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Útdráttur 

Síðan einkabíllinn varð almenningseign hefur hlutdeild hans í ferðamáta fólks aukist til 

muna ásamt því að skipulag borga hefur tekið miklum breytingum. Breytingarnar felast 

aðallega í að borgir hafa dreift úr sér og þéttleiki byggðar hefur minnkað. Landnotkun er 

einsleitnari og íbúaþéttleiki hefur minnkað til muna. Tilkoma einkabílsins hefur haft 

talsverð áhrif. Hér eru kynntar niðurstöður rannsóknar á tengslum borgarskipulags og 

ferðamáta íbúa á höfuðborgarsvæðinu. Leitast var við að svara því hvort aukinn 

íbúaþéttleiki, aukin blöndun landnotkunar og aukinn þéttleiki byggðar leiddu til minni 

notkunar einkabílsins. Rannsóknin er byggð á könnun sem Capacent Gallup vann fyrir 

sveitarfélögin á höfuðborgarsvæðinu þar sem ferðamáti íbúa höfuðborgarsvæðisins var 

kannaður. Niðurstöður rannsóknar virðast benda til að  einsleit landnotkun og minni 

þétting byggðar auki líkur á að fólk nýti sér einkabílinn.  

Lykilorð: Ferðamáti, borgarskipulag, íbúaþéttleiki, landnotkun, þéttleiki byggðar. 

Abstract 

Automobile dependency has increased significantly since the private car became common 

property along with that city planning has taken much changes, which the automobile has 

had great influence. These changes mainly involve urban sprawl and cities density has 

decreased. Land use has become more homogeneous and population density has decreased 

considerably. This thesis portrays the findings of a research focusing on the connection 

between city planning and travelling choice of inhabitants in the capital area of Iceland. 

The main focus is on whether mixed land use and increased population density decreased 

car dependency. The research is based on a survey which was carried out by Capacent 

Gallup for the municipalities in the capital area, where peoples travelling choice was 

examined. The research findings indicate that homogeneous land use and low density 

suburb encourage people to use the private car. 

Keywords: travelling choice, city planning, population density, land use mix. 



vi 

Efnisyfirlit 

Myndir ................................................................................................................................ vii 

Töflur ................................................................................................................................. viii 

Þakkir .................................................................................................................................. ix 

1 Inngangur ........................................................................................................................ 1 

2 Uppbygging borga og skipulag ...................................................................................... 3 

2.1 Fyrri rannsóknir ....................................................................................................... 3 

2.2 Skipulag og uppbygging Reykjavíkur ..................................................................... 5 

2.2.1 Samanburður við v-evrópskar og n-amerískar borgir .................................... 6 

2.2.2 Framtíðarmarkmið í skipulagsmálum ............................................................ 7 

3 Gögn og aðferðir ............................................................................................................. 9 

3.1 Takmarkanir á gagnanotkun .................................................................................... 9 

3.2 Aðferðafræði ......................................................................................................... 10 

3.2.1 Ferðamáti í 83 umferðarreitum .................................................................... 10 

3.2.2 Samanburður þriggja umferðarreita ............................................................. 11 

4 Niðurstöður .................................................................................................................... 12 

4.1 Ferðamáti í 83 umferðarreitum.............................................................................. 12 

4.1.1 Aukin notkun einkabílsins ........................................................................... 15 

4.1.2 Minni notkun einkabíls ................................................................................ 16 

4.2 Samanburður þriggja umferðarreita ...................................................................... 17 

4.2.1 Blöndun landnotkunar .................................................................................. 17 

4.2.2 Íbúaþéttleiki ................................................................................................. 20 

4.2.3 Skipulag byggðar ......................................................................................... 21 

4.2.4 Ferðamáti og meðalfjöldi bíla á heimili ....................................................... 23 

5 Samantekt niðurstaðna .................................................................................................. 25 

6 Umræður ......................................................................................................................... 27 

Heimildir ............................................................................................................................ 28 

 



vii 

Myndir 

Mynd 1. Íbúaþéttleiki umferðarreitanna 83. ........................................................................ 12 

Mynd 2. Ferðaleiðir frá Skólavörðuholti til meginkjarna og atvinnusvæða........................ 18 

Mynd 3.Ferðaleiðir frá Lækjahverfi til meginkjarna og atvinnusvæða. .............................. 18 

Mynd 4. Ferðaleiðir frá Húsahverfi til meginkjarna og atvinnusvæða................................ 19 

Mynd 5.Gatnakerfi, lóðir og útlínur húsa í Skólavörðuholti. .............................................. 21 

Mynd 6.Gatnakerfi, lóðir og útlínur húsa í Lækjahverfi. .................................................... 22 

Mynd 7. Gatnakerfi, lóðir og útlínur húsa í Húsahverfi. ..................................................... 23 

 



viii 

Töflur 

Tafla 1. Breytur og gildi sem notuð voru í aðhvarfsgreiningu hlutfalla. ............................. 13 

Tafla 2. Marktækar breytur í aðhvarfsgreiningu hlutfalla. .................................................. 14 

Tafla 3. Auknar horfur á notkun einkabílsins. ..................................................................... 16 

Tafla 4. Auknar horfur á notkun annars ferðamáta en einkabíls. ........................................ 16 

Tafla 5. Fjarlægð umferðarreita til meginkjarna og atvinnusvæða. .................................... 19 

Tafla 6. Vægi kjarna eða atvinnusvæðis. ............................................................................. 20 

Tafla 7. Meðalfjarlægð umferðarreita frá kjarna eða atvinnusvæði miðað við vægi. ......... 20 

Tafla 8. Íbúaþéttleiki............................................................................................................ 21 

Tafla 9. Skipting ferðamáta. ................................................................................................ 24 

 



ix 

Þakkir 

Leiðbeinandi minn, Karl Benediktsson, prófessor í landfræði, fær þakkir fyrir mikla hjálp 

og góða samvinnu. Björg Helgadóttir, landfræðingur og starfsmaður hjá umhverfis- og 

samgöngusviði Reykjavíkurborgar og Guðmundur Freyr Úlfarsson, prófessor í 

samgönguverkfræði, fá þakkir fyrir aðstoð við að útvega mikilvæg gögn við vinnu þessarar 

rannsóknar. Anna Helga Jónsdóttir og Sigrún Helga Lund, doktorsnemar í tölfræði við 

Háskóla Íslands fá sérstakar þakkir fyrir aðstoð við úrvinnslu gagna. Bróðir minn, Jón 

Pálmar Ragnarsson fær þakkir fyrir að lesa yfir ritgerðina með tilliti til stafsetningar og 

málfars. 

 



1 

1 Inngangur 

Samgöngumál spila stórt hlutverk í skipulagi borga. Þeim þarf að sinna af vandvirkni og 

sem hluta af öðru landnotkunarskipulagi. Mikilvægt er að taka tillit til þeirrar 

framtíðarsýnar er ríkir hverju sinni þegar samgönguæðar og mannvirki eru skipulögð. 

Borgarsamfélög víða um heim horfa í síauknum mæli til skipulags og borgarhönnunar sem 

líkleg eru til að draga úr bílaumferð, og um leið breyta samgönguvenjum til vistvænni 

hátta. Reykjavík hefur ekki farið varhluta af þessari umræðu og ekki síst í ljósi þess að ekki 

er langt síðan að byggingaframkvæmdir voru talsvert miklar á vaxtarárum íslensks 

fjármálamarkaðar á fyrsta áratug 20. aldar. Á þeim tíma var mikil þensla í hagkerfinu og 

aðgengi að lánsfé var tiltölulega óheft. 

Skipulagsyfirvöld í Reykjavík hafa síðustu áratugi lagt áherslu á að greiða fyrir 

umferð einkabílsins (Reykjavíkurborg, 1966; Reykjavíkurborg, 1988). Sú stefna hefur sætt 

mikilli gagnrýni undanfarin ár vegna umhverfissjónarmiða og vegna þess að einkabíllinn 

þykir ganga of hratt á takmarkaðar auðlindir eins og jarðefnaeldsneyti (Hildur 

Kristjánsdóttir, 2004). Sú efnahagslægð sem gengur yfir nú á dögum gerir það að verkum 

að rekstrarkostnaður einkabílsins hefur hækkað talsvert t.d. með örhækkandi 

eldsneytisverði.  

Núgildandi aðalskipulag Reykjavíkur gerir ráð fyrir auknum þéttleika byggðar með 

aukinni uppbyggingu núverandi þéttbýlissvæðis. Með þéttari og blandaðri byggð er vonast 

til að draga megi úr bílaumferð í Reykjavík og auka hlut hjólreiða, gangandi vegfarenda og 

almenningssamgangna og þannig draga úr losun koltvísýrings (Reykjavíkurborg, 2002). 

Markmið rannsóknarinnar er að kanna hvort raunverulegt samband sé milli 

borgarskipulags og einkabílanotkunar á höfuðborgarsvæðinu. 

