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Ágrip 

• Opinberar stofnanir á Norðurlöndum beita kerfisbundið kostnaðar-/ábatagreiningu við 

að meta arðsemi og forgangsraða samgönguverkefnum. Forgangsröðunin á sér bæði 

stað milli mismunandi málaflokka/ferðamáta og innan tiltekins málaflokks. Mikill 

uppsafnaður mannauður og rannsóknarvinna eru fyrir hendi á sviði samgönguhagfræði 

á Norðurlöndum. Í Danmörku og Noregi t.d. eru starfræktar sértækar hagrænar 

rannsóknarstofnanir í samgöngumálum sem gera það auðveldara viðfangsefni en ella 

að innleiða aðferðafræði á Íslandi á grundvelli arðsemissjónarmiða.  

• Danska samgönguráðuneytið hefur um árabil staðið fyrir þróun og innleiðslu 

arðsemislíkans sem byggt er á félagshagfræðilegum grunni og aðferðarfræði 

kostnaðar-/ábatagreiningar (hér eftir nefnt k-/á); „TERESA“ (d.Transport- og 

Energiministeriets Regnearksmodel for Samfundsøkonomisk Analyse), til að 

forgangsraða samgöngufjárfestingum. Forritið er skrifað í Microsoft Excel og er að 

grunni til mjög aðgengilegt, einfalt og opið. 

• Markmið k-/á í samgöngum er að bera kennsl á efnahagsleg áhrif fjárfestingar og að 

reikna ábata- og kostnaðarliði verkefna til að unnt sé að meta hugsanlega 

hagræðingu/tap sem kemur í hlut samfélagsins vegna fyrirhugaðrar fjárfestingar. 

Þættir þeir sem koma til þegar teknar eru ákvarðanir um fjárfestingar í 

vegasamgöngum eru: Kostnaður vegna mannvirkis og samhangandi fjárfestinga, 

hrakvirði, rekstrar- og viðhaldskostnaður mannvirkja, ábati og rekstrarkostnaður 

notenda og velferðarkostnaður skattlagningar ásamt ytri kostnaði samfélagsins vegna 

umhverfisáhrifa og slysa. Allir þessir þættir eru reiknaðir á nettóformi, þ.e. sem 

breyting miðað við fyrra ástand. 

• Á undanförnum árum hefur átt sér stað endurskoðun á meðferð skatta í k-/á greiningu. 

Endurskoðunin felst í breytingu frá uppgjöri kostnaðar í þáttaverði, þ.e. verðmæti 

framleiðsluþátta án skatta, yfir í markaðsverð, eða verð með skattlagningu. Til að gæta 

þess að samræmi sé í arðsemisútreikningum er nauðsynlegt að meðhöndla allan 

kostnað sem borinn er af hinu opinbera; stofnkostnað, rekstrarkostnað o.fl., m.t.t. 

skattlagningar og færa til markaðsverðs, þar sem fleygur er milli þess verðs er hið 

opinbera greiðir annars vegar og neytendur hins vegar. Ábati og útgjöld til 

fjárfestingar eru þannig reiknuð út frá greiðsluvilja neytenda og gerð upp frá 

sjónarhóli þeirra í markaðsverði. Við umreikning frá þáttaverði í markaðsverð er 
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meðaltalshlutfalli óbeinna skatta beitt; mVSK. Samkvæmni milli verðlags ávinnings og 

útgjalda verkefna í k-/á greiningu við arðsemismat samgönguverkefna er aðferð sem 

ekki hefur verið áður beitt hér á landi. Tekjur af samgönguverkefni, sem og útgjöld 

sem hafa áhrif á fjárstöðu ríkisins eru jafnframt meðhöndlaðar með tilliti til 

umframbyrði/jaðarbyrði skattlagningar sem bætist ofan á útgjöld og tekjur hins 

opinbera. Umframbyrðin endurspeglar dulinn kostnað sem samfélagið ber vegna 

opinberrar fjármögnunar á fjárfestingum í innviðum. Ábati og útgjöld til fjárfestingar 

eru þannig meðhöndluð með tilliti til skattlagningar, mVSK, annars vegar og 

umframbyrði skattlagningar hins vegar. 

• Gagnaaðföng TERESA þarfnast ákveðinnar formumgjörðar m.t.t. ábata notenda af 

samgöngubót. Áhugavert er að hvernig gögnin eru yfirfærð á form þetta og er sú 

aðferðarfræði reifuð ítarlega í textanum. Yfirfærsla gagna á nettóform tekur til 

umferðargagna í tíma og fjarlægð og er nauðsynleg ábataútreikningum í forritinu 

vegna tíma- og fjarlægðarsparnaðar sem og breytinga í ytri áhrifum. 

