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I. Ágrip 
 

Aðgengi áfangastaða og ferðavenjur – greining á byggðarskipulagi 
höfuðborgarsvæðisins. 
Byggðarskipulag höfuðborgarsvæðisins hefur oft verið gagnrýnt fyrir það hversu miðað 
það er að einkabílnum. Í þessu verkefni verður byggðarskipulag höfuðborgarsvæðisins 
skoðað út frá aðferðafræði sem þróuð var í Oporto í Portúgal. Aðferðin metur 
byggðarskipulög út frá aðgengi að mismunandi áfangastöðum eftir mismunandi 
ferðamátum. Þá er hægt að sjá hvaða staðsetningar innan höfuðborgarsvæðisins veita 
íbúum þann möguleika á að notast við aðra ferðamáta en einkabílinn. 

Þar sem aðferðin gefur upplýsingar um mögulega ferðamáta er það við hæfi að skoða 
raunferðavenjur íbúa höfuðborgarsvæðisins í sömu staðsetningum og aðferðinni frá 
Oporto verður beitt á. Að auki verður aðferðafræði frá Aalborg í Danmörku skoðuð. 
Henni hefur verið beitt á borgarsvæði Kaupmannahafnar og reynir hún að útskýra 
hvernig byggðarmynstur, s.s. vegalengdir og þéttleiki hefur áhrif á ferðavenjur og 
ferðamáta. Notast verður við niðurstöður aðferðarinnar, þegar henni var beitt á 
borgarsvæði Kaupmannahafnar, til að reyna að útskýra raunferðavenjur íbúa 
höfuðborgarsvæðisins. 

Í ljós kom að aðgengi íbúa að mismunandi áfangastöðum er nokkuð misjafnt eftir 
byggðarskipulagi. Þar sem byggð er þétt og stutt er í þjónustukjarna er aðgengi yfirleitt 
mjög gott fyrir alla ferðamáta. Staðsetningar sem liggja á jaðri höfuðborgarsvæðisins og 
því yfirleitt fremur langt frá þjónustukjörnum á hinn bóginn hafa mun minna aðgengi. 
Niðurstöðurnar sýndu einnig að einkabíllinn er mjög ráðandi ferðamáti og er notkun 
annarra ferðamáta mjög takmörkuð fyrir vissar staðsetningar.  

Það háði verkefninu mjög mikið að ekki liggja fyrir niðurstöður úr nýlegri könnun um 
ferðavenjur íbúa höfuðborgarsvæðisins. Gögnin sem eru notuð eru fremur gömul og í 
ljós kom að niðurstöður sem þau gefa eru ekki marktækar vegna lítils úrtaks. Verkefnið 
veitir þó góðar vísbendingar um að aðferðin frá Oporto sé nothæf hér á landi því að hún 
virðist gefa nokkuð góða mynd af því á hvaða svæðum þarf að bæta aðgengi. 

 

Lykilorð: aðgengi,byggðarskipulag, ferðamátar, ferðavenjur. 
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II. Abstract 
 

Destination Accessibility and Travel Behaviour – An Analysis of the Capital 
Region 
The urban structure of the capital region has often been criticized for how much it is 
aimed at the private car. This thesis will examine the urban structure of the capital 
region based on a methodology developed in Oporto, Portugal. The method evaluates 
urban structure from the accessibility to different destinations by different transportation 
modes. Then it is possible to indentify which locations within the city provide residents 
the option to use other transportation modes than the private car. 

Since the method provides information about potential travel behaviour it is appropriate 
to take a look at the actual travel behaviour of the residents of the capital region in the 
same locations as the method from Oporto will be applied. In addition a methodology 
from Aalborg in Denmark will be studied. It has been applied on the metropolitan of 
Copenhagen and tries to explain how urban structure, such as distances and density, 
affects travel behaviour and transportation mode. The results, from when it was applied 
to Copenhagen, will be used to explain the actual travel behaviour of the residents of the 
capital region. 

The result showed that accessibility varies somewhat based on urban structure. Where 
the urban structure is dense and distances to main service locations are short, the 
accessibility is usually very good for all transportation modes. Locations on the 
outskirts of the capital region and therefore usually further away from main service 
locations, tend to have much less access. The results also showed that the private car is 
a dominant mode of transportation and other modes of transport are very limited in 
certain locations. 

The lack of new data about travel behaviour of residents of the capital area is the main 
limitation of this thesis. The data that was used is rather old and the results they give are 
not statistically significant because of a small sample size. The thesis never the less 
shows that the method developed in Oporto is usable here in Iceland as it gives a pretty 
good picture in which areas accessibility needs to be improved. 

 

Keywords: accessibility, transportation mode, travel behaviour, urban structure. 
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VII. Orðskýringar 
 

 

Íslenskt heiti Enskt heiti Skýring/skilgreining 

Aðgengi Accessibility 

Hversu auðveldlega er hægt að nálgast 
hvaða áfangastað sem er frá ákveðinni 
staðsetningu og ákveðnum ferðamáta  
(Dalvi & Martin, 1976) 

Áfangastaður Destination 
Ákveðinn staður sem íbúi gæti þurft að 
ferðast til. Hvort sem það er vegna vinnu, 
til að sækja þjónustu eða eyða frítíma. 

Ferðavenjur Travel behaviour 
Hvernig íbúar ferðast, þ.e. tíðni, ferðamáti 
og tími dags sem ferðir eru farnar. 

Randskilyrði Cut-off criteria 
Ákveðin fyrir fram skilgreind hámarksgildi 
sem segja til um hvort að áfangastaður sé 
aðgengilegur eða ekki.  

Sjálfbærar samgöngur 
Sustainable 

transportation 

Samgöngur sem uppfylla þarfir 
samfélagsins til að ferðast frjálslega, 
nálgast, hafa samskipti, versla og stofna 
tengsl án þess að fórna öðrum 
nauðsynlegum mannlegum eða 
vistfræðilegum kröfum í dag eða í 
framtíðinni (World Business Council for 
Sustainable Development, 2004). 

Kerfislægt aðgengi 
Structural 

accessibility 

Mælikvarði á það hversu vel landnotkunar- 
og samgönguskipulag gerir einstaklingum 
kleift að komast á ólíka áfangastaði (Silva, 
2008). 

Umferðarreitur Zones 

„Þegar umferðarlíkön eru gerð er 
spásvæðinu oft skipt upp í ákveðin fjölda 
umferðarreita. Fyrir hvern umferðarreit er 
safnað upplýsingum um skipulagstölur s.s. 
íbúafjölda og fermetra atvinnuhúsnæðis og 
íbúðarhúsnðis. Fjöldi umferðarreita í 
byggðarreit er oft á bilinu 10-20“ 
(Almenna verkfræðistofan, 2007).  
 
Höfuðborgarsvæðið skiptist upp í 233 
umferðarreiti (Haraldur Sigurðsson, 2004). 
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1. Inngangur 

Í þessum kafla verður farið stuttlega yfir helstu ástæður fyrir þessu verkefni, tilgangi og 
markmiðum og þær rannsóknarspurningar kynntar sem svara á. Einnig verður farið 
stuttlega yfir aðferðafræðina á bakvið verkefnið, hvernig ritgerðin er uppbyggð og 
hvaða takmarkanir það eru sem helst hamla verkefninu og hafa áhrif á niðurstöður. 

1.1. Bakgrunnur 

Þó að byggðarskipulög hafi fylgt mannkyninu 
í nokkur þúsund ár þá eru nútíma 
skipulagsstefnur og hreyfingar fremur ungar. 
Eitt af fyrstu nútíma byggðarskipulögunum er 
Garðborgin sem Ebenezer Howard setti fram 
árið 1898. Það skipulag byggðist á sterkum 
kjarna/miðsvæði með minni kjarna sem lágu 
þar fyrir utan, sjá mynd 1-1 (Howard, 1902). 
Hefur þessi stefna verið kölluð 
Garðborgastefnan (Legates & Stout, 2009). 
Aðrar stefnur fylgdu í kjölfar Garðborgarinnar 
eins og „Módernisminn“ og „Úrbanisminn“ 
sem mætti kalla „borgarstefnuna“. Stefna 
„Módernismans“ á ættir sínar að rekja til 
samtímaborgar Le Corbusier sem hann kynnti 
árið 1922. Þar eru háhýsin orðin miðpunktur 

borgarinnar sem átti að hýsa um þrjár 
milljónir manna í stað 32.000 manns í 
Garðborg Howard (Legates & Stout, 2009). Stefnu „Úrbanismans“ er erfitt að rekja til 
hugmynda einhvers eins skipulagsfræðings en Jane Jacobs er ein af frumkvöðlum 
stefnunnar. Hún gagnrýnir til að mynda hugmyndafræði Garðborgarstefnunnar og 
„Módernismans“. Þessar stefnur stuðluðu að ákveðinni úthverfamyndun og því kemur 
Jacobs fram með þær hugmyndir að borgin eigi að vera byggð upp af blandaðri byggð 
þar sem íbúar eru orðnir hluti af götunni, þ.e. íbúar og vegfarendur, hvort sem þeir eru 
fótgangandi, hjólandi eða akandi, eiga að geta notað götuna jafnt og börn jafnvel leiki 
sér (Legates & Stout, 2009). Ein af aðalástæðum fyrir þessum nýju hreyfingum í 
skipulagsstefnum var aukin áhersla skipulagsfræðinga á heilbrigt umhverfi, öryggi og 
þægindi fyrir fólk í þéttbýli (Legates & Stout, 2009). 

Höfuðborgarsvæðið er fremur ungt borgarsvæði en skipulagssaga þess nær þó aftur til 
ársins 1839 byggingarnefnd (e. building commission), sem hafði leyfi til að skipuleggja 
götur og samþykkja nýjar byggingar, var stofnuð (Bjarni Reynarsson, 1999). Það var 
svo árið 1924 sem samvinnunefnd var stofnuð sem átti að vinna framtíðarskipulag fyrir 
Reykjavík. Gera átti tillögu að framtíðarskipulagi með vegakerfi, útivistarsvæðum og 

Mynd 1‐1: Garðborg Ebenezer Howard (Howard, 
1902). 
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með fráteknum svæðum fyrir opinberar stofnanir framtíðarinn og árið 1927 var þessi 
tillaga lögð fram (nesPlanners, 2001). 

Árið 1967, rúmlega 40 árum eftir að fyrsta skipulag Reykjavíkur var lagt fram, var 
Aðalskipulag Reykjavíkur 1962 – 1983 staðfest. Skipulagið var unnið af tveimur 
dönskum sérfræðingum í samvinnu við íslenska sérfræðinga (nesPlanners, 2001). Gert 
er ráð fyrir stórum stofnbrautum og er skipulagið í heild sinni að miklu leyti miðað að 
einkabílnum þar sem gert var ráð fyrir því að hvert heimili hafi bíl til umráða. Mikil 
aukning var í bílaeign á þessum árum og sáu dönsku sérfræðingarnir fyrir sér að 
skipulag sem miðað væri að einkabílnum væri það sem koma skyldi (Bjarni 
Reynarsson, 1999). Þetta er sennilega það skipulag sem hefur mótað höfuðborgarsvæðið 
hvað mest í gegnum árin og hefur ýtt undir það hversu dreifð byggð 
höfuðborgarsvæðisins er. 

Í dag er í gildi Aðalskipulag Reykjavíkur 2001 – 2024 þar sem áhersla er lögð á að 
(Skipulags- og byggingarsvið Reykjavíkurborgar, 2008): 

 Stuðla að öflugu atvinnulífi. 

 Auka gæði byggðar. 

 Leggja áherslu á hagkvæma nýtingu lands og þjónustukerfa. 

 Samgöngur verði skilvirkar, öruggar og vistvænar. 

En hvernig á að meta það hvort samgöngur séu skilvirkar, öruggar og vistvænar? 

Í þessu verkefni mun höfuðborgarsvæðið vera tekið fyrir. Skoðað er hvort mismunandi 
staðsetningar innan þess, með mismunandi byggðarmynstur, geri íbúum kleift eða hamli 
þeim að notast við mismunandi ferðamáta. Hvaða ferðamáta íbúar nota til að komast 
leiðar sinna hefur mikil áhrif á það hversu skilvirk, örugg og vistvæn samgöngukerfi 
eru. Til dæmis er mun skilvirkara, öruggara og vistvænna að hafa einn almenningsvagn 
á götunni fremur en 50 einkabíla. Þá vaknar sú spurning hvernig á að meta hvort 
byggðarskipulag geri íbúum kleift eða hamli þeim að nota mismunandi ferðamáta? 

Skipulag byggðar og samgangna skiptir mjög miklu máli þegar kemur að ferðatilhögun 
íbúa og í gegnum árin hefur þó nokkuð verið fjallað um hverskonar áhrif skipulag hefur 
á ferðavenjur (tíðni ferða, vegalengdir o.fl). Oft er talað um D-in þrjú þegar kemur að 
sambandi landnotkunar og ferðavenja. Þetta eru „density“, „diversity“ og „design“ eða 
þéttleiki, fjölbreytileiki og hönnun (Cervero & Kockelman, 1997). Þessar breytur hafa 
mikil áhrif á ferðir fólks, t.d. getur lítill þétt- og fjölbreytileiki haft þau áhrif að ferðir 
fólks lengjast þar sem lengra er á milli áfangastaða. Fólk gæti því valið að nota 
einkabílinn fram yfir almenningssamgöngur sem og það að fara fótgangandi, því hann 
er fljótlegastur og hentugastur þar sem hann er alltaf tiltækur og ekki fastur við 
fyrirfram ákveðna leið. 

Það hefur verið fjallað þó nokkuð um áhrif landnotkunar á ferðatilhögun. Zhang (2004) 
fjallar t.d. um ákveðna togstreitu milli margra skipulagsfræðinga. Margir hverjir vilja 
meina að ná verðinu rétt (e. get the price right) sé árangursríkast, þ.e. að reyna að 
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stjórna ferðavenjum með sköttum og gjöldum, en aðrir vilja meina það að ná 
landnotkuninni rétt (e. get the land use right) sé alveg jafn árangursríkt. Sér í lagi fjallar 
Zhang um áhrif landnotkunar á ferðavenjur miðað við verðlagningu og hvort að áhrif 
landnotkunar séu enn til staðar þegar áhrif frá ferðatíma, kostnaði og 
félagshagfræðilegum þáttum eru tekin með í reikninginn. Ewing og Cervero (2010) 
fjalla um hvernig D-in þrjú ásamt tveimur öðrum D-breytum, sem eru aðgengileiki á 
áfangastað (e. destination accessibility) og fjarlægð í almenningssamgöngur (e. distance 
to transit), hafa áhrif á ferðavenjur þegar skipulagi er breytt. Cao, Mokhtarian og Handy 
(2007) skoða svo hvort og hvernig breyting í hverfisskipulagi breytir ferðavenjum. Þau 
litu á tilvik þar sem búsetu var breytt og flutt var í hverfi sem hafði annað skipulag en 
hverfið sem flutt var úr og áhrif þess á ferðavenjur, þ.e. hvort að bílaeign og bílnotkun 
breyttust.  

Að sjálfsögðu er þessi upptalning einungis dæmi um greinar á þessu sviði. Í þessu 
verkefni verður ekki farið dýpra í þær en þess í stað veður notast við fremur unga 
aðferð, sem þróuð var í Oporto 1  í Portúgal, til að skoða aðgengi íbúa 
höfuðborgarsvæðisins, á fyrirfram ákveðnum punktum, að mismunandi flokkum 
áfangastaða. Þar sem þessi aðferð er fremur ung og óreynd verða niðurstöður hennar 
bornar saman við raunferðavenjur íbúa höfuðborgarsvæðisins, í sömu punktum, til að 
kanna hvort að hún gefi raunhæfar niðurstöður. Að auki verð raunferðavenjur íbúa 
höfuðborgarsvæðisins útskýrðar og til þess verður notast við niðurstöður rannsóknar 
Petter Næss á borgarsvæði Kaupmannahafnar (Næss, 2006a). 

Cecília Silva og Paulo Pinho hafa þróað aðferðafræði við háskólann í Oporto í Portúgal 
sem kallast „The Structural Accessibility Layer“ (SAL) (Silva, 2008). Þróunin sem þarf 
að eiga sér stað í samgöngugeiranum, þ.e. að færa ferðavenjur í átt frá einkabílnum og 
að sjálfbærari ferðamátum, er þeim hugleikin og á sama tíma finnst þeim vanta tæki til 
að styðja við þróun byggðar. Þessi aðferð leggur mat á mögulegan hreyfanleika eftir 
ferðamátum, þ.e. hvaða möguleika íbúar á ákveðnu svæði hafa til að notast við ólíka 
ferðamáta. Skoðaður er aðgengileiki (e. accessibility) svæða eftir ferðamátum (aðgengi í 
þessu samhengi má útskýra sem hvaða þjónustu/áfangastaði (e. facilities) íbúar á 
ákveðnu svæði geta sótt eftir ferðamátum). Niðurstöðurnar gefa upplýsingar um 
mögulega ferðamáta, þ.e. hvaða ferðamáta íbúar á hverju svæði hafa möguleika á að 
nota til að sækja tiltekna áfangastaði. Þessi aðferð virðist því góð til þess að leggja mat á 
hvort að ákveðin byggðarskipulög ýta undir eða draga úr sjálfbærum samgöngum þar 
sem hún bendir á hvaða svæði eru háð einkabílnum og hvaða svæði gefa íbúum þess 
möguleika á að notast við aðra ferðamáta. Aðferðinni er hægt að beita á 
skipulagstillögur í vinnslu og þegar byggð svæði til að sjá hvar þarf að bæta 
aðstöðu/þjónustu og aðgengileika. Þá er hægt að nota niðurstöðurnar til að koma með 
hugmyndir að stefnubreytingum sem hægt væri að innleiða til að auka aðgengileika á 
þeim svæðum þar sem þurfa þykir. 

                                                 
1 Portó eins og hún er þekkt á íslensku. 
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Petter Næss, prófessor við háskólann í Álaborg, hefur þróað aðferð sem kallast 
„Aalborg University Method” (AUM) sem hefur m.a. verið beitt í rannsóknum á 
borgarsvæði Kaupmannahafnar (Næss, 2006a). Aðferðin útskýrir hvernig ferðamynstur 
íbúa svæðisins breytist eftir búsetu, það er hvernig byggðamynstur, s.s. vegalengdir og 
þéttleiki, hefur áhrif á ferðavenjur og ferðamáta. Næss skoðar sérstaklega hvernig 
ferðamynstrið breytist eftir fjarlægð heimilis frá miðborg Kaupmannahafnar og því sem 
hann kallar annars stigs kjörnum (e. second order center), þ.e. hvert íbúar ferðast, hvaða 
ferðamáta þeir nota til að komast á áfangastað og hvernig þeir réttlæta ferðir sínar. Þetta 
gerir hann með spurningalistum og viðtölum. Aðferðin notast því við raunferðavenjur 
og hentar þess vegna vel til að útskýra ferðavenjur íbúa höfuðborgarsvæðisins. 

1.2. Lýsing á vandamálinu 

Í gildandi Aðalskipulag Reykjavíkur 2001 – 2024 og Svæðisskipulagi höfuð-
borgarsvæðisins 2001 – 2024 er lögð mikil áhersla á þéttingu byggðar, blandaða 
landnotkun og almenningssamgöngur (Skipulags- og byggingarsvið Reykjavíkurborgar, 
2008; Samvinnunefnd um svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins, 2002). Þessar áherslur 
eru meðal annars settar fram með það að markmiði að ná fram sjálfbærum samgöngum 
og þróun með því að stytta og fækka ferðum ásamt því að minnka hlutdeild einkabílsins 
í heildarferðum (Skipulags- og byggingarsvið Reykjavíkurborgar, 2008). 

En hvernig á að meta hvort að skipulag ýti undir eða dragi úr sjálfbærum samgöngum? 
Þekkingu hefur vantað á þessu sviði því að hingað til hafa samgönguskipulög og 
byggðarskipulög oftast verið þróuð sitt í hvoru lagi. Þróa þarf þessi skipulög í 
sameiningu til að ná fram sem bestum árangri í þróuninni í átt að sjálfbærum 
samgöngum (Silva, 2008).  

Oft getur reynst erfitt að spá fyrirfram um hvort að ákveðið skipulag ýti undir eða hamli 
notkun á ákveðnum ferðamáta. Þar af leiðandi gæti það reynst vandasamt að gera sér 
grein fyrir því fyrirfram hvort að nýtt Aðalskipulag Reykjavíkur eða Svæðisskipulag 
höfuðborgarsvæðisins komi til með að ýta undir sjálfbæra þróun í samgöngum. 

1.3. Tilgangur og markmið 

Með breyttum áherslum í byggðarskipulagi er núna verið að reyna að minnka hlutdeild 
einkabílsins og gera meiri kröfur á vistvænar samgöngur, t.d. auka hlutdeild 
almenningssamgangna og/eða auka „gönguvænleika“ borga og svæða. 

AUM má nota til að spá fyrir um ferðavenjur íbúa, ef skipulagi er breytt, með því að 
reyna að skilja hvernig þeir ferðast innan núverandi skipulags og af hverju. Þessi aðferð 
notast við raunferðavenjur og því er athyglisvert að skoða hvort að íbúar 
höfuðborgarsvæðisins séu að notfæra sér aðra ferðamáta en einkabílinn hafi þeir 
tækifæri til þess. Það er því við hæfi að nota raunferðavenjur til þess að leggja mat á 
SAL og hvort að hún sé að gefa rétta mynd að raunferðavenjum með því að leggja mat á 
aðgengi. Ástæður raunferðavenja íbúa höfuðborgarsvæðisins er svo hægt að útskýra 
með niðurstöðum AUM um ástæður ferða og réttlætingu á vali á ferðamáta. 
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Því verður í þessu verkefni: 

 Skoðað áhrif byggðarskipulags höfuðborgarsvæðisins á mögulega ferðamáta 
íbúa þess, eftir búsetu, með „The Structural Accessibility Layer“ (SAL). Það er 
gert með því að skoða hvernig aðgengi íbúa að ýmiss konar áfangastöðum er í 
fyrir fram ákveðnum punktum. 

 Lagt mat á hvort SAL hentar hér á landi til að meta áhrif byggðarskipulags á 
ferðamátaval. Það er gert með því að bera niðurstöður SAL saman við 
raunferðavenjur íbúa höfuðborgarsvæðisins og niðurstöður „Aalborg University 
Method” AUM notaðar til að útskýra hvers vegna þeir ferðast eins og þeir gera. 

1.4. Rannsóknarspurningar 

Til að ná markmiðunum og uppfylla þann tilgang sem þessu verkefni er ætlað verður 
notast við þrjár rannsóknarspurningar sem leitað verður svara við. 

1. Hefur byggðarskipulag höfuðborgarsvæðisins áhrif á aðgengi íbúa þess að ýmiss 
konar áfangastöðum? Eru áhrifin mismunandi eftir svæðum og ferðamátum? 

2. Nýta íbúar höfuðborgarsvæðisins sér aðra ferðamáta en einkabílinn sé þess kostur? 
Hvers vegna/ hvers vegna ekki? 

3. Er SAL nothæf hér á landi og geta skipulagsyfirvöld nýtt sér þessa aðferð til að meta 
skipulög í vinnslu og þegar byggð svæði? Hvers vegna/ hvers vegna ekki? 

Þessum spurningum verður svarað í kafla 6. 

1.5. Aðferðafræði 

Þetta verkefni byggir mestmegnis á aðferðafræði SAL sem fjallað verður ítarlega um í 
2. kafla. Í 3. kafla verður aðferðafræðin svo heimfærð á höfuðborgarsvæðið. Þessi 
aðferðafræði byggir á því að finna hvort og hvernig byggðarskipulag gerir íbúum kleift 
eða hamlar möguleika þeirra á að ferðast með mismunandi ferðamátum. Niðurstaðan er 
mögulegar ferðavenjur, þ.e. hvaða möguleika íbúar þess svæðis sem skoðað er hafa til 
að ferðast eftir hverjum ferðamáta fyrir sig. SAL gerir skipuleggjendum því kleift að 
meta skipulög, hvort sem það eru skipulög í vinnslu eða þegar byggð svæði, og hvort að 
þau veiti íbúum möguleikann á því að nota aðra ferðamáta en einkabílinn til að ferðast 
til mismunandi áfangastaða. 

Það er gert með því að skoða hvaða tegund áfangastaða íbúar ákveðins svæðis hafa 
aðgengi að. Ákveðnir skoðunarpunktar á höfuðborgarsvæðinu verða skilgreindir og 
verður áfangastöðum skipt upp í flokka sem metið er að búi til flestar ferðir. Ákveðinn 
hámarksferðatími verður einnig skilgreindur, eftir ferðamátum, til að kanna hvort að 
áfangastaður er aðgengilegur. Þá kemur í ljós hvort að skoðunarpunktarnir, sem 
skilgreindir eru, veita íbúum þeirra tækifæri til að nota aðra ferðamáta en einkabílinn 
eða ekki. 

Auk SAL verður notast við raunferðavenjur íbúa höfuðborgarsvæðisins. 
Ferðavenjukönnun frá árinu 2002 verður notuð til að reikna út hlutfall hvers ferðamáta í 
þeim punktum sem skoðaðir verða. Þá sést hvort að SAL sé að gefa niðurstöður í 
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samræmi við raunferðavenjur íbúa höfuðborgarsvæðisins eða hvort að aðferðin sé ekki 
nægilega vel formuð til að gefa raunhæfar niðurstöður. Að auki, fyrir utan að kanna 
raunferðavenjur, verður notast við niðurstöður Næss á ferðavenjum íbúa borgarsvæðis 
Kaupmannahafnar til að útskýra af hverju íbúar höfuðborgarsvæðisins ferðast eins og 
þeir gera (Næss, 2006a). 

1.6. Uppbygging ritgerðar 

Þessi ritgerð er byggð upp með nokkuð hefðbundnum hætti. Á eftir þessum 
inngangskafla verður farið ítarlega yfir þau fræði sem notuð verða, við úrvinnslu 
verkefnisins.  

Í þriðja kafla verður farið í aðferðafræðina sem notuð er við greiningu 
höfuðborgarsvæðisins. Þá eru aðferðirnar sem kynntar verða í 2. kafla notaðar og 
aðlagaðar að höfuðborgarsvæðinu. Aðgengi ákveðinna punkta innan þess, eftir 
ferðamátum að ýmiss konar áfangastöðum, verður metið og að lokum verður sagt frá 
því hvernig raunferðavenjur íbúa höfuðborgarsvæðisins eru fundnar. 

Fjórði kafli fjallar um gögnin sem þarf fyrir verkefnið og hvernig unnið verður úr þeim 
með aðferðafræðinni sem aðlöguð var að höfuðborgarsvæðinu í 3. kafla. Í lok kaflans 
verða svo settar fram tölulegar niðurstöður sem svo verður fjallað um, þær túlkaðar og 
bornar saman í 5. kafla. Þar að auki verða í 5. kafla settar fram hugsanlegar ástæður 
fyrir raunferðavenjum íbúa þeirra svæða sem skoðuð verða.  Þá ætti að vera hægt að 
gera sér grein fyrir því hvort að SAL sé nothæf hér á landi eða ekki. 

Í 6. kafla mun rannsóknarspurningunum sem settar voru fram vera svarað áður en 
verkefnið er tekið stuttlega saman í 7. kafla þar sem rætt verður um gildi verkefnisins og 
frekari rannsóknir sem gott væri að ráðast í til að frá áreiðanlegri niðurstöður. 

Að lokum er komið að heimildaskrá og viðaukum. 

1.7. Takmarkanir 

Við gerð þessa verkefnis eru nokkur atriði sem gætu haft áhrif á niðurstöðurnar og eru 
það helst takmarkanir á gögnum sem möguleiki var á að nálgast og eru til. Töluverður 
áramunur er á elstu gögnunum og þeim nýjustu en notast var við eins nýleg gögn og 
mögulegt var að fá aðgang að. Gögnin eru: 

 Ferðavenjukönnun frá 2002. 

 Skipulagstölur fyrir 2006. 

 Fjöldi nemenda eftir skólastigi frá 2010. 

 Leiðakerfi Strætó bs. fyrir 2011. 

 Staðsetning áfangastaða 2011. 

Af þessum gögnum þá er það ferðavenjukönnunin sem gæti skekkt myndina hvað mest 
því að gögnin eru orðin töluvert gömul og margt hefur gerst á þessum tíu árum í 
íslensku samfélagi til að breyta ferðamynstri höfuðborgarbúa. Það er einmitt 
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ferðamynstrið sem við fáum úr ferðavenjukönnuninni sem er undirstaða þessa verkefnis, 
það er áætlað hlutfall ferða til hvers áfangastaðar.  

Capacent Gallup gerði könnun á ferðavenjum fyrir Bílastæðasjóð og Umhverfis- og 
samgöngusvið Reykjavíkurborgar árið 2011 (Capacent Gallup, 2011). Úrtakið var 1914 
með svarhlutfall upp á 60,9%. Könnun Capacent Gallup er ekki jafn viðamikil og 
ferðavenjukönnunin frá árinu 2002 og hún tekur þar að auki aðeins fyrir ferðir til vinnu 
og skóla. Það er því ekki hægt að notast við hana til útreiknings á ferðavenjum þó hún 
veiti ákveðnar vísbendingar um hvernig ferðamynstur íbúa höfuðborgarsvæðisins hefur 
breyst í gegnum árin.  

Úr ferðavenjukönnuninni frá 2002 fáum við hlutdeild hvers ferðamáta í heildarferðum. 
Eins og sagt hefur verið frá þá hefur margt breyst síðan könnunin var framkvæmd. 
Strætó bs. fór t.a.m. í gegnum miklar breytingar árið 2005 þar sem öllu leiðakerfinu var 
breytt og hefur hlutdeild Strætó í heildarferðum aukist töluvert síðan þá. Í dag er hún 
7,1% fyrir höfuðborgarsvæðið þegar litið er til ferða til vinnu og skóla (Capacent 
Gallup, 2011) en árið 2002 var hlutdeild Strætó í ferðum til vinnu og skóla 4,9% sé 
miðað við allt höfuðborgarsvæðið (Capacent Gallup, 2011). Þetta gefur til kynna að 
vegna aldurs ferðavenjukönnunarinnar mun hún sennilega vanmeta hlutdeild Strætó í 
heildarferðum. Að sama skapi er hætta á því að ferðavenjukönnunin frá 2002 ofmeti 
ferðir sem farnar eru fótgangandi. Úr ferðavenjukönnuninni frá 2011 er hlutfall ferða 
sem farnar eru fótgangandi til vinnu og í skóla 6,5% (Capacent Gallup, 2011) en árið 
2002 var þetta sama gildi 18,0%. Þetta er því ákveðin vísbending um að 
ferðavenjukönnunin ofmeti ferðir sem farnar eru fótgangandi töluvert miðað við 
ferðamynstrið eins og það er í dag. Á hinn bóginn er lítið bil á milli gildanna fyrir 
einkabílinn. Árið 2011 voru þessar sömu ferðir sem farnar voru með einkabíl 72,5% en 
75,7% fyrir árið 2002. 