Verkefni þetta er áhugavert fyrir þær sakir að það gefur innsýn í samgöngumáta fólks 

sem kýs að búa í mismunandi umhverfi þéttbýlis á höfuðborgarsvæðinu. Mögulegt er því 

að verkefnið geti gefið einhverjar vísbendingar um hvort raunverulega sé hægt að minnka 

hlut einkabílsins sem ferðamáta, með þéttingu byggðar og aukinni áherslu á blandaða 

landnotkun. Niðurstöður verkefnisins gætu því nýst við skipulagsvinnu á 

höfuðborgarsvæðinu í framtíðinni. 

Í rannsókninni verður leitast við að svara eftirfarandi rannsóknarspurningum: 

 Eru íbúar höfuðborgarsvæðisins sem búa í byggð með litlum íbúaþéttleika 

líklegri til að nýta sér einkabílinn en íbúar í byggð með meiri íbúaþéttleika? 

 Eru íbúar höfuðborgarsvæðisins sem búa í byggð með einsleita landnotkun 

líklegri til að nýta sér einkabílinn en íbúar í byggð með blandaðri landnotkun? 

 Eru íbúar höfuðborgarsvæðisins sem búa í dreifðri byggð líklegri til að nýta sér 

einkabílinn en íbúar í þéttari byggð? 
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Í kaflanum Uppbygging borga og skipulag er greint frá þróun borga í gegnum 

aldirnar og hvernig mismunandi samgöngumátar hafa haft áhrif á uppbyggingu þeirra og 

skipulag. Greint er frá þeim fræðilega grunni sem rannsóknin byggir á. Þar er einnig 

sérkafli sem fjallar um uppbyggingu Reykjavíkur og stefnur í skipulagsmálum sem þar 

hafa gilt. 

Kaflinn Gögn og aðferðir fjallar um gögn sem rannsóknin byggir á. Þau voru fengin 

frá Reykjavíkurborg og eru úr könnun sem gerð var síðla árs 2011 meðal íbúa 

höfuðborgarsvæðisins. Önnur gögn sem notuð voru fengust frá Landupplýsingakerfum 

Reykjavíkurborgar. Einnig er þar greint frá aðferðafræði sem notast var við í úrvinnslu 

rannsóknarinnar. 

Í niðurstöðu kaflanum eru niðurstöður kynntar og teknar til frekari umræðu í 

samantekt niðurstaðna þar sem rannsóknarspurningum er einnig svarað. Í kaflanum 

umræður er velt vöngum yfir skipulagsmálum framtíðarinnar. 
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2 Uppbygging borga og skipulag 

Newman og Kenworthy (1996) fjalla um sambandið á milli landnotkunar og 

samgöngukerfa. Þar kemur fram að þegar módernískrar hugsunar fór að gæta í 

skipulagsmálum fóru hönnuðir gatnakerfa að sjá samgöngur sem einangruð mynstur 

upprunarstaðar og áfangastaðar. Þessi mynstur voru síðan tengd saman með beinum línum 

með því markmiði að hægt væri að komast á milli á staða með eins fljótlegum hætti og 

mögulegt væri. Kröfur um styttri ferðatíma hafa því aukist með tímanum og í dag vill fólk 

helst ekki ferðast lengur en í hálftíma til mikilvægra áfangastaða innan borgarinnar. 

Félagsleg einkenni eins og þessi hafa gert það að sökum að samgöngukerfi hafa þróast í átt 

til meiri hraða og frelsi og hafa þrjár gerðir af borgum þróast út frá því í gegnum tíðina, 

gönguborgin, almenningssamgangnaborgin og bílaborgin. 

 

Fyrir tíma vélknúinna ökutækja miðaðist stærð borga við að hægt væri að ganga á milli 

helstu áfangastaða innan þeirra. Gönguborgin eins og Newman og Kenworthy (1996) tala 

um hana myndaðist fyrir um 10.000 árum síðan. Helstu einkenni hennar er mikill 

íbúaþéttleiki, 100-200 íbúar á hektara. Með tilkomu lesta og sporvagna á síðari hluta 19. 

aldar tóku borgir að vaxa út og gátu dreift sér í um 20-30 km með tilkomu þessa 

samgöngumáta. Almenningssamgangnaborgin fór að þróast. Meðal íbúaþéttleiki þessara 

borga er um 50-100 íbúar á hektara. Osborne og Newmark (2008) nefna San Francisco sem 

dæmigerða almenningssamgangnaborg. Árið 1873 var fyrsta sporvagnakerfið tekið þar í 

notkun og var það jafnframt fyrsta sporvagnakerfið í Bandaríkjunum. Sporvagnarnir keyra 

eftir götum sem liggja þvert á aðra líkt og hnitakerfi og hefur þessi samgöngumáti haft 

mikil áhrif á uppbyggingu borgarinnar. Eftir síðari heimsstyrjöldina varð mikil aukning í 

einkabílaeign meðal almennings. Ferðir tóku styttri tíma sem gerði það að verkum að 

borgirnar fóru að teygja enn meira úr sér, úthverfamyndun varð algeng. Einkenni 

bílaborgarinnar er mjög lágur íbúaþéttleiki, einsleit landnotkun og gríðarleg aukning í 

uppbyggingu umferðarmannvirkja (Hildur Kristjánsdóttir, 2004). 

 

2.1 Fyrri rannsóknir 

Fjöldi rannsókna hafa verið gerðar á ferðavenjum fólks. Ein af ástæðunum er líklega sú að 

sífellt fleiri horfa til vistvænna ferðamáta sem framtíðarlausna fyrir stórborgir. Almennt er 

talið að tengsl séu á milli borgarskipulags og ferðamáta fólks. Í því samhengi hefur verið 

horft til borga í N-Ameríku og Ástralíu þar sem notkun einkabíls er talsverð (Kenworthy & 

Laube, 1999). 
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Erfitt er þó að fullyrða hver áhrif borgarskipulags eru á ferðamáta fólks því margir 

þættir hafa áhrif og borgir eru ólíkar. Því getur verið erfitt að gera samanburð. Tilraun til 

þess hefur þó verið gerð þar sem 37 borgir víða um heim voru bornar saman með tilliti til 

notkunar einkabíls og ýmissa þátta sem taldir voru hafa áhrif á notkun hans. Kenworthy og 

Laube (1999) birtu niðurstöður þeirrar rannsóknar. Í ljós kom að munur á efnahag 

borganna sýndi ekki einn og sér fram á marktækan mun bílnotkunar milli þeirra. Á hinn 

bóginn var samband milli kostnaðar hvers ekins kílómetra og bílnotkunar, þar sem hún 

minnkaði við aukinn kostnað. Það sem hafði þó mest áhrif á bílnotkun var borgarskipulag, 

og þá sérstaklega íbúaþéttleiki. Með auknum íbúaþéttleika og aukinni blöndun 

landnotkunar minnkaði notkun einkabíls og fólk var líklegra til að nýta sér vistvænni 

samgöngumáta eins og að ganga, hjóla eða nota almenningssamgöngur. Cervero (1996) 

birti niðurstöður rannsókna sinna um noktun einkabílsins í greininni „Mixed land-uses and 

commuting: evidence from the American housing survey“. Niðurstöðurmar byggði hann á 

gögnum úr könnuninni The American Housing Survey sem tók til 44 stórborga í 

Bandaríkjunum sem höfðu íbúafjölda yfir 1 milljón. Af þeim 42.200 heimilum sem tóku 

þátt í könnuninni var einkabíllinn langalgengasti ferðamátinn með um 85,5% hlutdeild. 

9,4% notuðu almenningssamgöngur, 4,2% hjóluðu eða gengu og 1% notaði aðrar 

samgöngur. Niðurstöðurnar sem Cervero fékk voru að líkur á notkun einkabíls minnka 

þegar fólk býr nálægt miðbæ og þar sem almenningssamgöngur eru góðar. Landnotkun og 

íbúaþéttleiki reyndust hafa talsverð áhrif á samgöngumáta fólks þar sem aukinn 

íbúaþéttleiki og blöndun landnotkunar drógu úr notkun einkabíls. Bílaeign hafði mikil áhrif 

á notkun einkabíls. Með fjóra eða fleiri bíla á heimili eru líkurnar á notkun einkabíls til að 

sinna erindum um 90%, burtséð frá íbúaþéttleika og landnotkun. 