• Þörf er á meta einingaverð fjarlægðar, 𝑝, og tíma, 𝑤, á Íslandi til  að unnt sé að meta á 

ábata- og kostnaðarliði. Einingaverðið felst í eftirfarandi stærðum: Tímavirði 

einkabíla, aksturskostnaður einkabíla, aksturskostnaður sendibíla, aksturskostnaður 

flutningabíla og kostnaður vegna ytri áhrifa. Ytri áhrifaþættir felast í slysakostnaði og 

kostnaði vegna ýmissa umhverfisáhrifa. Sumir þættir eru greindir ítarlega, líkt og 

tímavirði, en tímavirði er aðgreint í tímavirði innan vinnutíma, í frítíma og á leið til 

vinnu. Tímavirðið er  enn fremur aðgreint í tímavirði notenda við akstur við eðlilegt 

umferðarflæði sem og við umferðartafir. Við kvörðun einingaverðs er ýmsum 

aðferðum beitt, í sumum tilfellum eru dönsk gildi úr „Transportøkonomiske 

Enhedspriser“ umreiknuð í ISK, meðan önnur gildi þarfnast ítarlegri greiningar. 

• Vegagerðin, sem jafnan hefur verið öflugur verkkaupi, hefur dregið verulega saman 

seglin síðan á haustdögum 2008. Því til staðfestingar má nefna að úthlutun 

framkvæmdafjár til samgöngumála hefur skroppið saman um 78% frá hruni. Miklar 

umræður hafa spunnist að undanförnu um framgang Vaðlaheiðarganga á Norðurlandi 

en áhöld eru um að verkefnið standist kröfur um ásættanlega þjóðhagslega arðsemi. 

Forsendur og arðsemi VHG hafa verið grandskoðaðar af nokkrum rannsóknaraðilum , 

þ.á.m. Rannsóknarstofnun Háskólans á Akureyri, IFS greiningu og VERKÍS ásamt og  

verkfræðingnum Pálma Kristinssyni. Skýrslur þessar eiga sammerkt að rýna í arðsemi 

Vaðlaheiðarganga út frá stofnkostnaði, rekstrarkostnaði, umferðarspá og hugsanlegum 
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tekjum vegna veggjalda. Skýrslurnar líta iðulega heldur til arðsemi fjármögnunaraðila 

af fjárfestingu (arðsemi skuldabréfs) fremur en þjóðhagslegrar arðsemi.  

• Gagnameðferð til greiningar á Vaðlaheiðargöngum í TERESA tekur tillit til 

niðurstaðna skýrslnanna fjögurra sem og nýjustu umferðarspár frá Vegagerð. 

Kostnaður samfélagsins vegna slysa er metinn út frá samanburði við sambærileg göng 

sem og nýjustu forsendur Vegagerðar. Raunhæft mat á stofnkostnaði, umferðarspá, 

slysatölum og rekstarkostnaði er nauðsynlegt fyrir mat á aðfangaþættinum 

„verkefnisgögn“ í líkani TERESA og til að unnt sé að keyra líkanið til 

næmnigreiningar á VHG. 

• Árdagsumferð við opnun Vaðlaheiðarganga árið 2016, samkvæmt nýjustu 

umferðarspá Vegagerðar, er u.þ.b. 1.243 bílar á sólarhring og nýmyndun umferðar 

vegna samgöngubótarinnar 100 bílar á sólarhring. Skipting umferðar um göngin er 

metin sem 92,1% fólksbílar og 7,9% stærri bifreiðar. Skipting stærri bifreiða í vörubíla 

og sendibíla er skv. bifreiðaskráningu frá Hagstofu og umferðarhlutdeild þeirra skv. 

magnhlutfalli á vegum. Skipting umferðar eftir tilgangi ferðar er sú sama og í 

grunnforsendum TERESA-líkansins og gefur ásættanlega mynd af meðalástandi. 

• Líftími fjárfestingarinnar og matstími þjóðhagslegrar arðsemi er jafn líftíma ganganna 

eða 40 ár skv. upplýsingum frá Vegagerð. Notast er við afvöxtunarstuðul upp á 6%. 

Umframbyrði skattlagningar er metin sem 20% og meðalvirðisaukaskattur 17,2%. 

Opnunarár ganganna er samkvæmt nýjustu áætlunum Vegagerðar eða á árinu 2016. 

Allir verðlagsútreikningar fara fram á verðlagi ársins 2012.  

• Líkanið reiknar nettónúvirði framkvæmdarinnar sem - 4.283 milljónir króna eða 

þjóðhagslegt tap á verðlagi ársins 2012. Líkanið býður einnig upp á þann möguleika  

að keyra Monte Carlo-stefnuhermun til að grandskoða hugsanleg áhrif óvissunnar sem 

felst í áætlanagerð um tekjur og kostnað verkefnisins. Miðað við 10.000 ítranir er 

nettónúvirði í 85% tilfella neikvætt, 90% hlutfallsmörk í hermuninni eru 774 m.kr. 

hagnaður og miðgildið (50% hlutfallsmörk) 4.316 m.kr tap fyrir samfélagið. TERESA 

býður jafnframt upp á einfaldari mælikvarða á næmni verkefnis með næmnigreiningu 

fyrir hnikunum í mikilvægustu kostnaðar- og ábataliðum. Næmnigreining út frá 10 

mismunandi hnikunum í undirliggjandi breytum gaf meðaltalsnettónúvirði -3.526 

m.kr., sem er í takt við niðurstöður Monte Carlo-hermunar. 
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Abstract 

• Scandinavian institutions in the field of transport are known to employ Cost- Benefit-

Analysis to a systematic extent when assessing the profitability of new transport 

infrastructure as well as when prioritizing. The prioritization of transport funding is 

applied within different areas of transport as well as within a certain genre. There has 

been a vast accumulation of human capital in Scandinavia resulting in a 

comprehensive array of research work with specific research institutions continually 

producing results. This knowledge accumulation makes the adoption of such 

profitability- and prioritization methods in Iceland a less arduous task. 

