 

á hvernig fiskvinnslu á þessu svæði muni reiða af á næstu misserum.40 

2.3.1 Samantekt 

Hér að neðan má sjá töflu yfir þá áfangastaði sem flutningamiðstöðvarnar hafa á 

Norðurlandi eystra, einnig má sjá flutningstíðni árin 1998 og 2004. 

                                                 
40 Sigurgeir Aðalgeirsson, munnleg heimild, 23. apríl 2004. 
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Tafla 4 Áfangastaðir á Norðurlandi eystra og ferðatíðni 

Norðurland eystra/ferðatíðni 1998 2004 

Akureyri 5 5 

Eyjarfjarðarsveit 5 5 

Grenivík 5 5 

Árskógsströnd 5 5 

Hrísey 5 5 

Dalvík 5 5 

Ólafsfjörður 5 5 

Húsavík 5 5 

Fosshóll 0 5 

Laugar 0 5 

Skútustaðir 5 5 

Reykjahlíð 5 5 

Ásbyrgi 0 5 

Kópasker 5 5 

Raufarhöfn 5 5 

Þórshöfn 5 5 

Eins og sést í töflu 4 eru 16 áfangastaðir á Norðurlandi eystra. Frá árinu 1998 hafa 

bæst við þrír staðir en það eru Fosshóll, Laugar og Ásbyrgi. Flutningstíðni hefur 

ekkert breyst á þessum árum. 

2.4 Verð á flutningsþjónustu 

Verð á flutningsþjónustu skiptir neytendur miklu máli og er það einkum fólk og 

fyrirtæki á landsbyggðinni sem þurfa að greiða fyrir slíka þjónustu. 

Framleiðslufyrirtæki sem staðsett eru út á landi og þurfa að koma aðföngum 

sínum á helstu markaðssvæðin og þurfa því á góðri og öruggri þjónustu að halda. 

Flutningstíðni og verð hefur því áhrif á val þeirra á flutningsþjónustu og hafa 

mörg hver náð góðum samningum við flutningsaðila sem skilar þeim verulegum 

afsláttum. Flutningafyrirtæki geta leyft sé að veita einstökum fyrirtækjum afslátt 

gegn því að fá allan flutning hjá viðkomandi fyrirtæki, en einstaklingar eru látnir 
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borga fullt verð. Engar upplýsingar fengust um hversu mikið eða hversu algengt 

það er að fyrirtæki ná að semja um afslætti. 

Þegar verðskrá er endurskoðuð er tekið tillit til nokkurra þátta og á meðfylgjandi 

mynd má sjá skiptinguna eins og hún lítur út í dag hjá Flytjanda. Ekki er þó sama 

formúlan á bak við allar leiðir því inn í þetta spilar fjarlægð á áfangastað og hvort 

hafður er vagn aftan í bílum eða ekki.41 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Mynd 14 Kostnaður á km42 

Eins og sést á mynd 14 eru laun þriðjungur af kostnaðinum, þar á eftir kemur 

þungaskatturinn sem er 20%, afskriftir og fjármagnsliðir eru 15% og 

eldsneytiskostnaður er 14%.  

                                                 
41 Páll Halldór Halldórsson, munnleg heimild, 14. apríl 2004. 
42 Páll Halldór Halldórsson, munnleg heimild, 14. apríl 2004. 
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Mynd 15 Kostnaður á km eftir að olíugjaldinu hefur verið komið á 

Á mynd 15 má sjá hvernig kostnaðarskiptingin verður ef olíugjaldinu verður 

komið á. Eldsneytiskostnaður mun verða stærsti kostnaðarliðurinn og 

launakostnaður þar á eftir. 

Að öllu jöfnu ætti verð á flutningsþjónustu að fylgja verðlagsbreytingum þeirra 

þátta sem hafa áhrif á verðmyndun flutningsþjónustunnar. Breytingar á ytra 

umhverfi flutningamarkaðarins er þáttur sem flutningafyrirtækin hafa lítil áhrif á 

og verða að aðlaga sig að breyttum aðstæðum. Þetta getur bæði leitt til 

verðlækkana eða verðhækkana. Hins vegar eru breytingar á innra umhverfi 

fyrirtækja eitthvað sem þau ráða yfir og geta haft bein áhrif á. 

Í skýrslu Hjördísar var gerð athugun á verðbreytingum milli áranna 1993 og 1998. 

Þá var taxtagrunnur Landvara uppfærður til að finna út hvort verðbreytingar í 

flutningsþjónustu á hverjum áfangastað hafi fylgt verðlagsþróun sem vænta mátti í 

flutningsþjónustu að óbreyttum forsendum. Í fyrrnefndri skýrslu var gerð ný 

verðskrá fyrir árið 1998 eftir sömu forsendum og Landvari gerði á sínum tíma. 

Nýja verðskráin var síðan borin saman við ríkjandi verðskrár 

flutningamiðstöðvanna á þessum tíma. Norðurland eystra og Vesturland skar sig 

verulega úr, mesta hækkunin hafði orðið á Norðurlandi eystra en mesta lækkunin 

hafði orðið á Vesturlandi.43 

                                                 
43 Hjördís Sigursteinsdóttir og Ólafur Jakobsson, bls. 14 og 20. 
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2.4.1 Samantekt 