Samanburður á minni svæðum líkt og Soltani og Allan (2004) gerðu, sýnir að 

landnotkun getur haft áhrif á hvaða ferðamáta fólk notar. Rannsóknina framkvæmdu þeir í 

Adelaide í Ástralíu þar sem þeir báru saman fjögur íbúðahverfi. Tvö af þeim höfðu þétta 

byggð með miklum fjölda starfa, íbúaþéttleiki mikill og stutt í miðbæinn. Mikið var um 

leiksvæði og göngu- og hjólastíga. Einnig voru hverfin valin eftir gatnakerfi og voru þessi 

tvö hverfi með svokölluðu rúðunetsgatnakerfi (e. grid) þar sem botnlangagötur (e. cul-de-

sacs) eru nær engar. Hin tvö hverfin voru í raun andstæðan. Dreifð byggð, íbúaþéttleiki 

lítill og fá störf. Langt í miðbæinn og gatnakerfið bogalínudregið, (e. curvilinear) og fjöldi 

botnlangagatna meiri en í hinum hverfunum. Í ljós kom að hlutfall ferða sem farnar voru 

gangandi eða hjólandi, jókst eftir því sem íbúarnir bjuggu nær miðbænum. Gatnakerfið 

virtist hafa áhrif á hvaða ferðamáta fólk valdi sér. Niðurstöður sýndu að hönnun hverfisins 

virtist vera mikilvægur þáttur í vali fólks á ferðamáta. Eftir því sem botnlangagötur í 

hverfunum voru færri jókst hlutfall gangandi og hjólandi vegfarenda. Hverfi sem hafa 

rúðunets-gatnakerfi eru talin henta gangandi vegfarendum betur en hverfi sem byggjast 

upp á bogalínu-gatnakerfum með botnlangagötum. Áhrif íbúaþéttleika og landnotkunar 

voru ekki eins mikil og búist var við en þó hafði það talsverð áhrif þar sem íbúar í þéttri og 

blandaðri byggð voru líklegri til að ganga eða hjóla fremur en að nýta einkabíl. Fátt benti 

til að tekjur hefðu mikil áhrif á hvaða ferðamáta fólk kaus að nota þó svo að bílaeign hefði 

að sjálfsögðu mikil áhrif. Íbúar í einbýlishúsum voru líklegri til að nota einkabílinn en 

íbúar í fjölbýlishúsum. 
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Haraldur Sigurðsson (2004) kannaði fylgni borgarskipulags og ferðavenja íbúa 

höfuðborgarsvæðisins. Niðurstöður sýna að borgarskipulag hefur fylgni við ferðamáta og 

þá sérstaklega íbúaþéttleiki. Aukinn íbúaþéttleiki og blöndun landnotkunar geta dregið úr 

notkun einkabílsins og aukið hlut ferða sem farnar eru gangandi og með 

almenningssamgöngum. Tekjur, þjónusta almenningssamgangna og einkabílaeign virtust 

einnig hafa áhrif á samgöngumáta. Aukin einkabílaeign, lægra þjónustustig 

almenningssamgangna og hærri tekjur höfðu jákvæða fylgni við aukna notkun einkabíls. 

Rannsókn þessi er unnin út frá þeim niðurstöðum sem ofangreindar rannsóknir hafa 

leitt í ljós. Lægri íbúaþéttleiki og einsleitari landnotkun geta aukið notkun einkabíls og 

dregið úr hlut vistvænni ferðamáta s.s. að ganga eða nota almenningssamgöngur. Með 

auknum tekjum og aukinni einkabílaeign geta líkur aukist á að fólk noti einkabíl sem 

samgöngumáta. 

2.2 Skipulag og uppbygging Reykjavíkur 

Það sem skipti verulegu máli fyrir þéttbýlisþróun Reykjavíkur sem höfuðstaðar landsins 

var flutningur skóla og biskupsseturs frá Skálholti, ásamt endurreisn Alþingis í Reykjavík 

um miðja 19. öld. Byggðin og gatnakerfið var þó nokkuð sundurlaust og slitið fram yfir 

aldarmótin 1900. Vaxtarkippur í myndun þéttbýlis í Reykjavík varð í kjölfar þess að 

togara- og vélbátaútgerð hófst ásamt því að Heimastjórn með höfuðstöðvar í Reykjavík var 

sett á fót árið 1904 (Bjarni Reynarsson, 2002; Trausti Valsson, 2002). 

Í byrjun 20. aldar voru íbúar í Reykjavík um 5 þúsund talsins. Á þeim tíma voru 

Reykjavík og Hafnarfjörður einu þéttbýlin á því svæði sem nú kallast höfuðborgarsvæðið. 

Með útkomu ritsins „Um skipulag bæja“ árið 1916 eftir Guðmund Hannesson komst skrið 

á umræðu um skipulagsmál í Reykjavík. Þetta var fyrsta ritið með fræðilegri yfirsýn um 

skipulagsmál hérlendis (Pétur H. Ármannsson, 2001). Um 1920 hófst mikið 

byggingartímabil í Reykjavík og tvöfaldaðist fjöldi húsa í Reykjavík á aðeins einum 

áratug. Byggðin var þétt og lítið sem ekkert um ónotuð svæði inn á milli húsa 

(Reykjavíkurborg, 1966). 

Árið 1927 lauk vinnu við fyrsta skipulagsuppdráttinn í Reykjavík. Verkið var unnið 

af skipulagsnefnd ríkisins, en uppdrátturinn varð þó aldrei staðfestur (Bjarni Reynarsson, 

1999). Á þeim tíma var hægt að ferðast fótgangandi til allra helstu áfangastaða innan 

borgarinnar. Vegalengdin frá miðbænum til útjaðra bæjarins var um 1–2 km. Byggðin var 

um tíma aðallega innan gömlu Hringbrautar, enda fjallaði skipulagið frá 1927 aðallega um 

hvernig ljúka mætti uppbyggingu innan svæðisins (Reykjavíkurborg, 1966). 

Það var ekki fyrr en upp úr miðri 20. öld sem þéttbýli tók að myndast í 

grannsveitarfélögum Reykjavíkur og Hafnarfjarðar. Síðari heimsstyrjöld átti mestan þátt 

þar sem fólksflutningar til höfuðborgarsvæðisins jukust á þeim tíma. (Bjarni Reynarsson, 

1996). Árið 1940 bjuggu að meðaltali um 170 manns á hektara í Reykjavík. Frá þeim tíma 

fór borgin að dreifast. Íbúðabyggð reis í Sundunum og Langholti. Þessi svæði voru ekki 

innan þeirrar samfelldu byggðar sem var innan Hringbrautar. Eignarhald á landi, 

landbúnaðarsjónarmið sem orsökuðu að ekki var vilji til að byggja innan bújarða og 
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bygging Kleppsspítala voru aðalástæður þessarar þróunar. Byggingartækni var skemur á 

veg komin en í dag og vankunnátta við byggingu í mýrum gerði einnig að verkum að 

byggðin teygði úr sér (Dreifbýlisborgin Reykjavík, 2000;  Haraldur Sigurðsson, 2003). 

Í kjölfar síðari heimsstyrjaldar tóku samgöngumátar að breytast. Einkabíll varð 

algengari, sem ásamt ríkjandi hugmyndafræði í skipulagi gerði það að verkum að 

skipulagshöfundar álitu að taka þyrfti aukið tillit til umferðar við skipulagsvinnu:  

Með sama hætti og allar aðrar stórar borgir hefur Reykjavík fengið að erfðum 

gatnakerfi, sem þróazt hefur smátt og smátt, eftir því sem vöxtur borgarinnar 

gaf tilefni til. Margháttaðar kröfur, sem gerðar eru til gatna og vega, breytast 

eftir því sem tímar líða. En í meginatriðum má segja, að kröfur, er áður spruttu 

af umferðinni sjálfri, væru litlar. Í raun og veru átti ósk um, að hæfilegt bil væri 

milli húsa, og kröfur um ytra form byggingareita og hverfa, meiri hlut að því, 

hvernig gatnakerfið var og hvernig einstakar götur voru úr garði gerðar, en 

umhugsun um sjálfa umferðina (Reykjavíkurborg, 1966, 237). 

Í aðalskipulagi Reykjavíkur fyrir árin 1962-83 sem oft er nefnt danska skipulagið 

(vegna þess að danskir sérfræðingar voru fengnir til aðstoðar) voru ýmsar nýjungar í 

skipulagsumhverfi á Íslandi. Þar má helst nefna flokkun gatna eftir hlutverki; í stofnbrautir, 

tengibrautir, safnbrautir og húsagötur. Mikil áhersla var lögð á þróaðra gatnakerfi sem 

sinna þyrfti sívaxandi bílaumferð. Árið 1960 var fjöldi bifreiða 98 á hverja 1000 íbúa. Lagt 

var til að aðskilja vélknúna umferð og umferð gangandi og hjólandi vegfarenda 

(Reykjavíkurborg, 1966). Aukinni umferð fylgdu einnig auknar kröfur um bílastæði. 

Iðnrekstur fór meira og minna fram á einu gólfi sem gerði það að verkum að 

grunnflatarmál iðnaðarfyrirtækja jókst. Stærð íbúða jókst einnig og lögð var áhersla á 

fjölgun leiksvæða. Afleiðingar voru að landþörf á einstakling í íbúðahverfum jókst og árið 

1960 var íbúaþéttleiki í Reykjavík árið 1960 um 66 íbúar/ha (Reykjavíkurborg, 1966; 

Reykjavíkurborg, 1988). 

Í aðalskipulagi Reykjavíkur fyrir árin 1984-2004 er lögð jöfn áhersla á uppbyggingu 

innan og utan núverandi byggðar (Reykjavíkurborg, 1988). Áfram er mikil áhersla lögð á 

uppbyggingu gatnakerfis vegna aukins bílaflota en árið 1980 voru um 435 bifreiðar á 

hverja 1000 íbúa. Íbúaþéttleiki lækkaði talsvert frá árinu 1960 og var 35 íbúar/ha árið 1980 

(Reykjavíkurborg, 1988). Þétting byggðar hófst við Bústaðaveg. Síðar fóru framkvæmdir í 

gang við þéttingu byggðar t.d. við Eiðsgranda og Skúlagötu þar sem gömlum 

athafnasvæðum var fundið nýtt hlutverk með íbúðabyggð (Dreifbýlisborgin Reykjavík, 

2000; Haraldur Sigurðsson, 2003). Úthverfin tóku á sig mynd t.d. með uppbyggingu 

íbúðahverfis í Grafarvogi þar sem meirihluti íbúðanna eru einbýlishús eða um 55% 

(Reykjavíkurborg, 1988). 