• The Danish Ministry of Transport has adopted a profitability model based on 

socioeconomic values and the methodology of Cost-Benefit Analysis; TERESA 

(d.Transport- og Energiministeriets Regnearksmodel for Samfundsøkonomisk 

Analyse), with the prioritization of new transport projects in mind. The model is 

programmed in Microsoft Excel, thus being relatively simple and easy to apply.  

• The main goal of transport-oriented Cost- Benefit Analysis is to identify the 

economical repercussions of a certain transport project through calculation of costs 

and benefits borne by society as a result of such investments. During the decision 

process various factors are taken into account, with the cost of installation, operation 

costs, residual value, the welfare loss of taxation and external costs of transport being 

chief among them. All of these factors are calculated in net-terms, i.e. compared to the 

previous transport infrastructure.  

• In the recent years the methodology has undergone a review in terms of taxation 

treatment. The review involves an alteration of perspective; from factor prices to 

market prices. In order to ensure consistency in the pricing of costs and benefits one 

must treat all cost borne by the government e.g. installation costs or operational costs  

from the perspective of the tax payer in market prices to account for the price wedge 

between the private and public sector. In order to do so, an average tax value is 

deduced from reviewing gross domestic product in factor and market terms; “average 

VAT“. All costs and benefits in factor prices are transformed to market prices via the 

“average-VAT“ method. This consistent approach has not been employed in Iceland 

before. Moreover, all income and expenditure borne by the government is treated with 
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respect to “the excess burden of taxation“, which is added to all income and 

expenditure borne by the government.  

• TERESA requires certain data input which is treated according to model-specific 

methodology. The transformation of data is explained thoroughly in this thesis. The 

transformation of gross-data to net-data is necessary in order to produce reliable cost 

and benefit calculations resulting from possible savings in time and distance owing to 

improved transport infrastructure. 

• A detailed calculation of Icelandic unit prices is necessary. The need for a thorough 

analysis of unit prices of time, 𝑤, and distance, 𝑝, is a prerequisite to a reliable cost- 

and benefit analysis. The unit prices include the following: The time value of private 

vehicles, the driving costs of private vehicles, the driving costs of trucks and vans, the 

time value of trucks and vans as well as external costs of all modes of transport. The 

external costs are composed of various environmental factors along with accident 

costs. Some of the unit prices mentioned above are scrutinized thoroughly, such as 

time value, which is categorized according to the purpose of the trip. When calculating 

unit prices various methods are applied. In some instances one can apply Danish 

values from “Transportøkonomiske Enhedspriser“ while others require a more 

detailed analysis.  

• “Vegagerðin” has funded many transport projects through the years and has had solid 

funding, traditionally. With the economy in recession the allocation of capital has 

diminished 78% from 2008. The project of “Vaðlaheiðargöng”- VHG tunnel has long 

been a heated debate, in terms of profitability and viability. Some say the project is not 

sufficiently profitable to go ahead. The viability and profitability of VHG has been 

assessed by many investigators e.g. “Rannsóknarstofnun Háskólans á Akureyri“, “IFS 

greining”, VERKÍS along with “Pálmi Kristinsson”. Those reports have several things 

in common and value the profitability from the viewpoint of installation- and 

operation costs as well as traffic forecast and traffic tolls. The term “macro 

profitability” is used repeatedly even though the profitability is more often the one of a 

giant bond instead of societal profitability (macro-returns). A comprehensive 

assessment of “macro-returns” involves a detailed analysis of all costs- and benefit 

terms along with societal costs. 
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• The treatment of data in the analysis of VHG takes the results of aforementioned 

investigators as well as traffic forecasts from “Vegagerðin” into account. The accident 

costs borne by society are assessed through comparison with similar tunnels along 

with the most recent assumptions made by “Vegagerðin”. A realistic assessment of the 

installation costs, traffic statistics, and accident statistics along with operating costs is 

necessary for the evaluation of the input element "project data" in TERESA. 

• The forecasted daily traffic through the VHG tunnel is according to latest traffic 

forecasts: 1243 cars per day, with a 100 new cars added to the daily traffic flow as a 

result of better transport infrastructure. The divison between cars and trucks/vans is 

estimated 92,1% cars and 7,9% trucks/vans. The division between trucks and vans is 

deduced from data provided by Iceland Statistics. 