Verð á flutningsþjónustu skiptir neytendur gríðarlegu máli við val þeirra á 

flutningsaðila sem og flutningstíðni. Mörg fyrirtæki hafa náð samkomulagi við 

flutningsaðila um allan flutning og fá í staðinn ákveðinn afslátt á 

flutningsþjónustunni. Að öllu jöfnu ætti verð á flutningsþjónustu að fylgja 

verðlagsbreytingum þeirra þátta sem hafa áhrif á verðmyndun 

flutningsþjónustunnar. Þegar verið er að endurskoða verðskrár eru einkum fjórir 

þættir sem vega mest, en þeir eru launakostnaður, þungaskattur, afskriftir og 

fjármagnsliðir og loks eldsneytiskostnaður. Ef olíugjaldinu verður komið á verður 

eldsneytiskostnaður stærsti kostnaðarliðurinn og launakostnaður þar á eftir. 
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3 Kostnaðargreining 
Í þessum kafla er kannað hver þróunin hefur verið á flutningsverði. Áætlað var að 

taka árin 1993, 1999 og 2004 og bera saman. Leitað var eftir gömlum verðskrám 

hjá bæði Flytjanda og Landflutningum en einungis fengust verðskrár fyrir árin 

1999 og 2004. Fyrir árið 1993 fengust aðeins tölur frá Landvara um krónur á hvert 

kíló fram yfir 300 kg. Því var einungis hægt að bera saman flutning yfir 300 kg 

milli þessara þriggja ára en milli áranna 1999 og 2004 er einnig tekin fyrir nokkur 

kíló og verð á þeim borið saman. Eins og áður hefur komið fram voru teknar fyrir 

tvær leiðir og í þessum kafla er borið saman verð á almennri gjaldskrá og á 

búslóðarflutningum. Þar sem miklar vegaframkvæmdir hafa orðið á þessum 

leiðum síðustu ár er athyglisvert að kanna hvort bætt vegakerfi hafi skilað sér í 

lægra verði flutningafyrirtækja. Einnig er athugað hvort verðskrár hafi hækkað 

umfram vísitölu neysluverðs.  

3.1 Almenn gjaldskrá 

Teknar voru gjaldskrár fyrir árin 1999 og 2004 frá Flytjanda og Landflutningum. 

Ákveðið var að taka nokkur dæmi um verðmun milli stöðva og ára. Meðfylgjandi 

töflur sýna samanburð á flutningsverði frá Reykjavík og til Akureyrar annars 

vegar og Þórshafnar hins vegar. 
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Tafla 5 Samanburður á flutningsverði milli áranna 1999 og 2004 til Akureyrar 

Flytjandi44 1993 1999 2004 Hækkun 

10-19 kg X 900 kr 1.308 kr 45% 

20-29 kg X 1.130 kr 1.643 kr 45% 

30-39 kg X 1.250 kr 2.008 kr 61% 

50-74 kg X 1.610 kr 2.586 kr 61% 

1000 kg X 13.840 kr 22.220 kr 61% 

Landflutningar45 1993 1999 2004 Hækkun 

10-19 kg X 627 kr 1.146 kr 83% 

20-29 kg X 803 kr 1.460 kr 82% 

30-39 kg X 822 kr 1.757 kr 114% 

50-74 kg X 1.070 kr 2.285 kr 114% 

1000 kg X 10.937 kr 21.756 kr 99% 

Meðaltal 1993 1999 2004 
Hækkun milli 

’93 og ‘04 

1000 kg 9.700 kr 12.389 kr 21.988 kr 127% 

Í töflu 5 má sjá flutningsverð til Akureyrar. Verðhækkun hefur verið mismikil, allt 

frá 45% upp í 114%. Landflutningar hafa hækkað sína gjaldskrá mun meira allt 

frá 83% upp í 114%, á meðan Flytjandi hækkar sína frá 45% upp í 61%. Það sem 

vekur einnig athygli er að þó Landflutningar hafi hækkað sína verðskrá mun 

meira, eru þeir í öllum þessum tilvikum ódýrari heldur en Flytjandi og sýnir 

hversu mikill verðmunur hefur verið árið 1999 milli þeirra.  

Í töflu 5 má einnig sjá hver þróunin hefur verið milli áranna 1993 og 2004 á 

flutningi yfir 300 kg. Þegar meðal hækkun hefur verið tekin milli stöðvanna, 

kemur í ljós að hækkunin hefur verið 127%. Hækkunin  milli áranna 1993 og 

1999 er aðeins 28% en 77% milli áranna 1999 og 2004. Það má því rekja stóran 

hluta hækkunarinnar til tímabilsins 1999 og 2004. 

                                                 
44 Flytjandi, 2004. 
45 Landflutningar Samskip, 2004. 
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Tafla 6 Samanburður á flutningsverði milli áranna 1999 og 2004 til Þórshafnar 

Flytjandi 1993 1999 2004 Hækkun 

10-19 kg X 900 kr 1.308 kr 45% 

20-29 kg X 1.130 kr 1.643 kr 45% 

30-39 kg X 1.350 kr 2.255 kr 67% 

50-74 kg X 1.897 kr 3.167 kr 67% 

1000 kg X 19.920 kr 33.270 kr 67% 

Landflutningar 1993 1999 2004 Hækkun 

10-19 kg X 627 kr 1.160 kr 85% 

20-29 kg X 827 kr 1.523 kr 84% 

30-39 kg X 951 kr 2.144 kr 125% 

50-74 kg X 1.388 kr 3.128 kr 125% 

1000 kg X 15.879 kr 33.635 kr 112% 

Meðaltal 1993 1999 2004 
Hækkun milli 

’93 og ‘04 

1000 kg 15.200 kr 17.900 kr 33.453 kr 120% 

 

Í töflu 6 má sjá flutningsverð til Þórshafnar. Verðhækkunin hefur verið svipuð og 

til Akureyrar en þó aðeins meiri, eða frá 45% upp í 125%. Landflutningar hafa 

hækkað verðskrána mun meira, eins og til Akureyrar. Verðmunurinn er ekki 

orðinn eins mikill og þegar komið er yfir 300 kg og þá er orðið ódýrara að flytja 

með Flytjanda til Þórshafnar. 