2.2.1 Samanburður við v-evrópskar og n-amerískar borgir 

Í skýrslunni „Samgönguskipulag í Reykjavík“ frá árinu 2006 er höfuðborgarsvæðið borið 

saman við  norður amerískar og vestur evrópskar borgir út frá íbúaþéttleika, einkabílaeign 

og fleiri þáttum. Borgirnar sem miðað var við í Norður-Ameríku eru svokallaðar bílaborgir 
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þar sem einkabílaeign er mikil og byggð dreifð. Borgirnar sem miðað var við í Vestur-

Evrópu voru höfuðborgir á Norðurlöndunum ásamt þremur borgum með íbúafjölda undir 

500 þúsund. Hvað íbúaþéttleika varðar er höfuðborgarsvæðið að meðaltali með 28,8 

íbúa/ha sem er talsvert minna en viðmiðunarborgir í Vestur-Evrópu þar sem íbúaþéttleiki 

er um 55 íbúar/ha. Íbúaþéttleiki í bílaborgunum í Norður-Ameríku er þó talsvert minni með 

um  18 íbúa/ha (Mannvit, 2006). Bílafloti Reykvíkinga hefur aukist stöðugt. Árið 1995 

voru 444 einkabílar á hverja þúsund íbúa á höfuðborgarsvæðinu. Árið 2004 jókst hlutfallið 

um 33% og var 591 einkabíll á hverja þúsund íbúa höfuðborgarsvæðisins og skipaði það 

sér í flokk með bandarísku bílaborgunum hvað einkabílaeign varðar. Borgir á 

Norðurlöndunum sem gjarnan eru bornar saman við Reykjavík, s.s. Óðinsvé og 

Þrándheimur, voru aðeins með um 45–68% af bílaeign höfuðborgarsvæðisins árið 2004 

(Mannvit, 2006). 

Landnotkun er einnig borin saman í könnuninni. Litið er á hlutfall starfa í miðborg af 

heildarfjölda starfa í borginni. Miðborgin í Reykjavík hefur venjulega verið skilgreind sem 

svæðið innan Hringbrautar og er þá hafnarsvæðið undanskilið. Landnotkun í Reykjavík 

samkvæmt þessari skilgreiningu er álíka og í Vestur-Evrópu með um 18% starfa í 

miðborginni. Borgirnar í Norður-Ameríku eru hins vegar með talsvert færri störf í 

miðborginni eða um 11%. Notuð eru önnur viðmið við útreikninga alls 

höfuðborgarsvæðisins en þá er miðborgin skilgreind sem svokallaður landskjarni eins og 

gert er í svæðisskipulagi höfuðborgarsvæðisins. Landskjarninn samanstendur af 

miðborginni eins og hér á undan, Borgartúni, Holtum, Múlum, Skeifunni/Fenjum, 

Kringlunni og Suðurlandsbraut. Þegar höfuðborgarsvæðið allt er skoðað eykst hlutfall 

starfa í miðborginni og er um 39%.  Niðurstöður virðast benda til að landnotkun á 

höfuðborgarsvæðinu sé nokkuð einsleit þar sem hátt hlutfall starfa er á ákveðnum svæðum 

borgarinnar (Mannvit, 2006). 

2.2.2 Framtíðarmarkmið í skipulagsmálum 

Einkenni margra borga í dag líkt og í Reykjavík er dreifð byggð sem er tilkomin vegna 

notkunar einkabíls. Flestar hugmyndir sem fram hafa komið undanfarin ár snúa aðallega að 

því að bæta fyrir afleiðingar sem hann hefur haft í för með sér. Þétting byggðar og aukinn 

styrkur almenningssamgangna eru meðal dæma um það sem helst er á skipulagsborðinu. 

Vegalengdir milli heimilis og vinnustaðar hafa aukist vegna sundurgreiningar 

landnotkunar. Byggð er minna blönduð en áður og skiptist gjarnan í íbúðabyggð og 

verslunar- og atvinnusvæði (Bjarni Reynarsson, 2000). Þar sem stefna núgildandi 

aðalskipulags er að draga úr notkun einkabíls og stuðla að vistvænni samgöngumátum með 

aukinni áherslu á þéttari og blandaðri landnotkun, (Reykjavíkurborg, 2002) er tilvalið að 

kanna hvaða áhrif borgarskipulag hefur á ferðamáta íbúa höfuðborgarsvæðisins.  
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3 Gögn og aðferðir 

Verkefnið byggir á könnun sem framkvæmd var af Capacent Gallup fyrir sveitarfélögin á 

höfuðborgarsvæðinu. Helstu niðurstöður voru kynntar í skýrslunni „Ferðir íbúa 

höfuðborgarsvæðisins. Heildarskýrsla, október - desember 2011“ sem kom út árið 2012. 

Framkvæmdatími könnunarinnar var frá 26. október til 6. desember 2011. Markmiðið var 

að kanna ferðir og ferðavenjur íbúa á höfuðborgarsvæðisins. 

Úrtakið var 10.140 íbúar með lögheimili á höfuðborgarsvæðinu á aldursbilinu 6-80 

ára og voru þeir valdir úr þjóðskrá. Einnig var 3.841 einstaklingur valinn af handahófi úr 

viðhorfahópi Capacent Gallup. Fjöldi einstaklinga í heildarúrtakinu var því 13.981 manns 

og svöruðu 4.853. Svarhlutfallið var því 34,7% (Capacent Gallup, 2012). 

Þátttakendur í könnuninni sem lentu í úrtakinu úr viðhorfahópi Capacent Gallup 

svöruðu á netinu. Þeir fengu sendan tölvupóst með hlekk inn á könnunina. Einstaklingar 

sem lentu í þjóðskrárúrtaki fengu bréf í pósti. Þar var könnunin kynnt fyrir viðtakendum og 

þeim bent á að fara á ákveðna vefslóð og slá þar inn veflykil til að geta svarað henni. Ef 

þátttakendur höfðu ekki svarað innan tiltekins tíma var hringt í þá og gefinn kostur á að 

svara símleiðis (Capacent Gallup, 2012). 

Þátttakendur svöruðu ýmsum spurningum er vörðuðu fjölskylduhagi og vinnu. Þeir 

voru beðnir um að skrá hjá sér ferðir sem farnar voru einn daginn, hvaða ferðamáti var 

notaður, hvaðan farið var og hver var tilgangur ferðarinnar (Capacent Gallup, 2012). 

Haft var samband við umhverfis- og samgöngusvið Reykjavíkurborgar til að nálgast 

gögn skýrslunnar á töfluformi. Allar niðurstöður könnunarinnar eru skráðar tölulega og 

fylgdu notendaleiðbeiningar sem skýra út heiti dálkanna og þýðingu talnanna. Heildarfjöldi 

skráðra ferða er 20.951 og skiptist niður á 4.853 þátttakendur könnunarinnar. 

3.1 Takmarkanir á gagnanotkun 

Höfuðborgarsvæðinu er skipt upp í umferðarreiti frá 1-720. Svör þáttakenda eru tengd við 

umferðarreitina, þ.e. upprunareitur ferðar og lokareitur ferðar. Svör þátttakenda skiptast 

niður á 215 umferðarreiti. Ástæða þess að upplýsingar voru ekki frá fleiri reitum er að 

margir af þeim ná yfir svæði sem inniheldur ekki íbúabyggð, ásamt því að líklegt er að 

ekki hafi verið svarendur úr nokkrum reitanna. 

Flokka þurfti gögnin niður eftir umferðarreitum og tengja svarendur við þá, þ.e. 

skilgreina innan hvaða reits þeir búa. Vegna persónuverndar er lögheimili svarenda ekki 

gefið upp í gögnum frá umhverfis- og samgöngusviði Reykjavíkurborgar. Upplýsingar um 

upprunareit og lokareit ferðar eru þó gefnar. Upprunaleg gögnin sýna einnig skráða ferð 

ásamt upplýsingum sem einstaklingurinn gaf upp t.d. tekjur, fjölda bíla, tímasetningar 

ferða, ásamt fleiri upplýsingum. Til að staðsetja heimili svarenda við umferðarreiti var 
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miðað við að einstaklingur væri búsettur innan þess reits sem fyrsta ferð dagsins var farin 

frá. Excel-skipanir voru notaðar til að skipta gögnunum niður eftir fyrstu ferð dagsins og 

heimili svarenda. Misjafnt er hversu margar ferðir hver einstaklingur skráði hjá sér. Til að 

komast að því hve margir svarendur voru innan hvers umferðarreits var fyrsta ferð hvers 

einstaklings sett í sértöflu með „Remove Duplicates“ skipun í Excel. Sú tafla var síðan sett 

í veltitöflu sem reiknaði út hve margir svarendur voru innan hvers reits. 

Ákveðið var að notast við umferðarreiti sem hefðu 20 svarendur eða fleiri. 