• The investment horizon and profitability valuation time is the same as the residual 

horizon: 40 years. A discount actor of 6% is employed with the „excess burden of 

taxation“being 20% and „average VAT“ 17,2%. The opening of the tunnel is assumed 

to take place in 2016 with all prices in the profitability assessment in 2012-levels. 

• The model calculates the net-present value of VHG as -4.283 million ISK in 2012 

prices. The results of the Monte Carlo simulation imply that the NPV of the project is 

negative in 85% of all instances (8.500 out of 10.000 iterations), with installation costs 

and operation costs taking on different values simultaneously throughout the 

simulation. The 90% fractile is 774 million ISK and the median value of the 

simulation is -4.316 million ISK. The running of sensitivity analysis implies present 

value of -3.526 million ISK with 10 different sensitivity scenarios. Therefore the 

projects incurs a massive loss for the economy as a whole in terms of macro-

profitability. 
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Inngangur 

Algengt er að opinberar stofnanir á Norðurlöndum beiti kerfisbundið kostnaðar-

/ábatagreiningu þegar forgangsraða skal samgönguverkefnum. Forgangsröðunin á sér bæði 

stað milli mismunandi málaflokka/ferðamáta og innan tiltekins málaflokks (t.d. milli sjó- og 

vegasamgangna eða innan vegasamgangna eingöngu). Aðferðafræðinni er beitt við mat á 

samgöngubótum eða nýjum samgöngumannvirkjum. Til dæmis má nefna að Danmörk og 

Noregur eru langt á veg komin með að innleiða k-/á greiningu til að unnt sé að meta 

þjóðhagslega arðsemi samgönguframkvæmda. Í Noregi hefur verið gengið svo langt að festa í 

lög þá skyldu að framkvæma skuli ítarlega k-/á greiningu á verkefnum sem líkleg þykja til að 

hafa stórfelld áhrif á almannahag (Axel Hall og Sólveig Jóhannsdóttir, 2005). 

 

Mikill uppsafnaður mannauður og rannsóknarvinna eru fyrir hendi á sviði samgönguhagfræði 

á Norðurlöndum. Í Danmörku og Noregi t.d. eru starfræktar sértækar hagrænar 

rannsóknarstofnanir í samgöngumálum sem gerir innleiðslu aðferðafræði á Íslandi á grunni 

arðsemissjónarmiða að auðveldara viðfangsefni en ella. Gríðarlegum fjármunum og tíma 

hefur verið eytt í rannsóknarvinnu og gagnasöfnun í þeim löndum til að þróa nákvæma 

aðferðarfræði og arðsemislíkan byggt á þjóðhagslegri arðsemi samgönguframkvæmda. 

Danska samgönguráðuneytið hefur um árabil staðið fyrir þróun og innleiðslu reiknilíkans á 

félagshagfræðilegum grunni; „TERESA“ (d.Transport- og Energiministeriets 

Regnearksmodel for Samfundsøkonomisk Analyse), til arðsemisútreikninga. Forritið er 

skrifað í Microsoft Excel og er að grunni til mjög aðgengilegt, einfalt og opið. TERESA er 

tilvalið til aðlögunar að íslenskum aðstæðum og er viðfangsefni ritgerðar þessarar  

 

Samgönguráð skipaði árið 2009, að beiðni samgönguráðuneytisins, starfshóp í þeim tilgangi 

að gera tillögu að forgangsröðunaraðferð og setja fram tillögur um framkvæmdir og verkefni 

sem forgangsraðað skyldi. Hagfræðistofnun Háskóla Íslands hefur unnið tvær skýrslur fyrir 

samgönguráð sem fjalla um forgangsröðun fjárfestinga í innviðum. Fyrri skýrslan kom út árið 

2005 og sú seinni 2007 og fjallar um reynslu annarra landa við forgangsröðun fjárfestinga, 

með sérstaka áherslu á reynslu Dana og Norðmanna. Aldrei var lokið við innleiðslu 

arðsemislíkans né kvörðun verðmætaþátta. 
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Lög um samgönguáætlun voru samþykkt á Alþingi á vormánuðum 2008 (nr. 33/2008). Lögin 

kveða á um skyldu samgönguráðherra til að leggja fram þingsályktunartillögu um 

samgönguáætlun fyrir Alþingi en hún skal lögð fram á 4 ára fresti. Áætlunin skiptist í 12 ára 

rammaáætlun og þrjár 4 ára deiliáætlanir innan hennar. Rammaáætlun heldur utan um allt 

tímabilið og af henni má sjá þau stórverkefni sem áform eru um að ráðast í á tímabilinu. 

Fjögurra ára áætlunin er öllu nákvæmari og er endurskoðuð á tveggja ára fresti sem getur leitt 

til breytingar á framkvæmdaröð. Í ritgerð þessari verður einblínt á vegaframkvæmdir, enda 

stærstur hluti samgönguáætlunar. 