Í töflu 6 má einnig sjá hver þróunin hefur verið milli áranna 1993 og 2004 á 

flutningi yfir 300 kg. Þegar meðal hækkun hefur verið tekin milli stöðvanna, 

kemur í ljós að hækkunin hefur verið 120%. Hækkun milli áranna 1993 og 1999 

er aðeins 18%, en 87% milli áranna 1999 og 2004. Það er því eins með þessa leið 

og til Akureyrar að það má rekja stóran hluta hækkunarinnar til tímabilsins 1999 

og 2004. 

Til að kanna hvort flutningur til Norðurlands eystra hafi hækkað umfram aðra 

landshluta var tekið kr/kg á alla áfangastaði og fundin út verðhækkun. Í 

meðfylgjandi töflu má sjá meðal hækkun milli landshluta. 
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Tafla 7 Hækkun á flutningsverði milli landshluta á árunum 1999 - 2004 

Landshluti Hækkun hjá 
Flytjanda 

Hækkun hjá 
Landflutningum 

Suðurland 76% 95% 
Suðausturland 74% 108% 
Vesturland 73% 117% 
Austurland 67% 99% 
Vestfirðir 66% 89% 
Norðurland eystra 65% 108% 
Suðurnes 65% 107% 
Strandir, Norðurland vestra 64% 86% 
Snæfellsnes, Dalir 61% 89% 
Allt landið 68% 98% 

 
Í töflu 7 má sjá verðhækkanir milli landhluta hjá Flytjanda og Landflutningum. 

Þegar landið allt er skoðað kemur í ljós verð á Norðurlandi eystra hefur hækkað 

um 65% hjá Flytjanda en 108% hjá Landflutningum. Hjá Flytjanda hefur 

hækkunin á Norðurlandi eystra verið fyrir neðan landsmeðaltal. Hjá 

Landflutningum hefur verð hækkað umtalsvert meira til áfangastaða á 

Norðurlandi eystra en á landsvísu. Einungis hefur verð hækkað meira til 

áfangastaða á Vesturlandi og áfangastaðir á Suðausturlandi hafa hækkað jafn 

mikið og á Norðausturlandi. 

3.2 Búslóðarflutningur 

Skýrsluhöfundur ákvað að kanna hvað kostar að flytja 20” búslóðargám frá 

Reykjavík til Akureyrar annars vegar og Þórshafnar hins vegar. Koma þarf með 

gáminn heim að húsi og sækja hann aftur í Reykjavík og skila honum heim að 

dyrum á Akureyri/Þórshöfn og taka hann aftur til baka.  

Gámaflutningur hjá Landflutningum kostaði árið 1999 frá Reykjavík til Akureyrar 

117.000 – 123.000 kr. með vsk. Til Þórshafnar kostaði hann 178.000 –181.000 kr. 

með vsk. Árið 2004 kostar búslóðarflutningur til Akureyrar 147.000 – 151.000 kr 

með vsk og til Þórshafnar kostar hann 227.000 – 231.000 kr. með vsk. Endanlegt 

verð ræðst af því hvar búslóðin er tekin í Reykjavík. Búslóðarflutningurinn hefur 



Vöruflutningur á Norðurland eystra                                                                                                                                                           SH 

 

32 

því hækkað hjá Landflutningum um 23% - 27% á milli áranna og hefur hækkað 

mun minna heldur en almennur flutningur. Taka verður tillit til þess að árið 1999 

var unnið eftir öðru fyrirkomulagi og eru því tölurnar einungis viðmiðunartölur.46 

Þar sem búslóðir eru nær eingöngu fluttar með gámum hjá Landflutningum þarf 

neytandinn einnig að borga leigu á gámnum. Kostnaðurinn fer því að hluta til eftir 

því hversu lengi neytandinn er að ganga frá búslóðinni, því rukkað er fyrir 

dagleigu á gámunum. Þessi aðferð gefur neytendum meira svigrúm til að ganga 

frá búslóðinni í gáminn og einnig að taka úr honum. Þessi aðferð hefur líka kosti 

fyrir flutningsaðilann því hann sér einungis um að koma með gáminn á tilsettum 

stað á umsömdum tíma og nær síðan í hann aftur þegar búið er að fylla hann og 

flytur hann á áfangastað. Bílarnir tefjast því ekki við að bíða eftir því að búslóðin 

sé lestuð og losuð. 

Hjá Flytjanda er ekki mikið um að gámar séu fluttir með bifreiðum, heldur fara 

gámaflutningar að mestu leyti fram á skipum. Það kemur þó fyrir að gámar séu 

fluttir með bílum, en það getur verið mikið óhagræði í þessum gámum vegna þess 

að það þarf að koma þeim aftur á sama stað og hann var tekinn í upphafi (og oftast 

er hann tómur og þar af leiðandi dýr leggur). Því er mun algengara að búslóðir séu 

teknar í bílana og oft á tíðum nýtist hann undir annan flutning, til dæmis fisk, til 