Umferðarreitir með fleiri en 20 svarendur reyndust vera 94 með 3.531 svarendum og fjöldi 

ferða var 16.095. 

Gögn er varða íbúaþéttleika eru fengin úr gagnagrunni Landupplýsingakerfis 

Reykjavíkur (LUKR). Þau eru frá árinu 2011. Upplýsingarnar eru einnig tengdar við 

umferðarreiti. 

Skipting höfuðborgarsvæðisins í umferðarreiti sem fékkst úr gagnagrunni 

Landupplýsingakerfis Reykjavíkur er örlítið frábrugðin þeirri skiptingu sem notast er við í 

skýrslunni frá Capacent Gallup. Mismunurinn felst í því að umferðarreitir hjá 

Landupplýsingakerfum Reykjavíkur eru færri en í skýrslunni, alls 229 talsins og eru 

númeraðir frá 1–229. Við innsetningu gagna úr könnun Capacent Gallup í ArcGis 

kortaferðarforritið var því einungis stuðst við gögn frá umferðarreitum sem voru númeraðir 

á því bili svo hægt væri að tengja gögnin við samsvarandi fláka, og fá með þeim hætti 

upplýsingar um íbúaþéttleika reita. Við þá aðgerð fækkaði umferðarreitum í 83, svarendum 

í 3.146 og fjöldi ferða minnkaði í 14.264. 

3.2 Aðferðafræði 

Aðferðafræðikafla er skipt í tvennt. Í fyrri hluta er greint frá aðferð sem notuð var til að 

meta hvaða þættir hefðu áhrif á notkun einkabíls eða annarra ferðamáta. Gögnin fyrir 

umferðarreitina 83 sem höfðu 20 svarendur eða fleiri voru notuð. Síðari hluti kaflans fjallar 

um hvernig þrír umferðarreitir voru valdir, til nánari samanburðar út frá mismunandi 

íbúaþéttleika, blöndun landnotkunar, gatnakerfis, vali á ferðamáta ásamt fleiri þáttum. 

3.2.1 Ferðamáti í 83 umferðarreitum 

Aðhvarfsgreining hlutfalla (e. logistic regression) var notuð til að meta hvaða þættir hafa 

áhrif á notkun einkabíls eða annarra ferðamáta í umferðarreitunum 83. Svarbreytan (y) sem 

í þessu tilviki er ferðamáti, hefur aðeins tvær mögulegar útkomur, þ.e. hvort fólk ferðast 

með einkabíl (y=0) og hvort fólk noti annan ferðamáta en einkabíl (y=1). 

Í aðhvarfsgreiningu hlutfalla er hver athugunarpunktur i háður útskýringarbreytum 

x1,i...xM,i og útkomu svarbreytunnar yi. Með aðhvarfsgreiningu hlutfalla er samband 

útskýringarbreyta og útkomu fundið, svo að útkoman fyrir nýjan punkt verður fundin með 

tilliti til svarbreytunnar (Moore & McCabe 2006). Greiningin gengur út á að greina 

horfurnar á að y verði jafnt og 1 (frekar en 0) með ákveðnum gildum af x. Ef x og y hafa 

jákvætt línulegt samband, þá aukast horfurnar á að y=1 ef að gildi x eykst. 
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Jafna aðhvarfsgreiningu hlutfalla er sett fram með þeim horfum á að y=1, sem er 

táknað með pˆ. Horfurnar á að y=0 er táknað með 1 - pˆ.  

ln  
   

     
  =  0 +  1,x1,i + ...+  Mxm,i, 

 0    M eru aðhvarfsstuðlar sem gefa til kynna áhrif hverrar útskýringarbreytu á 

útkomuna. 

Fyrir hvern athugunarpunkt i er sett viðmiðunargildi xo,i , sem hefur tilbúna gildið 1. 

Viðmiðunargildið er samsvarandi stuðlinum  0, skurðpunkti línunnar við y ás. 

3.2.2 Samanburður þriggja umferðarreita 

Notast var við aðferðafræði sem Soltani og Allan (2004) nýttu í rannsókn sinni á ferðamáta 

fólks í Adelaide í Ástralíu. Umferðarreitirnir þrír voru valdir út frá íbúaþéttleika, fjölda 

botnlangagatna og blöndun landnotkunar. Sá umferðarreitur sem hefði mestan 

íbúaþéttleika þyrfti einnig að hafa mest blandaða landnotkun og fæstu botnlangagöturnar. 

Umferðarreiturinn með minnsta íbúaþéttleika hefði minni blandaða landnotkun og flestar 

botnlangagötur. Umferðarreiturinn með næst mesta íbúaþéttleika myndi lenda þar á milli. 

Fundin var meðalfjarlægð umferðarreitanna þriggja frá atvinnu- eða verslunarkjarna 

til að meta blöndun landnotkunar (Haraldur Sigurðsson, 2004). Eftir því sem fjarlægð frá 

kjarna minnkar eykst blöndun atvinnu-, verslunar- og íbúðasvæða. Notast var við sex 

meginkjarna eða atvinnusvæði sem Haraldur Sigurðsson (2004) skilgreindi. Hvert svæði 

fær ákveðið vægi eftir byggingamagni (tafla 6). Með þeim hætti fæst áætluð meðalfjarlægð 

frá hverjum umferðarreit. 
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4 Niðurstöður 

Mynd 1 sýnir staðsetningu umferðarreitanna 83 sem notast var við til að meta hvaða þættir 

hafa áhrif á notkun einkabíls eða annarra ferðamáta. Einnig eru sýndir reitir úr 

landupplýsingakerfum Reykjavíkur sem ekki voru notaðir, annars vegar vegna þess að ekki 

fengust gögn úr þeim, og hins vegar vegna þess að fjöldi svarenda var undir 20 í reit. 

Heildarfjöldi umferðarreita sem sýndur er á myndinni er 229. 

 

Mynd 1. Íbúaþéttleiki umferðarreitanna 83. 

4.1 Ferðamáti í 83 umferðarreitum 

Í töflu 1 má sjá hvaða breytur voru notaðar við gerð aðhvarfsgreiningu hlutfalla fyrir 

umferðarreitina 83 og gildi innan þeirra. 
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Tafla 1. Breytur og gildi sem notuð voru í aðhvarfsgreiningu hlutfalla. 

Breytur og gildi Viðmiðunargildi (y=1) Önnur gildi 

Svarbreyta 

  Ferðamáti Ferðast með einkabíl Ferðast ekki með einkabíl 

   Útskýringarbreytur 

  Heildartekjur heimilis á 

mánuði 0–250 þúsund 250-399 þúsund 

  

400-549 þúsund 

  

550-799 þúsund 

  

800-999 þúsund 

  

Milljón eða hærra 

  

Vil ekki svara 

Fjöldi bíla á heimili Enginn Einn 

  

Tveir 

  

Þrír eða fleiri 

Tegund húsnæðis Fjölbýli Einbýlishús 

Hvað á best við um þig 

og hjólreiðar Hjóla aldrei Hjóla aðeins hluta úr ári 

  

Hjóla allt árið um kring 

  

Veit ekki 

Átt þú strætókort Já Nei 

  

Veit ekki/vil ekki svara 

Fjöldi íbúa á heimili Einn Tveir 

  

Þrír 

  

Fjórir 

  

Fimm eða fleiri 

  

Veit ekki 

Íbúaþéttleiki 0,107 Talnabreyta 

 

Tafla 2 sýnir breytur sem reyndust marktækar, þ.e. þau gildi sem lentu innan 95% 

öryggisbils eru merkt með stjörnu. Útskýringarbreytan tegund húsnæðis reyndist ekki 

marktæk. 

.  
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Tafla 2. Marktækar breytur í aðhvarfsgreiningu hlutfalla. 

Breytur og gildi Staðalskekkja z gildi pr (>|z|) 

 Heildartekjur heimilis  

á mánuði 

    250-399 þúsund 0,1159087 -0,065 0,948566 

 400-549 þúsund 0,1170974 -1.249 0,211564 

 550-799 þúsund 0,1152356 0,19 0,849302 

 800-999 þúsund 0,128934 -2.316 0,020582 * 

Milljón eða hærra 0,1321136 -1.226 0,220385 

 Vil ekki svara 0,1188177 -0,9 0,368173 

 Fjöldi bíla á heimili    

 Einn 0,1301823 -14,015 < 2,0*10
-16

 *** 

Tveir 0,1412564 -15,95 < 2,0*10
-16

 *** 

Þrír eða fleiri 0,1695818 -17,493 < 2,0*10
-16

 *** 

Vil ekki svara 0,5831221 -3,797 0,000147 *** 

Hvað á best við um þig 

og hjólreiðar 

   

 Hjóla aðeins hluta úr ári 0,0639423 6,414 1,42*10
-10

 *** 

Hjóla allt árið um kring 0,0805159 20,195 < 2,0*10
-16

 *** 

Veit ekki 0,3955142 -1,487 0,137064 

 Átt þú strætókort 

    Já 0,0984161 16,176 < 2,0*10
-16

 *** 

Veit ekki/vil ekki svara 0,3760076 -0,901 0,367668 

 Fjöldi íbúa á heimili 

    Tveir 0,1084154 0,49 0,623847 

 Þrír 0,1136703 0,825 0,409159 

 Fjórir 0,1158088 3,663 0,000249 *** 

Fimm eða fleiri 0,1221529 4,611 4,00*10
-6

 *** 

Veit ekki 0,3883645 -0,598 0,549558 

 Íbúaþéttleiki 

    Talnabreyta 0,0003978 -7,447 9,54*10
-14

 *** 

Marktækni: 0 ***,  0,001**,  0,01*,  0,05. 
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4.1.1 Aukin notkun einkabílsins 