Ferðavenjukönnunin frá 2002 er hinsvegar eina heimildin sem til er um ferðavenjur íbúa 
höfuðborgarsvæðisins því ekki liggja fyrir niðurstöður úr jafn ítarlegri könnun og 
ferðavenjukönnuninni frá 2002. Því er notast við hana í þessu verkefni þó að 
óneitanlega sé nokkur hætta á því að niðurstöðurnar gefi skekkta mynd fyrir ferðavenjur 
eins og þær eru í dag. 

Leitað var til skipulagssviðs Reykjavíkurborgar til að fá upplýsingar um skipulagstölur 
fyrir höfuðborgarsvæðið, það er upplýsingar um íbúafjölda og fermetra atvinnu-
húsnæðis sem skipt er upp eftir umferðarreitum. Ekki var mögulegt á að fá tölur fyrir 
árið 2010 og voru nýjustu aðgengilegu tölurnar frá árinu 2006. Þó að þessar tölur séu 
fimm ára gamlar þá hefur hlutfall atvinnu ekki breyst það mikið að það sé líklegt til að 
hafa mikil áhrif á niðurstöður2. 

Önnur gögn sem notast var við voru frá árinu 2010 eða 2011 þannig að þau gögn eiga 
að skekkja niðurstöður lítið sem ekkert.  

                                                 
2 Nánar verður fjallað um hvernig þessar upplýsingar eru notaðar í köflum  4.1.1. 
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2. Fræðileg umfjöllun 

Í þessum kafla verður farið nokkuð ítarlega í „The Structural Accessibility Layer“ þar 
sem það er sú aðferð sem beitt verður á höfuðborgarsvæðið í þessu verkefni. Farið 
verður í hver ástæðan er fyrir þróun aðferðarinnar, helstu fræði á bakvið hana og 
hvernig henni var beitt á borgarsvæði Oporto í Portúgal.  

Einnig verður fjallað um „Aalborg University Method“ og hvernig hún var notuð til að 
leggja mat á og skilja ferðavenjur íbúa borgarsvæðis Kaupmannahafnar.  

2.1. „The Structural Accessibility Layer“ (SAL) 

„The Structural Accessibility Layer“ eða SAL er aðferðafræði sem Cecília Silva og 
Paulo Pinho hafa þróað við háskólann í Oporto (Silva, 2008; Silva & Pinho, 2008; Silva 
& Pinho, 2010; Pinho, Silva, & Reis, 2010). Við gerð þessa kafla er að öllu jöfnu notast 
við doktorsritgerð Silva (2008) nema annað sé tekið fram. 

SAL aðferðin var þróuð vegna þess að höfundum fannst vera skortur á tækjum til að 
þróa samgöngu- og landnotkunarskipulög í sameiningu. Silva notast við aðgengi 
mælingar (e. accessibility measures) þar sem þær eru taldar lýsa vel tengingu á milli 
samgangna og landnotkunar (Halden, 2002).  

SAL er ætlað að ná tveimur markmiðum: Að verða tæki sem hjálpar til við að þróa eins 
gott skipulag og mögulegt er þegar samgöngu- og landnotkunarskipulög eru þróuð í 
sameiningu og leggja þar af leiðandi hönd á plóg við að stýra samgöngum í þéttbýli í átt 
að sjálfbærni. Þó þarf að hafa að leiðarljósi að aðferðin verði ekki of flókin því ætlun 
Silva var að búa til aðferð sem væri auðskilin og auðveld í notkun. 

Aðferðin byggir á þremur forsendum, að: 

 Þegar samgöngu- og landnotkunar skipulög eru þróuð í sameiningu getur það 
skapað nauðsynleg skilyrði í byggðarmynstri (e. urban structure) til að sjálfbærar 
ferðavenjur séu mögulegar. 

 Þróun á fræðilega heildstæðu og nothæfu tæki, sem styður við þróun skipulaga, 
geti hjálpað til við að brúa bilið milli fræðilegrar sem og pólitískrar umræðu (e. 
rhetoric) um stefnubreytingar sem hægt er að framkvæma á skipulögum og þess 
sem í reynd er framkvæmt. 

 Hugtakið aðgengileiki geti rammað inn þróunina á fræðilega heildstæðum 
tækjum sem styðja við þróun skipulaga og eru í reynd viðeigandi og nothæf.  

Silva komst að því að samgöngukerfi hafa áhrif á þróun atvinnu í þéttbýli og að þau 
samgönguskipulög sem hafa verið þróuð séu byggð á þeirri vitund að umferð í þéttbýli 
sé afleiðing af landnotkun. Þar að auki komst Silva að því að samgöngu- og 
landnotkunarskipulög eru yfirleitt þróuð og hönnuð sitt í hvoru lagi sem getur ýtt undir 
ó-sjálfbærni í samgöngum. Það er hins vegar talið stuðla að meiri sjálfbærni ef þessi 
skipulög eru þróuð saman og þess vegna þarf að skoða sameiginleg áhrif þeirra á 
samgöngur. 
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Helstu þættir landnotkunar og samgangna sem Silva (2008) fann að hefðu áhrif á 
sjálfbærni í samgöngum má sjá á mynd  2-1. Þar má t.d. sjá að hönnun hefur einungis 
bein áhrif á óvarðar samgöngur (e. non-motorized modes) á meðan t.d. allir þættir 
samgöngukerfisins, þ.e. aðgengi/framboð (e. availability), þjónustustig og 
verð/kostnaður hafa bein áhrif á val á ferðamáta (e. mode choice). Að sama skapi má sjá 
á mynd 2-1 að þættirnir þéttleiki og fjölbreytileiki hafa áhrif á vegalengdir og ferðatíma 
á meðan þeir hafa takmörkuð áhrif á ferðamáta. Þéttleiki hefur aðeins áhrif á 
almenningssamgöngur á meðan fjölbreytileiki hefur einungis áhrif á óvarðar 
samgöngur. 

Mynd 2‐1: Þættirnir sem hafa áhrif á sjálfbærar samgöngur og hvernig (Silva, 2008). 

2.1.1. Aðferðafræði og uppbygging 

SAL notast við hugmyndina um kerfislægt aðgengi (e. structural accessibility). Silva 
(2008) skilgreinir kerfislægt aðgengi sem mælikvarða á það hversu vel landnotkunar- og 
samgönguskipulag gerir einstaklingum kleift að komast á ólíka áfangastaði. 

“…the extent to which the land use and transport system enable individuals to 
reach different types of opportunities” (Silva & Pinho, 2010). 

Þessi skilgreining endurspeglar landfræðilega dreifingu áfangastaða sem og 
aðgengileika og þjónustustig mismunandi ferðamáta (Silva & Pinho, 2010) og mælir því 
aðgengi íbúa að mismunandi tegundum áfangastaða út frá byggðarskipulagi. 

Skilgreining á aðgengileika getur verið nokkuð breytileg eftir því hver tilgangurinn er. 
Silva telur að skoða þurfi þrjá hluti sérstaklega vel svo að skilgreiningin falli vel að 
verkefninu: 
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 Hvaða þætti aðgengileika á að nota. 

 Hvaða mæliaðferð á að nota til að mæla aðgengi. 

 Tæknilegar upplýsingar, fínstilling og túlkun á mælingum á aðgengi. 

Þegar talað er um þætti aðgengileika sem á að skoða er yfirleitt átt við tvo þætti, þátt 
landnotkunar og þátt samgangna. Landnotkunarþátturinn er iðulega mældur eftir magni 
og staðsetningu vissra flokka áfangastaða en samgönguþátturinn er mældur í ferðatíma, 
vegalengd eða kostnaði sem sýnir hvort að viðkomandi ferðamáti er nothæfur eða ekki. 
Þetta felur í sér að ef t.d. ferðatími ákveðinnar ferðar eftir ákveðnum ferðamáta er 30 
mín. en ásættanlegur ferðatími er einungis 20 mín. þá er talið að viðkomandi ferðamáti 
sé ekki nothæfur fyrir þessa ákveðnu ferð.  

Það næsta sem þarf að skoða og ákveða er hvaða mæliaðferð á nota. Skoðaðar voru 
fimm mæliaðferðir sem flokkast undir athafna-aðgengis-mælingar (e. activity-based 
accessibility measures)3. Möguleiki er að nota hverja af mæliaðferðunum fimm en gæta 
verður þess að brjóta ekki í bága við markmiðið að búa til aðferð sem á að vera einföld í 
notkun og því valdi Silva (2008) að nota útlínumælingar (e. contour measures). 
Útlínumælingar telja fjölda áfangastaða sem hægt er að nálgast á ákveðnum tíma, 
fjarlægð eða kostnaði, svokölluðum randskilyrðum (e. cut-off values). Útlínumælingar 
hafa þær takmarkanir að ekki er tekið tillit til hnignunar á aðgengileika eftir fjarlægð né 
áhrifa frá samkeppni. Þetta hefur það í för með sér að útkoman á því hvort að 
áfangastaður sé aðgengilegur getur aðeins orðið 1 eða 0, þ.e. væri áfangastaður í 9,9 km 
fjarlægð og skilgreind hámarksfjarlægð er 10,0 km fengi hann aðgengið 1 en væri hann 
í 10,1 km fjarlægð fengi hann aðgengið 0. Væri tekið tillit til hnignunar á aðgengileika 
eftir fjarlægð þá fengi þessi sami áfangastaður t.d. aðgengið 1 ef hann væri innan 10,0 
km, aðgengið 0,8 ef hann væri frá 10,0 – 12,0 og þannig áfram þangað til aðgengið væri 
orðið 0 ef áfangastaðurinn væri lengra frá en 18,0 km. 

Útlínumælingar hafa þó tvo af mikilvægustu þáttunum þegar kemur að mælingum á 
skipulagi, þ.e. aðgengi að gögnum og að þær eru auðskildar. Þetta eru helstu ástæður 
þess að útlínumælingar eru notaðar í SAL. 

Til að ná fram sem árangursríkastri mælingu á aðgengileika þarf að lokum að tilgreina 
og gera sér grein fyrir tæknilegum upplýsingum (e. specification) sem þarf til að finna 
aðgengi, fínstillingu og túlkun. Tæknilegum upplýsingum má skipta upp í eftirfarandi 
flokka: 

 Skilgreining á skoðunarsvæði og jaðri. 

 Uppskipting skoðunarsvæðisins. 

 Flokkun aðgengismælinganna. 

 Áætluð tíðni notkunar. 

 Val á randskilyrðum og gildum. 

                                                 
3 Silva (2008) fer ítarlega í hvað felst í hverri og einni aðferð sem og kosti og galla þeirra. 
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Þetta eru einu sennilega mikilvægustu skref SAL og því verður farið nánar í þá hér fyrir 
aftan. 

Skilgreining á skoðunarsvæði og jaðri: Mikilvægt er að skilgreina það svæði sem 
skoða á vel svo hægt sé að gera sér grein fyrir ferðavenjum íbúa svæðisins. Þetta þarf að 
gera því að útjaðar svæðisins þarf að vera töluvert víðari en skoðunarsvæðið sjálft svo 
að tekið sé tillit til allra ferðamynstra íbúa svæðisins, s.s. ferða sem íbúar fara út fyrir 
skoðunarsvæðið. Með því að hafa útjaðarinn víðari en skoðunarsvæðið er ekki verið að 
takmarka aðgengileika svæða sem skoðuð eru yst á skoðunarsvæðinu því þá er einnig 
tekið tillit til ferða sem þeir íbúar fara út fyrir skoðunarsvæðið. 

Skoðunarsvæði Silva (2008) var Oporto í Portúgal. Svæðið sem var skoðað er 560 km² 
sem er 70% af heildarflatarmáli borgarsvæðis Oporto og með 90% íbúafjölda svæðisins 
eða 1,1 milljón og 500.000 störf.  

Til þess að fá upplýsingar um skiptingu heildarferða milli ferðamáta og meðalferðatíma 
ferðamáta notaði Silva (2008) ferðavenjukönnun sem gerð var á svæðinu árið 2000. 
Meira en helmingur ferða á svæðinu er farinn með einkabíl á meðan 
almenningssamgöngur eru notaðar í minna en 1/5 tilfella og minna en 1/4 ferða er farinn 
fótgangandi. Á meðan ferðatími fyrir einkabílinn og almenningssamgöngur er að aukast 
er hann að lækka fyrir ferðir sem farnar eru fótgangandi. Fundin voru meðaltöl 
ferðatíma fyrir mismunandi ferðamáta og reyndust þeir vera 24 mín. fyrir einkabílinn, 
14 mín. fyrir fótgangandi og 35 mín. fyrir almenningssamgöngur. 

Yfir 80% ferða í Oporto eru ferðir 
innan svæðisins, þ.e.  hafa bæði 
upphafs- og endapunkt á borgarsvæði 
Oporto. Skipting milli erinda ferða má 
sjá á mynd 2-2. Sjálfbærni ferða-
mynsturs íbúa Oporto er alltaf að 
minnka. Þetta felur í sér að þeir eru 
farnir að nota einkabílinn í auknum 
mæli en áður. Þetta á sér nokkrar 
skýringar, t.d. aukning í fjarlægð milli 
heimilis og áfangastaða og aukið 
flækjustig í ferðaþörf vegna aukinna 

tekna og lífsgæða. Á þessu sést að 
Oporto er svæði sem veitir áhugavert 
skoðunarsvæði fyrir SAL þar sem svæðið þarf sárlega á skipulagi að halda, þar sem 
samgöngu- og landnotkunarstefnur hafa verið þróaðar í sameiningu, til að stýra 
ferðaþörf (e. travel demand).  

Þar sem ferðir í Oporto eru mestmegnis ferðir innan sjálfs svæðisins og sveitarfélögin 
innan þess eru fremur háð hvert öðru er Oporto gott dæmi um vinnusóknarsvæði (e. 
mobility catchment area). Því er óhætt að gera ráð fyrir því að aðstæður ferðavenja á 

Mynd 2‐2: Skipting eftir erindi ferða fyrir Oporto 
(Silva, 2008). 
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svæðinu sé hægt að skoða óháð svæðum í kringum borgarsvæðið. Þetta er undirstöðu-
atriði þess að Oporto var valið sem skoðunarsvæði fyrir SAL. Þegar svona háttar til þarf 
útjaðar skoðunarsvæðisins ekki að vera víðari en skoðunarsvæðið sjálft. 

Uppskipting skoðunarsvæðisins: Skipta þarf skoðunarsvæðinu í minni undir-svæði 
eða hnútpunkta (e. node) sem endurspegla mögulega upphafs- og/eða endastaði. Hægt 
er að nálgast þetta á þrjá vegu: Í fyrsta lagi að nota hnútpunkta eða þungamiðjur sem 
endurspegla svæðið sem þær eru í. Í öðru lagi skipta svæðinu í rúðunet og í þriðja lagi 
sambland af þessum tveimur leiðum.  

Skoðunarsvæðinu er skipt upp svo að SAL veiti sem bestar upplýsingar um breytingar á 
aðgengileika á skoðunarsvæðinu. Eftir því sem skoðunarsvæðinu er skipt upp í fleiri og 
minni undirsvæði, þeim mun meiri upplýsingar veitir SAL um breytingar á 
aðgengileika. Miðpunktar undirsvæðanna eru svo notaðir til að mæla aðgengileika að 
mismunandi áfangastöðum og verða undirsvæði að vera nægilega smá svo að 
miðpunktur hvers svæðis lýsi nægjanlega vel aðgengi allra staða innan svæðisins.  

Skilgreina þarf, í hverju tilfelli sem SAL er notað, hversu smátt ber að skipta 
skoðunarsvæðinu upp. Silva mælir með að uppskipting skoðunarsvæðisins sé þannig að 
hvert undirsvæði innihaldi sambærilegan íbúafjölda. Í Oporto gaf það reiti frá 125 m² 
upp í 6 km² með meðaltal um 0,06 km². Þetta er mjög breitt bil og erfitt er að gera sér 
grein fyrir því að sambærilegur íbúafjöldi geti búið á öllum svæðum sem spanna þetta 
bil en ekki var hægt að komast að því hvaða íbúafjölda Silva (2008) notaðist við. 

Flokkun aðgengismælinganna: Hægt er að flokka aðgengis-mælingarnar á nokkra 
vegu. Eftir staðbundnum einingum, félagslegum hópum, tilgangi ferðar, flokkum 
áfangastaða, ferðamátum o.fl. Því meiri sem flokkunin er þeim nákvæmari verður 
aðferðin en á sama tíma verður hún einnig þeim mun flóknari og þ.a.l. ónotendavænni.  

Þegar SAL er beitt þarf að skilgreina flokka bæði fyrir ferðamáta og áfangastaði. Þetta 
er grundvöllur þess að skilja vel hvernig byggðarskipulag hefur áhrif á mögulegar 
ferðavenjur. Svo að sjálfbærar samgöngur geti orðið að veruleika þá þarf að taka tillit til 
ferðamáta og þess vegna kemur það ekki mikið á óvart að Silva (2008) flokkaði 
aðgengismælingarnar eftir ferðamáta og skipti þeim upp í ferðir með einkabíl, ferðir 
sem farnar eru fótgangandi og ferðir sem farnar eru með almenningssamgöngum. 
Hjólreiðar voru ekki teknar með þar sem ekki voru til gögn um langhalla vega og stíga 
en landslag Oporto er talin ein af megin takmörkunum á hjólreiðum.  

Ásamt því að flokka aðgengismælingarnar eftir ferðamáta þá flokkaði Silva (2008) þær 
einnig eftir áfangastöðum. Meta þarf hvaða flokkar áfangastaða hafa mest aðdráttarafl 
og búa því til flestar ferðir. Skilgreina þarf hvaða flokka áfangastaða á að skoða í hverju 
tilfelli sem SAL er notað. Á mynd 2-2 sjást helstu áfangastaðir sem búa til flestar ferðir. 
Þessum flokkum var svo skipt upp í fleiri undirflokka. Silva skipti yfirflokkunum sem 
sjást á mynd 2-2 upp í 18 undirflokka áfangastaða sem talið var að hefðu mest 
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aðdráttarafl og byggju því til flestar ferðir4. Þessir áfangastaðir snerta helst atvinnu, 
skóla, afþreyingu, verslanir, heilbrigðisþjónustu sem og aðra þjónustu. 

Finna þarf áætlaða tíðni notkunar á hverjum flokki áfangastaða fyrir sig. Þessi stuðull 
kallast fy. Hann er byggður á raunverulegum ferðavenjum, úr ferðavenjukönnun, og þá 
sérstaklega á dreifingu ferða eftir flokkum áfangastaða. Þar sem ferðavenjur eru 
mismunandi eftir hverri borg/svæði er fy þáttur sem skilgreina þarf í hverju tilfelli sem 
SAL er beitt.  

Tafla í viðauka A sýnir mælda tíðni notkunar á hverjum yfirflokki áfangastaða fyrir sig5 
fyrir Oporto, (sjá einnig mynd 2-2). Áætla þarf svo notkun á hverjum undirflokki 
áfangastaða en það er fy. 

fy fyrir skóla fer eftir fjölda nemenda og skólastigi. Í Oporto voru um 91.000 nemendur í 
leik- og grunnskóla, 125.000 í mennta- og framhaldsskólum og 60.000 í háskólum. 
Fjöldi ferða í tengslum við skóla er u.þ.b. 12% af heildarferðum skv. mynd 2-2 og er 
þeim dreift hlutfallslega á milli skólastiganna eftir fjölda nemenda. Fyrir aðra 
áfangastaði er prósentutölunni6 dreift hlutfallslega eftir áætluðum fjölda daga sem hver 
áfangastaður er notaður skv. töflu í viðauka A. 

Dæmi: Í viðauka A og á mynd 2-2 sést að ferðir „Shopping“ telja til 10% af 
heildarferðum Oporto. Þessi flokkur áfangastaða er yfirflokkur sem skiptist upp í 
tvo undirflokka áfangastaða, „Food“ og „Others“. Í viðauka A er búið að áætla 
hversu marga daga í mánuði hvor undirflokkur er notaður. Í þessu tilfelli er áætlað 
að undirflokkurinn „Food“ sé notaður fjóra daga í mánuði en „Others“ einn. 
Samtals eru þetta 5 dagar í mánuði. Þá er hægt að reikna áætlaða tíðni notkunar 
fyrir hvorn undirflokk með því að skipta hlutfalli „Shopping“ af heildarferðum 
hlutfallslaga upp á milli undirflokkanna tveggja. Flokkurinn „Food“ fær þá  fy 
gildið: 

fy = 

og flokkurinn „Others“ fær gildið  

fy =
 

 

Val á randskilyrðum og gildum: Einfalda má hversu aðlaðandi áfangastaðir eru í 
hvort að þessir áfangastaðir eru aðgengilegir eða ekki. Eins og fram hefur komið þá þarf 
að tilgreina útjaðar skoðunarsvæðisins. Eins og í hefðbundnum útlínumælingum er 
útjaðar þess svæðis, sem aðgengileiki er skoðaður á, háður randskilyrðunum. 
Randskilyrðin geta verið byggð á nokkrum hlutum, t.a.m. kostnaði, ferðatíma o.fl.. 
Hverskonar randskilyrði notast er við og gildi þeirra er því þáttur sem þarf að skilgreina 

                                                 
4 Sjá má þessa flokka áfangastaða í töflu í viðauka A, einnig má sjá númer hvers flokks áfangastaðar eins 
og Silva skipti þeim upp. 
5 Dálkur „% of trips (INE, 2000)“ í viðauka A. 
6 Dálkur „% of trips (INE, 2000)“ í viðauka A. 

10%*4
8%

5


10%*1
2%

5

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í hverju tilfelli sem SAL er notað. Fyrir Oporto ákvað Silva (2008) að notast við 
hámarksferðatíma og voru þeir byggðir á meðalferðatímunum 24 mín. fyrir einkabílinn, 
14 mín. fyrir fótgangandi og 35 mín. fyrir almenningssamgöngur sem Silva fékk úr 
ferðavenjukönnun sem framkvæmd var fyrir Oporto árið 2000 (Silva, 2008). 

Þetta eru þeir fimm þættir sem þarf að skilgreina áður er hægt er að finna aðgengileika 
og reikna DivAct stuðulinn. Þessir fimm þættir eru teknir saman á mynd 2-3. 

 

Mynd 2‐3: Þættir sem þarf að skilgreina í hverju tilfelli sem SAL er notað til að geta reiknað DivAct‐stuðulinn. 

Fínstilling staðfestir nákvæmni sem og styrkleika aðgengismælingarinnar. Einna 
mikilvægast er að fínstilla hámarksferðatímana en gildi þeirra voru byggð á 
raunverulegum meðalferðatíma skv. ferðavenjukönnuninni sem framkvæmd var árið 
2000 fyrir Oporto (Silva, 2008). Þessir tímar eru eins og áður hefur komið fram 24 mín. 
fyrir einkabílinn, 14 mín. fyrir fótgangandi og 35 mín. fyrir almenningssamgöngur. 
Raunhæft er að gera ráð fyrir að viðunandi hámarksferðatími sé örlítið hærri en 
meðalferðatími og því þarf að stilla hámarksferðatíma fyrir hvern ferðamáta nánar. 
Vegna skorts á gögnum um álit almennings á viðunandi hámarksferðatíma fyrir 
mismunandi ferðamáta notaðist Silva við persónulegt álit sem svo var lagt fyrir 
sérfræðinga sem gáfu sitt álit á ferðatímunum sem Silva fann út og var álit þeirra notað 
til að stilla ferðatímana frekar. 

Fyrir almenningssamgöngur var ákveðið að 45 mín. væri hæfilegur hámarksferðatími 
fyrir heildarferðina. Til að ákvarða hámarksferðatíma almenningssamgangna þarf að 
taka tillit til fleiri þátta en sjálfrar strætisvagna- eða lestarferðarinnar, því einnig þarf að 
reikna með göngu til og frá biðstöð, göngu á milli biðstöðva, biðtíma á biðstöð og 
biðtíma við skipti á milli vagna. Heildarferðin er einnig háð viðunandi fjölda skiptinga á 
milli leiða og viðunandi kostnaðaraukningar við hverja skiptingu. Þessar auka-
upplýsingar og gildi þeirra má sjá í töflu 2-1 (Silva, 2008). Þetta hefur það í för með sér 
að brjóti einhver ákveðin ferð eitthvert af skilyrðunum sem tekin eru fram í töflunni þá 
er viðkomandi ferð ekki talin nothæf og sá áfangastaður sem átti að fara til ekki talinn 
aðgengilegur. 

Það sem þarf að skilgreina í 
hverju tilfelli sem SAL er notað 

(e. case‐specific choices)

Val á 
randskilyrðum og 

gildum

Áætluð tíðni 
notkunar (fy)

Flokkun 
aðgengismælinga

Uppskipting 
skoðunarsvæðisins

Skilgreining  á 
skoðunarsvæði og 

jaðri
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Tafla 2‐1. Gildi aukaupplýsinga sem þarf fyrir almenningssamgöngur (Silva, 2008). 

 

Eins og sjá má er hámarksferðatími með almenningssamgöngum 45 mínútur. 
Rannsakendur samtengdu leiðakerfi ólíkra almenningssamgangna í sinni úrvinnslu til að 
geta gert ráð fyrir skiptingum á milli þeirra og var notast við meðalferðahraða hvers 
kerfis fyrir sig.  

Fyrir fótgangandi umferð var hámarksferðatíminn ákveðinn 20 mínútur. Einungis var 
miðað við götur færar gangandi vegfarendum og göngugötur.  

“...road infra-structure were considered (excluding roads without pedestrian 
access such as motorways and expressways) in addition to pedestrian streets“ 
(Silva, 2008). 

Miðað var við meðal gönguhraðann 5 km/klst. 

Hámarksferðatími einkabíls var ákveðinn 30 mínútur. Hann var byggður á skipulagi 
gatnanets Oporto sem og upplýsingum um heimila akstursstefnu og staðsetningu 
gatnamóta. Að auki var götunum skipt upp í tvo flokka. Annars vegar götur með beinan 
aðgang að bílastæðum og hins vegar götur án beins aðgangs að bílastæðum. Silva mat 
það sem svo að götur sem væru án beins aðgangs að bílastæðum væru hraðbrautir og 
aðrar megin umferðaræðar (e. motorways and expressways), þær hefðu einungis aðgang 
að bílastæðum í gegnum aðrar götur. Ferðahraði eftir hvorum flokki var svo metinn 
fyrir bæði frítt flæði og teppt flæði. Fékkst þá tafla 2-2 sem notuð er til að ákvarða 
vegalengdina sem hægt er að komast á einkabíl innan hámarksferðatíma.  

Tafla 2‐2: Meðalferðahraði einkabílsins með/án aðgengi að bílastæðum (km/klst) (Silva, 2008). 
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Þá er búið að skilgreina allar tæknilegar upplýsingar sem þarf fyrir utan túlkun, þ.e. 
hvernig túlka á niðurstöðurnar sem fást úr SAL og hvernig á að nota þær. Silva (2008) 
notar niðurstöðurnar til að koma með hugmyndir að stefnubreytingum sem hægt væri að 
innleiða til að auka aðgengileika á þeim svæðum þar sem þurfa þykir.  

Í upphafi kafla 2.1 var tekið fram að mælingar á aðgengileika séu taldar lýsa vel þeirri 
tengingu sem ríki milli samgangna og landnotkunar. Sú ályktun að aðgengi geti rammað 
inn þróunina á tæki sem hjálpar til við þróun skipulaga er því ein af undirstöðum SAL. 

SAL byggir á mælieiningu sem getur greint hvort aðstæður, sem eru afleiðing 
byggðarskipulags, gera kleift eða hamla notkun á tilteknum ferðamátum. Mikilvægt er 
að gera sér grein fyrir að markmið greiningar SAL er möguleg notkun mismunandi 
ferðamáta. Þess vegna þarf þessi mælieining að vera fær um tvo hluti. Annars vegar að 
greina núverandi hömlur byggðarskipulags á mögulega notkun ferðamáta og hins vegar 
að hjálpa til við að benda á hvaða breytingar á skipulagi hægt væri að framkvæma til að 
aðgengi íbúa verði betra sé þess þörf. Þessir tveir hlutir ramma inn hlutverk SAL, þ.e. 
að vera stuðningstæki við greiningu og þróun byggðarskipulaga. 

Til að benda á breytingar sem hægt væri að framkvæma á skipulagi til að aðgengi íbúa 
verði betra skilgreinir Silva (2008) í fjögur lykilatriði: 

 Tímaramma þar sem þessar breytingar eiga að eiga sér stað.  

 Hvaða markmiðum breytingarnar eiga að ná. 

 Áætlun fyrir almenna þróun á aðgengi, frá núverandi ástandi til þess ástands sem 
óskað er. 

 Hvernig byggðarskipulagið verður eftir breytingar.  

SAL mælir ekki hreyfanleikann sjálfan heldur mælir SAL að hvaða leyti byggðar-
skipulag veitir nauðsynlegar aðstæður til að gera notkun mismunandi ferðamáta 
mögulega. Hér í kaflanum á eftir verður fjallað um mælieiningarnar tvær sem Silva 
(2008) skilgreindi.  

2.1.2. Mælieiningarnar 

SAL notar aðgengis-
mælingar til að skoða 
byggðarskipulög og hvernig 
landnotkunar- og samgöngu-
kerfi búa til aðstæður sem 
gera íbúum kleift að nota 
mismunandi ferðamáta. 
Tveir megin stuðlar eru 
tilgreindir. Svo kallaður 
„diversity of activity index“, 
kallaður DivAct hér eftir, 
og „comparative accessi-

Mynd 2‐4: DivAct stuðullinn og hvernig hann myndar viðmiðunarteninginn 
(Silva, 2008). 
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bility“ stuðullinn. DivAct stuðullinn mælir aðgengileika eftir ferðamátum og út frá 
honum má svo teikna upp viðmiðunarteninginn svokallaða (e. benchmarking cube), sjá 
mynd 2-4. Eins og sjá má á mynd 2-4 er búið að afmarka teninginn eftir hámarksgildinu 
sem DivAct getur fengið, sem er 1,00, fyrir ferðamátana þrjá sem skoðaðir eru. 
„Comparative accessibility“ stuðullinn tekur saman niðurstöður DivAct fyrir hvert 
undirsvæði. Þá er hægt að staðsetja sig inn í  viðmiðunarteningnum eins og sést á mynd 
2-4 (punkturinn sem sést í miðjum viðmiðunarteningnum). Teningnum er svo skipt upp 
í 27 minni einingar sem er svo safnað saman í níu aðgengiklasa eftir sjálfbærni, sjá 
mynd 2-5. Hvert undirsvæði lendir því inn í einum af aðgengiklösunum níu þegar búið 
er að taka DivAct gildin saman og staðsetja undirsvæðið inn í viðmiðunartengingum. 
„Comparative accessibility“ stuðullinn sýnir því fram á mögulega sjálfbærni 
samgangna út frá mögulegu aðgengi sem DivAct stuðullinn mælir. Silva (2008) notar 
svo aðgengiklasana til að setja fram áætlun fyrir almenna þróun á aðgengi, frá 
núverandi aðgengiklasa til þess klasa sem óskað er. 