 

Vegagerðin hefur forræði yfir vegum og vegsvæðum og er ætlað að sjá samfélaginu fyrir 

vegakerfinu í samræmi við þarfir þess. Vegagerðin skal jafnframt veita þjónustu sem miðar að 

greiðri og öruggri umferð. Til að þjóna hlutverki sínu hefur stofnunin yfirumsjón með gerð 

fjögurra ára vegaáætlunar sem er hluti samgönguáætlunar. Á árunum eftir hrun hefur verið 

ráðist í endurgerð þeirrar vegaáætlunar í takt við nýja tíma. Samgönguáætlun fyrir árin 2011-

2022 hefur verið gefin út þar sem deiliáætlun vegamála fyrir árin 2011-2014 er endurskoðuð. 

Athyglisvert er að fjármagn til framkvæmda á árunum 2011-2014 er skorið niður um 28% frá 

áætluðum fjárframlögum fyrri áætlunar, á verðlagi ársins 2012. Einnig má nefna að 

fjárveitingar til Vegagerðar hafa skroppið saman um 60% frá 2008 til 2012, á verðlagi ársins 

2012, sé byggingarvísitalan notuð til verðlagsreikninga (Sigurðsson, 2012). Þá útreikninga má 

sjá í viðauka D.  

 

Í skýrslu frá 2005 (Axel Hall og Sólveig Jóhannsdóttir, 2005) kemur fram að samgönguáætlun 

taki ekki til nákvæmrar forgangsröðunar samgönguverkefna né þess hvaða aðferðafræði skuli 

hafa að leiðarljósi við val á verkefnum. Stofnanir í samgöngumálum hafa því að mestu leyti 

frjálst val um hvernig forgangsröðun framkvæmda skuli háttað. Vegagerðin notar nánast 

engar formlegar aðferðir við forgangsröðun í dag en sú hefur verið raunin frá 1998 þegar 

fallið var frá notkun arðsemislíkans frá Heimsbankanum. Tekin var upp ný aðferð við 

forgangsröðun; markmiðasetning. Við undirbúning vegaáætlunar er settur saman listi yfir 

hugsanleg verkefni næstu fjögurra ára áætlunar þar sem veigamestu áhrifaþættir við 

forgangsröðun eru umferðarþungi og öryggissjónarmið. Ákvarðanaferlið er litað af 

verkferlum Vegagerðar sem eru oftar en ekki háðir pólitískum þrýstingi.  Þrýstihóparnir eru 

misáhrifamiklir og landsbyggðaþingmenn koma oft meira að áætluninni en þingmenn á 

höfuðborgarsvæðinu. Vandi stjórnvalda, sem og Vegagerðar, felst í að erfitt getur reynst að 

spyrna fótum við pólítískum þrýstingi ef þjóðhagsleg arðsemi framkvæmdanna er ekki vel 
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ígrunduð og öllum ljós. Það er því mikilvægt að slá þann takt á vettvangi stjórnmálanna að 

ráðist sé í stefnumörkun sem lýtur að því að arðsemissjónarmiðið ráði ferðinni og síðan skuli 

önnur sjónarmið tekin til skoðunar. Mikilvægt er að innleiða verktól sem reiknar arðsemi 

einstakra framkvæmda í samanburði við aðrar, til stuðnings við ákvarðanir á hinum pólitíska 

vettvangi. Þetta hefur verið gert á Norðurlöndunum og gefið góða raun, enda einhugur um það 

á vettvangi stjórnmálanna að taka sjónarmið um þjóðhagslega arðsemi gild í hinu pólítíska 

ákvarðanaferli (Axel Hall og Sólveig Jóhannsdóttir, 2005). Öllum er hins vegar ljóst að það er 

ótækt að aftengja algjörlega stjórnmálaleg afskipti af forgangsröðun í samgöngum. 

Arðsemislíkan byggt á kostnaðar-/ábata greiningu verður aldrei annað en innlegg og/eða veitir 

aðhald í stjórnmálalega umræðu. Rétt er að gæta að því og hafa í huga að ákvarðanavaldið 

liggur endanlega á hinum pólítíska vettvangi, hjá þjóðkjörnum fulltrúum sem fara með vald í 

umboði almennings. 

 

Ritgerðinni má skipta í þrjá hluta. Fyrsti hlutinn samanstendur af  köflum 1, 2, 3 og 4. Kafli 1 

er kynningarkafli á TERESA-arðsemislíkaninu og virkni þess. Kafli 2 inniheldur kynningu á 

kostnaðar- /ábatagreiningu og þeim þáttum er máli skipta í arðsemislíkaninu. Kafli 3 tekur á 

skattalegri meðhöndlun í TERESA og þeirri nýlundu sem kynnt er í aðferðarfræði TERESA. 

Kafli 4 inniheldur fræðilega útlistun á aðferðarfræði líkansins og umfjöllun um ábata notenda 

af umferð um samgöngumannvirki ásamt því að sýnd er hlutfallsleg skipting þess ábata m.t.t. 

sértækrar aðferðarfræði TERESA. 