Tafla 3 sýnir horfurnar á því að fólk noti einkabílinn fremur en annan ferðamáta hjá þeim 

gildum sem reyndust marktæk samkvæmt töflu 2. Dálkurinn „Horfur“ segir til um 

hlutfallið milli viðmiðunargildis og annarra gilda innan sömu útskýringarbreyta. Ef 

útskýringarbreytan „Heildartekjur heimilis á mánuði“ er tekin sem dæmi þá er 

tekjuflokurinn 0-250 þúsund viðmiðunargildið. Ef einstaklingur kemur frá heimili með 

heildartekjur milli 800 og 999 þúsund á mánuði, aukast horfur á því að hann noti einkabíl 

um 1,348. Það má því segja að sá einstaklingur sé 1,348 sinnum líklegri til að nota 

einkabíl, en einstaklingur sem kemur frá heimili með heildartekjur milli 0 og 250 þúsund á 

mánuði. Það jafngildir 34,8% aukningu á horfum á notkun einkabíls: 

Viðmiðunargildið (y=1) er dregið frá gildinu sem kannað er. Í þessu tilviki eru 

heildartekjur heimilis milli 800 og 999 þúsund á mánuði. 

 

(1,348-1)*100 = 34,8% 

 

Íbúaþéttleiki umferðarreita er reiknaður með því að deila fjölda íbúa innan reits með 

heildarflatarmáli hans.        

 Fyrirvari er þó settur fram við túlkun niðurstaðna um íbúaþéttleika í 

umferðarreitunum 83. Gögnin um íbúaþéttleika taka til alls lands innan umferðarreits en 

ekki einungis þess lands sem fer undir byggingar og lóðir. Það getur verið að tölur um 

íbúaþéttleika skekki niðurstöðurnar að einhverju leyti. Umferðarreiturinn sem tekur til 

Seltjarnarness nær til að mynda yfir allt nesið, en engin íbúabyggð er yst á nesinu. Álftanes 

er stórt svæði þar sem mikið er af óbyggðu landi og nær einn umferðarreiturinn yfir það. 

Sama má segja um umferðarreitina sem eru í kringum Elliðavatn. Hér á eftir verður þó 

fjallað um hvernig túlka beri niðurstöður fyrir íbúaþéttleika í umferðarreitunum 83. 

Íbúaþéttleiki er talnabreyta. Hlutfallið milli viðmiðunargildisins og annarra gilda 

innan útskýringarbreytunnar er reiknað. Viðmiðunargildið af íbúaþéttleika er 0,107 íbúi/ha 

(tafla 1). Ef íbúaþéttleiki eykst um 1 einingu sem í þessu tilviki er 1 íbúi/ha, aukast 

horfurnar á því að viðkomandi ferðist með einkabíl um 1,003 (tafla 3). Horfurnar eru því 

1,003 sinnum meiri á að notkun einkabíls hjá einstaklingi sem búsettur er þar sem 

íbúaþéttleiki er 1,107 íbúi/ha (viðmiðunargildið hækkað um 1 einingu) en hjá einstaklingi 

sem búsettur er þar sem íbúaþéttleiki er 0,107 íbúi/ha. Það jafngildir 0,3% aukningu í 

horfum á notkun einkabíls. Útkoman er fundin með því að setja horfurnar 1,003 í veldið af 

þeim íbúaþéttleika sem kanna á: 

1,003
1,107

 = 1,003 eða 0,3% 

Horfurnar eru 6,2% meiri á að nota einkabíl hjá einstaklingi sem búsettur er þar sem 

íbúaþéttleiki er 20 íbúar/ha en hjá einstaklingi sem búsettur er þar sem íbúaþéttleiki er 

0,107 íbúi/ha. 

1,003
20

 = 1,062 eða 6,2%. 
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Fjöldi einkabíla á heimili hefur mest áhrif á notkun einkabíls sem ferðamáta, 

sérstaklega heimili sem hafa þrjá eða fleiri einkabíla. Horfur á notkun einkabíls aukast eftir 

því sem fjöldi þeirra á heimili er meiri. 

 

Tafla 3. Auknar horfur á notkun einkabílsins. 

Breytur - gildi Horfur 

Heildartekjur heimilis á mánuði 

 800–999 þús. 1,348 

Fjöldi bíla á heimili 

 Einn 6,200 

Tveir 9,517 

Þrír eða fleiri 19,424 

Íbúaþéttleiki 

 Talnabreyta* 1,003 

*Eining: 1 íbúi/ha 

4.1.2 Minni notkun einkabíls 

Tafla 4 sýnir horfur á því að fólk noti annan ferðamáta en einkabíl hjá þeim gildum sem 

reyndust marktæk samkvæmt töflu 2. 

Niðurstöður benda til þess að eftir því sem einstaklingum fjölgar á heimili, því meiri 

horfur eru á að þeir noti annan ferðamáta en einkabíl. Meiri horfur eru á því að þeir sem 

stunda hjólreiðar eða eiga strætókort noti annan ferðamáta en einkabíl, en þeir sem stunda 

ekki hjólreiðar eða eiga ekki strætókort. 

Tafla 4. Auknar horfur á notkun annars ferðamáta en einkabíls. 

Breytur - gildi Horfur 

Hvað á best við um þig og 

hjólreiðar 

 
Hjóla allt árið um kring 5,084 

Hjóla aðeins hluta úr ári 1,507 

Átt þú strætókort 

 Já 4,913 

Fjöldi íbúa á heimili 

 fjórir 1,528 

fimm eða fleiri 1,756 
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4.2 Samanburður þriggja umferðarreita 

Til að finna hentugri umferðarreiti var gögnum fyrir þá 83 umferðarreiti sem notaðir voru í 

greiningunni að framan hlaðið inn í ArcGis. Útbúið var þemakort með íbúaþéttleika (mynd 

1) og reynt að finna þrjá reiti sem allir hefðu mismunandi íbúaþéttleika. Sá sem hefði 

mestan íbúaþéttleika ætti að vera með þéttustu byggðina. Sá sem hefði minnstan 

íbúaþéttleika ætti að vera með dreifðustu byggðina og sá þriðji kæmi á milli þeirra. Þeir 

umferðarreitir sem urðu fyrir valinu hafa númerin 35 (vestanvert Skólavörðuholt) sem er 

næst miðbænum og 132 (Húsahverfi í Grafarvogi) sem er lengst frá miðbænum. Reiturinn 

milli hinna tveggja er númer 81 og nær yfir Lækjahverfi á Laugarnesi, sunnan Sæbrautar. 

Staðsetningu þeirra má sjá á myndum 2-4. 

Eftirfarandi þættir voru rannsakaðir við samanburð á umferðarreitunum þrem: 

 Blöndun landnotkunar 

 Íbúaþéttleiki 

 Skipulag byggðar 

 Ferðamáti og meðalfjöldi bíla á heimili 

4.2.1 Blöndun landnotkunar 

Notast var við ArcGis til að finna stystu vegalengd frá miðjum umferðarreit að miðju hvers 

meginkjarna eða atvinnusvæði til að meta blöndun landnotkunar. Reynt var að fylgja helstu 

hraðbrautum (Miklabraut, Sæbraut, Kringlumýrarbraut og Reykjanesbraut) eins og hægt 

var og þannig finna út bæði fljótlegustu og stystu leið að hverjum meginkjarna eða 

atvinnusvæði (myndir 2-4). 

Mynd 2 sýnir ferðaleiðir til meginkjarna og atvinnusvæða á höfuðborgarsvæðinu 

fyrir umferðarreitinn á Skólavörðuholti. 
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Mynd 2. Ferðaleiðir frá Skólavörðuholti til meginkjarna og atvinnusvæða. 

Mynd 3 sýnir ferðaleiðir til meginkjarna og atvinnusvæða á höfuðborgarsvæðinu 

fyrir umferðarreitinn í Lækjahverfi. 

 

Mynd 3.Ferðaleiðir frá Lækjahverfi til meginkjarna og atvinnusvæða. 

Mynd 4 sýnir ferðaleiðir til meginkjarna og atvinnusvæða á höfuðborgarsvæðinu 

fyrir umferðarreitinn í Húsahverfi. 
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Mynd 4. Ferðaleiðir frá Húsahverfi til meginkjarna og atvinnusvæða 

Tafla 5 sýnir fjarlægð umferðarreita til kjarna eða atvinnusvæðis. Greinilegt er að 

fjarlægðir frá umferðarreitnum í Húsahverfi til kjarna eða stórra atvinnusvæða eru talsvert 

lengri en frá umferðarreitunum í Skólavörðuholti og Lækjahverfi. Það á sérstaklega við um 

vegalengdir til kjarna eða atvinnusvæða sem staðsett eru í miðborginni eða rétt fyrir utan 

hana. Atvinnusvæðið á Höfða er þó nær umferðarreitnum í Húsahverfi en hinum tveim 

umferðarreitunum. 