Reykjavíkur aftur. Þegar litið er til verðhækkana í búslóðarflutningum kemur í 

ljós að þeir hafa ekki hækkað jafn mikið og almennir flutningar. Rökin á bak við 

það eru að bílarnir hafa stækkað, ferðatíðni er orðin meiri og búslóðaflutningar eru 

oft á tíðum ekki eins bundnar við ákveðinn brottfaradag og neysluvörur. Þetta 

getur oft orðið til þess að ef búslóðir geta beðið í nokkra daga og eru fluttar þegar 

hentar flutningsaðilunum best, fæst flutningurinn á hagstæðara verði. Sé búslóðin 

flutt með almennri vöru krefst það líka þess að hægt sé að losa hana eins fljótt og 

auðið er, því flutningsaðilarnir geta ekki tafið bílana lengi í því að bíða eftir að 

búslóðin sé losuð. Ef miðað er við stóra búslóð, svipaða og kemst í 20” gám, sótt 

heim og ekið heim að dyrum ætti leiðin Reykjavik – Akureyri að kosta, árið 2004, 

á bilinu 80.000 til 100.000 kr. með vsk. Leiðin Reykjavík – Þórshöfn kostar um 

100.000 til 130.000 kr. með vsk. Ekki fengust neinar skriflegar upplýsingar um 

verð á búslóðum fyrir árin 1994 og 1999 hjá Flytjanda. 47  

                                                 
46 Nótt Thorberg, munnleg heimild 28. apríl 1004. 
47 Páll Halldór Halldórsson, munnleg heimild 14. apríl 2004. 
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Í meðfylgjandi töflu má sjá meðal verð á búslóðarflutningi hjá Flytjanda og 

Landflutningum árið 2004. 

Tafla 8 Verð á búslóðarflutningum hjá flutningamiðstöðvunum 

 
Áfangastaður Flytjandi Landflutningar 
Akureyri 90.000 kr 149.000 kr 
Þórshöfn 115.000 kr 229.000 kr 

Í töflu 8 sést að gríðarlegur verðmunur er á milli stöðvanna, en það sem orsakar 

þennan mun er að stöðvarnar starfa eftir ólíku vinnufyrirkomulagi. 

Það er því í raun og veru ekki hægt að bera saman verð á milli 

flutningamiðstöðvanna þar sem þær starfa eftir ólíku fyrirkomulagi. Þegar 

neytendur eru að velja flutningsaðila verða þeir að gera það upp við sig hvort þeir 

velji frekar verð eða þjónustu. Mun ódýrara er að flytja með Flytjanda en fólk þarf 

að vera mun sneggri í flutningum, þ.e. losa þarf bílinn yfirleitt eins fljótt og auðið 

er. Ef valið er að flytja með Landflutningum gefst neytendum mun meiri tími og 

svigrúm til að ganga frá búslóðinni, en þeir eru mun dýrari. 

Á árunum 1993 til 1999 hækkaði vísitala neysluverðs um 13% en á árunum 1999 

til 2004 hækkaði hún um 22%. Af þessu má leiða að flutningur hafi hækkað 

töluvert umfram vísitölu neysluverð. Þeir þættir sem hafa stuðlað að þessari 

gríðarlegu hækkun eru helst olíuverðshækkanir og þungaskattshækkanir 

undanfarinna ára. 

3.3 Samantekt  

Þegar teknar eru saman verðhækkanir á landinu öllu er hækkunin á Norðurlandi 

eystra rétt fyrir ofan meðaltal. Búslóðaflutningar hafa hækkað um 23-27% og hafa 

því hækkað umtalsvert minna en almennur flutningur. Á meðfylgjandi töflu má 

sjá mestu og minnstu hækkun sem hefur orðið á flutningsgjaldi til Akureyrar og 

Þórshafnar á árunum 1999 og 2004. 
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Tafla 9 Mesta og minnsta hækkun á flutningsgjaldi til Akureyrar og Þórshafnar 

Áfangastaður Minnsta hækkun Mesta hækkun 
Akureyri 45% 114% 
Þórshöfn 45% 125% 

Eins og sést í töflu 9 hefur minnsta hækkunin milli áranna 1999 og 2004 verið 

45% á báða áfangastaðina, en mesta hefur verið 114% til Akureyrar og 125% til 

Þórshafnar. Mun meiri hækkun hefur orðið á gjaldskrá Landflutninga en þeir eru 

þó í flestum tilfellum með lægra flutningsgjald en Flytjandi. 

Fyrir árið 1993 fékkst aðeins flutningsverð á vörum yfir 300 kg. Því var einungis 

hægt að bera saman frakt þyngri en 300 kg milli ára 1993 og 2004. Meðfylgjandi 

tafla sýnir verð á 1000 kg. og hækkun milli áranna 1993 – 2004. 

Tafla 10 Verð á 1000 kg árin 1993 - 2004 

Áfangastaður 1993 1999 2004 
Akureyri 9.700 kr 12.389 kr 21.988 kr 

Þórshöfn 15.200 kr 17.900 kr 33.453 kr 

Hækkun 1993 – 1999 1999 – 2004 1993 – 2004 

Akureyri 27% 77% 127% 

Þórshöfn 18% 87% 120% 
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4 Framtíðarsýn 
Þegar litið er til framtíðarinnar þá er ekki annað sjá en að vöruflutningur til og frá 

landinu munu áfram að mestu leyti fara fram á sjó og eðlilegt er að áætla að þeir 

muni aukast um 1,5-2,5% á ári eða sem nemur hagvexti án tillits áhrifa stóriðju. 

Meginhlutverk hafna er að þjóna fiskveiðum, flutningum til og frá landinu, 

strandflutningum og farþegaflutningum. Langmestur hluti fjárfestinga í höfnum 

landsins fer í að mæta þörfum fiskiskipaflotans. Uppbygging íslenskra hafna hefur 

haldist í hendur við þróun fiskiskipaflotans og bendir ekkert annað til en að sú 

þróun muni halda áfram. Skipum í strandflutningum hefur fækkað undanfarin ár 

sem og áfangastaðir þeirra. Eins og staðan er í dag er aðeins eitt skip sem sér um 

strandflutninga kringum allt Ísland, en það er Mánafoss, skip Eimskips. 