 

2.1.2.1. DivAct 

Aðgengileiki eftir ferðamáta, í hverjum reit, er mældur með því að nota DivAct-
stuðulinn. Hann telur hversu marga flokka af áfangastöðum hægt er að nálgast úr 
hverjum reit af fyrir fram ákveðnum flokkum áfangastaða sem taldir eru skapa flestar 
ferðir. Þetta er því heildarmæling á aðgengileika að þessum flokkum áfangastaða eftir 
mismunandi ferðamátum á ákveðnu svæði. 

Skilgreining á DivAct er eftirfarandi: 

     

 
( * )y y

y

y
y

Act f

DivAct
f





Mynd 2‐5: Viðmiðunarteningurinn með einingunum 27 og aðgengiklösunum níu (Silva, 2008). 

[1] 
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Hér er y númer áfangastaðar, Acty er gildi sem segir til hvort að áfangastaður sé 
aðgengilegur innan við skilgreind randskilyrði (ef innan þá 1 annars 0) og fy er áætluð 
tíðni notkunar áfangastaðar.  

Fyrir alla flokka áfangastaða utan atvinnu nægir að einhver þjónusta í flokki 
viðkomandi áfangastaðar náist innan hámarksferðatíma, til að Acty verði 1. Þetta þýðir 
að sé matvöruverslun staðsett í 15 mín. fjarlægð ef hámarksferðatíminn er 20 mín. þá 
fær þessi flokkur áfangastaða gildið 1, þó svo að þetta sé eina matvöruverslunin innan 
hámarksferðatíma. Örlítið annað gildir fyrir Acty fyrir áfangastaðinn atvinna en aðra 
áfangastaði. Fyrir áfangastaðinn atvinna, er auk hámarksferðatíma miðað við hlutfall 
starfa á móti íbúum í hverju undirsvæði. Hlutfall starfa á móti íbúum er þá reiknað út og 
ef undirsvæði er með hlutfall sem er 50% eða hærra þá gefur það Acty gildið 1 fyrir 
atvinnu sé viðkomandi undirsvæði aðgengilegt innan hámarksferðatíma. 

DivAct áætlar því tíðni notkunar á hverjum og einum af 18 flokkum áfangastaða sem 
Silva (2008) skilgreindi auk aðgengis að sömu áfangastöðum. Aðgengi að 
áfangastöðum með hærri tíðni í ferðasköpun búa þess vegna til hærri gildi fyrir DivAct 
heldur en áfangastaðir með lægri tíðni ferða. 

Dæmi: Segjum að við séum að skoða undirsvæði þar sem talið er að 4 flokkar 
áfangastaða búi til flestar ferðir. Gefum þeim númerin 1-4. Áætlað er að  flokkur 
áfangastaða númer 1 búi til 15% af heildarferðum, flokkur áfangastaða númer 2 búi 
til 35% af heildarferðum, flokkur áfangastaða númer 3 40% og flokkur áfangastaða 
númer 4 10%. Nú athugum við hvort að þessar flokkar séu aðgengilegir innan 
ákveðins hámarksferðatíma. Allir flokkar áfangastaða eru aðgengilegir nema 
flokkur númer 2 og því fá flokkar númer 1, 3, og 4 Acty gildið 1 en flokkur númer 2 
fengi Acty gildið 0. DivAct gildið fyrir þennan ákveðna punkt yrði þá:  

1*15 0*35 1*40 1*10
0,65

100
DivAct

  
   

Þetta er dæmi um útreikning á DivAct fyrir einn ferðamáta í einu undirsvæði sem 
skoðað er. 

Þegar búið er að reikna DivAct fyrir alla ferðamáta í öllum reitum er hægt að notast við 
GIS tæknina til að setja myndrænt fram aðgengileika hvers reits.  
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2.2.  „Aalborg University Method“ (AUM) 

Við háskólann í Álaborg hefur Petter Næss þróað aðferðafræði til að meta hvernig 
ferðamynstur íbúa svæðis breytist eftir búsetu, þ.e. hvernig byggðarmynstur, s.s. 
vegalengdir og þéttleiki, hefur áhrif á ferðavenjur og ferðamáta. (Næss, 2005; Næss, 
2006a; Næss, 2006b). Þessi aðferð kallast „Aalborg University Method“ (AUM) og 
hefur meðal annars verði beitt í rannsóknum á borgarsvæði Kaupmannahafnar þar sem 
hann skoðar sérstaklega hvernig ferðamynstrið breytist eftir fjarlægð heimilis frá 
miðborg Kaupmannahafnar og annars stigs kjörnum/miðbæjum. Þættir í ferðamynstrinu 
sem hann skoðar eru meðal annars hvert íbúar svæðisins eru að ferðast, hvaða ferðamáta 
þeir nota til að komast á áfangastað og hvernig þeir skýra val sitt á ferðamáta og 
staðsetningu áfangastaða sem þeir ferðast til. Í þessum kafla er notast við bók Næss 
„Structure Matters: Residential location, car dependence and travel behavior” frá árinu 
2006 nema annað sé tekið fram. 

Fyrri rannsóknir á þessu viðfangsefni hafa verið gagnrýndar fyrir að taka einungis til 
greina beina áhrifavalda byggðarskipulags á ferðavenjur og fyrir að hafa ekki tekist að 
sýna fram á hvort að orsakasamhengi (e. causal relationship) sé á milli 
byggðarskipulags og ferðavenja (Næss, 2006a). 

Í AUM hefur hin hefðbundna ferðavenjukönnun verið sameinuð ítarlegum viðtölum og 
ferðadagbókum til að bera betur kennsl á það hvernig byggðarskipulag hefur áhrif á 
ferðavenjur. Aðferðin tekur tillit til breiðara bils byggðarskipulags-, félags-
hagfræðilegra- og viðhorfslegra breytna en fyrri rannsóknir á þessu sviði hafa gert. 

AUM er hluti af stærri rannsókn sem kallast „Transportation and Urban Planning“ sem 
gerð var við Háskólann í Álaborg á árunum 1998-2004. Rannsóknin snérist um að 
skoða hvernig byggðarskipulag (e. spatial planning) getur haft áhrif á fjölda ferða og 
skiptingu milli ferðamáta og þ.a.l. orkunotkun samgangna. AUM skoðar sambandið 
milli staðsetningar búsetu og ferða á norður evrópsku þéttbýlissvæði og er 
Kaupmannahöfn sú borg sem tekin er fyrir í rannsókn Næss (2006a). Hún hefur mjög 
þróaðar almenningssamgöngur þar sem uppistaðan er net lesta og strætisvagna í þéttbýli 
en þar að auki hefur hún nokkrar stórar samgönguæðar og hringvegi fyrir einkabílinn. 

Rannsóknin, eins og margar aðrar, hefur sjálfbæra þróun að leiðarljósi og samdrátt í 
notkun jarðefnaeldsneytis. Aukning lífsgæða mun eiga sér stað í þróuðum ríkjum sem 
mun mjög líklega fela í sér umtalsverða aukningu í orkunotkun. Samgöngugeirinn er 
líklega einn af þeim geirum þar sem kröfur um samdrátt í losun gróðurhúsalofttegunda 
verða hvað mestar og umdeildastar. Hreyfanleikinn sem hefur gefið íbúum í nútíma 
samfélögum aukið frelsi til að nálgast breiðan hóp áfangastaða, hefur einnig gefið okkur 
samfélag þar sem mikill hreyfanleiki er að verða meiri og meiri krafa. 

Byggðarskipulag með innbyggða þörf fyrir miklar og langar samgöngur gerir það 
nauðsynlegt fyrir íbúa að eyða miklum tíma og/eða peningum í daglegar ferðir. Ef 
efnahagslegar aðgerðir gegn grósku bílaumferðar eiga að virka verður hlutfall íbúa sem 
sættir sig við dýrari ferðir eða takmarkaðra val á vinnustöðum að aukast. Á sama tíma 
verður að draga úr hlutfalli þeirra íbúa sem kjósa að yfirstíga fjarlægðir með því kaupa 
sér aukinn hreyfanleika. Því meiri samgangna sem byggðarskipulag krefst þeim mun 
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hærri skattar eru nauðsynlegir til að breyta ferðavenjum þeirra heimila sem orsaka 
mestan umhverfisskaða gegnum daglegar ferðir sínar.  

2.2.1. Fræðilegur grundvöllur AUM 

Til að geta gert sér grein fyrir og til að fá fræðilegt sjónarhorn á hvernig 
byggðarskipulag hefur áhrif á ferðavenjur var þörf á að fara í gegnum margvíslegar 
greinar. Fræðin virðast ekki geta skýrt ferðavenjur fólks nægjanlega vel þar sem þau 
taka einungis tillit til beinna áhrifavalda byggðarskipulags á ferðavenjur. Því telur Næss 
(2006a) þörf á því að fara í reynslu rannsókn (e. empirical inquiry) á ferðavenjum sem 
er einmitt það sem rannsókn hans á borgarsvæði Kaupmannahafnar er. Greinarnar sem 
Næss (2006a) fór í gegnum má skipta gróflega í sex flokka. Þeir eru:  

 Aðstæður með fjölda orsakatengsla. 

 Aðstöður, athafnir og áfangastaðir. 

 Miðborgarskipulag og aðgengi að áfangastöðum. 

 Jöfnunarkerfi (e. compensatory mechanism). 

 Lífstíll og ferðir. 

 Atferlis líkan. 

Hér fyrir neðan verður farið aðeins nánar í þessa flokka til að veita örlitla innsýn í hvað 
liggur bakvið AUM. 

Aðstæður með fjölda orsakatengsla: Ferðin á milli mismunandi áfangastaða fer eftir, 
annars vegar ástæðunum sem fólk hefur fyrir því að fara á einhvern ákveðinn stað og 
hinsvegar óþægindunum sem þetta sama ferðalag hefur í för með sér. Það er að segja 
aðdráttarafli staðar og viðnámi fjarlægðar. Þar fyrir utan skýrast ferðavenjur að 
sjálfsögðu af einstaklingsbundnum eiginleikum þess sem ferðast, s.s. aldri, kyni, 
tekjum, lífstíl o.fl. Þetta eru meðal annars ástæður þess að ferðavenjur íbúa ákveðins 
svæðis geta verið mjög flóknar því það eru svo margir þættir sem geta haft áhrif á þær.  

Aðstöður, athafnir og áfangastaðir: Efnislegir hlutir hafa áhrif á mannlega hegðun. 
Þessir hlutir, s.s. götur og byggingar, hafa oft háan varanleika. Til að mynda einkennist 
innra gatnanet Kaupmannahafnar ennþá af gatnamynstri borgarinnar frá því fyrir nokkur 
hundruð árum síðan.  

Hægt er að skipta ferðum upp í fjóra flokka, háð því hversu fastar eða sveigjanlegar þær 
eru í tíma og rúmi. „Bundnar ferðir“ (e. bounded trips) eru farnar til að komast á 
áfangastaði þar sem bæði tími og staðsetning eru föst og ekki er hægt að víkja frá þeim 
frjálslega, t.a.m. ferðir í vinnu. „Óbundnar ferðir“ (e. non-bounded trips) eru ferðir þar 
sem tími athafnarinnar, sem framkvæma á, er sveigjanlegur og staðsetning er breytileg. 
Margar frístundaferðir tilheyra þessum flokki og sem og heimsóknir til vina. Flokkar 
inn á milli, svokallaðar „milli-bundnar ferðir“ (e. semi-bounded trips), eru ferðir þar 
sem tími er fastur en staðsetning breytileg og þar sem tími er breytilegur en staðsetning 
föst. Dæmi um fyrri flokkinn er t.d. ferðir í vinnu hjá einstaklingi sem vinnur á 
mismunandi stöðum á meðan dæmi um þann seinni er t.d. heimsókn til foreldra. 
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Fyrir suma flokka áfangastaða veljum við næstum alltaf þá áfangastaði sem eru næst 
okkur, t.a.m. pósthús á meðan við förum stundum langt yfir skammt fyrir aðra, t.d. 
kvikmyndahús. Það er til lítils að fara í næsta kvikmyndahús ef það sýnir ekki myndina 
sem þú ætlar að sjá. Fyrir suma áfangastaði veljum við þá vegna þess að þeir eru nálægt 
öðrum áfangastöðum sem við þurfum að fara til. Því er oft hentugra að t.d. versla nálægt 
vinnu en nálægt heimili. 

Ef þú býrð langt frá áfangastað bundnu ferðanna og þarft að ganga, hjóla eða notast við 
almenningssamgöngur þá munu þessar ferðir nota hærra hlutfall af þeim tíma sem 
ætlaður er undir ferðir (e. time budget). Tíminn sem fer í þessar ferðir getur því 
auðveldlega komið í stað annarra athafna eins og að eyða tíma með börnunum. Með því 
að eignast bíl, eða jafnvel bíl númer tvö, er hægt að hækka meðalhraða ferða, eyða 
minni tíma í ferðir og því verður meiri tími aflögu fyrir aðrar athafnir. 

Miðborgarskipulag og aðgengi að áfangastöðum: Búast má við því að styttri og færri 
ferðir séu farnar með bíl meðal íbúa í miðborgum og er það sér í lagi vegna hás þéttleika 
vinnustaða, verslana og annarra áfangastaða, sem venjulega eru í sögulegri miðju 
borgar. Stærstu kjarnarnir innihalda bæði mjög sérhæfða áfangastaði, sem þarfnast 
mikils íbúafjölda, sem og mun almennari áfangastaði, sem þarfnast minni íbúafjölda. 
Svæðiskjarnar innihalda aftur á móti einungis áfangastaði sem þarfnast lítils íbúafjölda 
þar sem þeir hafa ekki nægilega mikinn íbúafjölda til að standa undir sérhæfðari 
áfangastöðum. 

Í borgum og þá sér í lagi þeim stærri eru oft nokkrir svæðiskjarnar með minna úrval 
vinnustaða, verslana og annarra áfangastaða heldur en hin sögulega miðborg en hún er 
oft um það bil á sama stað og þar sem íbúðarþéttleiki er hvað hæstur. Þetta gefur til 
kynna að verslanir nái í flesta íbúa með því að vera staðsettar í miðborginni því hún er 
innan ákveðinnar fjarlægðar frá þessum íbúðarsvæðum. Miðborgin er einnig stærsti 
hnútpunkturinn/nóðan (e. node) fyrir almenningssamgöngur og aðra áfangastaði, s.s. 
kaffihús, veitingastaðir o.fl. en þéttleiki þeirra er yfirleitt hæstur í miðborginni. Þessi hái 
þéttleiki mismunandi flokka áfangastaða í miðborginni skapar aðlaðandi andrúmsloft 
sem þýðir það að íbúar eiga það til að fara fremur á t.d. kaffihús í miðborginni á öðrum 
svæðum. 

Jöfnunarkerfi: Staðsetning búsetu hefur áhrif á vegalengdir fyrir mismunandi flokka 
áfangastaða. Staðsetning flestra þessara áfangastaða bendir einnig til þess að meðal 
vegalengd verði lægst meðal íbúa í miðborginni. Þrátt fyrir þetta þá er hægt að vega upp 
á móti þessu mynstri með ákveðnum jöfnunarkerfum. Til dæmis, hátt aðgengi getur 
skapað aukna eftirspurn. Hátt aðgengi má nýta með því blanda saman fjölbreyttum 
störfum, verslunum og afþreyingu, fremur en að draga úr magni samgangna. 

Ferðatíðni getur aukist ef fjarlægð til viðkomandi áfangastaðar er stutt en á hinn bóginn, 
ef fjarlægð frá heimili til áfangastaðar er mjög löng, getur íbúum fundist of tímafrekt, 
kostnaðarsamt o.þ.h. að fara á þennan áfangastað reglulega. Þetta bendir til ákveðinnar 
hnignunar á aðdráttarafli stórra kjarna eins og miðborgarinnar eftir fjarlægð. Radíus 
aðdráttaraflsins er þó mismunandi eftir áfangastöðum. Fyrir utan ákveðinn radíus mun 
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fólk halda sig meira við svæðiskjarna, jafnvel þó að úrval atvinnu og annarra 
áfangastaða sé takmarkaðra þar. 

Lífstíll og ferðir: Þeir áfangastaðir sem við veljum eða þurfum að heimsækja veltur 
mikið á einstaklingsbundnum þáttum, skyldum og áhuga. Einnig veltur val á ferðamáta 
á einstaklingsbundnum eiginleikum þess sem ferðast en ekki einungis á 
byggðarskipulagslegum atriðum. Aldur, kyn, fjárráð o.fl. getur haft áhrif á stærð 
svæðisins sem viðkomandi einstaklingur ferðast innan sem og ferðamátann sem hann 
notar til þess. 

Að auki hefur fólk mismunandi viðhorf til mismunandi áfangastaða sem og ferðamáta. 
Þessi viðhorf geta verið afleiðing þess að fólk setur mismunandi vægi á þætti eins og 
ferðahraða, þægindi og sveigjanleika. Þessir þættir eru oft kallaðir lífstílsþættir (e. 
lifestyle factors). Hægt er að skilgreina lífsstíls þætti á margvíslegan máta.  

Atferlis líkan: Aðgengi verður betra því lægra sem ferðaviðnám verður, þar sem hið 
síðara er fall af tíma, kostnaði og óþægindum þegar ferðast er frá einum stað til annars. 
Ef öllum breytum er haldið föstum, öðrum en fjarlægð, þá er aðgengi þess flokks 
áfangastaðar sem nálægast er að sjálfsögðu mest. Hvaða áfangastaður hefur besta 
aðgengið er hins vegar breytilegt eftir ferðamáta og ræðst, t.a.m. af skipulagi 
gatnanetsins, ástandi gatna og aðstæðum fyrir fótgangandi og hjólandi. Mismunandi 
aðgengi áfangastaða ásamt möguleikum og ástæðum hvers einstaklings til að ferðast og 
samfélagslegt umhverfi hafa áhrif á tíðni og staðsetningu mismunandi athafna. 

Dæmi: Vegna mjög sérhæfðrar vinnu og víðs sviðs athafna þá eru mest hreyfanlegu 
og menntuðustu hóparnir líklegir til að leggja áherslu á val mismunandi flokka 
áfangastaða fremur en nálægð. Fjöldi ferða mun því einna helst vera áhrifum frá 
staðsetningu heimilis með tilliti til samansafnaðra flokka áfangastaða, fremur en 
fjarlægð til nálægasta staka áfangastaðar af einni ákveðinni tegund.  

Þetta felur í sér að fólk, sem býr í eða nálægt miðborginni, og leggur áherslu á að geta 
valið milli margra mismunandi verslana, atvinnutækifæra o.fl., ferðist minna en fólk í 
útjaðri borgarinnar þar sem verslanir safnast oft saman í miðborginni og fólk er tilbúið 
að ferðast lengri vegalengdir til að hafa þetta val. 
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2.2.2. Tilfelli Kaupmannahafnar: Samhengi og aðferðafræði 

Megin tilgangur rannsóknar Næss er að svara spurningunni: Upp að hvaða marki 
byggðarskipulag hefur áhrif á ferðavenjur? Til að svara þessari spurningu þarf að afla 
ítarlegra gagna og skilnings á hvernig og af hverju slík áhrif verða, þ.e. af hverju hefur 
byggðarskipulag áhrif á ferðavenjur og hvernig. Megindlegar aðferðir7 geta einungis, 
upp að litlu marki, lagt eitthvað af mörkum fyrir þann skilning. Til að finna hvernig og 
af hverju aðstæður í byggðarskipulagi hafa áhrif á ferðavenjur íbúa var nauðsynlegt að 
nota eigindlegar rannsóknaraðferðir8. Þá einkum ítarleg viðtöl sem voru nauðsynleg til 
að gera höfundi kleift að svara spurningunni um á hvaða grunni fólk skýrir val sitt á 
staðsetningu athafnar og hvaða ferðamáta er notast við. 

Þó að eigindlega nálgunin hafi verið notuð þá eyðir það ekki þörfinni á megindlegri 
greiningu. Þörf var á tölfræðilegri greiningu til að koma auga á áhrif byggðarskipulags á 
heildar ferðamynstur svæðisins. 

Borgarsvæði Kaupmannahafnar nær yfir sveitarfélögin Kaupmannahöfn og 
Fredriksberg ásamt sveitarfélaginu Roskilde. Með þessari afmörkun inniheldur 
borgarsvæði Kaupmannahafnar 1,8 milljón íbúa í 51 sveitarfélagi. Í dag er þetta svæði 
þéttbýlt og virkar sem ein heildstæð borg, með samfellt framboð íbúðarhúsnæðis og 
atvinnu. Miðborg Kaupmannahafnar hefur þó óyggjandi stöðu sem ráðandi miðborg 
svæðisins, þar sem íbúa- og atvinnuþéttleiki er greinilega hærri en á öðrum svæðum. Á 
svæðinu eru þó nokkrir svokallaðir annars stigs kjarnar. Þetta eru miðbæir bæjanna 
Køge, Roskilde, Frederikssund, Hillerød og Helsingør sem eru alltaf að verða meiri 
hluti í virkni þéttbýlis Kaupmannahafnar. Þeir, enn í stað, virka þó mest sem 
svæðiskjarnar fyrir svæðin næst þeim. Einnig eru enn svæðisbundnari kjarnar sem 
þjónusta minna svæði en annars stigs kjarnarnir. Það er því hægt að lýsa borgarsvæði 
Kaupmannahafnar sem stigskiptri byggð, með miðborg Kaupmannahafnar sem fyrsta 
stigs kjarna, kjarna bæjanna fimm sem annars stigs kjarna og svo enn svæðisbundnari 
kjörnum sem þriðja stigs kjarna. Þetta er aðalástæðan fyrir því að megin áhersla 
rannsóknar Næss er á hvernig ferðavenjur íbúa breytast eftir fjarlægð heimilis frá 
miðborg Kaupmannahafnar og annars stigs kjörnum. 

Til að safna þeim gögnum sem á þurfti að halda var ráðist í stóra ferðavenjukönnun á 29 
mismunandi íbúðasvæðum innan borgarsvæðis Kaupmannahafnar sem náði til 1932 
þátttakenda. Af þessum 1932 þátttakendum héldu 273 ítarlega ferðadagbók frá 
laugardegi til og með þriðjudags. Einnig voru tekin ítarleg viðtöl á 17 heimilum. 
Þátttakendur voru ekki valdir af handahófi af öllu borgarsvæði Kaupmannahafnar 
heldur voru 29 íbúðarsvæði valin innan þess til skoðunar. Þetta var gert til þess að fá 
sem flestar breytur og eiginleika svæða inn í rannsóknina en það hefði verið erfitt ef að 
þátttakendur hefðu verið of dreifðir.  

                                                 
7 „Megindlegar aðferðir eru notaðar til að safna tölulegum gögnum, t.d. með spurningalista sem lagður 
er fyrir úrtak þess hóps sem ætlunin er að alhæfa um“ (Félagsvísindastofnun Háskóla Íslands). 
8 „Eigindlegar aðferðir eru notaðar ef markmiðið er að grafast fyrir um hvaða merkingu eða skilning fólk 
leggur í ákveðna hluti. Slíkar rannsóknir byggja á viðtölum við einstaklinga og/eða hópa um ákveðið 
málefni“ (Félagsvísindastofnun Háskóla Íslands). 
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Staðsetning svæðanna 29 sem skoðuð voru má sjá í viðauka B. Eins og sjá má þá er 
þetta blanda af kjörnum og jaðarsvæðum, þar sem ysta svæðið er 60 km frá miðbæ 
Kaupmannahafnar. Dreifing punktanna er þannig að þátttakendur eru frá svæðum með 
mismunandi tekjur. Sum íbúðarsvæðin eru nálægt lestarstöð á meðan önnur eru lengra í 
burtu og sum hver eru á jaðarsvæðum þar sem almenningssamgöngur eru mjög slæmar. 
Einnig voru íbúðarsvæðin valin þannig að tekið væri tillit til sem flestra tegunda 
íbúðarhúsnæðis og þéttleika.  

Bók Næss (2006) fer því næst í það að setja fram niðurstöður úr ferðavenjukönnuninni 
ásamt því að útskýra ferðavenjur með dagbækur og viðtöl sem stuðning. Ekki verður 
farið nánar í þessar niðurstöður í þessum kafla en notast verður við þær þegar 
raunferðavenjur íbúa höfuðborgarsvæðisins verða skoðaðar og útskýrðar. 

2.3. Niðurlag 

Eins og sést þá eru SAL og AUM nokkuð mismunandi aðferðir. SAL metur hvaða 
möguleika íbúar hafa til að ferðast til mismunandi áfangastaða eftir ferðamátum útfrá 
aðgengi á meðan AUM miðar að því að skýra út af hverju íbúar ferðast eins og þeir gera 
útfrá nokkrum þáttum, bæði skipulags- og félagslegum þáttum. Í næsta kafla er SAL 
aðlöguð að höfuðborgarsvæðinu svo hægt sé að nota hana til greiningar á því. Að auki 
verður fjallað um hvernig ferðavenjukönnunin frá 2002 verður notuð og hvaða þættir 
það eru í henni sem skoða þarf til að bera saman við niðurstöður SAL. 
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3. Aðferðafræði 

Eins og komið hefur fram byggir þetta verkefni mestmegnis á SAL því eitt af 
markmiðum þess er að skoða og komast að niðurstöðu um hvort að aðferðin sé nothæf 
fyrir höfuðborgarsvæðið. Raunferðavenjur íbúa höfuðborgarsvæðisins verða einnig 
skoðaðar og niðurstöður þeirra notaðar til að kanna það hvort að SAL sé að gefa 
raunhæfar niðurstöður.  

Í þessum kafla verður fjallað um það hvernig SAL var aðlöguð að höfuðborgarsvæðinu 
og hvernig unnið var úr ferðavenjukönnuninni frá 2002 til að finna raunferðavenjur íbúa 
höfuðborgarsvæðisins. 

3.1. Aðlögun SAL að höfuðborgarsvæðinu 

Eins og kom fram í kafla 2.1.1. eru fimm atriði sem þarf að skilgreina fyrir hvert svæði 
sem SAL er beitt á. Þessi atriði eru: 

1. Skoðunarsvæðið og jaðar þess. 
2. Uppskipting skoðunarsvæðisins. 
3. Flokkun aðgengismælinganna. 
4. Áætluð tíðni notkunar. 
5. Val á randskilyrðum og gildum. 

Að auki þarf svo að fínstilla gildin á randskilyrðunum. Hér fyrir aftan verður farið nánar 
í þessi atriði. 

3.1.1. Skoðunarsvæðið og jaðar þess 

Skoðunarsvæði þessa verkefnis er höfuðborgarsvæðið. Til skoðunarsvæðisins teljast 
sveitarfélögin Reykjavík, Mosfellsbær, Kópavogur, Garðabær, Seltjarnanes, Álftanes og 
Hafnarfjörður en Kjalarnes og Kjósarhreppur eru ekki tekin með þó að svæðin tilheyri 
höfuðborgarsvæðinu formlega. Það var metið svo að ferðir til og frá Kjalarnesi og 
Kjósarhreppi væri það lítill hluti af heildarferðum innan höfuðborgarsvæðisins, þar sem 
íbúar  Kjósarhrepps eru einungis 
210 (Hagstofa Íslands, 2011a), að 
forsenda væri til að skilgreina 
þessi svæði utan skoðunar-
svæðisins.  

Skoðunarsvæði verkefnisins er 
rétt rúmlega 118 km² eins og það 
var mælt upp af Borgarvefsjá 
Reykjavíkurborgar, sjá mynd 3-1. 
Íbúafjöldi svæðisins er 202.131 
(Hagstofa Íslands, 2011a) 
(Kjósarhreppur ekki tekinn með) 
og er hann dreifður um svæðið. 
Íbúaþéttleikinn er mestur á Mynd 3‐1: Skoðunarsvæði verkefnisins (Reykjavíkurborg, 2011). 
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svæðinu í kringum miðbæ Reykjavíkur sem þynnist svo eftir því sem farið er nær 
jöðrunum (Haraldur Sigurðsson, 2004). 

Skipting ferða eftir 
ferðamátum fyrir allt 
höfuðborgarsvæðið var 
fengin úr ferðavenjukönnun 
fyrir höfuðborgarsvæðið sem 
framkvæmd var árið 2002. 
Eins og sést á mynd 3-2 eru 
rúmlega 3/4 ferða farnar með 
einkabíl, rétt rúmlega 1/25 
með almenningssamgöngum, 
tæplega 1/5 ferðast  fót-

gangandi og afgangurinn eða 
1/100 ferðast með öðrum 
hætti. Inn í flokknum „annað“ eru t.a.m. þeir sem ferðast með rútu, skólabíl, hjóli, 
vélhjóli o.fl. Ekki er tekið tillit til þessa flokks í þessu verkefninu þar sem SAL horfir 
einungis á ferðir með einkabíl, almenningssamgöngum og fótgangandi og vegna þess að 
stærð flokksins er hverfandi. Héðan í frá verða almenningssamgöngur nefndar Strætó.  

Ferðavenjukönnunin 
veitir einnig 
upplýsingar um 
skiptingu ferða eftir 
tegund áfangastaða, 
hana má sjá á mynd 3-
3. Þar sést að 
flokkurinn vinna hefur 
18% hlutdeild, skóli 
9%, verslun og aðrir 
áfangastaðir 8% hvor 
og afþreying 15%. Að 
fara heim til sín hefur 
stærstu hlutdeildina 
eða 34% en frekar 
verður unnið með 

þessar tölur í kafla 4.1 
um greiningu gagna.  

Núna er búið að afmarka og fjalla um skoðunarsvæðið og þá er hægt að skilgreina jaðar 
skoðunarsvæðisins. Eins og fyrir Oporto, þar sem yfir 80% heildarferða eru ferðir innan 
skoðunarsvæðisins, þá er óhætt að gera ráð fyrir því að yfir 80% heildarferða á 
höfuðborgarsvæðinu séu ferðir innan skoðunarsvæðis þessa verkefnis, þ.e. hafa bæði 

Mynd 3‐2: Skipting ferða eftir ferðamáta. 