 

Annar hluti ritgerðarinnar samanstendur jafnframt af viðamesta hluta hennar. Kafli 5 tekur til 

kvörðunar á svokölluðum „lykilstærðum“. Lykilstærðir eru þeir verðmætaþættir er snerta 

arðsemismat samgönguframkvæmda. Til lykilstærða má telja tímavirði vegfarenda, 

aksturskostnað og ytri áhrifaþætti umferðar um samgöngumannvirki. Kvörðun lykilstærða 

inniheldur mismunandi gerðir farartækja og tekur tillit til mismunandi tilgangs ferðar.  

Þriðji hluti ritgerðar samanstendur af köflum 6 og 7 og fjallar um keyrslu arðsemislíkansins 

TERESA og verkefnisgreiningu á framkvæmdinni „Vaðlaheiðargöng“. Kafli 6 er almenn 

kynning á framkvæmdinni Vaðlaheiðargöng sem og greining og umbreyting gagna til 

viðunandi keyrslu í TERESA-arðsemislíkaninu. Kafli 7 er kynning á niðurstöðum TERESA 

ásamt umræðum um þær niðurstöður og næmnigreiningu. 
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Það er að vissu leyti mjög stórt og metnaðarfullt verkefni að aðlaga líkan sem byggir á 

aðferðafræðilegum forsendum kostnaðar-/ábatagreiningar að íslenskum aðstæðum. Þó ber að 

árétta að efni ritgerðar þessarar tekur aðeins til hlutmengis þeirrar félagshagfræðilegu 

greiningar sem þróuð hefur verið á Norðurlöndum. Félagshagfræðilega greiningin inniheldur 

k-/á ásamt þáttum sem ekki verða metnir til verðs, hér verður aðeins átt við k-/á greiningu. 

Innleiðing félagshagfræðilegrar greiningar er eðlilegt framhald af  slíku verkefni.   

Það verkefni sem lagt er fram í texta þessum væri að öllu jöfnu langt utan ramma ritgerðar 

sem þessarar og jafnvel lítilli stofnun á borð við Vegagerðina verulega íþyngjandi í 

samanburði við þær stóru stofnanir sem starfræktar eru á Norðurlöndum. Það er hins vegar 

svo að hér er ekki þörf á að finna upp hjólið. Norræn samvinna, og jafnvel alþjóðleg, gerir 

okkur kleift að ganga að líkani dönsku samgöngustofnunarinnar og aðlaga að íslenskum 

aðstæðum. Það er því ekki ofsögum sagt að Íslendingar „standi á öxlum risa“ í því samhengi 

en sú gríðarlega þekkingarmyndun og rannsóknarvinna sem fyrir hendi er gerir innleiðingu 

arðsemislíkansins TERESA að mögulegu og hagkvæmu verkefni. Vinna við verkefni þetta 

felst í öflun gagna og í útreikningum sem hér eru birtir. Aukinheldur eru til niðurstöður 

rannsókna, t.d. á sviði ytri áhrifa, aksturskostnaðar og tímavirðis sem unnt er að aðlaga að 

aðfangaþörf líkansins. Þó er tekið á þeim fræðilegu álitamálum sem til úrlausnar eru í 

greiningu sem þessari. Markmiðið er að búa þannig um hnútana að til verði starfrækjanlegt 

líkan, kvarðað að íslenskum aðstæðum, sem gerir kleift að stunda forgangsröðun þar sem 

samkvæmni er gætt í samanburði verkefna, enda byggi þau á sömu kvörðun og aðferðafræði. 
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1. Arðsemislíkanið „TERESA“  

Danska samgönguráðuneytið hefur um árabil þróað og innleitt reiknilíkan sem byggt er á 

félagshagfræðilegum grunni; „TERESA“ (d.Transport- og Energiministeriets 

Regnearksmodel for Samfundsøkonomisk Analyse). Forritið er skrifað í Microsoft Excel og 

er í eðli sínu mjög aðgengilegt, einfalt og opið. Líkanið er hannað af COWI (e. Consultancy 

within Engineering, Environmental Science and Economics) í samvinnu við dönsku 

samgöngustofnunina (d. Danmarks Transportforskning). 

 
Mynd 1.1. Upphafsmynd TERESA. 

Heimild: (COWI & Transportministeriet, 2011). 

Sé arðsemi reiknuð út með reiknilíkani þessu miðar það að aukinni samkvæmni í 

útreikningum, auknu gagnsæi og nákvæmari samanburði samgönguverkefna. Hægt er að 

reikna arðsemi allt að 5 verkefna samtímis til að forgangsraða verkefnum eftir arðsemi. Mikil 

vinna hefur átt sér stað í Danmörku við að samræma gerð arðsemismats. Ennfremur hefur rík 

áhersla verið lögð á að allir noti sömu aðferð, sömu verðmætakvarða og sama hugbúnað.  

 
Hér á eftir fer einföld mynd af uppbyggingu líkansins eins og það birtist í Microsoft Excel. 

Ljósbláu litirnir eru þær breytur sem slegnar eru inn í líkanið; gagnaaðföng líkansins. 