Hafnarsjóðir hafa sameinast og bættar vegasamgöngur hafa bætt tengingar á milli 

hafna. Ef samgöngur á sjó verða ekki samkeppnishæfari í verði er líklegt að 

þróunin verði á þá leið að strandflutningar minnki áfram. Jafnvel þó að þær verði 

samkeppnishæfar í verði er ekki víst að þær geti mætt auknum kröfum um hraða 

og sveigjanleika, en þar hafa landflutningar mikla yfirburði.48 Þar sem Jaxlinn 

hefur nýlega hafið siglingar milli Reykjavíkur og Vestfjarða er ekki komin mikil 

reynsla á þá starfsemi, en miklar væntingar eru til ágæti þess. 

Að öllum líkindum mun sú þróun í uppbyggingu vegakerfisins sem átt sér hefur 

stað halda áfram. Lögð verður aukin áhersla á stórframkvæmdir til að auka 

umferðaröryggi og stytta vegalengdir, má þar nefna jarðgöng í gegnum fjöll eða 

undir firði, þveranir fjarða og yfirbyggða vegakafla þar sem aðstæður eru slæmar. 

Einnig verður lögð áhersla að stytta hringveginn. Vegakerfi höfuðborgarsvæðisins 

mun þarfnast mikils fjármagns á næstu árum. Lögð verður áhersla á að jafna 

samkeppnisstöðu samgöngumátanna þriggja í verði, sem mun leiða til  þess að 

þungaflutningar á vegum verða hlutfallslega dýrari og gætu því færst aftur út á 

sjó.49 

Ekki lítur út fyrir að bylting verði í tæknimálum samgangna í nánustu framtíð 

þrátt fyrir að tæknin komi til með að þróast með svipuðum hraða og verið hefur. 

Bifreiðar sem knúnar eru áfram af öðrum orkugjöfum en olíu og bensíni munu 
                                                 
48 a)Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 100. 
49 a)Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 98. 
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sjást í auknu mæli í framtíðinni, en þær standast ekki samanburð við núverandi 

tækni hvað þægindi og kostnað varðar. Fjarskipta- og upplýsingatækni verður 

áfram þróuð og nýtt í auknu mæli til að auka hagkvæmni, skilvirkni og öryggi. 

Líklegt er að innan 10-15 ára verði öll farartæki búin tölvu með gagnvirku 

þráðlausu sambandi við upplýsingaveitur og stjórnstöðvar. Þaðan verður síðan 

miðlað upplýsingum um veður, ástand samgöngumannvirkja, náttúrufarslegar 

aðstæður til ferðalaga auk þess sem tekið verður á móti upplýsingum um ástand 

farartækis hvað varðar mengun og fleira. Möguleiki er á að tæknin leyfi 

fjarstýrðar ábendingar eða jafnvel inngrip í stjórn farartækis í öryggisskyni þegar 

frá líður.50 

Mengunarvandi verður alltaf meiri og meiri eftir því sem byggð þéttist og umferð 

eykst. Því eru kröfur orðnar mun háværari um heilsusamlegt umhverfi í borgum 

og þéttbýli. Líklegt þykir því að reglur um hávaða, rykmengun og útblástur verði 

hertar í framtíðinni. Því verður svarað með bættri samgöngutækni, 

samgöngumannvirkjum og umferðarreglum. Einnig hafa reglur um 

umhverfisvernd verið hertar verulega og nú þurfa allar stærri framkvæmdir að fara 

í mat á umhverfisárhrifum. Það þýðir að framkvæmdirnar verða bæði 

kostnaðarsamari og einnig taka þær mun lengri tíma. Þegar mat er lagt á 

framkvæmdir samgöngumannvirkja verður horft til þess hvaða áhrif umferðin, 

með tilheyrandi losun gróðurhúsalofttegunda, hefur á umhverfið. Með þessum 

hætti munu umhverfisþættir hafa aukin áhrif á forgangsröðun framkvæmda við 

samgöngumannvirki í framtíðinni. Það kemur fram í Kyoto-bókuninni að ríki 

OECD eigi að minnka útblástur á gróðurhúsalofttegundum um 20-40% á 

tímabilinu 2008-2012. Þetta mun hafa töluverð áhrif í för með sér, má þar nefna 

þróunin verði í átt að hærra orkuverði, bættum aflvélum farartækja og nýjum 

orkugjöfum.51 

Flug í heiminum öllum og á Íslandi stendur núna á tímamótum. Til að byrja með 

var flug viðfangsefni brautryðjenda sem leituðu nýrra tækifæra með hverri 

byltingunni í flugtækni á fætur annarri. Nú til dags er flugheimurinn orðinn að 

stóriðnaði og er lögmálum viðskipta og nútíma rekstrartækni beitt til að auka 

hagkvæmni, öryggi og skilvirkni samgöngukerfisins. Evrópusamvinna hefur verið 

                                                 
50 a)Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 93. 
51 a)Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 93. 
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vaxandi síðastliðinn áratug og hefur skapað flugi á Íslandi nýtt og betra 

starfsumhverfi og athafnasvæði íslenskra flugrekenda er ekki lengur bundið við 

flug innanlands og til og frá Íslandi. Aðild íslenskra flugmálayfirvalda að 

Flugöryggissamtökum Evrópu (JAA) hefur opnað nýjar leiðir fyrir íslenska 

flugrekendur og aukið samkeppnishæfni þeirra. Með þessari samvinnu hefur 

skapast grundvöllur fyrir auknu flugöryggi þar sem innleiddar hafa verið aðferðir 

gæðastjórnunar og skilvirkari eftirlitsaðferðir með gildistöku regluverks JAA.52 

Í grunnneti samgangna eru ellefu flugvellir á landsvísu og eru þeir í meginatriðum 

í góðu lagi. Á öllum flugvöllum grunnnetsins er nýlega uppbyggðar flugbrautir. 