Mynd 3‐3: Hlutfall ferða eftir áfangastöðum. 
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upphafs- og endapunkt innan svæðisins. Útjaðar skoðunarsvæðisins þarf því ekki að 
vera víðari en skoðunarsvæðið sjálft þar sem að daglegt ferðamynstur íbúa 
höfuðborgarsvæðisins nær í litlu magni út fyrir skoðunarsvæðið sjálft. 

3.1.2. Uppskipting skoðunarsvæðisins 

Næst þarf að skilgreina landfræðilega aðgreiningu. Hægt er að velja nokkrar leiðir til að 
skipta skoðunarsvæðinu upp, skv. SAL9. Til að mynda eins og Cecília Silva gerði fyrir 
Oporto, þ.e. að skipta öllu skoðunarsvæðinu upp í minni undirsvæði og hins vegar að 
skoða ákveðna valda punkta á svæðinu. Vegna umfangs var ákveðið í þessu verkefni að 
skoða punkta en það hefur ekki áhrif á niðurstöður þar sem SAL mælir aðgengi 
staðsetningar. 

Til að byrja með var ákveðið að skoða fimm punkta. Ákveðið var að skoða miðbæ 
Reykjavíkur, þungamiðju höfuðborgarsvæðisins sem og miðbæ þeirra sveitarfélaga, 
innan höfuðborgarsvæðisins, sem eru með miðbæi sem lengst eru frá þungamiðjunni. Þá 
vantaði að velja einn skoðunarpunkt og var ákveðið að velja punkt sem væri í úthverfi 
en miðsvæðis á höfuðborgarsvæðinu. Punktunum var dreift jafnt yfir 
höfuðborgarsvæðið, sjá mynd 3-4, og því var ákveðið að staðsetja þennan punkt 
miðsvæðis í Seljahverfi. Ástæðan fyrir vali á þessum skoðunarpunktum er að þeir eru 
taldir vera lýsandi fyrir miðbæ, annars stigs kjarna og staðsetningar nálægt þessum 
kjörnum en þetta eru þær breytur sem Næss (2006a) fann út að hefðu mest áhrif á 
ferðavenjur.  

Samkvæmt fylgiriti 2 með Svæðisskipulagi höfuðborgarsvæðisins 2001 – 2024 er 
umferðarreitum, sjá mynd 4-1, skipt upp í þrjár gerðir, þ.e. kjarna, bæjarsvæði og 
úthverfi. Umferðarreitirnir sem flokkast sem kjarni eru miðbær Reykjavíkur og 
umferðarreitir næst honum ásamt Kringlunni. Bæjarsvæði eru umferðarreitir þar fyrir 
utan ásamt miðbæjum annarra sveitarfélaga í kring. Úthverfi eru þeir umferðarreitir sem 
eftir eru, það sem í daglegu tali væri kallað úthverfi (nesPlanners, 2002). Gerð 
umferðarreita skv. fylgiriti 2 með Svæðisskipulagi höfuðborgarsvæðisins 2001 – 2024 
má einnig sjá í viðauka C.  

Í þessu verkefni verður kjarni skilgreindur sem miðbær Reykjavíkur (umferðarreitur 24) 
ásamt umferðarreitunum í kring (umferðarreitir 20, 21, 25, 26 og 27). Bæjarsvæði eða 
annars stigs kjarnar verða þá næstu umferðarreitir utan um kjarnann, Kringlan, 
Smáralind og miðbæir annarra sveitarfélaga en Reykjavíkur. Þeir umferðarreitir sem 
eftir eru verða kallaðir úthverfi þar sem ekki þykir ástæða til að skilgreina þriðja stigs 
kjarna fyrir höfuðborgarsvæðið. 

 

 

 

                                                 
9 Kafli 2.1.1. 
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Skoðunarpunktarnir fimm sem voru valdir eru: 

a) Miðbær Mosfellsbæjar (Þverholti 2, umferðarreitur 221). 
b) Miðbær Reykjavíkur (Austurstræti 11, umferðarreitur 24). 
c) Þungamiðja höfuðborgarsvæðisins árið 2010 (Haðaland 6 Reykjavík, 

umferðarreitur 67) (Reykjavíkurborg, 2011). 
d) Seljahverfi í Breiðholti (Hagasel 5 , umferðarreitur 113). 
e) Miðbær Hafnarfjarðar (Strandgata 34, umferðarreitur 198). 

Skoðaður var einn tilraunapunktur til að fá tilfinningu fyrir aðferðinni áður en lengra var 
haldið og var ákveðið að skoða miðbæ Reykjavíkur. Þegar búið var að skoða hann var 
ákveðið að bæta við skoðunarpunktum þar sem að fremur fljótlegt var að beita 
aðferðinni. Ákveðið var að bæta við skoðunarpunkti í umferðarreit 19 sem afmarkast af 
Hringbraut, Suðurgötu, Túngötu og Hofsvallagötu. Þessi umferðarreitur var valinn því 
að talið var að hann væri góður þverskurður af byggð í útjaðri kjarna 
höfuðborgarsvæðisins en þannig skoðunarpunkt vantaði í fyrra val. Nákvæm 
staðsetning skoðunarpunktsins var valin sem Ásvallagata 1.  

Einnig var ákveðið að skoða þrjá punkta í úthverfum til viðbótar þar sem punktarnir 
sem þegar höfðu verið valdir voru allir í eða við kjarnann eða fremur nálægt því sem 
skilgreint er sem bæjarsvæði. Undantekning á þessu er skoðunarpunkturinn í Hagaseli 5. 
Með þessu móti er fjölbreytt byggðamynstur skoðað með fjölbreyttum vegalengdum frá 
kjarna eða bæjarsvæði. 

Úthverfa punktarnir þrír sem bætt var við eru: 

f) Lindarbyggð 20 Mosfellsbæ (umferðarreitur 223). 
g) Vesturtún 21 Álftanesi (umferðarreitur 168). 
h) Drekavellir 39 Hafnarfirði (umferðarreitur 211). 

Allir skoðunarpunktar sem skoðaðir eru, eru því: 

Tafla 3‐1: Nafn, númer og staðsetning skoðunarpunktanna ásamt umferðarreitnum sem þeir eru í. 

Nafn skoðunarpunkts # Staðsetning Umferðarreitur
Miðbær Mosfellsbæjar 1 Þverholt 2, 270 Mosfellsbæ 221

Ásvallagata 1 2 Ávallagata 1, 101 Reykjavík 19
Miðbær Reykjavíkur 3 Austurstræti 11, 101 Reykjavík 24

Þungamiðja höfuðborgarsvæðisins 4 Haðaland 6, 108 Reykjavík 67
Seljahverfi í Breiðholti 5 Hagasel 5, 109 Reykjavík 113

Miðbær Hafnarfjarðar 6 Strandgata 34, 220 Hafnarfirði 198
Lindarbyggð 20 Mosfellsbæ 7 Lindarbyggð 20, 270 Mosfellsbæ 223

Vesturtún 21 Álftanesi 8 Vesturtún 21, 225 Álftanesi 168
Drekavellir 39 Hafnarfirði 9 Drekavellir 39, 221 Hafnarfirði 211  
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3.1.3. Flokkun aðgengismælinganna 

Það þriðja sem þarf að skilgreina er flokkun aðgengismælinganna. Eins og Silva (2008) 
gerði fyrir Oporto þá verður mælingunum skipt upp eftir ferðamáta og var kosið að 
skipta ferðamátunum upp í einkabíl, fótgangandi og almenningssamgöngur. Ákveðið 
var að notast ekki við hjólreiðar því ferðir farnar hjólandi eru hverfandi hluti í 
ferðavenjukönnuninni frá 2002 eða einungis 0,3% fyrir allt höfuðborgarsvæðið. 

Ásamt því að flokka mælingarnar eftir ferðamátum þá verða þær einnig flokkaðar eftir 
áfangastöðum. Áður hefur komið fram að Silva (2008) skipti áfangastöðum í Oporto 
upp í 18 flokka. Í þessu verkefni er þeim ekki skipt alveg jafn mikið upp vegna umfangs 
og ekki þykir ástæða til að hafa þá alla í þessu verkefni þar sem markmiðið er að athuga 
hvort aðferðin virkar. Úr ferðavenjukönnuninni frá 2002 fáum við helstu flokka 
áfangastaða sem skoða þarf. Þeir eru skólar, afþreying, verslanir, atvinna og annað. 
Ásamt þessum flokkum var ákveðið að bæta við flokknum heilbrigðisþjónusta í 
samræmi við uppskiptingu Silva (2008). Þessir flokkar eru það sem kallað verður 
yfirflokkar. Skipta þarf yfirflokkunum meira upp til að fá betri aðgreiningu í 
áfangastaðina og þar af leiðandi nákvæmari upplýsingar um aðgengi, sjá töflu 3-2 hér 
að neðan. 

1 

2 
3 

4 

7 

6 

9 

Mynd 3‐4: Staðsetning skoðunarpunktanna 

5 

8 
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Tafla 3‐2: Flokkun áfangastaða. 

Flokkun áfangastaða
Skólar:
         Leik-/grunnskólar
         Framhaldsskólar
         Háskólar

Afþreying/Skemmtun:
         Veitingastaðir
         Kvikmyndahús
         Íþróttir

Verslun:
         Verslun

Heilbrigðisþjónusta:
         Heilbrigðisþjónusta

Önnur aðstaða:
         Opinber þjónusta/bæjarskrifstofur
         Pósthús
         Bankar

Atvinna:
         Atvinna  

Þessir undirflokkar áfangastaða voru valdir vegna þess að þeir, að mati höfundar, búa til 
flestar ferðir á höfuðborgarsvæðinu10. 

3.1.4. Áætluð tíðni notkunar 

Þá er komið að því að skilgreina áætlaða tíðni notkunar á hverjum flokki áfangastaða 
fyrir sig, fy. Eins og sést í viðaukum A og D þá eru nokkrir dálkar sem þarf að skilgreina 
fyrir hvern áfangastað. Það eru: 

 Númer á flokki áfangastaðar: Flokkar áfangastaða eru númeraðir frá 1-12. 

 Tíðni notkunar: Segir til um áætlaða tíðni ferða á áfangastað í viðkomandi 
flokki. 

 Dagar í mánuði: Hversu marga daga í mánuði er áætlað að áfangastaður sé 
notaður. 

 % af heildarferðum: Segir til um hversu stórt hlutfall ákveðinn yfirflokkur hefur 
í heildarferðum. Fengið úr ferðavenjukönnun. 

 fy: Segir til um áætlaða tíðni notkunar á hverri tegund áfangastaðar. 

                                                 
10Þegar talað er um veitingastaði í töflu 3-2 hér að ofan er ekki verið að tala um skyndibitastaði, heldur 

einungis staði þar sem sest er við borð og þjónað er til borðs. 
Þegar talað er um íþróttir er átt við hvers kyns formlegar stöðvar þar sem hægt er að sækja leikfimitíma 
og fara í líkamsræktarsali, sundlaugar og áfangastaði sem bjóða upp á iðkun hóp- og einstaklings 
íþrótta. 
Verslun á við alla verslun, hvort sem er matvöru eða aðrar sérhæfðari verslanir. 
Heilbrigðisþjónusta getur hvort heldur sem er verið sjúkrahús, heilsugæslustöðvar eða apótek. 
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„Tíðni notkunar“ og „dagar í mánuði“ eru áætluð tíðni og áætlaður fjöldi daga og er 
því ekki útreiknuð gildi11. Áætlað er hvort að farið sé á viðkomandi áfangastað daglega, 
vikulega eða sjaldnar og ákveðinn fjöldi daga í mánuði áætlaður út frá því. „% af 
heildarferðum“ er hinsvegar fengið úr ferðavenjukönnuninni frá 2002. „fy“ er svo 
reiknað með því að skipta gildinu „% af heildarferðum“ á milli flokka áfangastaða 
hlutfallslega eftir því hversu marga daga í mánuði áfangastaðurinn er notaður12. Þetta 
gildir þó ekki um áfangastaðina sem falla undir yfirflokkinn skólar. Þar er gildinu  „% 
af heildarferðum“ ekki skipt upp eftir fjölda daga notkunar í mánuði heldur eftir því 
hversu margir nemendur eru á hverju skólastigi. 

3.1.5. Val á randskilyrðum og gildum 

Skilgreina þarf hverskonar randskilyrði á að notast við og gildi þeirra eftir ferðamáta. 
Eins og Silva (2008) gerði fyrir Oporto þá verður notast við hámarksferðatíma 
ferðamáta í þessu verkefni. Úr ferðavenjukönnuninni fáum við meðalferðatíma hvers 
ferðamáta fyrir sig. Þeir eru 12 mín. fyrir einkabílinn, 23 mín. fyrir Strætó og 11 mín. 
fyrir fótgangandi og er hámarksferðatími að miklu leyti byggður á meðalferðatímanum. 
Inni í meðalferðatíma Strætó er öll ferðin frá brottfararstað að áfangastað með göngu til 
og frá biðstöð og bið milli leiða (Hönnun, 2006). Gengið er út frá því að ásættanlegur 
hámarksferðatími sé aðeins lengri en meðalferðatími. 

Að lokum þarf að fínstilla gildin á hámarksferðatímunum. Ásættanlegur 
hámarksferðatími, fyrir bæði einkabíl og fótgangandi umferð, var ákveðinn 15 mín. 
Ákvörðun um hámarksferðatíma fyrir Strætó er aðeins flóknari 13 . Ákveðið var að 
ásættanlegur hámarksferðatími fyrir Strætó á höfuðborgarsvæðinu væri 30 mín. Inni í 
þessum 30 mín. er heildarferð einstaklings með Strætó, það er ganga til og frá 
biðstöðvum sem og biðtími á skiptistöð. Að auki er hámarksferðatíminn með Strætó 
háður fjölda skiptinga, kostnaðaraukningu við skiptingu og vegalengd á milli 
skiptistöðva. Þessi gildi eru hámarksgildi og eru tekin saman í töflu 3-3. 

Tafla 3‐3: Þættir sem randskilyrði Strætó byggir á. 

Viðmið randskilyrða Gildi 
Hámarksferðatími 30 mín. 
Heildartími með Strætó 15 mín. 
Göngutími til og frá biðstöðva 5 mín. + 5 mín. 
Fjöldi skiptinga 1 
Aukinn kostnaður 0 kr. 
Vegalengd milli skiptistöðva 0 m. 
Biðtími á skiptistöð 5 mín. 

 

Ásamt því að stilla gildi hámarksferðatíma var ákveðið að hver ferð skyldi farin á 
virkum degi kl. 08:00 um morgun. Þetta var gert til að samanburðurinn á aðgengi 
áfangastaða eftir ferðamátum sé réttari. Þetta felur þó auðvitað í sér ákveðna einföldun 

                                                 
11 Þessi gildi má sjá í viðauka D um flokkun áfangastaða höfuðborgarsvæðisins. 
12 Dæmi um þetta var tekið í kafla 2.1.1. 
13 Kafli 2.1.1. 
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sem setur rannsókninni takmarkanir við mat á aðgengi að sumum flokkum áfangastaða, 
s.s. kvikmyndahúsa og veitingastaða. Kvikmyndahús og veitingastaðir eru áfangastaðir 
sem hafa lítið sem ekkert aðdráttarafl kl. 08:00 að morgni. Í SAL er horft fram hjá 
þessum annmarka á þeim forsendum að aðferðin eigi að vera notendavæn og skoðun 
ferða eftir mismunandi tímasetningu mundi flækja hana þó nokkuð. Það sama var því 
gert í þessu verkefni. Þetta hefur sérstaklega annmarka gagnvart ferðamátanum Strætó. 
Aðgengið myndi án efa minnka mjög mikið væri aðgengi að áfangastöðum með Strætó 
skoðað kl. 22:00 að kvöldi eða um helgi, þegar tíðni ferða er mun minni eða 
strætisvagnar jafnvel ganga alls ekki. 

Ákvörðun randskilyrða, gilda þeirra og fínstilling eru gerð til að ákvarða gildi Acty, þ.e. 
Acty gildið verður 1 ef áfangastaður er innan randskilyrða en annars 0. Fyrir flokkinn 
atvinnu, er auk hámarksferðatíma miðað við hlutfall starfa á móti íbúum í viðkomandi 
umferðarreit en þær upplýsingar fást úr skipulagstölunum fyrir 2006. Til þess að 
ákvarða hlutfall starfa á móti íbúum er notast við upplýsingar um stærð 
atvinnuhúsnæðis eftir umferðarreitum. Hlutfall starfa á móti íbúum er þá reiknað út og 
ef umferðarreitur er með hlutfall 50% eða hærra þá gefur hann Acty gildið 1 fyrir 
atvinnu sé hann aðgengilegur innan hámarksferðatíma frá skoðunarpunkti. Þetta er það 
sama og Silva (2008) gerði fyrir Oporto. 

Þegar búið er að skilgreina öll þessi atriði þá er hægt að reikna DivAct stuðulinn fyrir 
hvern punkt eftir ferðamátum með því að nota jöfnu [1]14. 

Markmið þessa verkefnis er að skoða aðgengi eftir staðsetningu en ekki athuga hversu 
sjálfbærar samgöngur höfuðborgarsvæðisins eru eða koma með tillögur að breytingum á 
byggðarskipulagi höfuðborgarsvæðisins og því verður ekki farið í að finna gildi 
„comparative accessibility“ stuðulsins. Þetta hefur þó ekki áhrif á niðurstöður þar sem 
„comparative accessibility“ stuðullinn notar gildin sem DivAct stuðulinn gefur. 

3.2. Raunferðavenjur höfuðborgarsvæðisins 

SAL mælir mögulegan aðgengileika sem byggðarskipulag veitir. Til að kanna hvort að 
SAL gefi raunhæfar niðurstöður þá verða niðurstöðurnar sem fást úr SAL bornar saman 
við raunferðavenjur íbúa höfuðborgarsvæðisins. Nýrri niðurstöður úr jafn ítarlegri 
könnun og ferðavenjukönnuninni frá 2002 liggja ekki fyrir og því verður notast við hana 
til að finna ferðavenjur íbúa höfuðborgarsvæðisins. 

Haraldur Sigurðsson (2004) fjallar um framkvæmd könnunarinnar sem fór fram í janúar 
og febrúar 2002 og skilaði heildarniðurstöðum í apríl 2002. Þetta er mjög ítarleg könnun 
á ferðavenjum þar sem m.a. er tekið saman hvaðan er ferðast og hvert, tímalengd ferðar, 
ferðamáti sem og tilgangur. Spurt var um ferðir íbúa deginum áður og í öllum tilfellum 
var um að ræða ferðir á virkum degi. 

Höfuðborgarsvæðinu var skipt upp í 11 hverfi og til að tryggja marktækni var 750 
manna úrtak valið úr hverju hverfi. Heildarúrtakið var því 8250 manns með svarhlutfall 
upp á 64% (Haraldur Sigurðsson, 2004).  

                                                 
14 Kafli 2.1.2.1. 
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Úrtakið náði til einstaklinga á aldrinum 6 til 80 ára og framkvæmd könnunarinnar fór að 
mestu í gegnum síma (Haraldur Sigurðsson, 2004).  

„Þar sem um flókna könnun var að ræða var þeim, sem lentu í úrtaki, sent bréf 
ásamt eyðublaði sem svarendur gátu fyllt út áður en hringt var í þá. Spurt var um 
ferðir þeirra deginum áður og var í öllum tilvikum um að ræða ferðir á virkum 
degi vikunnar“ (Haraldur Sigurðsson, 2004).  

Könnunin er mjög mikilvæg heimild fyrir þá sem vinna að skipulagsmálum, hvort sem 
er umferðarskipulagi eða borgarskipulagi (Haraldur Sigurðsson, 2004).  

Úr henni fást raunferðatímar eftir ferðamátum í umferðarreitunum sem 
skoðunarpunktarnir liggja innan. Í þessu verkefni verður notast við umferðarreiti eins og 
áður hefur komið fram og er fjöldi íbúa í ferðavenjukönnuninni mjög misjafn eftir 
umferðarreitum. Því verður marktækni niðurstaðna raunferðavenjanna einnig reiknuð 
út.  

Skoðaðar eru raunferðir úr umferðarreitunum sem skoðunarpunktarnir eru í. Það var 
gert á tvennan hátt. Annars vegar voru allar ferðir úr umferðarreitunum skoðaðar og 
hinsvegar einungis ferðir íbúa viðkomandi umferðarreits úr umferðarreitnum. Það var 
gert vegna þess að SAL skoðar aðgengi staðsetningar og því skiptir einungis sú ferð, 
sem farin er úr skoðunarpunktinum, máli en ekki ferðin til baka. Þá er hægt að sjá hvort 
að sambærilegar niðurstöður fáist þegar bornar eru saman niðurstöður raunferðavenja 
íbúa umferðareitanna annars vegar og allra ferða úr umferðarreitunum hinsvegar. 

Þar sem niðurstöður raunferðavenja íbúa höfuðborgarsvæðisins eiga að styðja við 
niðurstöður SAL þá þarf að bera saman sambærilega hluti og því eru niðurstöður 
raunferðavenja íbúa viðkomandi umferðarreits notaðar til að bera saman við niðurstöður 
SAL. Aðgengi skoðunarpunktanna á að endurspegla aðgengi næsta nágrennis15 og því 
er óhætt að bera saman DivAct gildi skoðunarpunktanna og niðurstöður raunferðavenja 
íbúa umferðarreita sem skoðunarpunktarnir eru í. 

Það verður svo notast við útskýringar Næss (2006) á ferðavenjum íbúa borgarsvæðis 
Kaupmannahafnar, sem hann fékk úr ferðadagbókum og viðtölum, til að varpa ljósi á 
niðurstöður DivAct og raunferðavenjanna.  

3.3. Niðurlag 

Í þessum kafla hefur aðferðafræði SAL verið aðlöguð höfuðborgarsvæðinu. Farið var 
ítarlega í afmörkun skoðunarsvæðis þessa verkefnis og þeir þættir skilgreindir fyrir SAL 
sem skilgreina þarf á hverju svæði sem SAL er notað. Einnig var farið í hvernig 
ferðavenjukönnunin frá 2002 verður notuð til að finna raunferðavenjur íbúa 
höfuðborgarsvæðisins og hvernig niðurstöðurnar verða notaðar til að komast að því 
hvort að SAL sé að gefa raunhæfar niðurstöður um aðgengi og mögulega ferðamáta. 

Í næsta kafla verður svo farið í hvernig þessi gildi eru reiknuð út, hvaða gögn þarf til og 
að lokum verða tölulegar niðurstöður settar fram. 

                                                 
15 Kafli 2.1.1. 
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4. Úrvinnsla 

Safna þurfti margvíslegum gögnum til að geta framkvæmt greiningar til að ná fram 
markmiðum þessa verkefnis. Ferðavenjukönnun frá árinu 2002 var notuð hvoru tveggja 
fyrir úrvinnslu SAL og til að finna raunferðavenjur. Notast var við skipulagstölur fyrir 
árið 2006. Þær eru skiptar upp eftir umferðarreitum og innihalda íbúafjölda, fjölda íbúða 
og fermetra í verslunar- og skrifstofuhúsnæði, iðnaði, vörugeymslum og sérhæfðu 
húsnæði. Einnig var þörf á upplýsingum um götuskipan höfuðborgarsvæðisins. Þær 
voru fengnar í formi gatnanets í umferðarlíkansforritinu TransCad.  

Þetta eru þó ekki einu gögnin sem þurfti. Upplýsingar þurfti um leiðakerfi og tímatöflu 
Strætó og í því tilfelli var notast við leiðavísi Strætó á heimasíðu fyrirtækisins (Strætó 
bs, 2011). Þar er hægt að láta leiðavísinn finna stystu og fljótlegustu leiðina frá hverjum 
skoðunarpunkti til hvers flokks áfangastaðar. Að lokum þurfti að fá upplýsingar um 
gönguvegalengdir. Fyrir Reykjavíkurborg voru þær mældar upp af Borgarvefsjá 
Reykjavíkurborgar (Reykjavíkurborg, 2011) en fyrir nágrannasveitafélög var notast við 
kortavef ja.is (Já Upplýsingaveitur hf, 2011). 

Þetta eru helstu gögnin sem þurfti á að halda til að ná fram markmiðum verkefnisins. 
Ásamt þeim þurfti önnur gögn til útreiknings á einstökum gildum SAL, s.s. tölur um 
fjölda nemenda á hverju skólastigi fyrir árið 2010. Þessi gögn voru fundin á vef 
Hagstofunnar (Hagstofa Íslands, 2011b, 2011c, 2011d) og eru notuð til að reikna út fy 

fyrir áfangastaðinn skólar. Að auki þurfti að fá upplýsingar um fjölda fermetra 
atvinnuhúsnæðis á hvert starf. Þau gögn fengust úr fylgiriti 2 með Svæðisskipulagi 
höfuðborgarsvæðisins 2001-2024 (nesPlanners, 2002). Þessi gögn voru notuð til að 
ákvarða hvort að áfangastaðurinn atvinna sé aðgengilegur úr skoðunarpunktunum. 

4.1. Greining gagna 

Í köflunum hér á eftir verður farið yfir hvernig gögnin voru notuð og unnið úr þeim.  

4.1.1. Aðgengi höfuðborgarsvæðisins 

Ferðavenjukönnun frá árinu 2002 var eins og áður var tekið fram notuð hvort tveggja 
við úrvinnslu á SAL og til að finna raunferðavenjur. Hún var notuð í tvennum tilgangi í 
SAL. Annars vegar til að ákvarða áætlaða tíðni hvers flokks áfangastaðar fyrir sig16 og 
hins vegar til að ákvarða viðunandi hámarksferðatíma hvers ferðamáta 17 . 
Hámarksferðatímarnir voru: 

Tafla 4‐1: Ásættanlegir hámarksferðatímar eftir ferðamátum. 

Ferðamáti Hámarksferðatími 
Einkabíll 15 mín. 
Fótgangandi 15 mín. 
Strætó 30 mín. 

                                                 
16 Teknir fram í töflu 3-2 í kafla 3.1.3. 
17 Sjá kafla 3.1.5. 
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Áfangastöðum í ferðavenjukönnuninni er ekki skipt jafn mikið upp og gert er í þessu 
verkefni 18 . Á mynd 3-3 sést hlutfall hvers flokks áfangastaðar í heildarferðum úr 
ferðavenjukönnuninni. Þau voru: 

Tafla 4‐2: Hlutfallsleg skipting ferða eftir áfangastöðum skv. ferðavenjukönnuninni frá 2002. 

Áfangastaður 
Hlutfall af 

heildarferðum 
Atvinna 18,1% 
Skóli 9,1% 
Verslun 7,9% 

Aðrir áfangastaðir, 
t.d. banki 7,7% 

Afþreying, íþróttir, 
heimsóknir 14,8% 
Að fara heim til sín 34,0% 

Keyra (sækja) barn í, 
skóla, leikskóla 5,6% 

Sækja farþega (þó 
ekki barn úr skóla, 
leikskóla) 2,6% 
Aðrir áfangastaðir 0,2% 

 

Þessir flokkar passa ekki við flokkana í dálknum „% af heildarferðum“ í viðauka D um 
yfirflokka áfangastaða á höfuðborgarsvæðinu. Það þarf því að fá þessa flokka, þ.e. í 
töflu 4-2 og yfirflokkana í töflu 3-2 til að passa saman.  

Það er metið sem svo að flokkurinn „Að fara heim til sín“ skipti ekki máli því verið er 
að skoða aðgengi ákveðinna punkta í þessu verkefni. SAL mælir þar að auki aðgengi 
staðsetningar og því skiptir ekki máli hvernig ferðast er aftur heim. Einnig er flokknum 
„Aðrir áfangastaðir“ sleppt þar sem hann er einungis 0,2% af heildarferðum. 
Flokkurinn „Keyra (sækja) barn í, skóla, leikskóla“ er lagður við flokkinn „Skóli“ og 
að lokum er flokkurinn „Sækja farþega (þó ekki barn úr skóla, leikskóla)“ lagður við 
flokkinn „Afþreying, íþróttir, heimsóknir“. Þá fáum við nýja skiptingu ferða eftir 
áfangastöðum. 

 

 

 

 

                                                 
18Sjá má skiptinguna eins og hún er í ferðavenjukönnuninni á mynd 3-3 kafla 3.1.1. og skiptinguna í 

þessu verkefni í töflu 3-2. 
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Tafla 4‐3: Ný hlutfallsleg skipting ferða eftir áfangastöðum skv. ferðavenjukönnuninni frá 2002. 

Áfangastaður 
Hlutfall af 

heildarferðum 
Atvinna 28% 
Skóli 22% 
Verslun 12% 

Aðrir áfangastaðir, 
t.d. banki 12% 

Afþreying, íþróttir, 
heimsóknir 26% 

 

Þessi nýja flokkun passar mun betur við yfirflokkana í töflu 3-2. Þá er hægt að setja 
þessi gildi inn í dálkinn „% af heildarferðum“ í viðauka D. 

Beitt er sömu aðferð og í SAL til að skipta hlutfalli ferða upp, úr dálknum „% af 
heildarferðum“ í viðauka D, í fy gildin19. Einnig er notuð sama aðferð og í SAL til að 
finna fy gildin fyrir áfangastaðinn skólar20. 

Af heimasíðu Hagstofunnar fáum við eftirfarandi skiptingu nemenda eftir skólastigi 
fyrir höfuðborgarsvæðið árið 2010, sjá töflu 4-4 (Hagstofa Íslands, 2011b, 2011c, 
2011d). 

Tafla 4‐4: Fjöldi nemenda eftir skólastigi. 

Fjöldi 
nemenda 

Leikskólastig 12.202 
Grunnskólastig 25.773 
Framhaldsskólastig 15.254 
Viðbótarstig 595 
Háskólastig 13.323 
Doktorsstig 399 
Samtals 67.546 

 

Þessar tölur innihalda nemendur í Kjósarhreppi (Hagstofa Íslands, 2011a). Vegna 
smæðar sinnar mun það ekki hafa áhrif á niðurstöður og því er ekki leitast við að finna 
nemendafjölda eftir skólastigi í Kjósarhreppi. 

Flokkarnir leikskóla- og grunnskólastig voru sameinaðir, framhaldsskóla- og 
viðbótarstig sem og háskóla- og doktorsstig. Ákveðið var að sameina framhaldsskóla- 
og viðbótarstig á þeirri forsendu að: 

„Viðbótarstig tekur til náms sem byggir ofan á nám á framhaldsskólastigi en er 
ekki á háskólastigi“ (Hagstofa Íslands, 2011e). 

                                                 
19 Kafli 2.1.1. 
20 Kafli 2.1.1. 
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Samkvæmt töflu 4-3 tengjast 22% ferða skóla. Þessu gildi var skipt upp eftir nemendum 
á hverju skólastigi sem aftur gefur okkur gildið fy fyrir samsvarandi flokka. Þetta má sjá 
í töflu 4-5. 