Lykiltölur, vöxtur og gagnaupplýsingar um valkosti eru þar á meðal. Úr þessum þáttum 
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vinnur líkanið niðurstöður.  Boðið er upp á að greina næmni og Monte – Carlo hermun á 

arðseminni m.t.t. undirliggjandi breyta. Frekari útskýringar fylgja.  

 

 
Mynd 1.2. Yfirsýn yfir uppbyggingu líkansins. 

Heimild: (COWI & Transportministeriet, 2011). 

Meginforsendur og gagnaaðföng fyrir hvern valkost 

Meginforsendur verkefnis taka til verkefnisgagna, vaxtarforsendna og kvörðunargagna. 

Í flipanum „Verkefnisgögn“ setur notandi forritsins inn grunnforsendur þeirra verkefna er til 

skoðunar eru. Meðal grunnforsendna má nefna opnunarár samgöngumannvirkis, verðlagsár, 

áætlaðan stofn- og rekstrarkostnað verkefnis og áætlaða breytingu á fjölda slysa þegar  

samgöngubótum hefur verið komið á. Séu tölur fyrir hendi um fyrirsjáanlega breytingu á 

umhverfisáhrifum miðað við fyrra ástand ber einnig að setja þær tölur inn. Að öðrum kosti 

reiknar líkanið þann áhrifaþátt út frá áætluðum aksturskílómetrum um samgöngumannvirkið 

samanborið við fyrra ástand. Í flipanum „vaxtarforsendur“ eru sett inn gögn um áætlaða 

breytingu á umferð á komandi árum og sem afleiðing þess: vöxtur ábata- og kostnaðarþátta. Í 

flipanum „Kvörðunargögn/lykilstærðir“ er einingaverð fjarlægðar og tíma. Í þeim flipa er 
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einnig einingaverð ytri áhrifaþátta, til að meta kostnað og ábata samfélagsins vegna breytinga 

á ytri áhrifum. Í flipanum „Gagnaaðföng – valkostur x“ ber að gefa upplýsingar um áætlaða 

aksturskílómetra og aksturstíma árlega um samgöngubót sem í skoðun er sem og breytingu á 

þeim stærðum miðað við fyrra ástand. Sé áætlað að rukka veggjöld um leiðina skal gefa upp 

árlegar áætlaðar tekjur af veggjöldum. Frá þeim „brúttógögnum“ eru framkölluð „nettógögn“ 

þ.e. breyting í aksturskílómetrum, ferðatíma og veggjöldum árlega með tilkomu 

samgöngubótar. Sú aðferðarfræði er kynnt í síðari köflum.  

Bakgrunnsútreikningar 

Bakgrunnsútreikningar eru ítarlegri útlistun á ábata- og kostnaðarliðum. Reiknað er núvirði 

samanlagðra kostnaðar- og ábataliða á völdu verðlagsári. Ábata- og kostnaðarliðir hvers árs 

eru reiknaðir með upplýsingum um lykiltölur úr „Kvörðunargagna“ flipanum. 

Aðilar sem verða fyrir áhrifum 

 Í „Aðilum sem verða fyrir áhrifum“ er greining á áhrifum á þá aðila er hafa hagsmuna að 

gæta af samgöngubótinni: „Hið opinbera“, „Notendur/Neytendur“ og samfélagið í heild sinni. 

Niðurstöður 

Í niðurstöðum kemur fram heildarniðurstaðan á þjóðhagslegri arðsemi verkefnisins þar sem 

allir kostnaðar- og ábataliðir eru lagðir saman. Enn fremur er boðið upp á næmnigreiningu á 

niðurstöðum og Monte Carlo - hermun þar sem unnt er að ítra allt að 10.000 sinnum til að 

gera sér betur grein fyrir áhrifum óvissuliða á útkomuna.  

 

Nánar verður farið í k-/á greininguna og viðeigandi hugtök í næsta kafla.   
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2. Kostnaðar-/ábatagreining 

Nyborg (2000) lýsti kostnaðar-/ábatagreiningu sem aðferðafræði sem miðar að því „að 

hámarka velsæld hjá sem mestum fjölda einstaklinga”. Kostnaðar-/ábata greiningu er beitt til 

að meta þjóðhagslega arðsemi samgönguverkefna á kerfisbundinn hátt. Markmið k-/á er að 

bera kennsl á efnahagsleg áhrif fjárfestingar og að reikna ábata- og kostnaðarliði verkefna og 

þannig meta hugsanlega hagræðingu/tap sem samfélagið verður fyrir vegna fyrirhugaðrar 

fjárfestingar.  