Nýting flugsamgöngukerfisins á Íslandi er langt undir þeirri afkastagetu sem er 

fyrir hendi. Flugumferð á Íslandi gæti aukist mikið án verulegs aukakostnaðar og 

þó að hún myndi tvöfaldast hefði hún för með sér litla fjölgun á starfsfólki. Einnig 

hefði aukin umferð engar verulegar fjárfestingar í byggingum og búnaði. 

Flugstöðin á Reykjavíkurflugvelli gæti þó ekki annað slíkri aukningu eins og hún 

er í dag. Stækkun flugstöðvarinnar á Keflavíkurflugvelli gefur möguleika á að 

auka afköst hennar langt umfram núverandi umferð. Nýja flugstjórnarmiðstöðin í 

Reykjavík getur tekið á móti mun meiri umferð, bæði í innanlands- og 

millilandarflugi. Því eru engar hindranir í vegi fyrir því að taka á móti  þeirri 

auknu flugumferð sem alþjóðlegar spár gera ráð fyrir að muni verða yfir Norður-

Atlandshafi á komandi árum.53  

Í framtíðinni er líklegt að áætlunarflug verði aðallega um helstu þéttbýlisstaði 

landsins auk þess sem flogið yrði til fleiri staða yfir ferðamannatímann. Ríkið 

mun þó áfram greiða niður flug til nokkurra smærri staða. Flugvellirnir verða 

tengdir saman með almenningssamgöngum við nærliggjandi byggðalög þar sem 

íbúafjöldi er nægur en að stærstu leyti gegnir einkabíllinn þessu hlutverki.54 

Hvað varðar Norðurland eystra þá hafa gríðarlegar framkvæmdir átt sér stað í 

vegamálum þar síðustu ár, þá sérstaklega á vegi 85 sem er austan við Húsavík. 

Áætlað er að áframhald verði á umbótum á þeim vegi.  Umferð yfir Víkurskarðið 

er mjög mikil og er heldur meiri en á Holtavörðuheiðinni, því er gríðarlega 

mikilvægt að það sé greiðfært um það. Það hefur komið til tals að gera göng í 

                                                 
52 a)Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 94. 
53 a)Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 94-95. 
54 a)Samgönguráðuneytið, 2003, bls. 95. 
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gegnum Vaðlaheiði. Ef að því yrði þá væri hægt að komast hjá því að fara yfir 

Víkurskarðið og leiðin milli Akureyrar og Húsavíkur myndi styttast um 15-20 km. 

Víkurskarðið getur oft á tíðum verið kolófært dögum saman, eins og gerðist í raun 

í janúar síðast liðinn. Þá var ekki hægt að fara yfir það í þrjá sólahringa. Fólk og 

fyrirtæki austan Akureyrar fengu því engar vörur þessa þrjá sólahringa og var 

vöruskortur farinn að segja til sín víða. Vöruskortur var ekki einsdæmi austan 

Akureyrar þessa daga, því flestir fjallvegir á norðan- og vestanverðu landinu voru 

kolófærir og ekki viðraði til snjómoksturs.  

Það verður því að segja, að ef göng verða gerð í gegnum Vaðlaheiði mun það 

verða gríðarleg samgöngubót fyrir Norðlendinga og landsmenn alla, því 

Víkurskarðið er hluti af þjóðvegi 1.  

Flutningar á landi eiga mjög bjarta framtíð, flutningafyrirtæki eiga eftir að þjappa 

sér enn betur saman en nú er gert. Eins og staðan er í dag eru flutningafyrirtækin 

að flytja vörur fyrir hvert annað og kröfur markaðarins kalla á enn meiri hraða. 

Ekki er því ólíklegt að áhersla verði lögð á betri nýtingu tækja og samstarf á milli 

samkeppnisaðila. Einnig gæti orðið meiri sérhæfni í flutningageiranum, í dag eru 

allir að flytja alla vöru, allt frá matvöru, varahlutum, fatnaði, húsgögnum, 

frostvöru og fleira í sama bílnum.55 

Ef frumvarpið um olíuhækkunina nær fram að ganga kallar það á einhverja 

hækkun á þungaskatti, sennilega á lengstu og erfiðustu leiðunum. Það er að segja 

á þá staði þar sem mesta olíueyðslan er.  Hagur flutningafyrirtækja í þessu er þó 

að þau fá mun einfaldara innheimtukerfi á þungaskattinum. Með því verða 

vonandi allir jafnir, óháð því í hvaða sýslu þeir eiga heima. Hugsanlega kemur 

þannig fyrr í ljós hverjir eru í flutningabransanum af heilum hug og hverjir ekki. 

Það getur orðið þannig að fyrirtæki hafi einfaldlega ekki efni á því að kaupa 

olíuna og greiða þannig þungaskattinn um leið. Ekki er líklegt að olíufélögin ætli 

að lána mönnum úttektir í marga mánuði.56 

                                                 
55 Páll Halldór Halldórsson, munnleg heimild, 14. apríl 2004. 
56 Páll Halldór Halldórsson, munnleg heimild, 14. apríl 2004. 
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Niðurstöður 
Verkefnið fólst aðallega í úttekt á þróun vöruflutninga á Íslandi og hvort bættar 

samgöngur hafi skilað sér í aukinni ferðatíðni og lægra flutningsverði.  