Tafla 4‐5: Hlutfallsleg skipting ferða í skóla eftir fjölda nemenda á skólastigi. 

Fjöldi 
nemenda Hlutfall fy 

Leik.-grunnskólar 37.975 0,56 12 
Framhaldsskólar 15.849 0,24 5 
Háskólar 13.722 0,20 5 
Samtals 67.546 1,00 22 

 

Öll gildi fyrir fy má sjá í viðauka D. 

Til að finna hlutfall atvinnu miðað við íbúafjölda eftir umferðarreitum var notast við 
skipulagstölur fyrir árið 2006. Þetta er gert svo hægt sé að ákvarða hvort Acty fyrir 
flokkinn atvinna geti fengið gildið 1 sé viðkomandi umferðarreitur innan 
hámarksferðatíma frá skoðunarpunktunum 21 . Uppskiptingu höfuðborgarsvæðisins í 
umferðarreiti má sjá á mynd 4-1 sem fengin er úr Borgarvefsjá Reykjavíkurborgar 
(Reykjavíkurborg, 2011). 

 

Mynd 4‐1: Skipting höfuðborgarsvæðisins í umferðarreiti. 

                                                 
21 Kafli 3.1.5. 
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Samkvæmt fylgiriti 2 með Svæðisskipulagi höfuðborgarsvæðisins 2001-2024 er 
umferðarreitum skipt upp í þrjár gerðir, þ.e. kjarna, bæjarsvæði og úthverfi 22 . 
Upplýsingar um fjölda starfa, í hverjum umferðarreit, liggja ekki fyrir og því er fjöldi 
starfa áætlaður út frá stærð atvinnuhúsnæðis. Fjöldi fermetra atvinnuhúsnæðis á hvert 
starf er svo mismunandi eftir gerð umferðarreita og tegund atvinnu. Skiptinguna má sjá 
í töflu 4-6 (nesPlanners, 2002). 

Tafla 4‐6: Skipting atvinnuhúsnæðis í Svæðisskipulagi höfuðborgarsvæðisins. 

 
Nr. 

Kjarnar 
m2/starf 

Bæjarsvæði 
m2/starf 

Úthverfi 
m2/starf 

Verslanir 1 (30) 35  (50) 55 (50) 55 
Skrifstofur og hátæknistörf 2 (27) 40 (35) 45 (35) 45 
Iðnaður 3 40 45 90 
Vörugeymslur 4 180 210 240 
Grunnskólar 5 92 92 92 
Framhaldsnám 6 138 138 138 
Sjúkrahús 7 21 21 21 
Önnur þjónusta 8 40 50 60 

 

Þessar tölur gilda fyrir 2024 en tölurnar í sviga fyrir 1998, annars eru gildin þau sömu. 
Ákveðið var að notast við gildin fyrir 2024 þar sem þau hafa hærra gildi fermetra á starf 
og þar af leiðandi fáum við út færri störf á fermetra. Þetta hefur í för með sér að hlutfall 
starfa á íbúa verður fremur vanmetið en ofmetið. Því ætti að vera öruggt að hlutfall 
starfa á móti íbúum sé í það minnsta 50% sem er nægjanlegt til að Acty gildið fyrir 
flokkinn atvinna verði 1. Flokkar atvinnuhúsnæðis í töflu 4-6 passa ekki nákvæmlega 
við flokka atvinnuhúsnæðis í skipulagstölunum frá 2006, þar sem atvinnuhúsnæði er 
skipt upp í verslunar- og skrifstofuhúsnæði, annað húsnæði, iðnað, vörugeymslur og 
sérhæft húsnæði. Því þarf að laga flokkunina í töflu 4-6 að flokkuninni í 
skipulagstölunum frá 2006. Hana má sjá hér að neðan. 

Tafla 4‐7: Aðlöguð skipting töflu 4‐6 að flokkun skipulagstalna frá 2006. 

Kjarnar 
m2/starf 

Bæjarsvæði 
m2/starf 

Úthverfi 
m2/starf 

Verslun-skrifstofur 35 50 50 
Annað húsnæði 40 50 60 
Iðnaður 40 45 90 
Vörugeymslur 180 210 240 
Sérhæft húsnæði 85 85 85 

 

Í töflu 4-7 er búið að sameina flokka nr. 1 og 2, og flokka 5, 6 og 7 í töflu 4-6. Flokkar 1 
og 2 verða „Verslun-skrifstofur“ og flokkar 5, 6 og 7 verða „Sérhæft húsnæði“. Tekið 
er meðaltal gilda þessara flokka og það gildi námundað að næsta hálfa tug. Sem dæmi 
er meðaltal flokka 5, 6 og 7 fyrir bæjarsvæði 83,7 sem námundast upp í 85. Flokkar 3 
og 4 eru óbreyttir og flokkur 8 verður annað húsnæði. 

                                                 
22 Kafli 3.1.2. 
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Jöfnurnar til útreiknings á hlutfalli starfa á móti íbúum eftir gerðum umferðarreita verða 
þá: 

ð ð ð ð  ð
35 40 40 180 85

 

Verslun skrifstofur Anna húsnæ i I na ur Vörugeymslur Sérhæft húsnæ i

Kjarnar
Fjöldi íbúa


   

  

ð ð ð ð  ð
50 50 45 210 85ð

 

Verslun skrifstofur Anna húsnæ i I na ur Vörugeymslur Sérhæft húsnæ i

Bæjarsvæ i
Fjöldi íbúa


   


 

ð ð ð ð  ð
50 60 90 240 85

 

Verslun skrifstofur Anna húsnæ i I na ur Vörugeymslur Sérhæft húsnæ i

Úthverfi
Fjöldi íbúa


   

  

Dæmi: Umferðarreitur 45 hefur 1462 íbúa, 45351 m² af verslunar- og 
skrifstofuhúsnæði, 50426 m² af öðru húsnæði, 26177 m² af iðnaðarhúsnæði, 1709 
m² af vörugeymslum og 22540 m² af sérhæfðu húsnæði. Umferðarreitur 45 er 
flokkaður sem bæjarsvæði (nesPlanners, 2002) og því notum við samsvarandi jöfnu 
og fáum hlutfallið. 

45351 50426 26177 1709 22540
50 50 45 210 85ð _ 45 190%

1462
Umfer arreitur

   
 

 

Umferðarreitur 45 er því greinilega með hærra hlutfall starfa á móti íbúum en 50% 
og því fengi flokkurinn atvinna gildið 1 fyrir Acty fyrir þá skoðunarpunkta sem 
kæmust í umferðarreit 45 innan hámarksferðatíma. 

Niðurstöður útreikninga á því hvort að umferðarreitur hafi nægilegt hlutfall starfa má 
sjá í viðauka C um útreikning starfa á móti íbúum. 

Til að finna þann tíma sem tekur að ferðast með einkabíl frá skoðunarpunkti að 
áfangastað var notast við forritið TransCad (http://www.caliper.com/) og götulíkan af 
höfuðborgarsvæðinu sett upp í því. Líkanið inniheldur allar götur höfuðborgarsvæðisins, 
fyrir utan nokkra botnlanga, og allar upplýsingar um þær. Til að mynda umferðarrýmd, 
akstursstefnu, aksturshraða o.fl. Forritið tekur hins vegar ekki tillit til tíma dags og því 
gefur það sennilega aðeins lægri ferðatíma en raunverulegt er þar sem forritið tekur ekki 
tillit til fullra áhrifa hámarksumferðar á ferðatíma. Þetta er ákveðinn annmarki sem 
hugsanlega hefði þurft að laga en þar sem engar af ferðunum sem skoðaðar voru nálægt 
því að vera yfir hámarkstímanum (lengsta ferð var 12,76 mín.) þá var ákveðið að leyfa 
niðurstöðunum að standa. Notast var við persónulega þekkingu sem og kortavef 
www.ja.is til að finna staðsetningu þess áfangastaðar sem er næstur í hverjum flokki23. Í 
TransCad var svo notast við skipunina „shortest-path“ til að finna stysta tímann sem 

                                                 
23Heimilisfang áfangastaða í hverjum flokki má sjá í viðauka E um aðgengileika skoðunarpunkta að 

áfangastöðum. 
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tekur að fara frá skoðunarpunkti til allra flokka áfangastaða. Þá var auðvelt að sjá hvort 
að tíminn sem shortest-path gefur sé innan skilgreinds hámarksferðatíma sem var 
ákvarðaður.  

Fyrir einkabílinn var auðvelt, sökum einfaldana, að finna út hvort áfangastaður sé 
aðgengilegur og það sama var upp á teningnum fyrir fótgangandi. Ákveðið var að notast 
við sama gönguhraða og gert er í SAL en hann er 5 km/klst (Silva, 2008). Á 15 mín., 
eins og hámarksferðatíminn er, eru þetta því 1,25 km sem er þá orðin 
hámarksvegalengd. Þetta er það gildi sem miðað er við og því verður það nýtt 
randskilyrði fyrir fótgangandi umferð. Notast var við Borgarvefsjá Reykjavíkurborgar 
(Reykjavíkurborg, 2011) sem og kortavef ja.is (Já Upplýsingaveitur hf, 2011). Þar voru 
vegalengdir mældar eins og gangstéttir og gönguleiðir liggja. Vefirnir gáfu svo upp 
vegalengdina frá skoðunarpunkti í áfangastað þegar búið var að stika út gönguleiðina á 
kortunum. Þær voru svo bornar saman við hámarksvegalengdina 1,25 km og þá er 
auðvelt að sjá hvort að Acty gildið fyrir viðkomandi flokk áfangastaðar sé 0 eða 1. 

Fyrir Strætó var heimilisfang viðkomandi skoðunarpunkts24 sem og heimilisfang hvers 
flokks áfangastaðar sem næstur er sett inn í leiðarvísi Strætó á netinu (Strætó, 2011). 
Brottfarartími frá heimili er því næst settur inn og gefur leiðarvísir Strætó svo þann 
möguleika sem gefur stystan ferðatíma. 

Dæmi: Skoðum aðgengi að kvikmyndahúsi frá miðbæ Hafnarfjarðar 
(skoðunarpunktur 6). Við setjum inn í brottfararstað Strandgötu 34 Hafnarfirði og 
Kringlubíó sem áfangastað. Eins og tekið var fram í kafla 3.1.5. var ákveðið að 
notast við mánudagsmorgna kl. 08:00. Leiðarvísir Strætó gefur þá þær niðurstöður 
sem sjást á mynd 4-2 (Strætó bs, 2011). 

 

Mynd 4‐2: Niðurstöður eins og þær koma frá leiðarvísi Strætó. 

Þarna sést að ferðatíminn er 24 mín., gefið það að farið sé af stað kl. 08:00 en ekki 
08:03 eins og leiðarvísirinn gerir ráð fyrir. Gengið er í  2 mín. til biðstöðvar og 
beðið í 3 mín. Strætóferðin sjálf er 15 mín. og ganga þarf svo í 4 mín. að 
áfangastað. Allir þessir þættir eru innan viðmiðunarmarka sem ákveðið var að væru 

                                                 
24 Heimilisföng skoðunarpunkta má sjá í kafla 3.1.2. 
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viðunandi 25 . Því fær áfangastaðurinn kvikmyndahús Acty gildið 1 fyrir miðbæ 
Hafnarfjarðar (skoðunarpunktur 6). 

Svona er farið í gegnum alla flokka áfangastaða fyrir hvern skoðunarpunkt og 
ferðamáta. Þegar búið er að finna Acty gildið fyrir hvern flokk áfangastaðar er hægt að 
reikna út DivAct stuðulinn. Tökum miðbæ Hafnarfjarðar aftur sem dæmi og skoðum 
Strætó. Aðgengi flokka áfangastaða fyrir Strætó er eftirfarandi.  

Tafla 4‐8: Gildi Acty og fy fyrir Strætó í miðbæ Hafnarfjarðar (skoðunarpunktur 6). 

Act y f y

Skólar:
         Leik-/grunnskólar 1 12
         Framhaldsskólar 1 5
         Háskólar 0 5
Afþreying/Skemmtun:
         Veitingastaðir 1 4
         Kvikmyndahús 1 4
         Íþróttir 1 18
Verslun:
         Verslun 1 12
Heilbrigðisþjónusta:
         Heilbrigðisþjónusta 1 3
Aðrir áfangastaðir
         Opinber þjónusta/bæjarskrifstofur 1 3
         Pósthús 1 3
         Bankar 1 3
Atvinna:
         Atvinna 1 28  

Þá er gildi DivAct 0,95 fyrir Strætó í miðbæ Hafnarfjarðar skv. jöfnu [1]26. 

  

                                                 
25 Kafli 3.1.5. 
26 Kafli 2.1.2.1. 
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4.1.2. Raunferðavenjur 

Ferðavenjukönnunin frá 2002 var notuð til að finna raunferðavenjur íbúa í 
umferðarreitunum 9 sem skoðunarpunktarnir eru í27. Ferðavenjukönnunin inniheldur 
upplýsingar um allar ferðir viðkomandi einstaklings yfir daginn, í hvaða umferðarreit 
ferðin hefst og endar, klukkan hvað ferð hefst og endar, hver ferðamátinn var, hver var 
tilgangur ferðar o.fl. Dæmi um ferðir ákveðins einstaklings yfir heilan dag má sjá í töflu 
4-9.  

Tafla 4‐9: Upplýsingar eins og þær koma fram í ferðavenjukönnuninni frá 2002. 

INTNR UPPZONE ENDZONE UPPKL UPPMIN ENDKL ENDMIN TILG FERDM 
266 99 73 8 45 8 55 4 1 
266 73 99 9 30 9 40 1 1 
266 99 111 9 45 9 55 1 1 
266 111 99 11 45 11 55 70 1 
266 99 111 12 30 12 40 1 1 
266 111 99 14 55 15 5 1 1 
266 99 118 15 20 15 30 6 1 
266 118 206 18 45 19 0 70 1 
266 206 118 20 30 20 45 6 1 

 

Hérna er: 

INTNR Númer ákveðins einstaklings yfir einn dag 
UPPZONE Upphafs umferðarreitur  
ENDZONE Enda umferðarreitur  
UPPKL Upphafstími ferðar  (klst.) 
UPPMIN Upphafstími ferðar  (mín.) 
ENDKL Lokatími ferðar (klst.) 
ENDMIN Lokatími ferðar (mín.) 
TILG Tilgangur ferðar 
FERDM Ferðamáti 

  

Í töflu 4-9 sést að þessi ákveðni einstaklingur hefur farið 9 ferðir yfir þennan ákveðna 
dag. Eins og sést á upphafstíma ferðar þá er fyrsta ferð dagsins úr umferðarreit 99 og 
því er gert ráð fyrir að viðkomandi einstaklingur sé íbúi umferðarreits 99. Einungis er 
horft á ferðir viðkomandi einstaklings sem eiga upphaf sitt í umferðarreit 99 þar sem 
SAL skoðar aðgengi staðsetningar og því skiptir ferðin aftur heim ekki máli. Svona var 
farið í gegnum allar ferðir úr umferðarreitunum 9 sem skoðunarpunktarnir eru í. 
Skoðaðar voru bæði allar ferðir úr umferðarreitunum 9 sem og ferðir sem einungis íbúar 
umferðarreitanna fóru.  

Niðurstöður má sjá hér í kaflanum á eftir. 

                                                 
27 Í hvaða reitum skoðunarpunktar eru í má sjá í kafla 3.1.2. 
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4.2. Niðurstöður 

Reiknaður var DivAct stuðullinn fyrir alla skoðunarpunkta eftir ferðamátum. Í viðauka 
E má sjá hvaða áfangastaðir eru aðgengilegir eftir skoðunarpunktum og ferðamátum og 
ef svo er fá þeir Acty gildið 1 en annars 0. Í viðaukanum er einnig tekið fram hlutfall 
starfa á móti íbúum í þeim umferðarreitum sem aðgengilegir eru. Ekki er tekið fram 
hversu langt er í áfangastaði eftir ferðatíma/vegalengd því það skiptir ekki máli 
gagnvart gildi Acty þar sem útlínumælingar taka ekki tillit til hnignunar á aðgengileika 
eftir fjarlægð. Raunferðavenjur voru að sama skapi fundnar fyrir viðkomandi 
umferðarreiti. Niðurstöður þessara útreikninga má sjá í töflu 4-10. 

Tafla 4‐10: Niðurstöður DivAct og raunferðavenja. 

Nafn skoðunarpunkts # DivAct
Raun 
Íbúar

Raun 
Allir DivAct

Raun 
Íbúar

Raun 
Allir DivAct

Raun 
Íbúar

Raun 
Allir

Miðbær Mosfellsbæjar 1 1,00 69,9% 74,5% 0,91 26,9% 20,6% 0,91 2,0% 2,3%
Ásvallagata 1 2 1,00 69,6% 66,7% 1,00 30,4% 27,3% 1,00 0,0% 4,5%

Miðbær Reykjavíkur 3 1,00 - 64,3% 1,00 - 31,4% 1,00 - 4,3%
Þungamiðja höfuðborgarsvæðisins 4 1,00 55,4% 60,0% 0,59 39,8% 36,0% 0,00 4,8% 3,2%

Seljahverfi í Breiðholti 5 1,00 78,3% 79,5% 0,83 20,0% 19,2% 0,92 0,8% 0,6%
Miðbær Hafnarfjarðar 6 1,00 63,2% 73,3% 0,91 36,8% 21,9% 0,95 0,0% 4,8%

Lindarbyggð 20 Mosfellsbæ 7 1,00 81,5% 83,7% 0,30 9,2% 9,0% 0,91 4,6% 3,6%
Vesturtún 21 Álftanesi 8 1,00 69,4% 72,4% 0,33 22,0% 19,6% 0,76 8,1% 7,5%

Drekavellir 39 Hafnarfirði 9 1,00 - 88,5% 0,42 - 11,5% 0,91 - 0,0%

StrætóFótgangandiEinkabíll

 

Í töflunni er dálkurinn „Raun Íbúar“ hlutfall hvers ferðamáta í raunferðavenjum íbúa 
viðkomandi umferðarreits sem skoðunarpunktar eru í og dálkurinn „Raun Allir“ hlutfall 
hvers ferðamáta í raunferðavenjum allra ferða úr viðkomandi umferðarreit. 

Í tveimur umferðarreitum sem skoðunarpunktarnir liggja innan tóku engir íbúar þátt í 
ferðavenjukönnuninni. Það eru punktarnir í miðbæ Reykjavíkur og Drekavöllum 39 eins 
og sjá má af auðum reitum í töflu 4-10. Reiknuð var út marktækni fyrir umferðarreitina 
9. Það var gert með jöfnunni: 

[2] 

 

Hérna er: c = öryggisbil sem reiknað var, Z = Z gildi (1,96 fyrir öryggismörk 95%), p = 
hlutfall sem valið er (í þessu tilfelli 0,5%) og ss = stærð úrtaks. 

Í ljós kom að ekki er um marktækar niðurstöður að ræða þar sem of lítill fjöldi var 
valinn úr hverjum umferðarreit. Það er vegna þess að í ferðavenjukönnuninni var 
höfuðborgarsvæðinu skipt upp í 11 svæði og 750 manna úrtak tekið úr hverju og einu. 
Því er mjög lítið úrtak sem tekið er úr hverjum og einum umferðarreit og er öryggisbilið 
12 – 37% með öryggismörk (e. confidence level) upp á 95% miðað við stærð úrtaks úr 
hverjum reit. Því er ekki hægt að segja að niðurstöður raunferðavenja séu marktækar og 

2 * *(1 )Z p p
c

ss



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ekki er marktækur munur á gildum raunferðavenja fyrir allar ferðir og ferðir íbúa. Þar 
að auki eru niðurstöður raunferðavenja íbúa og allra ferða í flestum tilfellum fremur 
sambærilegar. Niðurstöðurnar gefa þó að sjálfsögðu vísbendingu um raunferðavenjur þó 
að þær geti verið skekktar. Á mynd 4-3 má sjá kort af höfuðborgarsvæðinu með 
niðurstöðunum. 

 

Í töflu 4-10 og á mynd 4-3 má sjá að allir skoðunarpunktar hafa fullt aðgengi með 
einkabíl og tveir skoðunarpunktar eru með fullt aðgengi með öllum ferðamátum. Tveir 
skoðunarpunktar þar að auki hafa það sem skilgreint er sem gott aðgengi fyrir 
fótgangandi en það er talið gott aðgengi þegar DivAct stuðullinn er á bilinu 0,85-1 
(Silva, 2008). Athygli vekur hversu lítil notkun er á Strætó þrátt fyrir að allir 
skoðunarpunktarnir utan tveggja séu með gott aðgengi. Einn af punktunum tveimur sem 
ekki hafa gott eða fullt aðgengi hefur ekkert aðgengi. Það er skoðunarpunktur 4 en 
vegalengd í biðstöðvar Strætó frá Haðalandi 6 er það löng að ganga til þeirra tekur yfir 
5 mín. Það brýtur eitt af hámarksgildunum sem skilgreind voru fyrir Strætó28 og því 
hefur skoðunarpunktur 4 ekkert aðgengi. 

Að lokum sést að summa raunferðavenja er ekki 100% í öllum tilfellum. Þetta er komið 
til vegna þess að ekki er tekið tillit til þeirra ferða sem lenda í flokknum „annað“ fyrir 
ferðamáta29. 

                                                 
28 Kafli 3.1.5. tafla 3-3. 
29 Kafli 3.1.1. 

DivAct

Raun-
Íbúar

Raun-
Allir
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Íbúar

Raun-
Allir

1,00 - 64,3%
1,00 - 31,4%
1,00 - 4,3%

DivAct

Raun-
Íbúar

Raun-
Allir

1,00 78,3% 75,9%
0,83 20,0% 19,2%
0,92 0,8% 0,6%

DivAct
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Íbúar

Raun-
Allir

1,00 63,2% 73,3%
0,91 36,8% 21,9%
0,95 0,0% 4,8%

DivAct

Raun-
Íbúar

Raun-
Allir

1,00 - 88,5%
0,42 - 11,5%
0,91 - 0,0%

Einkabíll
Fótgangandi

Strætó
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Íbúar

Raun-
Allir

1,00 69,9% 74,5%
0,91 26,9% 20,6%
0,91 2,0% 2,3%

DivAct

Raun-
Íbúar

Raun-
Allir

1,00 55,4% 60,0%
0,59 39,8% 36,0%
0,00 4,8% 3,2%

DivAct

Raun-
Íbúar

Raun-
Allir

1,00 81,5% 83,7%
0,30 9,2% 9,0%
0,91 4,6% 3,6%

DivAct

Raun-
Íbúar

Raun-
Allir

1,00 69,4% 72,4%
0,33 22,0% 19,6%
0,76 8,1% 7,5%

Mynd 4‐3: Niðurstöður DivAct og raunferðavenja. 
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4.3. Niðurlag 

Þá hefur verið farið í hvaða gögn þurfti til að framkvæma greiningarnar sem gerðar voru 
og hvernig þeim var safnað. Farið var í gegnum greiningarvinnuna, hvernig komist var 
að niðurstöðum og þær settar fram. 

Í næsta kafla verða þessar niðurstöður svo bornar saman og ræddar. 
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5. Umfjöllun 

Eins og sést í kafla 4 hér á undan, þá er aðgengi eftir ferðamátum nokkuð mismunandi 
og það sama má segja um raunferðavenjur íbúa höfuðborgarsvæðisins. Í kafla 5.1. 
verður fjallað um niðurstöðurnar og þær bornar saman eftir skoðunarpunktum og í kafla 
5.2. verður útskýrt af hverju íbúar höfuðborgarsvæðisins ferðast eins og þeir gera. 
Einnig verða misræmi milli gilda DivAct og raunferðavenja rædd.  

5.1. Samanburður 

Í seinasta kafla voru gildi DivAct og niðurstöður raunferðavenja settar fram. Þegar 
þessar niðurstöður eru settar fram á myndrænan hátt þá fáum við út mynd 5-1 sem sjá 
má á næstu blaðsíðu. Niðurstöðurnar sýna fram á fullt aðgengi að öllum áfangastöðum 
með einkabílnum fyrir áætlaða hámarksferðatíma. Það má því draga þá ályktun af 
niðurstöðum DivAct að hlutfall hvers ferðamáta í raunferðavenjum sé ekki háð aðgengi 
einkabílsins heldur fremur aðgengi fyrir fótgangandi og Strætó þar sem aðgengi 
einkabílsins er það sama í öllum tilfellum. Við skulum því skoða niðurstöður fyrir 
fótgangandi og Strætó aðeins betur með því að brjóta upp töflu 4-10. Komist var að því 
í kafla 4.2. að ekki væri marktækur munur á niðurstöðum raunferðavenja fyrir allar 
ferðir úr umferðarreitunum 9, sem skoðunarpunktarnir liggja innan, og raunferðavenja 
íbúa þeirra. Því verður notast við niðurstöður raunferðavenja íbúa hér eftir þar sem því 
verður komið við. Ákveðið var að notast við ferðir íbúa úr umferðarreitum í stað allra 
ferða þar sem það eru taldar „réttari“ niðurstöður til samanburðar við gildi DivAct þar 
sem ferðir þeirra sem ekki eiga heima í reitnum segir meira til um aðgengi þess staðar 
sem þeir ferðast frá og í viðkomandi umferðarreit fremur en aðgengi úr 
umferðarreitnum sem skoðunarpunktarnir liggja innan. Þetta á við um alla 
skoðunarpunktana fyrir utan skoðunarpunkta 3 og 9 en þar tóku engir íbúar þátt í 
ferðavenjukönnuninni. Í þeim tilfellum verða niðurstöður allra ferða notaðar og verða 
þær tölur settar í sviga í töflum hér á eftir. Í töflu 5-1 er búið að raða 
skoðunarpunktunum upp í rétta röð eftir aðgengi fyrir fótgangandi. 

Tafla 5‐1: Röð skoðunarpunkta eftir aðgengi fótgangandi. 

Nafn skoðunarpunkts # DivAct Raun Íbúar
Ásvallagata 1 2 1,00 30,4%

Miðbær Reykjavíkur 3 1,00 (31,4%)
Miðbær Mosfellsbæjar 1 0,91 26,9%
Miðbær Hafnarfjarðar 6 0,91 36,8%
Seljahverfi í Breiðholti 5 0,83 20,0%

Þungamiðja höfuðborgarsvæðisins 4 0,59 39,8%
Drekavellir 39 Hafnarfirði 9 0,42 (11,5%)

Vesturtún 21 Álftanesi 8 0,33 22,0%
Lindarbyggð 20 Mosfellsbæ 7 0,30 9,2%

Fótgangandi
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Mynd 5‐1: Niðurstöður DivAct og raunferðavenja fyrir alla skoðunarpunkta. 
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Punktur #1 Punktur #2 Punktur #3 Punktur #4 Punktur #5 Punktur #6 Punktur #7 Punktur #8 Punktur #9

Einkabíll 1,00 69,9% 1,00 69,6% 1,00 64,3% 1,00 55,4% 1,00 78,3% 1,00 63,2% 1,00 81,5% 1,00 69,9% 1,00 88,5%

Fótgangandi 0,91 26,9% 1,00 30,4% 1,00 31,4% 0,59 39,8% 0,83 20,0% 0,91 36,8% 0,3 9,2% 0,33 22,0% 0,42 11,5%

Strætó 0,91 2,0% 1,00 0,0% 1,00 4,3% 0,00 4,8% 0,92 0,8% 0,95 0,0% 0,91 4,6% 0,76 8,1% 0,91 0,0%
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Í töflu 5-1 sést að skoðunarpunktar 1 og 6 eru með fremur há gildi DivAct, sem búið er 
að skilgreina sem gott aðgengi, og þar að auki eru skoðunarpunktar 2 og 3 með 
fullkomið aðgengi þegar aðgengi fótgangandi er skoðað. Þessi röð breytist aðeins þegar 
raunferðavenjur íbúa eru skoðaðar. Röð skoðunarpunkta þegar raðað er eftir 
raunferðavenjum má sjá í töflu 5-2. 

Tafla 5‐2: Röð skoðunarpunkta eftir hlutfalli fótgangandi. 

Nafn skoðunarpunkts # DivAct Raun Íbúar
Þungamiðja höfuðborgarsvæðisins 4 0,59 39,8%

Miðbær Hafnarfjarðar 6 0,91 36,8%
Miðbær Reykjavíkur 3 1,00 (31,4)%

Ásvallagata 1 2 1,00 30,4%
Miðbær Mosfellsbæjar 1 0,91 26,9%

Vesturtún 21 Álftanesi 8 0,33 22,0%
Seljahverfi í Breiðholti 5 0,83 20,0%

Drekavellir 39 Hafnarfirði 9 0,42 (11,5%)
Lindarbyggð 20 Mosfellsbæ 7 0,30 9,2%

Fótgangandi

 

Í töflum 5-1 og 5-2 má glögglega sjá að skoðunarpunktarnir raðast ekki í sömu röð en 
fyrirfram hefði mátt búast við að hæsta hlutfall fótgangandi í heildarferðum íbúa myndi 
vera í þeim skoðunarpunktum sem hafa hæsta gildið á DivAct stuðlinum. Þannig hefði 
mátt búast við því að hæsta hlutfall fótgangandi í raunferðavenjum myndi vera í 
skoðunarpunktum 2 og 3 og skoðunarpunktur 6 kæmi svo þar á eftir.  

Þegar tafla 5-2 er skoðuð þá vekja gildi raunferða íbúa skoðunarpunkts 4 og 8 nokkra 
athygli en hlutfall þeirra er mjög hátt miðað við gildi DivAct. Fyrir fram hefði mátt 
búast við að gildi raunferðavenja skoðunarpunkts 4 hefði lent á milli gilda 
skoðunarpunkta 5 og 9, þ.e. verið á bilinu 11,5 – 20,0%, og að gildi raunferðavenja 
skoðunarpunkts 8 hefði lent á milli gilda skoðunarpunkta 9 og 7, þ.e. verið á bilinu 9,2 – 
11,5%.  

Ef niðurstöður væru marktækar þá ætti DivAct stuðullinn á að gefa rétta mynd af 
raunferðavenjum. Þrátt fyrir að niðurstöðurnar séu ekki marktækar þá var prófað að 
plotta upp niðurstöður DivAct og raunferðavenja eftir skoðunarpunktunum 9 til að 
athuga hvort að fylgni sé á milli DivAct og raunferðavenja.  
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Á mynd 5-2 sést glögglega að mjög lág en þó merkjanleg fylgni er á milli niðurstaðna 
DivAct og raunferðavenja og er það mjög líklega komið til vegna þess að niðurstöður 
eru ekki marktækar.  

Skoðum núna niðurstöður Strætó aðeins nánar á sama hátt og farið var í gegnum 
niðurstöður fótgangandi. Í töflu 5-3 er búið að raða skoðunarpunktunum upp eftir 
aðgengi. 