Tafla 5. Fjarlægð umferðarreita til meginkjarna og atvinnusvæða (Landupplýsingakerfi 

Reykjavíkur, 2011). 

Umferðareitur Skólavörðuholt 

(km) 

Lækjahverfi (km) Húsahverfi (km) 

Miðborg 0,91 3,06 10,17 

Hlemmur-Fen 2,82 2,47 8,02 

Kringlan 2,76 2,93 8,19 

Höfði 6,30 5,73 3,87 

Mjódd-Smári 7,07 6,76 8,00 

Hafnarfj. 10,41 11,04 15,08 
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Tafla 6 sýnir vægi hvers kjarna eða atvinnusvæðis. Miðborgin hefur mesta vægið eða 

2,0. Kringlan hefur minnsta vægið eða 0,5. 

Tafla 6. Vægi kjarna eða atvinnusvæðis (Haraldur Sigurðsson, 2004). 

Kjarni Miðborg Hlemmur-

Fen 

Kringlan Höfðahverfi Mjódd-

Smári 

Miðbær 

Hafnarfjarðar 

Vægi 2,0 1,5 0,5 1,0 1,0 1,0 

 

Tafla 7 sýnir fjarlægð umferðarreits til kjarna eða atvinnusvæðis eftir útreikninga 

vægis hvers kjarna- eða atvinnusvæðis. Mesta fjarlægðin er frá Húsahverfi til miðborgar, 

eða 20,34 km. Stysta fjarlægðin er frá Skólavörðuholti til Kringlu eða 1,38 km. Minnst 

meðalfjarlægð frá kjarna eða stóru atvinnusvæði er frá Skólavörðuholti, 5,2 km. Talsvert 

lengri meðalfjarlægð er frá Húsahverfi, eða10,6 km. Blöndun landnotkunar er því mest í 

umferðarreitnum í Skólavörðuholti en minnst í umferðarreitnum í Húsahverfi. 

 

Tafla 7. Meðalfjarlægð umferðarreita frá kjarna eða atvinnusvæði miðað við vægi. 

Umferðareitur Skólavörðuholt 

(km) 

Lækjahverfi (km) Húsahverfi (km) 

Miðborg 1,82 6,12 20,34 

Hlemmur-Fen 4,23 3,71 12,03 

Kringla 1,38 1,47 4,10 

Höfði 6,30 5,73 3,87 

Mjódd-Smári 7,07 6,76 8,00 

Hafnarfj. 10,41 11,04 15,08 

Meðalfjarlægð frá 

kjarna eða stóru 

atvinnusvæði (km) 

5,2 5,8 10,6 

4.2.2 Íbúaþéttleiki 

Tafla 8 sýnir fjölda íbúa innan hvers reits ásamt flatarmál hans í hekturum. Mikill 

munur er á flatarmáli umferðarreitsins í Skólavörðuholti og Húsahverfi þar sem flatarmál 

umferðarreitsins í Skólavörðuholti er aðeins 9,5% af flatarmáli umferðarreitsins í 

Húsahverfi. 
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Tafla 8. Íbúaþéttleiki. Útreikningar byggðir á gögnum úr Landupplýsingakerfi Reykjavíkur (2011). 

Umferðarreitur Fjöldi íbúa Flatarmál reits 

(hektarar) 

Íbúar/ha 

Skólavörðuholt 780 5,58 139,8 

Lækjahverfi 1871 21,84 85,7 

Húsahverfi 1942 58,95 32,9 

 

4.2.3 Skipulag byggðar 

Myndir 5-7 sýna hvernig byggð og gatnakerfi innan umferðarreitanna er háttað. Mynd 5 

sýnir hve þétt byggð er í umferðarreitnum á Skólavörðuholti. Botnlangagötur eru engar og 

íbúaþéttleikinn er um 140 íbúar/ha. Húsin liggja þétt við hvert annað og göturnar eru 

mjóar. Byggð innan umferðarreitsins á Skólavörðuholti er sú elsta af umferðarreitunum. 

Hún er innan gömlu Hringbrautar. Samkvæmt skipulagsuppdrætti Egils Hallgrímssonar frá 

árinu 1920 sést að uppbyggingu byggðar og gatnakerfis var lokið á þeim tíma innan 

umferðarreitsins (Reykjavíkurborg, 1966). Einkabíllinn hafði því lítil sem engin áhrif á 

skipulag byggðar innan umferðarreitsins. Algengasta húsagerðin innan hans er sambyggð 

2–3 hæða fjölbýlishús. 

 

Mynd 5.Gatnakerfi, lóðir og útlínur húsa í Skólavörðuholti. 

Mynd 6 sýnir gatnakerfi, lóðir og útlínur húsa í umferðarreitnum í Lækjahverfi. Ef 

hann er borinn saman við umferðarreitinn á Skólavörðuholti kemur í ljós að gatnakerfið 
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hefur ekki sama þéttleika. Byggð er ekki eins þétt, enda er íbúaþéttleiki 85,7 íbúar/ha í 

umferðarreitnum í Lækjarhverfi. Auð svæði eru inn á milli húsanna, sem eru annars vegar 

stórar íbúðablokkir og hins vegar 2–3 hæða hús með einni íbúð á hverri hæð. Á loftmynd 

frá árinu 1964 sem birtist í Aðalskipulagi Reykjavíkur 1962-83 sést að uppbygging byggðar 

innan umferðarreitsins er að mestu lokið fyrir utan skólahverfi sem er syðst í reitnum 

(Reykjavíkurborg, 1966). Þar standa tveir leikskólar, Laugaborg og Lækjaborg ásamt 

Laugalækjarskóla. Mestur hluti húsa í reitnum var því byggður fyrir tíma danska 

skipulagsins. Gatnakerfið umhverfis reitinn var þó ekki fullgert á þeim tíma. Hugmyndin 

að Sæbraut sem liggur meðfram norðurhlið reitsins kom fram í danska skipulaginu 

(Reykjavíkurborg, 1966). Hluti gatnakerfisins umhverfis reitinn er því undir áhrifum 

danska skipulagsins og ber þess greinilega merki að einkabíll er mikilvægur hluti 

ferðamáta íbúa í Reykjavík. Skipting gatna eftir hlutverki kemur vel í ljós þar sem 

Sæbrautin er hraðbraut. Dalbraut, Laugarnesvegur og Laugalækur eru safnbrautir með 

tengingu inn á Sæbrautina. Innan umferðarreitsins má sjá húsagöturnar. 

 

Mynd 6.Gatnakerfi, lóðir og útlínur húsa í Lækjahverfi. 

Á mynd 7 má sjá að byggð í umferðarreitnum í Húsahverfi er dreifð og einbýlishús 

er ráðandi húsagerð. Íbúaþéttleiki er lítill 32,9 íbúar/ha og töluvert er um auð svæði milli 

húsa. Landþörf á hvern einstakling er talsvert meiri í umferðarreitnum ef miðað er við hina 

tvo umferðarreitina. Gatnakerfið er bogalínudregið með fjölda botnlangagatna sem enda 

inni í íbúðahverfum. Aðalskipulag Reykjavíkur fyrir árin 1984–2004 var í gildi þegar 

Húsahverfi var byggt (Reykjavíkurborg, 1988). Það ber þess merki að einkabíll var orðinn 

ráðandi þáttur í ferðamáta fólks í Reykjavík. Gatnakerfið var hannað fyrir einkabíl þar sem 

Víkurvegur og Hallsvegur eru tengibrautir og húsagöturnar eru innan umferðarreitsins. 
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Mynd 7. Gatnakerfi, lóðir og útlínur húsa í Húsahverfi. 

4.2.4 Ferðamáti og meðalfjöldi bíla á heimili 

Tafla 9 sýnir fjölda einstaklinga sem tóku þátt í könnuninni ásamt meðalfjölda ferða á 

hvern einstakling. Hún sýnir einnig ferðamáta sem þátttakendur notuðust við í 

umferðarreitunum, ásamt meðalfjölda bíla á heimili og meðallengd ferða. 

Svarendur úr Lækjahverfi voru með hæst hlutfall meðalfjölda ferða á einstakling en 

lægst var það í Húsahverfi. Sömu sögu er að segja um meðallengd ferða. Hlutfallið var 

lægst í Lækjahverfi en hæst í Húsahverfi. Bílaeign á heimili var mest í Húsahverfi, eða að 

meðaltali 1,79 bíll á heimili. Minnst var hún á Skólavörðuholti, eða 1,23 bíll að meðaltali á 

heimili. Að ferðast með einkabíl er algengasti ferðamátinn í þeim öllum. Umferðarreiturinn 

í Skólavörðuholti hafði hæsta hlutfall ferða sem farnar voru með öðrum ferðamáta en 

einkabíl eða 44,8%. Húsahverfi hafði hæsta hlutfall ferða sem farnar voru á einkabíl eða 

86,2%. 
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Tafla 9. Skipting ferðamáta. 