Mikil breyting hefur orðið í samgöngumálum Íslendinga undanfarin ár, flug- og 

sjóflutningar hafa nánast lagst af og hafa landflutningar tekið við. Þessi þróun á 

íslenskum flutningamarkaði má einkum rekja til þriggja þátta, (1) afnám 

niðurgreiðslna sjóflutninga, (2) frjálsrar verðlagningar á flutningsþjónustu og (3) 

betra vegakerfis. 

Auknir landflutningar hafa leitt til aukinnar umferðar og því er nauðsynlegt að 

byggja og bæta upp vegakerfið. Tilkoma Hvalfjarðargangnanna var mikil 

samgöngubót fyrir landsmenn alla og hringvegurinn styttist um 42 km við þau. 

Miklar umbætur hafa orðið á vegakerfinu á Norðurlandi eystra, þá sérstaklega á 

vegi 85 austan Húsavíkur, en sá vegur liggur til Þórshafnar. Enn er þó um 100 km 

ómalbikaður kafli á þeirri leið.  

Ferðatíðni hefur ekkert breyst hvorki til Akureyrar né Þórshafnar á þessum árum. 

Farnar eru fimm ferðir í viku, það er alla virka daga frá Reykjavík til Þórshafnar. 

Mismunandi er þó milli flutningamiðstöðvanna hver ferðatíðnin er. 

Á þessum tveimur leiðum sem teknar voru fyrir hefur flutningsverð hækkað 

umtalsvert milli áranna 1999 og 2004. Flutningsverð til Þórshafnar hefur hækkað 

aðeins meira en til Akureyrar. Mun meiri verðhækkanir hafa verið hjá 

Landflutningum eða allt frá 82% upp í 125% á meðan hækkanir hjá Flytjanda hafa 

verið frá 45% upp í 67% á almennri gjaldskrá. Búslóðarflutningar hafa hins vegar 

hækkað mun minna eða um 23-27%. Þó að Landflutningar hafi hækkað verðskrár 

sínar mun meira eru þeir í nær öllum tilvikum ódýrari en Flytjandi og gefur það til 

kynna að flutningsverð árið 1999 hafi verið umtalsvert lægra hjá þeim en 

Flytjanda. Þegar teknar eru saman verðhækkanir á landinu öllu er hækkunin á 

Norðurlandi eystra rétt ofan við meðaltal. 

Þegar litið er til þeirrar rannsóknarspurningar sem skýrsluhöfundur gekk út frá við 

gerð þessarar skýrslu verður að svara henni neitandi. Vissulega hafa orðið miklar 

hagræðingar á flutningamarkaðinum, vegakerfið hefur batnað sem hefur leitt til 

lægri viðhaldskostnað flutningsaðila. Þetta ætti að hafa gefið möguleika á 
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verðlækkunum, en á móti hefur flutningsverð hækkað verulega. Hægt er að rekja 

þessa hækkun til hærra olíuverðs og hærri þungaskatts, en tekjur af þungaskatti 

fara í vegamálin. Það gefur því auga leið að betri samgöngur kalla á aukið 

fjármagn og í það hefur verið náð í gegnum þungaskattinn, sem hefur orsakað 

hærra flutningsverð. 

Taka verður tillit til þess að fimm ár eru stuttur tími til að bera saman verð og 

ferðatíðni með tilliti til vegasamgangna. Í raun og veru var ástandið árið 1999 vel 

viðunandi og hafa ekki heyrst margar raddir um að fimm ferðir í viku á sama 

áfangastað sé ekki nægjanlegt. Helst hafa heyrst gagnrýnisraddir með flutninga til 

Þórshafnar en það er lítið því til fyrirstöðu að fjölgun verði á ferðum þangað ef 

flutningsmagn leyfir. 

Framtíðarsýn skýrsluhöfundar er því sú að ef flutningsmagn eykst umfram 

núverandi flutningsmagn munu flutningafyrirtæki bregðast við með því að bjóða 

upp á aukna ferðatíðni. 

Að loknu þessu verkefni vakna upp ýmsar spurningar hjá skýrsluhöfundi. Þættir 

eins og bætt vegakerfi, hagræðing á flutningamarkaðinum, frjáls verðlagning 

flutningsþjónustu og afnám niðurgreiðslna á sjóflutninga hafa allir styrkt 

samkeppnisstöðu landflutningafyrirtækja og ættu að hafa leitt til lækkunar á 

flutningaþjónustu. Aftur á móti hefur olíuverð og þungaskattur hækkað verulega 

undanfarin ár sem leiða til hækkunar flutningsþjónustu. Staðreyndin er sú að 

flutningsþjónusta hefur hækkað verulega undanfarin ár og telur skýrsluhöfundur 

að sú hækkun sé í raun og veru umtalsvert hærri en þörf er á. Þ.e. að 

flutningafyrirtæki hafi flutningsverð mun hærra en efni gefa til kynna. 
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Mynd 16 Verðskrá Flytjanda árið 2004 
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Mynd 17 Verðskrá Landflutninga árið 2004 
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Mynd 18 Ferðaáætlun Flytjanda árið 2004 
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Tafla 11 Ferðaáætlun Landflutninga frá Reykjavík árið 200458 