Tafla 5‐3: Röð skoðunarpunktanna eftir röð aðgengi Strætó. 

Nafn skoðunarpunkts # DivAct Raun Íbúar
Miðbær Reykjavíkur 3 1,00 (4,3%)

Ásvallagata 1 2 1,00 0,0%
Miðbær Hafnarfjarðar 6 0,95 0,0%
Seljahverfi í Breiðholti 5 0,92 0,8%

Drekavellir 39 Hafnarfirði 9 0,91 (0,0%)
Lindarbyggð 20 Mosfellsbæ 7 0,91 4,6%

Miðbær Mosfellsbæjar 1 0,91 2,0%
Vesturtún 21 Álftanesi 8 0,76 8,1%

Þungamiðja höfuðborgarsvæðisins 4 0,00 4,8%

Strætó

 

Sjá má að flestir þessara skoðunarpunkta er með gott aðgengi. Það eru aðeins 
skoðunarpunktar 8 og 4 sem ekki falla undir þann flokk. Skoðum einnig röð 
skoðunarpunktanna eftir raunferðavenjum. 

y = 0,2283x + 0,0938
R² = 0,3908

0,0%

5,0%

10,0%

15,0%

20,0%

25,0%

30,0%

35,0%

40,0%

45,0%

0,20 0,30 0,40 0,50 0,60 0,70 0,80 0,90 1,00

R
au

nf
er

ða
ve

nj
ur

DivAct

Fylgni DivAct og raunferðavenja

Fótgangandi

Mynd 5‐2: Fylgni niðurstaðna DivAct og raunferðavenja fyrir fótgangandi. 
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Tafla 5‐4: Röð skoðunarpunktanna eftir hlutfalli Strætó. 

Nafn skoðunarpunkts # DivAct Raun Íbúar
Vesturtún 21 Álftanesi 8 0,76 8,1%

Þungamiðja höfuðborgarsvæðisins 4 0,00 4,8%
Lindarbyggð 20 Mosfellsbæ 7 0,91 4,6%

Miðbær Reykjavíkur 3 1,00 (4,3%)
Miðbær Mosfellsbæjar 1 0,91 2,0%

Seljahverfi í Breiðholti 5 0,92 0,8%
Ásvallagata 1 2 1,00 0,0%

Miðbær Hafnarfjarðar 6 0,95 0,0%
Drekavellir 39 Hafnarfirði 9 0,91 (0,0%)

Strætó

 

Núna sjáum við, öfugt við fótgangandi, að röðin hefur hér um bil snúist alveg við. Þrír 
af fjórum skoðunarpunktunum sem DivAct mælir með minnst aðgengi enda með hæstu 
gildin þegar raunferðavenjur íbúa eru skoðaðar og einu skoðunarpunktarnir sem ekki 
hafa gott aðgengi með Strætó hafa hæstu tvö hlutföll raunferða. Þetta gefur til kynna að 
DivAct stuðullinn sé ekki að gefa áreiðanlegar niðurstöður fyrir Strætó og getur það 
verið afleiðing þess að ferðatími og þeir þættir sem hámarksferðatími Strætó er háður sé 
ekki nægilega vel stilltir þar sem einungis var notast við persónulegt álit til að stilla þá. 
Líklegra er þó að skýring á þessu misræmi sé ómarktækni niðurstaðnanna eins og áður 
hefur verið komið inn á. 

Önnur útskýring á misræminu, ásamt ómarktækninni, gæti þó verið að leiðakerfi Strætó 
fór í gegnum gríðarmiklar breytingar árið 2005. Af þeim orsökum er líklegt að ferðir 
með Strætó séu vanmetnar30 vegna töluverðs aldursmunar á ferðavenjukönnuninni og 
gögnum um staðsetningu áfangastaða. Þar að auki eru raunferðavenjur íbúa 
skoðunarpunkts 9 0,0% þar sem ekki var búið að byggja svæðið upp árið 2002 og því 
gekk Strætó ekki þangað.  

Skoðum einnig fylgni niðurstaðna fyrir Strætó. 

                                                 
30 Vísbendingu um þetta má sjá í kafla 1.7. 
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Mynd 5‐3: Fylgni niðurstaðna DivAct og raunferðavenja fyrir Strætó. 

Á mynd 5-3 sést mjög vel að svo gott sem engin fylgni er á milli niðurstaðna DivAct og 
raunferðavenja fyrir Strætó og þar að auki virðist hún vera öfug, þ.e. að aukið aðgengi 
þýði minni notkun á Strætó. 

Skoðum að lokum röð skoðunarpunktanna eftir raunferðatíma einkabílsins. Þá fæst 
eftirfarandi tafla út. 

Tafla 5‐5: Röð skoðunarpunktanna eftir hlutfalli einkabíls. 

Nafn skoðunarpunkts # DivAct Raun Íbúar
Þungamiðja höfuðborgarsvæðisins 4 1,00 55,4%

Miðbær Hafnarfjarðar 6 1,00 63,2%
Miðbær Reykjavíkur 3 1,00 (64,3%)

Vesturtún 21 Álftanesi 8 1,00 69,4%
Ásvallagata 1 2 1,00 69,6%

Miðbær Mosfellsbæjar 1 1,00 69,9%
Seljahverfi í Breiðholti 5 1,00 78,3%

Lindarbyggð 20 Mosfellsbæ 7 1,00 81,5%
Drekavellir 39 Hafnarfirði 9 1,00 (88,5%)

Einkabíll

 

Við sjáum að lægsta hlutfall raunferðavenja sem ferðast með einkabíl er í 
skoðunarpunktum 4, 6, 3 og 2 og skoðunarpunktar 8 og 1 eru ekki langt þar á eftir.  
Fyrirfram hefði mátt búast við að skoðunarpunktar 6, 2 og 3 ásamt skoðunarpunkti 1 
væri með minnst hlutfall ferða með einkabíl enda gefur SAL mjög há DivAct gildi fyrir 
fótgangandi og Strætó í þessum skoðunarpunktum og skoðunarpunktar 2 og 3 eru með 
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fullt aðgengi fyrir þessa ferðamáta31. Það vekur því athygli að skoðunarpunktur 8 og þá 
sér í lagi skoðunarpunktur 4 skuli vera með þetta lágt hlutfall raunferða með einkabíl en 
í skoðunarpunkti 4 er þetta hlutfall aðeins 55,4%. Það skýrist þó af einstaklega háu gildi 
raunferða fyrir fótgangandi umferð í skoðunarpunkti 4 og skoðunarpunktur 8 er með 
nokkuð hátt gildi fyrir raunferðir fótgangandi sem og hæsta gildið fyrir raunferðir 
Strætó. 

Ekki er ástæða til að skoða fylgni niðurstaðna fyrir einkabílinn þar sem DivAct gildið er 
það sama í öllum skoðunarpunktunum. 

Hér í kaflanum hafa niðurstöður DivAct og raunferðavenja verið bornar saman. Í 
kaflanum hérna á eftir verður svo raunferðavenjurnar útskýrðar ásamt því að misræmi á 
milli gilda DivAct og raunferðavenjanna verður rætt. 

5.2. Ástæður raunferðavenja 

Eins og sést í töflum 5-1 til 5-5 og á myndum 5-2 og 5-3 þá er DivAct stuðullinn ekki að 
gefa áreiðanlegar niðurstöður fyrir raunferðavenjur íbúa umferðarreitanna sem 
skoðunarpunktarnir liggja innan miðað við ferðavenjukönnunina frá 2002. Ef 
raunferðavenjur íbúa færu aðeins eftir aðgengi og fólk myndi alltaf velja þann 
áfangastað sem næstur er þá myndi DivAct stuðullinn veita mun meiri upplýsingar um 
ferðavenjur. DivAct stuðullinn gefur hins vegar upplýsingar um mögulegar ferðavenjur 
og tekur því ekki tillit ýmissa þátta, t.a.m. ferðakeðjunnar, að fólk fer fremur á staði sem 
fullnægja öllum þörfum í stað þess að fara á marga staði, að fólk sækir suma áfangastaði 
vegna andrúmslofts o.fl.  

Skoðunarpunktar 1, 2, 3 og 6 eru allir með fremur lágt gildi raunferðavenja með 
einkabíl eða frá 63,2% - 71,1%. Þetta passar fremur vel við DivAct gildin í þessum 
skoðunarpunktum fyrir fótgangandi og Strætó þar sem gildið er mjög hátt eða það sem 
skilgreint væri sem gott aðgengi. Þessir skoðunarpunktar eru einnig allir miðlægt í 
sínum sveitarfélögum. Það er einmitt fjarlægðir frá miðborg og frá bæjarsvæðum sem 
hafa mest áhrif á ferðavenjur (Næss, 2006a). Sjá má í töflu 5-6 fjarlægð allra 
skoðunarpunkta frá kjarna sem og bæjarsvæðum. Notast verður við kortavef ja.is til að 
finna vegvísun stystu leiðar eftir gatnakerfinu (Já Upplýsingaveitur hf, 2011) og 
heimilisfang kjarna sett sem Austurstræti 11, 101 Reykjavík. 

                                                 
31 Sjá töflu 5-1 og 5-3 
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Tafla 5‐6: Röð skoðunarpunkta eftir fjarlægð frá miðborg og annars stigs kjörnum. 

Nafn skoðunarpunkts #
Fjarlægð frá 
kjarna [km]

Fjarlægð frá 
bæjarsvæði 

[km]

Staðsetnig 
kjarna/ 

bæjarsvæðis.

Miðbær Reykjavíkur 3 0,00 - Miðbær Rvk.
Ásvallagata 1 2 1,01 - Miðbær Rvk.

Þungamiðja höfuðborgarsvæðisins 4 5,64 2,37 Kringlan
Seljahverfi í Breiðholti 5 9,99 3,44 Smáralind

Miðbær Hafnarfjarðar 6 12,04 0,00 Hafnarfjörður
Vesturtún 21 Álftanesi 8 15,63 7,40 Garðabær

Miðbær Mosfellsbæjar 1 16,19 0,00 Mosfellsbær
Drekavellir 39 Hafnarfirði 9 16,64 4,11 Hafnarfjörður

Lindarbyggð 20 Mosfellsbæ 7 17,75 2,07 Mosfellsbær
 

Þessar vegalengdir miðast við gatnakerfi höfuðborgarsvæðisins og því geta vegalengdir 
fyrir fótgangandi vegfarendur verið styttri þar sem þeir geta ferðast eftir stígakerfi 
höfuðborgarsvæðisins. Hér í köflunum fyrir aftan verður fjallað nánar um 
skoðunarpunkta 1 – 9, raunferðavenjur þeirra skýrðar og misræmi niðurstaðna rætt. 
Reynt verður að horfa ekki til marktækni niðurstaðna við útskýringarnar, þar sem öll 
gildi raunferðavenja eru ómarktæk, heldur verður byggt á niðurstöðum Petter Næss 
(2006a) þegar AUM var beitt á borgarsvæði Kaupmannahafnar. 

5.2.1. Miðbær Mosfellsbæjar (Skoðunarpunktur 1) 

Í töflu 5-6 má sjá að skoðunarpunkturinn er töluvert langt frá kjarna 
höfuðborgarsvæðisins en er staðsettur í bæjarsvæði. Aðgengi hans er því mjög gott fyrir 
alla ferðamáta eða 1,00 fyrir einkabílinn og 0,91 fyrir fótgangandi og Strætó þar sem 
flokkar áfangastaða safnast saman í kjarnanum og bæjarsvæðunum. Þetta sést á því að 
hlutdeild fótgangandi í raunferðavenjum er langt yfir meðaltali höfuðborgarsvæðisins 
eða 26,9% á meðan meðaltal höfuðborgarsvæðisins er 18,9%. Næss (2006a) komst að 
því að svæði sem eru nálægt staðbundnum kjarna, s.s bæjarsvæði en ekki kjarna 
höfuðborgarsvæðisins, og þar af leiðandi með stuttar vegalengdir hafa oft nokkuð hátt 
hlutfall fótgangandi umferðar. Þess vegna er lægra hlutfall sem ferðast með einkabíl og 
Strætó þar heldur en í öðrum punktum sem eru lengra frá bæjarsvæðum. Þetta er í 
samræmi við niðurstöðurnar sem fengust úr þessu verkefni en hlutfall einkabílsins í 
raunferðavenjum fyrir skoðunarpunktinn er 69,9% og hlutfall Strætó er 2,0% á meðan 
meðaltöl höfuðborgarsvæðisins eru 76,1% og 4,1%. Íbúar skoðunarpunktsins hafa því 
þann möguleika að fara fótgangandi í miðbæ Mosfellsbæjar þar sem vegalengd þangað 
er stutt og gott úrval áfangastaða. Þeir notast svo sennilega við einkabílinn til að fara 
lengri ferðir þar sem hentugra er að notast við hann en Strætó (Næss, 2006a)  

5.2.2. Ásvallagata 1 & Miðbær Reykjavíkur (Skoðunarpunktar 2&3) 

Tafla 5-6 sýnir að þessir skoðunarpunktar eru mjög nálægt kjarna höfuðborgarsvæðisins 
enda voru þeir valdir af þeirri ástæðu. Vegalengdin þangað er því vel undir 
hámarksvegalengd sem skilgreind var fyrir fótgangandi og að sama skapi eru þeir með 
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fullt aðgengi fyrir alla ferðamáta. Af þeim orsökum mætti búast við háu hlutfalli 
fótgangandi á þessum stöðum (Næss, 2006a) og er það reyndin því  hlutfallið í þessum 
skoðunarpunktum er 30,4% og 31,4% sem er vel yfir meðaltali höfuðborgarsvæðisins. 
Þessir sömu skoðunarpunktar eru þó með mjög lágt hlutfall ferða með Strætó eða 0,0% í 
skoðunarpunkti 2 og 4,3%  í 
skoðunarpunkti 332  en Næss (2006a) 
komst að því að hlutfall þeirra sem 
ferðuðust með almennings-
samgöngum væri lægst hjá þeim 
íbúum sem byggju í miðborg 
Kaupmannahafnar eða mjög nálægt 
henni sjá mynd 5-4. Þær niðurstöður 
passa því ágætlega við niðurstöður 
þessa verkefnis. Ástæða fyrir þessu 
gæti verið að áfangastaðir safnast 
iðulega saman í kjarnanum en eins og 
nefnt var hér að framan þá leitast fólk 
fremur við að ferðast á staði sem 
fullnægja öllum þörfum í stað  þess að 
fara á marga staði (Næss, 2006a). Ef ákveðinn íbúi þarf að fara í banka, versla og borða 
þá eru meiri líkur á því að hann fari í Kringluna eða Smáralind í stað þess að fara á þrjá 
mismunandi staði á höfuðborgarsvæðinu því að það sparar tíma, mjög sennilega 
vegalengd og þar af leiðandi kostnað. Fólk kýs einnig oft þann áfangastað sem hefur 
„bestu“ aðstöðuna (Næss, 2006a). Einstaklingur gæti t.d. þurft að versla mikið í matinn 
og velur því þá matvörubúð sem er með mesta úrvalið í stað matvörubúðar sem er í 
minnstri fjarlægð. Það getur því verið fremur óhentugt og tímafrekt að ferðast með 
Strætó ef þessir staðir eru utan skilgreinds hámarksferðatíma. Þess vegna getur það haft 
áhrif á hlutdeild Strætó í þessum skoðunarpunktum þar sem flestir áfangastaðir eru í 
göngufæri og Strætó veitir lítið sem ekkert aukið aðgengi umfram fótgangandi umferð. 
Fótgangandi umferð gæti því farið að „stela“ ferðum frá Strætó þar sem það er fljótlegra 
og/eða hentugra en að bíða eftir honum (Næss, 2006a).  

5.2.3. Þungamiðja höfuðborgarsvæðisins (Skoðunarpunktur 4) 

Mjög há prósenta fékkst fyrir fótgangandi umferð í skoðunarpunktinum eða 39,8% þrátt 
fyrir að DivAct gildi hans sé í aðeins 0,59. Í töflu 5-6 má sjá að skoðunarpunktur 4 er 
fremur nálægt bæjarsvæði en það er Kringlan sem er sennilega einn vinsælasti 
áfangastaður höfuðborgarsvæðisins. Fjarlægðin, 2,37 km, liggur þó fyrir utan 
skilgreinda hámarksvegalengd fyrir fótgangandi umferð. Það er lítið í niðurstöðum 
Næss (2006a), frá því AUM var beitt á borgarsvæði Kaupmannahafnar, sem getur 
útskýrt af hverju skoðunarpunktur 4 er með hærra hlutfall fótgangandi en 

                                                 
32 Engir íbúar tóku þátt í ferðavenjukönnuninni í skoðunarpunkti 3. Gildið gefur því aðeins vísbendingu 
um hlutfall ferða íbúa með Strætó metið út frá öllum ferðum úr umferðarreitnum og sennilega segir gildið 
meira til um raunferðavenjur þaðan sem ferðast er fremur en raunferðavenjur þess umferðarreits sem 
skoðunarpunktur 3 liggur innan. 

Mynd 5‐4: Hlutfall íbúa sem notar almenningssamgöngur 
skv. rannsókn Næss (2006a). 
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skoðunarpunktar 2 og 3. Skoðunarpunkturinn er þó nálægt bæjarsvæði sem á að auka 
hlutdeild fótgangandi umferðar en hún ætti þó ekki að vera hærri en fyrir 
skoðunarpunkta 2 og 3 þar sem Næss (2006a) fann einmitt út að nálægð við miðborgina 
væri sú breyta sem hefði mest áhrif á aukna umferð fótgangandi. Það kemur því 
verulega á óvart að hlutfall fótgangandi skuli vera tæp 40% en miðað við gildi DivAct 
þá hefði skoðunarpunktur 4 átt að lenda á milli skoðunarpunkta 5 og 9 og vera með 
hlutfallið 11,5% - 20,0%. Ein ástæða fyrir þessu misræmi í gildi DivAct og 
raunferðavenja gæti mögulega skýrst af því að íbúar umferðarreitsins gætu verið tilbúnir 
að ferðast aðeins lengra fótgangandi en skilgreind hámarksvegalengd, sem var 1,25 km, 
þar sem Kringlan hefur mikið aðdráttarafl. Önnur ástæða gæti einnig verið að SAL 
tekur ekkert tillit til hnignunar á aðgengileika eftir fjarlægð , þ.e. Acty gildið getur aðeins 
orðið 0 eða 1 og því verður gildi DivAct þetta lágt.  

Töluvert misræmi er einnig á milli gilda DivAct stuðulsins og raunferðavenja fyrir 
Strætó. Þar sem skoðunarpunkturinn er lengra frá biðstöð Strætó en hámarksgildi segir 
til um33 þá fær hann DivAct gildið 0,00. Því mætti búast við því að hlutfall Strætó í 
raunferðavenjum væri 0,0% en ekki 4,8% eins og það er í reynd. Ástæða fyrir þetta lágu 
gildi DivAct stuðulsins gæti þó verið að umferðarreiturinn sem skoðunarpunktur 4 er í er 
fremur stór og staðsetning skoðunarpunkts 4 í honum kannski óheppileg en 
skoðunarpunkturinn er syðst í umferðarreitnum. Skoðunarpunktur 4 er því kannski ekki 
hentugasta staðsetningin innan umferðarreitsins til að endurspegla aðgengi hans. Önnur 
niðurstaða hefði sennilega fengist, fyrir Strætó, hefði skoðunarpunkturinn t.d. verið 
miðsvæðis í umferðarreitnum. Þá hefði verið hægt að komast að biðstöð fyrir Strætó og 
aðgengið því ekki verið 0,00. Hefði gildi DivAct þá verið það sama og fyrir 
skoðunarpunkta 2 og 3 þá hefði mátt búast við því að hlutfall þeirra sem myndu nýta sér 
Strætó væri meira en í skoðunarpunktum 2 og 3, skv. mynd 5-4, og er það reyndin þó að 
munurinn á milli sé einungis 0,5% á milli skoðunarpunkts 3 og 4. 

5.2.4. Seljahverfi í Breiðholti (Skoðunarpunktur 5) 

Skoðunarpunktur 5 hefur DivAct gildin 0,83 fyrir fótgangandi og 0,92 fyrir Strætó og 
20,0% hlutdeild fótgangandi og 0,8% Strætó í raunferðavenjum. Einnig sést í töflu 5-6 
að fjarlægð skoðunarpunktsins er nokkuð langt frá kjarna höfuðborgarsvæðisins og 
langt utan göngufæris í bæjarsvæði. Því kemur á óvart hversu hátt gildi 
skoðunarpunkturinn hefur fyrir fótgangandi umferð. Vel getur verið að gildin séu skökk 
sökum aldurs ferðavenjukönnunarinnar en einnig gæti verið að íbúar á þessu svæði kjósi 
að ferðast fótgangandi vegna nálægðar við Mjóddina. Fjarlægðin þangað er ekki nema 
1,25 km sem er í göngufæri og þar er hægt að sækja flest alla þjónustu. Því er líklegt að 
íbúar nýti sér þá áfangastaði sem til boða eru í Mjóddinni og fari þangað fótgangandi 
fremur en að taka Strætó þar sem hlutdeild Strætó í raunferðavenjum er mjög lítil þrátt 
fyrir hátt gildi DivAct. Til að komast í kjarna höfuðborgarsvæðisins gætu þeir svo 
fremur notast við einkabílinn því að kjarninn er ekki aðgengilegur fyrir 
skoðunarpunktinn með Strætó innan við gefinn hámarksferðatíma. Kjarninn hefur mjög 
mikið aðdráttarafl þá sér í lagi þegar kemur að áfangastöðum líkt og veitingahúsum því 

                                                 
33 Var 5 mín. gangur skv. töflu 3-3 í kafla 3.1.5. 
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í miðbænum er andrúmsloft sem fólk sækir í (Næss, 2006a). Einnig er hærri þéttleiki 
atvinnu í miðbænum og því meiri líkur á því að fólk vinni þar en á öðrum svæðum. Að 
auki komst Næss (2006a) að því að staðsetningar nálægt verslunarmiðstöðvum hafa þau 
áhrif að notkun einkabílsins eykt en Smáralindin er ekki langt frá skoðunarpunktinum 
eða aðeins 3,44 km. 

5.2.5. Miðbær Hafnarfjarðar (Skoðunarpunktur 6) 

Skoðunarpunktur 6 er líkt og skoðunarpunktur 1 langt frá kjarna höfuðborgarsvæðisins 
en staðsettur í bæjarsvæði. Einnig er hann með hátt hlutfall fótgangandi umferðar en 
lágt hlutfall ferða með Strætó miðað við meðaltöl höfuðborgarsvæðisins. DivAct gildi 
hans eru einnig mjög há eða 0,91 fyrir fótgangandi og 0,95 fyrir Strætó.  

Eiginleikar skoðunarpunktsins og niðurstöður eru því mjög álíkar eiginleikum og 
niðurstöðum skoðunarpunkts 1. Hugsanlegar ástæður raunferðavenjanna og misræmi 
gildanna eru því þau sömu og fyrir skoðunarpunkt 1 og því þykir ekki ástæða til að 
endurtaka þær hér. 

5.2.6. Lindarbyggð 20 Mosfellsbæ (Skoðunarpunktur 7) 

Skoðunarpunktur 7 er staðsettur alveg í jaðri höfuðborgarsvæðisins og er því með mjög 
lágt gildi fyrir DivAct, 0,30, sem endurspeglast í mjög lágu hlutfalli fyrir fótgangandi 
umferð eða aðeins 9,2% sem er langt undir meðaltali höfuðborgarsvæðisins. Fjarlægð 
punktsins frá bæjarsvæði er þó ekki langt yfir skilgreindri hámarksvegalengd fyrir 
fótgangandi. Aðeins eru 2,07 km frá skoðunarpunktinum og í miðbæ Mosfellsbæjar en 
leiðin er mjög strjálbýl og ekki gönguvæn. Fólk gengur fremur þar sem er umhverfið er 
aðlaðandi heldur en meðfram umferðargötu þar sem mikil umferð er og ekkert að sjá. 
Því gætu íbúar kosið að fara fremur með einkabíl heldur en að labba þessa leið því að 
gönguvænleiki skiptir miklu máli þegar kemur að ferðum fótgangandi (Næss, 2006a).  

Þar sem stutt er í bæjarsvæði í skoðunarpunkti er aðgengi með Strætó mjög gott í 
honum. Hlutfall ferða með Strætó er 4,6% sem er 0,5% hærra en meðaltal 
höfuðborgarsvæðisins. Hugsanlegt er að fólk notist við Strætó til að komast í 
bæjarsvæði í miðbæ Mosfellsbæjar en lengri ferðir séu farnar með einkabíl. Mjög langt 
er orðið í miðbæ Reykjavíkur og stóra verslunarkjarna og því er einkabíllinn mun 
hentugri og fljótlegri kostur en Strætó fyrir þessar ferðir. Matvöru er t.d. auðvelt að 
nálgast í bæjarsvæðum (Næss, 2006a) eins og miðbæ Mosfellsbæjar og því er hentugt 
fyrir íbúa skoðunarpunktsins að notfæra sér Strætó til að komast þangað. 

5.2.7. Vesturtún 21 (Skoðunarpunktur 8) 

Í töflu 5-5 sést að skoðunarpunktur 8 er með nokkuð lágt hlutfall með einkabíl eða 
aðeins 69,4% sem er undir meðaltali höfuðborgarsvæðisins sem er 76,1%. Þetta kemur 
mjög á óvart þar sem að skoðunarpunkturinn er lengst frá kjarna höfuðborgarsvæðisins 
eða bæjarsvæði og aðgengi áfangastaða fremur lítið fyrir fótgangandi og Strætó. Þess 
vegna var búist við því fyrir fram að þessi skoðunarpunktur myndi hafa hæsta hlutfall 
ferða sem farnar eru með einkabíl og Næss (2006a) komst að sömu niðurstöðu fyrir 
borgarsvæði Kaupmannahafnar. Þetta er ekki reyndin og er punkturinn með 22,0% ferða 
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sem farnar eru fótgangandi og hæsta hlutfall ferða sem farnar eru með Strætó eða 8,1% 
sem er 4,0% hærra en meðaltal höfuðborgarsvæðisins. Það er því fátt í niðurstöðum 
Næss sem útskýrir þetta. Því verður ekki komist hjá því að kenna ómarktækni 
ferðavenjukönnunarinnar fyrir umferðarreiti um þessar niðurstöður. 

5.2.8. Drekavellir 39 Hafnarfirði (Skoðunarpunktur 9) 

Skoðunarpunktur 9 er líkt og skoðunarpunktur 7 staðsettur á jaðri 
höfuðborgarsvæðisins. Þó er töluvert lengra í bæjarsvæði fyrir skoðunarpunkt 9 en fyrir 
skoðunarpunkt 7 eða 4,11 km og er leiðin strjál og ógönguvæn. Einungis 11,5% ferða 
eru farnar fótgangandi og er það hlutfall reiknað með öllum ferðum úr umferðarreitnum 
því ekki var búið að byggja þetta svæði upp árið 2002 og því fundust engir íbúar fyrir 
þennan umferðarreit í ferðavenjukönnuninni. Þetta útskýrir einnig hvers vegna 0,0% 
ferða voru farnar með Strætó í skoðunarpunkti 9. Þó svo að aðgengi með Strætó sé mjög 
gott eða 0,91 í dag þá var það 0,00 árið 2002 þegar ferðavenjukönnunin var 
framkvæmd. 

5.3. Niðurlag 

Hér fyrir framan hefur verið fjallað um niðurstöðurnar sem settar voru fram í kafla 4.2. 
Búið er að fjalla nokkuð ítarlega um niðurstöðurnar og bera þær saman eftir ferðamátum 
sem og staðsetningu. Þá er hægt að svara rannsóknarspurningunum sem lagt var af stað 
með í upphafi verkefnisins. Það verður gert hér í kaflanum á eftir. 
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6. Loka niðurstöður 

Í kafla 1.4. voru þrjár rannsóknarspurningar settar fram. Þeim mun nú vera svarað í 
eftirfylgjandi köflum svo hægt sé gera sér grein fyrir því hvort að verkefnið hafi náð 
þeim markmiðum sem því var ætlað. 

6.1. Hefur byggðarskipulag höfuðborgarsvæðisins áhrif á aðgengi íbúa þess 
að ýmiss konar áfangastöðum? Eru áhrifin mismunandi eftir svæðum 
og ferðamátum? 

Óhætt er að fullyrða að byggðarskipulag höfuðborgarsvæðisins hafi töluverð áhrif á 
aðgengi íbúa að ýmiss konar áfangastöðum. Þeir skoðunarpunktar sem næst eru kjarna 
höfuðborgarsvæðisins og bæjarsvæðum hafa hæsta aðgengið fyrir alla ferðamáta á 
meðan skoðunarpunktar sem liggja á jaðri höfuðborgarsvæðisins hafa mun minna 
aðgengi. 

Sýnt var fram á að aðgengi fyrir einkabílinn er það sama fyrir alla skoðunarpunkta 
innan höfuðborgarsvæðisins. Hugsanlegt er að notast hafið verið við of langan 
hámarkstíma fyrir einkabílinn en líklegri skýring er einfaldlega sú að vegalengdir á 
höfuðborgarsvæðinu, til að sækja þá flokka áfangastaða sem skoðaðir voru, séu 
einfaldlega ekki það langar. 

Fyrir fótgangandi og Strætó eru það skoðunarpunktar sem eru næst kjarna 
höfuðborgarsvæðisins sem hafa fullt aðgengi að öllum áfangastöðum og þar fyrir aftan 
koma skoðunarpunktar sem eru næst bæjarsvæðum. Þetta eru einmitt sömu niðurstöður 
og Næss (2006a) fékk í rannsókn sinni á borgarsvæði Kaupmannahafnar, þ.e. að flestar 
ferðir séu farnar fótgangandi og með Strætó á þeim stöðum sem næst eru kjarnanum og 
bæjarsvæðunum. Einnig hafa þeir skoðunarpunktar sem lengst eru frá einhverskonar 
kjarna eða bæjarsvæði minnst aðgengi og á það sérstaklega við um fótgangandi. Því 
virðist vera að SAL sé að gefa nokkuð rétta mynd af aðgengi miðað við þær 
niðurstöður. 

6.2. Nýta íbúar höfuðborgarsvæðisins sér aðra ferðamáta en einkabílinn sé 
þess kostur? Hvers vegna/ hvers vegna ekki?  

Þessari spurningu er erfitt að svara vegna smæðar úrtaks í hverjum umferðarreit í 
ferðavenjukönnuninni og urðu niðurstöður þar af leiðandi ekki marktækar. Því er mjög 
erfitt að gera sér grein fyrir því hvort hægt sé að treysta niðurstöðunum því sumar 
hverjar er mjög erfitt að útskýra, t.d. hátt hlutfall Strætó í raunferðavenjum á Álftanesi 
og hátt hlutfall fótgangandi í þungamiðju höfuðborgarsvæðisins. Þetta eru þó einu 
gögnin sem til eru og búið er að fá niðurstöður í um ferðavenjur úr umferðarreitum og 
því er ekki annað hægt en að svara þessari spurningu út frá þeim. 