 Skólavörðuholt Lækjahverfi Húsahverfi 

Fjöldi einstaklinga sem 

svöruðu 

22 26 28 

Meðalfjöldi ferða á 

einstakling 

4,4 4,8 3,6 

Meðallengd ferða (mín.) 13,4 11,9 14,4 

Meðalfjöldi bíla á heimili 1,23 1,44 1,79 

Ferðamátar:    

Sem bílstjóri (%) 46,9 62,4 74,3 

Sem farþegi í einkabíl (%) 8,3 7,2 11,9 

Sem farþegi í strætisvagni 

(%) 2,1 4,8 5,9 

Á reiðhjóli (%) 2,1 10,4 3,0 

Fótgangandi (%) 38,5 15,2 5,0 

Annað (%) 2,1 0 0,0 

Ferðast með einkabíl (%) 55,2 69,6 86,2 

Ferðast ekki með einkabíl 

(%) 44,8 30,4 13,8 
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5 Samantekt niðurstaðna 

Erfitt er að svara því hvort íbúar höfuðborgarsvæðisins sem búa í byggð þar sem 

íbúaþéttleiki er lítill séu líklegri til að nýta sér einkabílinn en íbúar í byggð þar sem 

íbúaþéttleiki er meiri. Greining gagna frá 83 umferðarreitum og samanburður þriggja 

umferðarreita (vestanvert Skólavörðuholt, Lækjarhverfi á Laugarnesi og Húsahverfi í 

Grafarvogi) gefa ólíkar niðurstöður. Niðurstöður fyrir umferðareitina 83 virðast benda til 

þess að aukinn íbúaþéttleiki auki horfur á notkun einkabílsins.  Það er þvert á niðurstöður 

þeirra sem rannsakað hafa tengsl ferðamáta og borgarskipulags (Kenworthy & Laube, 

1999; Haraldur Sigurðsson, 2004; Cervero, 1996; Soltani & Allan, 2004). Niðurstöður fyrir 

samanburð þriggja umferðarreita virðast benda til þess að með auknum íbúaþéttleika 

minnki líkur á notkun einkabílsins. Þó svo að fyrirvari hafi verið settur í túlkun niðurstaðna 

fyrir 83 umferðarreiti verður látið ógert að draga ályktanir um hvort að íbúar sem búa í 

byggð þar sem íbúaþéttleiki er lítill séu líklegri til að nýta sér einkabílinn en íbúar í byggð 

þar sem íbúaþéttleiki er meiri.      

 Niðurstöður fyrir samanburð þriggja umferðarreita virðast benda til að notkun 

einkabílsins minnki eftir því sem  landnotkun verði blandaðri. Meðalfjarlægð frá 

meginkjarna eða atvinnusvæði var minnst í umferðarreitnum í Skólavörðuholti sem gefur 

til kynna að þar sé blandaðasta landnotkunin af umferðarreitunum þrem. Umferðarreiturinn 

í Skólavörðuholti var einnig með hæsta hlutfall íbúa sem notaði annan ferðamáta en 

einkabílinn. Umferðarreiturinn í Húsahverfi var með lengstu meðalfjarlægð frá 

meginkjarna eða atvinnusvæði og var því með einsleitnustu landnotkunina. Hann hafði 

einnig lægsta hlutfall íbúa sem notaði annan ferðamáta en einkabílinn. Niðurstöður virðast 

því benda til að íbúar höfuðborgarsvæðisins sem búa í byggð með einsleita landnotkun séu 

líklegri til að nýta sér einkabílinn en íbúar í byggð með blandaðri landnotkun.  

 Samanburður á þéttleika byggðar í umferðarreitunum þrem leiðir í ljós að hún er 

þéttust í Skólavörðuholti en dreifðust í Húsahverfi, Lækjahverfi kemur svo þarna á milli. 

Niðurstöður virðast því benda til að íbúar höfuðborgarsvæðisins sem búa í dreifðri byggð 

séu líklegri til að nýta sér einkabílinn en íbúar í þéttari byggð. Hlutfall gangandi 

vegfarenda var hæst í umferðarreitnum í Skólavörðuholti en lægst í umferðareitnum í 

Húsahverfi. Ein ástæðan fyrir því gæti verið að hverfi með þéttri byggð eru skjólbetri og 

henta betur gangandi vegfarendum en hverfi með dreifðri byggð sem eru skjóllítil. Engar 

botnlangagötur eru í umferðarreitnum í Skólavörðuholti en þær eru áberandi í 

umferðarreitnum í Húsahverfi þar sem gatnakerfið er bogalínudregið. Botnlangagötur og 

bogalínudregið gatnakerfi henta illa fyrir gangandi umferð (Soltani & Allan, 2004). 

Bílastæðaskortur í miðborg getur einnig haft þau áhrif að fólk kýs að ferðast öðruvísi en 

með einkabíl. Umferðarreiturinn á Skólavörðuholti býður ekki upp á jafn greiðan aðgang 



26 

 

að bílastæðum líkt og umferðarreiturinn í Húsahverfi í Grafarvogi þar sem einbýlishús eru 

ráðandi húsagerð og bílastæði eru fyrir framan útidyr húsa. 

Aðrir þættir sem virtust hafa áhrif á aukna notkun einkabíls eru í samræmi við fyrri 

rannsóknir, þ.e. aukin einkabílaeign og auknar tekjur (Cervero, 1996; Haraldur Sigurðsson, 

2004). Horfur á notkun annars ferðamáta en einkabíls jukust eftir því sem að einstaklingum 

á heimili fjölgaði. 
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6 Umræður 

Reykjavík hefur tekið breytingum í gegnum tíðina hvað skipulag varðar. Ákveðna 

sögu skipulags má sjá í umferðarreitunum sem bornir voru saman. Líkja má einkennum 

umferðarreitsins á Skólavörðuholti við þau sem sjá má í gönguborginni. Um 140 íbúar á 

hektara og skipulag hverfisins hentar gangandi vegfarendum vel þar sem byggð er þétt og 

botnlangar engir. Umferðarreiturinn í Lækjahverfi hefur einkenni almenningssamgangna-

borgarinnar. Borgin hefur teygt úr sér með tilkomu almenningssamgangnanna og dregið 

hefur úr íbúaþéttleika. Umferðarreiturinn í Húsahverfi á margt sameiginlegt með 

bílaborginni. Hann er staðsettur langt frá miðbænum, en með tilkomu einkabílsins teygði 

borgin verulega úr sér. Dregið hefur enn frekar úr íbúaþéttleika og hönnun byggðar er 

miðuð við notkun einkabíls. 

Skipulag borga hefur orðið fyrir áhrifum af völdum einkabílsins og þær hafa dreift úr 

sér í kjölfar þess að notkun hans varð almenn. Höfuðborgarsvæðið er skýrt dæmi um 

bílaborg sem teygt hefur úr sér. Uppbygging úthverfa með litlum íbúaþéttleika og miklu 

bili milli húsa hafa verið áberandi síðustu tvo áratugi. Bogalínudregið gatnakerfi og 

botnlangagötur í íbúðahverfum. Slík hverfi eru hönnuð með það í huga að fólk noti 

einkabílinn sem ferðamáta. Það eru þó ekki sjálfsögð réttindi hvers einstaklings að eiga 

einkabíl. Með aukinni umhverfisvitund fer sá hópur stækkandi sem kýsa að nota vistvænni 

ferðamáta en einkabílinn. Ákveðnar áherslubreytingar í skipulagsmálum verða að eiga sér 

stað til að draga úr notkun einkabílsins. Nýr borgarbragur (e. New Urbanism) er stefna 

sem setur fram gagnrýni á úthverfamyndun og forgang einkabílsins í umferðinni. Lögð er 

áhersla á þétta og blandaða byggð og að botnlangagötur verði engar. Með því er vonast til 

að auka hlut vistvænni ferðamáta s.s. að ganga eða hjóla. Íbúar fá aukna tilfinningu fyrir 

staðnum og meiri líkur eru á að hitta annað fólk á gangi (Hildur Kristjánsdóttir, 2004). 

Ekki eru hugmyndir Nýs borgarbrags að öllu leyti nýjar. Margar af þeim tillögum sem 

lagðar eru fram  til að draga úr notkun einkabílsins eru sóttar í skipulagshætti sem ríkjandi 

voru rétt eftir aldamótin 1900.  (Hildur Kristjánsdóttir, 2004). Með því að taka upp hluta af 

þeim skipulagsháttum sem voru við lýði áður en einkabíllinn kom til sögunnar er vonast til 

þess að draga megi úr notkun hans. Fróðlegt verður að sjá hvernig skipulagsmál á 

höfuðborgarsvæðinu munu þróast í framtíðinni og hvort mögulegt verði að draga úr notkun 

einkabílsins með þéttari og blandaðri byggð.      

 Áhugavert væri að endurtaka könnunina og hafa hana yfirgripsmeiri, þ.e. freista 

þess að fá fleiri svarendur úr hverjum reit og geta þannig borið saman alla þá umferðarreiti 

sem hafa íbúabyggð. Íbúaþéttleikinn yrði svo fundinn út frá þeim forsendum að flatarmál 

lands sem reiknað væri á móti íbúafjölda væri það land sem fer undir byggingar og lóðir. 

Það land sem væri ónýtt yrði því ekki tekið með og gaman væri að sjá hvort það gæfi aðra 

niðurstöðu.   
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