Frá Reykjavík Mán. Þri. Mið. Fim. Fös. 
Akranes 10:00 15:30 10:00 15:30 10:00 15:30 10:00 15:30 10:00 15:30 
Akureyri 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Bakkafjörður2) 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Bíldudalur 13:00 13:00 13:00 13:00 13:00 
Blönduós 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Bolungarvík 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Borðeyri 17.00 17:00 17.00 17:00 16.00 
Borgarfjörður Eystri 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Borgarnes 11:30 17:00 11:30  17:00 11:30  17:00 11:30  17:00 11:30  16:00 
Breiðdalsvík 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Búðardalur 17:00   14:00 17:00   
Dalvík 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Djúpivogur1) 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Drangsnes   17:00   17:00   
Egilsstaðir 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Eskifjörður 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Eyrarbakki 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Fáskrúðsfjörður 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Flateyri 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Garður 12:00  16:00 12:00  16:00 12:00  16:00 12:00  16:00 12:00  16:00 
Grindavík 12:00 12:00 12:00 12:00 12:00 
Grundarfjörður 12.00  17:00 12:00  17:00 12:00  17:00 12:00  17:00 12:00  16:00 
Hella 13:30 13:30 13:30 13:30 13:30 
Hellissandur 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Hofsós 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Hólmavík   17:00   17:00   
Húsavík 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Hvammstangi 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Hveragerði 09:30 09:30 09:30 09:30 09:30 
Hvolsvöllur 13:30 13:30 13:30 13:30 13:30 
Höfn 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Ísafjörður 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Keflavík 12:00  16:00 12:00  16:00 12:00  16:00 12:00  16:00 12:00  16:00 
Kirkjubæjarklaustur 17:00 17.00 17:00 17.00 16:00 
Kópasker 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Króksfjarðarnes 12:00   12:00   12:00 
Neskaupstaður 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Njarðvík 12:00  16:00 12:00  16:00 12:00  16:00 12:00  16:00 12:00  16:00 
Ólafsfjörður 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Ólafsvík 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Patreksfjörður 13:00 13:00 13:00 13:00 13:00 
Raufarhöfn 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Reyðarfjörður 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Vogar 12:00 12:00 12:00 12:00 12:00 
Reykhólar 12:00   12:00   12:00 
Rif 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Sandgerði 12:00  16:00 12:00  16:00 12:00  16:00 12:00  16:00 12:00  16:00 
Sauðárkrókur 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 

Selfoss 09:30 13:30 
17:00 

09:30 13:30 
17:00 

09:30 13:30 
17:00 

09:30 13:30 
17:00 

09:30 13:30 
16:00 

Seyðisfjörður 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Siglufjörður 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Skagaströnd 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Stokkseyri 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Stykkishólmur 12:00  17:00 12:00  17:00 12:00  17:00 12:00  17:00 12:00  16:00 
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Stöðvarfjörður 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Suðureyri 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Súðavík 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Tálknafjörður 13:00 13:00 13:00 13:00 13:00 
Vestmannaeyjar 09:45 09:45 09:45 09:45 09:45 
Vík 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Vopnafjörður2) 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Þingeyri 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 
Þorlákshöfn 14:00 14:00 14:00 14:00 14:00 
Þórshöfn 17:00 17:00 17:00 17:00 16:00 

Tafla 12 Ferðaáætlanir Landflutninga frá Akureyri árið 2004  

Frá Akureyri til: Mán. Þri. Mið. Fim. Fös. 
Reykjavík 16:00 16:00 16:00 16.00 16.00 
Árskógssandur 11:30         
Ásbyrgi 14:00 12:00 12:00 12:00 12:00 
Bakkafjörður***   12:00   12:00 12:00 
Blönduós 14:00   14:00     
Borgarfj.Eystri 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 
Borgarnes**** 16:00 16:00 16:00 16:00 16:00 
Breiðdalsvík 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 
Dalvík 11:30 11:30 11:30 11:30 11:30 
Egilsstaðir 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 
Eskifjörður 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 
Fáskrúðsfjörður 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 
Fosshóll 10:30   10:30   10:30 
Grenivík 11:30 11:30 11:30 11:30 11:30 
Grímsey* 08:00 16:00   16:00   
Hrísey 11:30 11:30   11:30   

Húsavík ! 06:30 
14.00 

06:30 
12:00 

06:30 
12:00 

06:30 
12:00 

 06:30 
 12:00 

Hvammstangi 14:00   14:00     
Kópasker 14:00 12:00 12:00 12:00 12:00 
Laugar 10:30   10:30   10:30 
Mývatnssveit 10:30 10:30 10:30 10:30 10:30 
Neskaupsstaður 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 
Ólafsfjörður**  08:00 06:30** 06:30** 06:30** 06:30** 
Raufarhöfn 14:00 12:00 12:00 12:00 12:00 
Reyðarfjörður 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 
Sauðárkrókur 16:00 16:00 16:00 16:00 14:00 
Seyðisfjörður 15.00 15:00 15.00 15:00 15:00 
Siglufjörður 16:00 16:00 16:00 16:00 14:00 
Skagaströnd 14:00   14:00     
Stöðvarfjörður 15:00 15:00 15:00 15:00 15:00 
Varmahlíð 16:00 16:00 16:00 16:00 14:00 
Vopnafjörður***   12:00   12:00 12:00 
Þórshöfn*** 14:00 12:00 12:00 12:00 12:00 
   
* Brottför ferju kl. 09.00 frá Dalvík, 
mánudaga, miðvikudaga og föstudaga. 
Vörumóttaka á laugardögum vegna 
áætlunar á mánudögum. 

** Vörumóttaka deginum áður. 

*** Brottför frá Akureyri, Þórshöfn- 
Vopnafjörður/Bakkafjörður næsta virka 
dag á eftir. 

! Brottför frá Akureyri á sunnudögum, 
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vörumóttaka á föstudögum og fram að 
hádegi á laugardögum. 

Tafla 13 Ferðaáætlun Landflutninga frá Akureyri árið 2004 
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