Þar sem aðgengi er gott eru íbúar höfuðborgarsvæðisins að ferðast fótgangandi í 
nokkrum mæli. Allt frá rúmlega 1/4 upp í rúmlega 1/3 ferða voru farnar fótgangandi í 
þessum skoðunarpunktum enda vegalengdir stuttar og stutt á milli áfangastaða. Almennt 
séð virðast þó ferðir fótgangandi vera þó nokkrar og meðaltal höfuðborgarsvæðisins er 
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rétt tæp 19%. Í þeim skoðunarpunktum sem skoðaðir voru lentu aðeins tveir 
skoðunarpunktar undir þessu meðaltali en þar eru ferðir fótgangandi mjög fáar eða rétt 
um 1/10 af heildarferðum. Þetta eru skoðunarpunktar 7 og 9 34  sem liggja á jaðri 
höfuðborgarsvæðisins. 

Notkun á Strætó er lítil sem engin í flestum skoðunarpunktum sem skoðaðir eru. Mesta 
notkunin er í skoðunarpunkti 8 á Álftanesi skv. ferðavenjukönnuninni eða rúmlega 8%. 
Í öðrum skoðunarpunktum er notkunin tæplega 5% eða þaðan af minni. Það er því ekki 
hægt að segja að íbúar höfuðborgarsvæðisins séu að nýta sér Strætó í miklum mæli en 
þetta eru sennilega þær niðurstöður sem eru hvað óáreiðanlegastar vegna þess hversu 
breytt leiðakerfi Strætó er frá því að ferðavenjukönnunin var gerð. Höfuðborgarsvæðið 
er einnig undir sterkum áhrifum frá Aðalskipulagi Reykjavíkur 1962-1983 (Bjarni 
Reynarsson, 1999) og gæti það skýrt að hluta til hversu lítið höfuðborgarbúar eru að 
nýta sér Strætó. Það skipulag er miðað mjög mikið að einkabílnum enda var ör þróun í 
bílaframleiðslu og bílaeign á þessum árum og árið 2004 voru Reykvíkingar komnir 
langt yfir borgir í V – Evrópu hvað varðar bílaeign á 1.000 íbúa og á par við amerískar 
borgir (Hjalti J. Guðmundsson, 2005).  

6.3. Er SAL nothæf hér á landi og geta skipulagsyfirvöld nýtt sér þessa 
aðferð til að meta skipulög í vinnslu og þegar byggð svæði? Hvers 
vegna/ hvers vegna ekki? 

Við fyrstu sýn er erfitt að sjá það að SAL sé nothæf hér á landi. Sé fylgnin á milli 
niðurstaðna DivAct og raunferðavenja fyrir fótgangandi og Strætó skoðuð kemur í ljós 
lítil sem engin fylgni og í tilfelli Strætó var hún öfug. Hugsanlega þyrfti að skoða fleiri 
punkta til að fá fleiri gagnapunkta og gæti fylgnin á milli niðurstaðna skánað til muna 
væri það gert. Vegna aldurs ferðavenjukönnunarinnar, sem er orðin 10 ára, verður þó að 
teljast líklegt að hún skekki niðurstöður nokkuð en hún er lögð til grundvallar áætlaðrar 
tíðni notkunar áfangastaða sem og að sjálfsögðu raunferðavenjanna. 

Aðferðin bendir þó á þau svæði þar sem þjónustu er ábótavant og lítið úrval áfangastaða 
er til staðar. Þar sem SAL mælir einnig aðeins að hvaða leyti byggðarskipulag veitir 
íbúum möguleika á að notast við mismunandi ferðamáta þá er hugsanlegt að misræmi 
milli niðurstaðna DivAct og raunferðavenja sé háð mun fleiri hlutum en einungis aldurs 
ferðavenjukönnunarinnar. Mögulegt er að hefðir spili stóran þátt í misræminu þar sem 
hefð hefur skapast í gegnum árin, fyrir tilstilli Aðalskipulags Reykjavíkur 1962-1983, 
að nota einkabílinn. SAL tekur einnig ekki tillit til ferðakeðjunnar og að fólk ferðist 
fremur til áfangastaða sem fullnægja öllum þörfum í stað þess að fara á marga staði. 

Það er því mat höfundar, þrátt fyrir niðurstöður, að SAL sé vel nothæf hér á landi. 
Aðferðin á að vera einföld í notkun og sýna mögulega notkun ferðamáta. Hún gerir það 
og bendir á þau svæði þar sem þjónustu er ábótavant. Skipulagsyfirvöld gætu því beitt 
henni, hvort sem er á skipulög í vinnslu eða þegar byggð svæði, til að meta hvort 

                                                 
34 Talað var um það í kafla 5.2 hver ástæða þess gæti verið. 
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ákveðin svæði séu að ýta undir eða draga úr möguleika íbúa til að notast við aðra 
ferðamáta en einkabílinn.  
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7. Lokaorð 

Það er alveg ljóst að byggðarskipulag hefur gríðarleg áhrif á hvernig fólk ferðast. Í grein 
sinni frá 2004 segir Zhang: 

“…the combined land use elasticities of driving probability are similar in 
magnitude to those of driving cost” (Zhang, 2004). 

Áhrif landnotkunar á líkurnar á að nota einkabílinn eru sambærileg því að reyna að fæla 
fólk frá einkabílnum með verðlagningu. Þetta sýnir hversu sterk áhrif byggðarskipulag 
getur haft á ferðavenjur. Sýnt hefur verið fram á að SAL gefur nokkuð raunhæfar 
niðurstöður þegar þær er bornar saman við niðurstöður AUM. SAL hefur til að mynda 
verið beitt á borgarsvæði Kaupmannahafnar og þar kemur fram að SAL er að gefa mjög 
sambærilegar niðurstöður við AUM (Pinho, Silva, & Reis, 2010). 

Eins og komið hefur fram gaf DivAct stuðullinn ekki alltaf rétta mynd af 
raunferðavenjum íbúa höfuðborgarsvæðisins og ekki var hægt að sýna fram á fylgni 
milli niðurstaðnanna. Töluvert hærra hlutfall íbúa ferðast þó fótgangandi en búist var 
við þrátt fyrir að höfuðborgarsvæðið sé ekki mjög „gönguvænt“ og líði enn fyrir 
Aðalskipulag Reykjavíkur 1962 – 1983 en það er miðað mjög mikið að einkabílnum 
(Bjarni Reynarsson, 1999). Það var búið að komast að því að sennilega myndi 
ferðavenjukönnunin frá 2002 ofmeta ferðir sem farnar eru fótgangandi35 miðað við 
ferðavenjur eins og þær eru í dag. Því mætti túlka það sem svo að hátt hlutfall 
fótgangandi en lágt hlutfall Strætó sé komið til vegna skorts á innviðum og þjónustu hjá 
Strætó eins og hún var árið 2002. Til að kanna þetta þá var leiðakerfi Strætó frá 2002 
leitað uppi og DivAct stuðullinn fyrir skoðunarpunktana 9 fundinn út fyrir það kerfi. Þá 
kom í ljós að meðaltal DivAct stuðulsins í skoðunarpunktunum 9 var aðeins 0,57 árið 
2002 á móti 0,82 í dag. Það er því alveg greinilegt að breytingarnar sem Strætó fór í 
gegnum árið 2005 hefur bætt þjónustu og aðgengileika með Strætó mjög mikið (Strætó 
bs., 2002). 

Þessi skortur á innviðum og þjónustu Strætó árið 2002 getur þó ekki skýrt út hátt 
hlutfall ferða með Strætó í skoðunarpunkti 8 á Álftanesi heldur þvert á móti gerir þær 
enn óskiljanlegri þar sem DivAct stuðullinn fyrir skoðunarpunktinn var 0,00 árið 2002 
miðað við hámarksferðatíma og hámarksgildi sem skilgreind voru fyrir Strætó36. Það 
verður því að áætla sem svo að þessar niðurstöður séu til komnar vegna skorts á 
marktækni niðurstaðna ferðavenjukönnunarinnar fyrir umferðarreiti. Ferðavenju-
könnunin frá 2002 er einmitt helsti annmarki verkefnisins. Ekki eingöngu vegna þess að 
hún gefur ekki marktækar niðurstöður fyrir umferðarreiti heldur einnig vegna þess að 
hún er mjög líklega orðin úrelt þar sem mikið hefur breyst á höfuðborgarsvæðinu á 10 
árum. Það er því mikil þörf á nýrri ítarlegri ferðavenjukönnun á höfuðborgarsvæðinu og 
þegar þetta er skrifað hefur einmitt verið ráðist í slíka könnun. Ekki var komin 
niðurstaða úr þessari nýju könnun og því var ekki hægt að notast við hana í þessu 
verkefni. 

                                                 
35 Kafli 1.7. 
36 Kafli 3.1.5. 
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Það er því alveg víst að leggjast þarf í frekari rannsóknir til að fullvissa sig um að 
aðferðin sé nothæf en þessi fyrsta rannsókn gefur góða von um að svo sé. Fróðlegt væri 
að önnur greining á sömu skoðunarpunktum yrði gerð þegar niðurstöður nýrrar 
ferðavenjukönnunar liggja fyrir til að sjá hvernig raunferðavenjur íbúa 
höfuðborgarsvæðisins hafa breyst og hvort að þær niðurstöður passi betur við gildi 
DivAct stuðulsins, þá sér í lagi gildin fyrir Strætó. Með marktækum niðurstöðum, sem 
vonandi fást úr nýrri ferðavenjukönnun, væri einnig mjög fróðlegt að kanna fylgnina á 
milli niðurstaðna DivAct og raunferðavenja37. Að auki þyrfti að stilla hámarksferðatíma 
hvers ferðamáta betur. Í þessu verkefni var einungis notast við persónulegt álit en það 
þyrfti að fá álit sérfræðinga á tímunum til að niðurstöður DivAct séu áreiðanlegri.  

Annað sem vert væri að skoða 
eru hjólreiðar en mikil aukning 
hefur verið á hjólandi umferð 
seinustu ár og hefur fjöldinn 
næstum tvöfaldast frá árinu 2008, 
farið úr 2,3% í 4,3% (Capacent 
Gallup, 2011). Ákveðið var að 
sleppa hjólreiðum í þessu 
verkefni því að ekki er tekið tillit 
til þeirra í SAL og hlutfall 
hjólreiða í ferðavenjukönnuninni 
frá 2002 er mjög lítið eða 
einungis 0,3%. Jafnframt komst Silva (2008) að því að langhalli hefði mjög mikil áhrif 
á hlutfall hjólreiða í Oporto en Oporto er mjög mishæðótt eins og sést á mynd 7-1. 
Höfuðborgarsvæðið er nokkuð miðhæðótt en líklega ekki jafn mishæðótt og Oporto. Því 
hefur langhalli gatna og hjólaleiða væntanlega ekki jafn mikil áhrif á hjólreiðar á 
höfuðborgarsvæðinu eins og í Oporto. Það verður þó að teljast líklegt að langhallinn 
hafi nokkur áhrif á hjólreiðar, að minnsta kosti á einhverjum svæðum, en það gæti 
reynst mjög erfitt að safna saman gögnum um langhalla gatna og hjólaleiða fyrir 
höfuðborgarsvæðið. 

Höfundur er þó fullviss um það að SAL sé fljótleg og þægileg leið til að meta hvort að 
skipulög gefi íbúum kost á því að nota aðra ferðamáta en einkabílinn eða hvort að fallið 
hafi verið í sömu gryfju og hefðin hefur verið fyrir, þ.e. að einkabíllinn verði ráðandi í 
umferðinni. Nokkuð tímafrekt var að beita SAL á skoðunarpunktana til að byrja með og 
þá sér í lagi að finna hvort að áfangastaðir væru aðgengilegir fótgangandi þar sem 
vegalengdir voru mældar handvirkt upp af kortum. Þegar best gekk var komist yfir um 
þrjá skoðunarpunkta á dag. Það myndi því taka tæplega 80 daga að beita SAL á allt 
höfuðborgarsvæðið ef skoða ætti aðgengi allra umferðarreita.  

Bundin er von við að nýtt Aðalskipulag Reykjavíkur sem er í vinnslu hverfi frá þeirri 
þróun að skipuleggja fyrir einkabílinn og leggi áherslu á þéttingu byggðar og sterk 

                                                 
37 Það var gert á myndum 5-2 og 5-3 í kafla 5.1. 

Mynd 7‐1: Landslag Oporto (PlanetWare Inc). 
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bæjarsvæði sem íbúar eiga auðvelt með að sækja í án þess að notast við einkabílinn. 
Þetta er ekki einungis mikilvægt í ljósi þeirra breytinga sem samgöngugeirinn þarf að 
fara í gegnum, þ.e. að draga úr losum gróðurhúsalofttegunda, heldur einnig þegar horft 
er á heilsu og lífsgæði. Styttri vegalengdir og aukið aðgengi eykur umferð fótgangandi 
og hjólandi sem stuðlar að bættri heilsu og meiri vellíðan. 

  



--64-- 
 

8. Heimildir 

Almenna verkfræðistofan. (2007). Stofnvegakerfi höfuðborgarsvæðisins 2007 - Úttekt á 
núverandi ástandi og framtíðarhorfur 2050+. Reykjavík: Vegagerðin. 

Bjarni Reynarsson. (1999). The planning of Reykjavik, Iceland: three ideological 
waves- a historical overview. Planning Perspectives , 49-67. 

Cao, X., Mokhtarian, P. L., & Handy, S. L. (2007). Do changes in neighborhood 
characteristics lead to changes in travel behavior? A structural equations modeling 
approach. Transportation , 34 (5), 535-556. 

Capacent Gallup. (2011). Ferðavenjur og viðhorf til gjaldskyldra stæða. Reykjavík: 
Capacent Gallup. 

Cervero, R., & Kockelman, K. (1997). Travel demand and the 3Ds: Density, diversity, 
and design. Transportation Research Part D: Transport and Environment , 199-219. 

Dalvi, M. Q., & Martin, K. M. (1976). The measurement of accessibility: Some 
preliminary results. Transportation , 17-42. 

Ewing, R., & Cervero, R. (2010). Travel and the Built Environment. A Meta-Analysis. 
Journal of the American Planning Association , 256-294. 

Félagsvísindastofnun Háskóla Íslands. (án dags.). Aðferðir - Félagsvísindastofnun 
Háskóla Íslands. Sótt 12. 04 2012 frá Háskóli Íslands: http://www.fel.hi.is/adferdir 

Hagstofa Íslands. (2011a). Mannfjöldi eftir kyni, aldri og sveitarfélögum 1998-2012 - 
Sveitarfélagaskipan hvers árs. Sótt 12. 10 2011 frá Hagstofa Íslands: 
http://hagstofan.is/Hagtolur/Mannfjoldi/Sveitarfelog 

Hagstofa Íslands. (2011b). Börn í leikskólum eftir aldri, kyni og landsvæðum 1998-
2011. Sótt 28. 05 2012 frá Hagstofa Íslands: 
http://hagstofan.is/Hagtolur/Skolamal/Leikskolar 

Hagstofa Íslands. (2011c). Nemendur í grunnskólum eftir kyni og landsvæðum 1997-
2011. Sótt 28. 05 2012 frá Hagstofa Íslands: 
http://hagstofan.is/Hagtolur/Skolamal/Grunnskolar 

Hagstofa Íslands. (2011d). Nemendur ofan grunnskóla eftir árum, skólastigi, skólum, 
lögheimili, kennsluformi og kyni 1997-2011 . Sótt 28. 05 2012 frá Hagstofa Íslands: 
http://hagstofan.is/Hagtolur/Skolamal/Yfirlit 

Hagstofa Íslands. (2011e). Hagtíðindi - Skólamál. Reykjavík: Hagstofa Íslands. 

Halden, D. (2002). Using accessibility measures to integrate land use and transport 
policy in Edinburgh and the Lothians. Transport Policy 9 , 313-324. 



--65-- 
 

Haraldur Sigurðsson. (2004). Um ferðamáta á höfuðborgarsvæðinu - Úrvinnsla og 
túlkun könnunar á ferðavenjum. Reykjavík: Skipulags- og byggingarsvið Reykjavíkur. 

Hickman, R., & Banister, D. (2007). Looking over the horizon: Transport and reduced 
CO2 emissions in the UK by 2030. Transport Policy , 377-387. 

Hjalti J. Guðmundsson. (2005). Umhverfisvísar Reykjavíkurborgar 2005 – Samgöngur 
á landi og orkumál. UHR 11-2005-1. Reykjavík: Umhverfissvið Reykjavíkurborgar. 

Howard, E. (1902). Garden Cities of To-Morrow. London: Swan Sonnenschein & Co., 
Ltd. 

Hönnun. (2006). Samgönguskipulag í Reykjavík - Fyrsti hluti greining á stöðu og stefnu. 
Reykjavík: Hönnun. 

Já Upplýsingaveitur hf. (2011). Kortavefur - Leit á korti. Sótt 15. 10 2011 frá Já.is: 
http://ja.is/kort/#x=500000&y=500000&z=0&type=aerial 

Legates, R. T., & Stout, F. (2009). The City Reader. Abingdon: Routledge. 

Litman, T. (2004). Land Use Impacts on Transport. Victoria Transport Policy Institute. 

nesPlanners. (2001). Svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins 2001-2024 - Fylgirit 3, 
Endurnýjun og þróun borgar. Reykjavík: Reykjavíkurborg. 

nesPlanners. (2002). Svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins 2001-2024 - Fylgirit 2, 
Skipulagstölur. Reykjavík: Reykjavíkurborg. 

Næss, P. (2005). Residential location affects travel behavior—but how and why? The 
case of Copenhagen metropolitan area. Progress in Planning , 167-257. 

Næss, P. (2006a). Urban Structure Matters - Residental location, car dependence and 
travel behaviour. London: Routledge. 

Næss, P. (2006b). Accessibility, Activity Participation and Location of Activities: 
Exploring the Links between Residential Location and Travel Behaviour. Urban Studies 
, 627-652. 

Pinho, P., Silva, C., & Reis, J. (2010). How urban structure constraints sustainable 
mobility choices: comparison of Copenhagen and Oporto. CITTA – Research Centre for 
Planning, Transport and Environment (FEUP). Lisbon. 

PlanetWare Inc. (án dags.). Skyline of Porto. Sótt 28. 05 2012 frá PlanetWare: 
http://www.planetware.com/picture/oporto-p-por217.htm 

Reykjavíkurborg. (2011). Borgarvefsjá. Sótt 17. 6 2011 frá Reykjavíkurborg: 
http://lukr-01.reykjavik.is/borgarvefsja/ 

Samvinnunefnd um svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins. (2002). Svæðisskipulag 
höfuðborgarsvæðisins 2001-2024. Reykjavík: Reykjavíkurborg. 



--66-- 
 

Silva, C. (2008). Comparative Accessibility for Mobility Management. Porto: Faculty of 
Engineering og the University of Oporto. 

Silva, C., & Pinho, P. (2008). Structural Accessibility for Urban Policy: The case of 
Greater Oporto. CITTA 1st Annual Conference on Planning Research - Evaluation in 
Planning. Porto. 

Silva, C., & Pinho, P. (2010). The Structural Accessibility Layer (SAL): revealing how 
urban structure constrains travel choice. Environment and Planning A , 2735 - 2752. 

Skipulags- og byggingarsvið Reykjavíkurborgar. (2008). Aðalskipulag Reykjavíkur 
2001-2024 - Greinargerð I. Reykjavík: Reykjavíkurborg. 

Strætó bs. (2011). Strætó.is. Sótt 2. 11 2011 frá www.straeto.is 

Strætó bs. (2002). Leiðabók 2002. Reykjavík: Strætó Bs. 

World Business Council for Sustainable Development. (2004). Mobility 2030: Meeting 
the challenges to sustainability. Geneva: World Business Council for Sustainable 
Development. 

Zhang, M. (2004). The Role of Land Use in Travel Mode Choice. Journal of the 
American Planning Association , 344-360. 

 

 

 



--67-- 
 

9. Viðaukar 

A.   Flokkun Cecília Silva á áfangastöðum í Oporto 
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B.   Staðsetning skoðunarsvæða Petter Næss 
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C.   Útreikningur starfa á móti íbúum 
Hér er:  M = Kjarni, B = Bæjarsvæði og Ú =Úthverfi 
 

Reitur 
Gerð 
reits 

Fjöldi 
íbúa  

Verslun-
skrifstofur 

Annað 
húsnæði Iðnaður 

Vöru-
geymslur 

Sérhæft 
húsnæði 

Hlutfall 
Starfa/íbúa Acty 

2 B 2910 3708 21728 7436 0 14292 29% 0 
3 B 1212 0 7722 4488 0 3234 24% 0 
4 B 1607 607 8577 112 0 8465 18% 0 
5 B 1779 6860 8674 4459 2483 1732 25% 0 
6 B 2202 2956 11591 0 0 11591 19% 0 
7 B 2079 2169 12322 0 0 12322 21% 0 
8 B 0 2778 53120 11 0 53109 -   
9 B 980 0 1844 0 0 1844 6% 0 

10 B 0 0 63593 453 0 63140 -   
11 B 0 888 27097 7074 3114 16909 -   
12 B 698 1650 38427 13332 5580 19515 194% 1 
13 M 291 7356 17525 12795 1598 3132 348% 1 
14 M 928 3603 5271 518 555 4198 32% 0 
15 M 772 356 581 0 42 539 4% 0 
16 M 780 245 549 0 0 549 3% 0 
17 M 189 5565 16922 1695 2901 12326 416% 1 
18 M 588 3299 13083 0 168 12915 98% 1 
19 M 1268 3749 14755 0 0 14755 51% 1 
20 M 0 36814 1028 0 489 539 -   
21 M 173 11096 8723 378 238 8107 371% 1 
22 M 266 999 12615 0 22 12593 185% 1 
23 M 0 3206 16677 14460 1469 748 -   
24 M 30 18729 12664 0 0 12664 3336% 1 
25 M 23 7979 6401 0 0 6401 2014% 1 
26 M 34 16147 9370 439 57 8874 2386% 1 
27 M 11 6115 2489 88 0 2401 2431% 1 
28 M 74 22865 38350 3455 5238 29657 2806% 1 
29 M 76 10146 10837 3156 537 7144 956% 1 
30 M 642 4645 21445 82 40 21323 144% 1 
31 M 328 2698 1986 0 0 1986 46% 0 
32 M 538 28374 19184 1183 802 17199 284% 1 
33 M 466 1037 24081 1361 453 22267 200% 1 
34 M 319 15669 8973 702 279 7992 246% 1 
35 M 782 1180 5965 470 372 5123 33% 0 
36 M 956 921 5024 83 12 4929 22% 0 
37 M 617 0 728 0 0 728 4% 0 
38 M 452 0 62707 0 0 62707 510% 1 
39 M 509 11514 16772 6182 673 9917 201% 1 
40 M 814 18159 11160 445 735 9980 114% 1 
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Reitur 
Gerð 
reits 

Fjöldi 
íbúa  

Verslun-
skrifstofur 

Annað 
húsnæði Iðnaður 

Vöru-
geymslur 

Sérhæft 
húsnæði 

Hlutfall 
Starfa/íbúa Acty 

41 M 1060 5462 38522 173 11 38338 149% 1 
42 M 48 0 9898 0 0 9898 758% 1 
43 B 27 31650 32724 22118 3930 6676 6949% 1 
44 B 562 21244 19361 1624 0 17737 188% 1 
45 B 1462 45351 50426 26177 1709 22540 190% 1 
46 B 1227 411 4163 0 0 4163 11% 0 
47 B 1520 80644 67299 11579 3374 52346 253% 1 
48 B 48 24544 36988 9511 203 27274 3675% 1 
49 B 336 9442 11744 0 0 11744 167% 1 
50 B 1722 5539 22636 0 0 22636 48% 0 
51 B 0 0 0 0 0 0 -   
52 B 0 1077 57906 12611 4861 40434 -   
53 B 1651 50 2316 510 0 1806 5% 0 
54 B 0 12283 13091 1640 16 11435 -   
55 B 2220 2996 24335 0 0 24335 38% 0 
56 B 0 0 8705 0 0 8705 -   
57 B 530 658 20666 1016 60 19590 128% 1 
58 M 0 83564 14774 0 0 14774 -   
59 B 532 4357 33318 0 0 33318 215% 1 
60 B 880 9681 3710 0 0 3710 35% 0 
61 B 403 581 32551 414 212 31925 260% 1 
62 B 579 1205 856 325 84 447 9% 0 
63 B 1054 243 11976 0 0 11976 37% 0 
64 B 965 0 891 0 15 876 3% 0 
65 B 1280 100 6630 0 0 6630 17% 0 
66 B 592 0 1200 0 7 1193 6% 0 
67 B 1062 2299 436 0 0 436 6% 0 
68 B 885 0 7047 0 0 7047 25% 0 
69 B 1161 1574 4706 1747 0 2959 17% 0 
70 B 800 0 4463 0 0 4463 18% 0 
71 B 506 0 7670 47 0 7623 48% 0 
72 B 0 71729 40644 5957 8020 26667 -   
73 B 938 13472 7962 1377 0 6585 57% 1 
74 B 1667 8594 11237 0 0 11237 32% 0 
75 B 233 3142 5736 5709 0 27 131% 1 
76 B 1 36667 28651 1804 1964 24883 164854% 1 
77 B 41 58937 39817 24594 7756 7467 6455% 1 
78 B 0 51259 32325 27759 3447 1119 -   
79 B 1 25885 19356 18627 0 729 132733% 1 
80 B 8 8105 79875 23909 52109 3857 32305% 1 
81 B 1881 216 12485 0 0 12485 21% 0 
82 B 754 8306 16372 13676 1507 1189 109% 1 
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Reitur 
Gerð 
reits 

Fjöldi 
íbúa  

Verslun-
skrifstofur 

Annað 
húsnæði Iðnaður 

Vöru-
geymslur 

Sérhæft 
húsnæði 

Hlutfall 
Starfa/íbúa Acty 

83 B 1407 500 7305 100 0 7205 17% 0 
84 B 22 8633 12771 0 0 12771 2629% 1 
85 B 0 0 22167 0 0 22167 -   
86 B 894 0 32143 0 0 32143 114% 1 
87 B 489 670 2663 0 0 2663 20% 0 
88 B 39 8488 37611 865 585 36161 3511% 1 
89 B 0 14319 91494 11101 64646 15747 -   
90 B 1134 461 1253 0 0 1253 4% 0 
91 B 1209 2867 174 0 0 174 5% 0 
92 B 1124 2782 1465 0 35 1430 9% 0 
93 B 2694 18121 17143 95 0 17048 34% 0 
94 B 1455 9077 12919 58 0 12861 41% 0 
95 B 0 41681 133651 9630 117758 6263 -   
96 Ú 716 4993 3606 827 1004 1775 27% 0 
97 Ú 0 7586 14406 6059 5623 2724 -   
98 Ú 11 42000 143763 108360 24609 10794 42451% 1 
99 Ú 1576 8401 26689 4150 2742 19797 57% 1 

100 Ú 21 36124 67719 47513 4372 15834 12303% 1 
101 Ú 0 37097 77460 47668 152 29640 -   
102 Ú 1889 785 1886 0 0 1886 4% 0 
103 Ú 0 50986 107500 62456 16838 28206 -   
104 Ú 1438 4284 21604 0 0 21604 49% 0 
105 Ú 1769 0 1366 0 18 1348 2% 0 
106 Ú 1686 1197 29348 0 0 29348 51% 1 
107 Ú 421 0 982 0 0 982 7% 0 
108 Ú 89 25501 12399 0 1121 11278 960% 1 
109 Ú 160 0 7161 0 0 7161 127% 1 
110 Ú 1577 1337 7802 0 0 7802 16% 0 
111 Ú 2028 1914 9068 0 0 9068 15% 0 
112 Ú 1260 1428 678 0 0 678 4% 0 
113 Ú 2781 595 8020 0 0 8020 9% 0 
114 Ú 1017 0 7179 0 0 7179 20% 0 
115 Ú 1868 1793 3210 0 0 3210 7% 0 
116 Ú 1381 290 1355 213 0 1142 3% 0 
117 Ú 839 0 616 0 0 616 2% 0 
118 Ú 2781 2072 2439 453 0 1986 4% 0 
119 Ú 1986 2048 19785 136 0 19649 30% 0 
120 Ú 890 4564 17907 0 0 17907 67% 1 
121 Ú 1729 0 2256 0 0 2256 4% 0 
122 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
123 Ú 7 2668 31712 9766 11549 10397 12298% 1 
124 Ú 1658 446 5744 0 78 5666 10% 0 
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Reitur 
Gerð 
reits 

Fjöldi 
íbúa  

Verslun-
skrifstofur 

Annað 
húsnæði Iðnaður 

Vöru-
geymslur 

Sérhæft 
húsnæði 

Hlutfall 
Starfa/íbúa Acty 

125 Ú 1641 0 6022 0 0 6022 10% 0 
126 Ú 627 3850 20930 19406 84 1440 105% 1 
127 Ú 2519 311 1148 0 0 1148 2% 0 
128 Ú 3244 215 21726 0 0 21726 19% 0 
129 Ú 3534 2216 13371 161 0 13210 12% 0 
130 Ú 928 5075 8493 0 0 8493 37% 0 
131 Ú 1274 684 4676 0 0 4676 12% 0 
132 Ú 2068 1306 33274 0 0 33274 47% 0 
133 Ú 0 0 4128 0 98 4030 -   
134 Ú 0 3700 35870 1778 6092 28000 -   
135 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
136 Ú 2600 17355 17493 2493 0 15000 32% 0 
137 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
138 Ú 0 3855 13523 6619 280 6624 -   
139 Ú 376 0 6635 148 0 6487 50% 1 
141 B 1531 4256 8755 2754 42 5959 26% 0 
142 B             -   
143 B 5 0 20008 101 317 19590 12688% 1 
144 B 237 2796 72791 69069 2521 1201 1297% 1 
145 B 1004 895 1508 0 0 1508 7% 0 
146 B 1808 246 10977 0 77 10900 20% 0 
147 B 1284 0 6940 0 0 6940 17% 0 
148 B 491 12675 2496 0 0 2496 68% 1 
149 B 789 244 1762 0 0 1762 8% 0 
150 Ú 572 26528 30534 24689 1793 4052 239% 1 
151 Ú 457 528 13508 0 37 13471 86% 1 
152 B 999 1191 73 0 0 73 3% 0 
153 B             -   
154 B 1746 0 26642 0 0 26642 48% 0 
155 B 1443 231 1331 0 0 1331 3% 0 
156 B 1181 1031 6990 0 0 6990 21% 0 
157 Ú 539 842 141 0 0 141 4% 0 
158 Ú 777 0 11757 0 0 11757 43% 0 
159 B 1183 0 1467 0 0 1467 4% 0 
160 B 253 0 407 0 0 407 5% 0 
161 B 0 61552 1409 0 0 1409 -   
162 Ú 2 48599 4063 927 0 3136 54345% 1 
163 B 1576 416 1211 0 0 1211 3% 0 
164 B             -   
165 Ú 1239 3835 1263 0 0 1263 9% 0 
166 Ú 1700 0 8002 0 0 8002 13% 0 
167 Ú 4 19215 19469 18720 475 274 23050% 1 
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Reitur 
Gerð 
reits 

Fjöldi 
íbúa  

Verslun-
skrifstofur 

Annað 
húsnæði Iðnaður 

Vöru-
geymslur 

Sérhæft 
húsnæði 

Hlutfall 
Starfa/íbúa Acty 

168 Ú 6 14137 74454 64603 9549 302 38080% 1 
169 Ú 0 7703 38610 28439 10129 42 -   
170 Ú 1989 1091 6780 0 0 6780 11% 0 
171 Ú 932 18443 38361 22700 1318 14343 154% 1 
172 Ú 2816 3428 15296 0 0 15296 18% 0 
173 Ú 2001 0 10161 0 0 10161 14% 0 
174 Ú 49 0 950 0 0 950 55% 1 
175 Ú             -   
176 Ú 80 0 0 0 0 0 0% 0 
177 Ú 46 0 0 0 0 0 0% 0 
178 Ú 1843 5139 32660 24681 200 7779 55% 1 
179 Ú 206 0 38 0 0 38 1% 0 
180 Ú 645 0 832 0 0 832 4% 0 
181 Ú 0 0 292 0 0 292 -   
182 Ú 5 211 18087 0 0 18087 10369% 1 
183 Ú 361 576 6360 5796 0 564 52% 1 
184 Ú 514 937 53 0 0 53 4% 0 
185 Ú 373 8325 5024 629 0 4395 83% 1 
186 Ú             -   
187 Ú 0 8027 70935 64744 5947 244 -   
188 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
189 Ú 0 0 521 0 0 521 -   
190 Ú 656 0 9060 0 0 9060 39% 0 
191 Ú 732 0 16 0 0 16 0% 0 
192 B 469 0 436 0 0 436 3% 0 
193 B 0 0 0 0 0 0 -   
194 B 1108 0 444 0 0 444 1% 0 
195 B 941 2565 13782 8738 646 4398 61% 1 
196 B 676 0 566 0 0 566 3% 0 
197 B             -   
198 B 162 0 114 0 0 114 2% 0 
199 B 0 0 5057 0 204 4853 -   
200 B 1180 0 5958 0 0 5958 16% 0 
201 B 1055 0 13895 0 57 13838 42% 0 
202 B 1644 1415 1087 0 0 1087 4% 0 
203 Ú 612 0 11381 0 467 10914 52% 1 
204 Ú 712 101 1817 173 96 1548 7% 0 
205 Ú 0 0 342 0 0 342 -   
206 B 390 24118 5947 0 57 5890 172% 1 
207 B 72 36397 69171 59168 4159 5844 4882% 1 
208 Ú                 
209 B                 
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Reitur 
Gerð 
reits 

Fjöldi 
íbúa  

Verslun-
skrifstofur 

Annað 
húsnæði Iðnaður 

Vöru-
geymslur 

Sérhæft 
húsnæði 

Hlutfall 
Starfa/íbúa Acty 

210 B 817 464 20403 1501 0 18902 82% 1 
211 Ú 1800 916 6374 291 0 6083 11% 0 
212 Ú 1062 1219 1688 0 11 1677 7% 0 
213 Ú 53 21276 58519 45610 589 12320 3877% 1 
214 Ú 1020 0 762 0 0 762 2% 0 
215 Ú 2276 1967 8198 0 0 8198 12% 0 
216 Ú 1838 6767 23297 1917 74 21306 43% 0 
218 Ú 1239 194 1532 0 0 1532 4% 0 
219 Ú 2010 0 17925 0 0 17925 25% 0 
220 Ú 472 2589 95229 73830 6473 14926 564% 1 
221 Ú             -   
222 Ú 876 0 647 0 0 647 2% 0 
223 Ú 997 1385 9363 0 0 9363 29% 0 
224 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
225 Ú             -   
226 Ú 1 12393 98052 49193 13246 35613 290282% 1 
227 Ú 2 5745 66649 48671 11004 6974 94720% 1 
228 Ú 1900 0 9412 0 281 9131 14% 0 
229 Ú 143 3739 44328 33513 8046 2769 876% 1 
241 Ú 41 0 3106 0 246 2860 211% 1 
242 Ú 0 0 3400 1100 1500 800 -   
243 Ú 800 235 13800 1800 0 12000 49% 0 
252 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
300 Ú 0 9600 0 0 0 0 -   
301 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
303 Ú 0 159 439 0 106 333 -   
304 Ú 0 4322 199079 4978 4876 189225 -   
305 Ú 22 0 217 179 0 38 28% 0 
306 Ú 2008 0 12707 0 80 12627 18% 0 
307 Ú             -   
308 Ú 131 0 15549 14580 511 458 327% 1 
400 Ú 0 0 13000 0 0 13000 -   
401 Ú 0 0 7000 0 0 7000 -   
402 Ú 0 0 0       -   
403 Ú 0 850 10500 0 0 10500 -   
404 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
405 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
406 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
407 Ú 3 0 3016 125 128 2763 2823% 1 
408 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
409 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
410 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
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Reitur 
Gerð 
reits 

Fjöldi 
íbúa  

Verslun-
skrifstofur 

Annað 
húsnæði Iðnaður 

Vöru-
geymslur 

Sérhæft 
húsnæði 

Hlutfall 
Starfa/íbúa Acty 

411 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
412 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
414 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
415 Ú             -   
416 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
417 Ú 0 0         -   
418 Ú 0 0 20008 101 317 19590 -   
419 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
420 Ú 2150 0 5000 0 0 5000 7% 0 
421 Ú 0 0 0 0 0 0 -   
422 Ú 3   1000     1000 948% 1 
423 Ú 22 0 1000 0 0 1000 129% 1 
424 Ú 50 0 2500 0 0 2500 142% 1 
500 Ú 2440 18779 32485 2331 208 29946 53% 1 
501 Ú 419 322 5745 4601 0 1144 40% 0 
502 Ú 1434 5238 55433 35350 2861 17222 114% 1 
503 Ú 64 1529 3919 0 629 3290 214% 1 
504 Ú 0 0 506 0 0 506 -   
505 Ú             -   
506 Ú             -   
507 Ú 404 900 10834 0 0 10834 81% 1 
508 Ú 1321 26855 11863 5333 0 6530 66% 1 
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D.   Flokkun áfangastaða á höfuðborgarsvæðinu 

Flokkun áfangastaða
Númer á flokki 
áfangastaðar (y)

Tíðni 
notkunnar

Dagar í 
mánuði

% af 
heildarferðum

f y

Skólar:
         Leik-/grunnskólar 1 Daglega 21 12
         Framhaldsskólar 2 Daglega 21 5
         Háskólar 3 Daglega 21 5
Afþreying/Skemmtun:

         Veitingastaðir 4
Nokkra daga í 

mánuði
2 4

         Kvikmyndahús 5
Nokkra daga í 

mánuði
2 4

         Íþróttir 6
Nokkra daga í 

viku
8 18

Verslun:

         Verslun 7 Vikulega 4 12 12

Heilsuþjónusta:

         Heilsuþjónusta 8 Slitrótt 1 3

Aðrir áfangastaðir
         Almennings-/bæjarskrifstofur 9 Slitrótt 1 3
         Pósthús 10 Slitrótt 1 3
         Bankar 11 Slitrótt 1 3
Atvinna:

         Atvinna 12 Daglega 21 28 28

Samtals: 100 100

22

26

12
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E.   Aðgengileiki skoðunarpunkta að áfangastöðum  

Skoðunarpunktur 1 (Miðbær Mosfellsbæjar): 

Einkabíll: 
1. Já = Leikskólinn Hlaðhamrar Hlaðhömrum 6, 270 Mosfellsbæ 
2. Já = Framhaldsskólinn í Mosfellsbæ Brúarlandi, 270 Mosfellsbæ 
3. Já = Háskóli Íslands Sæmundargötu 2, 101 Reykjavík 
4. Já = Áslákur alvöru sveitakrá ehf. Ási, 270 Mosfellsbæ 
5. Já = Sambíóin Egilshöll Fossaleyni 1, 112 Reykjavík 
6. Já = Egilshöllin Fossaleyni 1, 112 Reykjavík 
7. Já = Bónus Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ 
8. Já = Heilsugæslan Mosfellsumdæmi Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ 
9. Já = Bæjarskrifstofur Mosfellsbæjar Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ 
10. Já = Íslandspóstur Háholti 14, 270 Mosfellsbæ 
11. Já = Íslandsbankinn Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ 
12. Já = Reitur 220 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 564%) 

Fótgangandi: 
1. Já = Leikskólinn Hlaðhamrar Hlaðhömrum 6, 270 Mosfellsbæ 
2. Já = Framhaldsskólinn í Mosfellsbæ Brúarlandi, 270 Mosfellsbæ 
3. Nei 
4. Já = Áslákur alvöru sveitakrá ehf. Ási, 270 Mosfellsbæ 
5. Nei 
6. Já = Íþróttamiðstöðin að Varmá Skólabraut, 270 Mosfellsbæ 
7. Já = Bónus Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ 
8. Já = Heilsugæslan Mosfellsumdæmi Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ 
9. Já = Bæjarskrifstofur Mosfellsbæjar Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ 
10. Já = Íslandspóstur Háholti 14, 270 Mosfellsbæ 
11. Já = Íslandsbankinn Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ 
12. Já = Reitur 220 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 564%) 

Strætó: 
1. Já = Leikskólinn Hlaðhamrar Hlaðhömrum 6, 270 Mosfellsbæ  
2. Já = Framhaldsskólinn í Mosfellsbæ Brúarlandi, 270 Mosfellsbæ  
3. Nei 
4. Já = Áslákur alvöru sveitakrá ehf. Ási, 270 Mosfellsbæ 
5. Nei 
6. Já = Íþróttamiðstöðin að Varmá Skólabraut, 270 Mosfellsbæ 
7. Já = Bónus Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ  
8. Já = Heilsugæslan Mosfellsumdæmi Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ  
9. Já = Bæjarskrifstofur Mosfellsbæjar Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ  
10. Já = Íslandspóstur Háholti 14, 270 Mosfellsbæ  
11. Já = Íslandsbankinn Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ  
12. Já = Reitur 220 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 564%) 
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Skoðunarpunktur 2 (Ásvallagata 1): 

Einkabíll: 
1. Já = Tjarnarborg leikskóli Tjarnargötu 33, 101 Reykjavík 
2. Já = Menntaskólinn í Reykjavík Lækjargötu 7, 101 Reykjavík 
3. Já = Háskóli Íslands Sæmundargötu 2, 101 Reykjavík 
4. Já = Einar Ben Veltusundi 1, 101 Reykjavík 
5. Já = Háskólabíó Brynjólfsgötu, 107 Reykjavík 
6. Já = Vesturbæjarlaug Hofsvallagötu, 107 Reykjavík 
7. Já = Melabúðin Hagamel 39, 107 Reykjavík 
8. Já = Landakotsspítali Túngötu 26, 101 Reykjavík 
9. Já = Ráðhús Reykjavíkur Tjarnargötu 11, 101 Reykjavík 
10. Já = Íslandspóstur Pósthússtræti 5, 101 Reykjavík 
11. Já = Landsbankinn Austurstræti 11, 101 Reykjavík 
12. Já = Reitur 19 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 51%) 

Fótgangandi: 
1. Já = Tjarnarborg leikskóli Tjarnargötu 33, 101 Reykjavík 
2. Já = Menntaskólinn í Reykjavík Lækjargötu 7, 101 Reykjavík 
3. Já = Háskóli Íslands Sæmundargötu 2, 101 Reykjavík 
4. Já = Einar Ben Veltusundi 1, 101 Reykjavík 
5. Já = Háskólabíó Hagatorgi, 107 Reykjavík 
6. Já = Vesturbæjarlaug Hofsvallagötu, 107 Reykjavík 
7. Já = Melabúðin Hagamel 39, 107 Reykjavík 
8. Já = Landakotsspítali Túngötu 26, 101 Reykjavík 
9. Já = Ráðhús Reykjavíkur Tjarnargötu 11, 101 Reykjavík 
10. Já = Íslandspóstur Pósthússtræti 5, 101 Reykjavík 
11. Já = Landsbankinn Austurstræti 11, 101 Reykjavík 
12. Já = Reitur 19 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 51%) 

Strætó: 
1. Já = Tjarnarborg leikskóli Tjarnargötu 33, 101 Reykjavík  
2. Já = Menntaskólinn í Reykjavík Lækjargötu 7, 101 Reykjavík  
3. Já = Háskóli Íslands Sæmundargötu 2, 101 Reykjavík  
4. Já = Einar Ben Veltusundi 1, 101 Reykjavík  
5. Já = Háskólabíó Hagatorgi, 107 Reykjavík  
6. Já = Vesturbæjarlaug Hofsvallagötu, 107 Reykjavík  
7. Já = Melabúðin Hagamel 39, 107 Reykjavík  
8. Já = Landakotsspítali Túngötu 26, 101 Reykjavík  
9. Já = Ráðhús Reykjavíkur Tjarnargötu 11, 101 Reykjavík  
10. Já = Íslandspóstur Pósthússtræti 5, 101 Reykjavík  
11. Já = Landsbankinn Austurstræti 11, 101 Reykjavík  
12. Já = Reitur 19 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 51% ) 
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Skoðunarpunktur 3 (Miðbær Reykjavíkur): 

Einkabíll: 
1. Já = Lindarborg leikskóli Lindargötu 26, 101 Reykjavík 
2. Já = Menntaskólinn í Reykjavík Lækjargötu 7, 101 Reykjavík 
3. Já = Háskóli Íslands Sæmundargötu 2, 101 Reykjavík 
4. Já = Einar Ben Veltusundi 1, 101 Reykjavík 
5. Já = Bíó Paradís Hverfisgötu 54, 101 Reykjavík 
6. Já = Sundhöll Reykjavíkur Barónstíg 45a, 101 Reykjavík 
7. Já = Bónus Hallveigarstíg 1, 101 Reykjavík 
8. Já = Heilsugæslan Vesturgötu 7, 101 Reykjavík 
9. Já = Ráðhús Reykjavíkur Tjarnargötu 11, 101 Reykjavík 
10. Já = Íslandspóstur Pósthússtræti 5, 101 Reykjavík 
11. Já = Landsbankinn Austurstræti 11, 101 Reykjavík 
12. Já = Reitur 24 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 3336%) 

Fótgangandi: 
1. Já = Lindarborg leikskóli Lindargötu 26, 101 Reykjavík 
2. Já = Menntaskólinn í Reykjavík Lækjargötu 7, 101 Reykjavík 
3. Já = Háskóli Íslands Sæmundargötu 2, 101 Reykjavík 
4. Já = Einar Ben Veltusundi 1, 101 Reykjavík 
5. Já = Bíó Paradís Hverfisgötu 54, 101 Reykjavík 
6. Já = Sundhöll Reykjavíkur Barónstíg 45a, 101 Reykjavík 
7. Já = Bónus Hallveigarstíg 1, 101 Reykjavík 
8. Já = Heilsugæslan Vesturgötu 7, 101 Reykjavík 
9. Já = Ráðhús Reykjavíkur Tjarnargötu 11, 101 Reykjavík 
10. Já = Íslandspóstur Pósthússtræti 5, 101 Reykjavík 
11. Já = Landsbankinn Austurstræti 11, 101 Reykjavík 
12. Já = Reitur 24 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 3336%) 

Strætó: 
1. Já = Lindarborg leikskóli Lindargötu 26 - 101 Reykjavík  
2. Já = Menntaskólinn í Reykjavík Lækjargötu 7, 101 Reykjavík  
3. Já = Háskóli Íslands Sæmundargötu 2, 101 Reykjavík  
4. Já = Einar Ben Veltusundi 1, 101 Reykjavík  
5. Já = Bíó Paradís Hverfisgötu 54, 101 Reykjavík  
6. Já = Sundhöll Reykjavíkur Barónstíg 45a, 101 Reykjavík  
7. Já = Bónus Hallveigarstíg 1, 101 Reykjavík  
8. Já = Heilsugæslan Vesturgötu 7, 101 Reykjavík  
9. Já = Ráðhús Reykjavíkur Tjarnargötu 11, 101 Reykjavík  
10. Já = Íslandspóstur Pósthússtræti 5, 101 Reykjavík  
11. Já = Landsbankinn Austurstræti 11, 101 Reykjavík  
12. Já = Reitur 24 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 3336%)  
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Skoðunarpunktur 4 (Þungamiðja höfuðborgarsvæðisins): 

Einkabíll: 
1. Já = Fossvogsskóli Haðalandi 26, 108 Reykjavík 
2. Já = Verslunarskóli Íslands Ofanleiti 1, 103 Reykjavík 
3. Já = Háskóli Íslands Sæmundargötu 2, 101 Reykjavík 
4. Já = Eldofninn Pizzeria Efstalandi 26, 108 Reykjavík 
5. Já = Sambíóin Kringlunni verslunarmiðstöð, 103 Reykjavík 
6. Já = Sundhöll Reykjavíkur Barónstíg 45a, 101 Reykjavík 
7. Já = 10-11 Efstalandi 26, 108 Reykjavík 
8. Já = Landspítali Fossvogi, 108 Reykjavík 
9. Já = Ráðhús Reykjavíkur Tjarnargötu 11, 101 Reykjavík 
10. Já = Íslandspóstur Síðumúla 3-5, 108 Reykjavík 
11. Já = Íslandsbanki Kringlunni verslunarmiðstöð, 103 Reykjavík 
12. Já = Reitur 61 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 260%) 

Fótgangandi: 
1. Já = Fossvogsskóli Haðalandi 26, 108 Reykjavík 
2. Nei 
3. Nei 
4. Já = Eldofninn Pizzeria Efstalandi 26, 108 Reykjavík 
5. Nei 
6. Nei 
7. Já = 10-11 Efstalandi 26, 108 Reykjavík 
8. Já = Landspítali Fossvogi, 108 Reykjavík 
9. Nei 
10. Nei 
11. Nei 
12. Já = Reitur 61 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 260%) 

Strætó: 
1. Nei 
2. Nei 
3. Nei 
4. Nei 
5. Nei 
6. Nei 
7. Nei 
8. Nei 
9. Nei 
10. Nei 
11. Nei 
12. Nei 



--81-- 
 

Skoðunarpunktur 5 (Hagasel 5): 

Einkabíll: 
1. Já = Hálsaborg Hjallaseli 27, 109 Reykjavík 
2. Já = Fjölbrautarskólinn í Breiðholti Austurbergi 5, 111 Reykjavík 
3. Já = Háskóli Íslands Sæmundargötu 2, 101 Reykjavík 
4. Já = Thai Style Smiðjuvegi 4, 200 Kópavogi 
5. Já = Sambíóin Álfabakka, 109 Reykjavík 
6. Já = Íþróttahúsið við Seljaskóla Kleifarseli 28, 109 Reykjavík 
7. Já = Krónan Jafnaseli 2, 109 Reykjavík 
8. Já = Heilsugæslan Mjódd, 109 Reykjavík 
9. Já = Ráðhús Reykjavíkur Tjarnargötu 11, 101 Reykjavík 
10. Já = Íslandspóstur Þönglabakka 4, 109 Reykjavík 
11. Já = Íslandsbanki Þarabakka 3, 109 Reykjavík 
12. Já = Reitur 109 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 127%) 

Fótgangandi: 
1. Já = Hálsaborg Hjallaseli 27, 109 Reykjavík 
2. Nei 
3. Nei 
4. Nei 
5. Já = Sambíóin Álfabakka, 109 Reykjavík 
6. Já = Íþróttahúsið við Seljaskóla Kleifarseli 28, 109 Reykjavík 
7. Já = Krónan Jafnaseli 2, 109 Reykjavík 
8. Já = Heilsugæslan Mjódd, 109 Reykjavík 
9. Nei 
10. Já = Íslandspóstur Þönglabakka 4, 109 Reykjavík 
11. Já = Íslandsbanki Þarabakka 3, 109 Reykjavík 
12. Já = Reitur 109 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 127%) 

Strætó: 
1. Já = Hálsaborg Hjallaseli 27, 109 Reykjavík  
2. Já = Fjölbrautaskólinn í Breiðholti Austurbergi 5, 111 Reykjavík  
3. Nei 
4. Já = Grillhúsið Bústaðavegi 153, 108 Reykjavík  
5. Já = Sambíóin Álfabakka 8, 109 Reykjavík  
6. Já = Íþróttahúsið við Seljaskóla Kleifarseli 28, 109 Reykjavík  
7. Já = Krónan Jafnaseli 2, 109 Reykjavík  
8. Já = Heilsugæslan Mjódd Þönglabakka 6, 109 Reykjavík  
9. Nei 
10. Já = Íslandspóstur Þönglabakka 4, 109 Reykjavík  
11. Já = Íslandsbanki Þarabakka 3, 109 Reykjavík  
12. Já = Reitur 109 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 127%) 
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Skoðunarpunktur 6 (Miðbær Hafnarfjarðar): 

Einkabíll: 
1. Já = Álfaberg Álfaskeiði 16, 220 Hafnarfirði 
2. Já = Flensborgarskólinn Brekkugötu 19, 220 Hafnarfirði 
3. Já = Háskóli Íslands Sæmundargötu 2, 101 Reykjavík 
4. Já = Fjörugarðurinn Strandgötu 55, 220 Hafnarfirði 
5. Já = Sambíóin Kringlunni verslunarmiðstöð, 103 Reykjavík 
6. Já = Íþróttahúsið við Strandgötu Strandgötu 53, 220 Hafnarfirði 
7. Já = 10-11 Firði Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði 
8. Já = Heilsugæslan Firði Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði 
9. Já = Ráðhús Hafnarfjarðar Strandgötu 6, 220 Hafnarfirði 
10. Já = Íslandspóstur Firði Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði 
11. Já = Arion banki hf Firði Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði 
12. Já = Reitur 206 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 172%) 

Fótgangandi: 
1. Já = Álfaberg Álfaskeiði 16, 220 Hafnarfirði 
2. Já = Flensborgarskólinn Brekkugötu 19, 220 Hafnarfirði 
3. Nei 
4. Já = Fjörugarðurinn Strandgötu 55, 220 Hafnarfirði 
5. Nei 
6. Já = Íþróttahúsið við Strandgötu Strandgötu 53, 220 Hafnarfirði 
7. Já = 10-11 Firði Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði 
8. Já = Heilsugæslan Firði Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði 
9. Já = Ráðhús Hafnarfjarðar Strandgötu 6, 220 Hafnarfirði 
10. Já = Íslandspóstur Firði Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði 
11. Já = Arion banki hf Firði Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði 
12. Já = Reitur 206 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 172%) 

Strætó: 
1. Já = Álfaberg Álfaskeiði 16, 220 Hafnarfirði  
2. Já = Flensborgarskólinn Brekkugötu 19, 220 Hafnarfirði  
3. Nei 
4. Já = Fjörugarðurinn Strandgötu 55, 220 Hafnarfirði  
5. Já = Sambíóin Kringlunni, 103 Reykjavík 
6. Já = Íþróttahúsið við Strandgötu 53, 220 Hafnarfirði  
7. Já = 10-11 Firði Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði  
8. Já = Heilsugæslan Firði Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði  
9. Já = Ráðhús Hafnarfjarðar Strandgötu 6, 220 Hafnarfirði  
10. Já = Íslandspóstur Firði Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði  
11. Já = Arion banki hf Firði Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði  
12. Já = Reitur 206 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 172%) 



--83-- 
 

Skoðunarpunktur 7 (Lindarbyggð 20): 

Einkabíll: 
1. Já = Leikskólinn Reykjakot Krókabyggð 2, 270 Mosfellsbæ 
2. Já = Framhaldsskólinn í Mosfellsbæ Brúarlandi, 270 Mosfellsbæ 
3. Já = Háskóli Íslands Sæmundargötu 2, 101 Reykjavík 
4. Já = Áslákur alvöru sveitakrá ehf. Ási, 270 Mosfellsbæ 
5. Já = Sambíóin Egilshöll Fossaleyni 1, 112 Reykjavík 
6. Já = Egilshöllin Fossaleyni 1, 112 Reykjavík 
7. Já = Bónus Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ 
8. Já = Heilsugæslan Mosfellsumdæmi Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ 
9. Já = Bæjarskrifstofur Mosfellsbæjar Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ 
10. Já = Íslandspóstur Háholti 14, 270 Mosfellsbæ 
11. Já = Íslandsbankinn Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ 
12. Já = Reitur 220 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 564%) 

Fótgangandi: 
1. Já = Leikskólinn Reykjakot Krókabyggð 2, 270 Mosfellsbæ 
2. Nei 
3. Nei 
4. Nei 
5. Nei 
6. Já = Heilsurækt Reykjalundi endurhæfingarstöð, 270 Mosfellsbæ 
7. Nei 
8. Nei 
9. Nei 
10. Nei 
11. Nei 
12. Nei 

Strætó: 
1. Já = Leikskólinn Reykjakot Krókabyggð 2, 270 Mosfellsbæ  
2. Já = Framhaldsskólinn í Mosfellsbæ Brúarlandi, 270 Mosfellsbæ  
3. Nei 
4. Já = Áslákur alvöru sveitakrá ehf. Ási, 270 Mosfellsbæ  
5. Nei 
6. Já = Íþróttamiðstöðin að Varmá Skólabraut, 270 Mosfellsbæ  
7. Já = Bónus Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ  
8. Já = Heilsugæslan Mosfellsumdæmi Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ  
9. Já = Bæjarskrifstofur Mosfellsbæjar Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ  
10. Já = Íslandspóstur Háholti 14, 270 Mosfellsbæ  
11. Já = Íslandsbankinn Þverholti 2, 270 Mosfellsbæ  
12. Já = Reitur 220 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 564%) 
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Skoðunarpunktur 8 (Vesturtún 21): 

Einkabíll: 
1. Já = Álftanesskóli við Breiðumýri, 225 Álftanesi 
2. Já = Flensborgarskólinn Brekkugötu 19, 220 Hafnarfirði 
3. Já = Háskóli Íslands Sæmundargötu 2, 101 Reykjavík 
4. Já = Fjörugarðurinn Strandgötu 55, 220 Hafnarfirði 
5. Já = Sambíóin Kringlunni verslunarmiðstöð, 103 Reykjavík 
6. Já = Sundlaugin Álftaneslaug Breiðumýri, 225 Álftanesi 
7. Já = Hagkaup Litlatúni 2, 220 Garðabæ 
8. Já = Heilsugæslan Firði Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði 
9. Já = Sveitafélagið Álftanes Bjarnastöðum, 225 Álftanesi 
10. Já = Íslandspóstur Firði Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði 
11. Já = Arion banki Firði, Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði 
12. Já = Reitur 171 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 154%) 

Fótgangandi: 
1. Já = Álftanesskóli við Breiðumýri, 225 Álftanesi 
2. Nei 
3. Nei 
4. Nei 
5. Nei 
6. Já = Sundlaugin Álftaneslaug Breiðumýri, 225 Álftanesi 
7. Nei 
8. Nei 
9. Já = Sveitarfélagið Álftanes Bjarnastöðum, 225 Álftanesi 
10. Nei 
11. Nei 
12. Nei 

Strætó: 
1. Já = Álftanesskóli við Breiðumýri, 225 Álftanesi  
2. Nei 
3. Nei 
4. Nei 
5. Nei 
6. Já = Sundlaugin Álftaneslaug Breiðumýri, 225 Álftanesi  
7. Já = Hagkaup Litlatúni, 210 Garðabæ  
8. Nei 
9. Já = Sveitarfélagið Álftanes Bjarnastöðum, 225 Álftanesi  
10. Já = Íslandspóstur Litlatúni 3, 210 Garðabæ  
11. Nei 
12. Já = Reitur 171 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 154%) 
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Skoðunarpunktur 9 (Drekavellir 39): 

Einkabíll: 
1. Já = Hraunvallaskóli Drekavöllum 9, 221 Hafnarfirði 
2. Já = Flensborgarskólinn Brekkugötu 19, 220 Hafnarfirði 
3. Já = Háskóli Íslands Sæmundargötu 2, 101 Reykjavík 
4. Já = Fjörugarðurinn Strandgötu 55, 220 Hafnarfirði 
5. Já = Sambíóin Kringlunni verslunarmiðstöð, 103 Reykjavík 
6. Já = Ásvallalaug Ásvöllum 2, 221 Hafnarfirði 
7. Já = Bónus Tjarnarvöllum 15, 221 Hafnarfirði 
8. Já = Heilsugæslan Firði Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði 
9. Já = Ráðhús Hafnarfjarðar Strandgötu 6, 220 Hafnarfirði 
10. Já = Íslandspóstur Firði Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði 
11. Já = Arion banki hf Firði, Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði 
12. Já = Reitur 210 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 82%) 

Fótgangandi: 
1. Já = Hraunvallaskóli Drekavöllum 9, 221 Hafnarfirði 
2. Nei 
3. Nei 
4. Nei 
5. Nei 
6. Já = Ásvallalaug Ásvöllum 2, 221 Hafnarfirði 
7. Já = Bónus Tjarnarvöllum 15, 221 Hafnarfirði 
8. Nei 
9. Nei 
10. Nei 
11. Nei 
12. Nei 

Strætó: 
1. Já = Hraunvallaskóli Drekavöllum 9, 221 Hafnarfirði  
2. Já = Flensborgarskólinn Brekkugötu 19, 220 Hafnarfirði  
3. Nei 
4. Já = Fjörugarðurinn Strandgötu 55, 220 Hafnarfirði  
5. Nei 
6. Já = Ásvallalaug Ásvöllum 2, 221 Hafnarfirði  
7. Já = Bónus Tjarnarvöllum 15, 221 Hafnarfirði  
8. Já = Heilsugæslan Firði Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði  
9. Já = Ráðhús Hafnarfjarðar Strandgötu 6, 220 Hafnarfirði  
10. Já = Íslandspóstur Firði Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði  
11. Já = Arion banki hf Firði, Fjarðargötu 13-15, 220 Hafnarfirði  
12. Já = Reitur 210 (Hlutfall starfa á móti íbúum = 82%) 
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