Allir hópar sem verða fyrir áhrifum af samgöngubótinni eru skoðaðir, þ.á.m. hið opinbera, 

notendur samgöngubótar og samfélagið í heild. Heildarsamfélagslegu áhrifin m.t.t. til 

velferðar eru samtala áhrifanna á fyrrgreinda hópa og ytri áhrifa sem samfélagið í heild ber 

kostnað af. Velferðaráhrifin eru færð til verðmætaeininga með rannsóknum á 

greiðsluvilja/notagildi einstaklinga sem tengjast fjárfestingu og notkun hennar. Velferðaráhrif 

á notendur eru mæld með breytingu í neytendaábata eða breytingu í efnislegri velsæld út frá 

sjónarmiði neytenda, eins og síðar verður komið að. Neytendaábati myndast ef kaupandi fær 

vöru fyrir lægra verð en hann er tilbúinn að greiða fyrir hana og er því mismunur 

hámarksgreiðsluvilja og raunverðs. Hér verður þó einnig að taka tillit til ytri áhrifa er snerta  

samfélagið í heild, ekki eingöngu notendur samgöngubótar. Nauðsynlegt reynist að reikna 

með þeim ytri áhrifum.  

Allir þættir í k-/á eru metnir til fjár. Miklu skiptir því hvaða verð er lagt til grundvallar. Farið 

verður yfir verðlagsreglur m.t.t. skattalegrar meðhöndlunar í kafla 3  og kvörðun lykilstærða í 

kafla 5 (Axel Hall og Sólveig Jóhannsdóttir, 2005). 
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2.1 Einfölduð stærðfræði kostnaðar-/ábatagreiningar 

Kostnaðar- og ábataliðir falla til á mismunandi tíma á líftíma umferðarmannvirkis. Til að taka 

á þessum vanda er aðferðum ávöxtunar og afvöxtunar beitt til að núvirða alla kostnaðar- og 

ábataliði. Stærstur hluti kostnaðarliða fellur til í upphafi líftíma verkefnis á meðan 

ábataliðirnir dreifast á allan líftímann. Afvöxtunarstuðullinn/ávöxtunarkrafan er að öllu jöfnu 

metinn út frá spám um vænta verðbólgu og hagvöxt í framtíð en k-/á byggist í mörgu tilliti á 

spám um framtíðina. Jafna (1) sýnir núvirðisjöfnuna (NV) þar sem Át  og Kt eru ábata- og 

kostnaðarliðir sem falla til á tíma t. Hér er v ávöxtunarkrafan sem gerð er til verkefnisins og T 

er matstími greiningarinnar. 

 ∑
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Augljóst er að verkefnið telst þjóðhagslega arðbært ef NV er jákvæð stærð, NV>0.  

 

Af öðrum mælikvörðum má nefna innri vexti eða þann afvöxtunarstuðul er framkallar núvirði 

jafnt núlli. Ef ávöxtunarkrafa er hærri en innri vextirnir er verkefnið þjóðhagslega 

arðbært/hagkvæmt. 
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Ljóst er að núvirðissjónarmiðið eitt og sér er ekki nægilegt til að forgangsraða 

samgönguverkefnum, þar sem fjárráð hins opinbera eru takmörkuð. Hægt væri að reikna 

núvirði hreinna útgjalda hins opinbera af tilteknu verkefni (útgjöld að frádregnum tekjum) og 

reikna arðsemi útgjaldakrónu  ríkis í hlutfalli við það núvirði er sett var fram í jöfnu (1). 

Núvirt hrein útgjöld hins opinbera, NVR, sýna áhrif verkefnisins á ríkissjóð. Þetta tengist 

hinum beinu útgjöldum sem falla á hið opinbera og nefnist „ávinnings – kostnaðarhlutfallið“. 

Jafna (3) sýnir þetta þar sem NV er núvirðið er sett var fram að ofan og NVR er núvirði 

hreinna útgjalda hins opinbera. 

 
NVR
NV

= hlutfalliðkostnaðar -Ávinnings   (3) 
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Jafna (3) reiknar arðsemi ríkisútgjalda pr. krónu og er iðulega notuð þegar forgangsraða skal 

samgönguframkvæmdum. Formerki ávinnings-kostnaðarhlutfallsins getur verið neikvætt eða 

jákvætt allt eftir formerki NV og NVR.  

Hér koma 4 tilvik til greina: 

1) NV>0 og NVR>0 , þá er núvirði verkefnisins jákvætt og núvirði fjárútláta hins opinbera 

jákvætt einnig, slíkt verkefni er þjóðhagslega hagkvæmt. 

2) NV>0 og NVR<0, þá er núvirði verkefnisins jákvætt og núvirði fjárútláta hins opinbera 

er neikvætt, slíkt verkefni er hagkvæmt og hefur í för með sér sparnað fyrir hið opinbera 

miðað við núllkost. Slíku verkefni ber að gefa mestan forgang. 

3) NV<0 og NVR>0, þá er núvirði verkefnisins neikvætt og núvirði fjárútláta hins opinbera 

jákvætt, slíkt verkefni er þjóðhagslega óhagkvæmt og á ekki að framkvæma. 

4) NV<0 og NVR<0, þá er núvirði verkefnisins neikvætt og núvirði fjárútláta hins opinbera 

neikvætt, þ.e. ríkið er að spara miðað við núllkost en verkefnið er þjóðhagslega 

óhagkvæmt, slíkt verkefni á ekki að framkvæma. 

2.2 Helstu kostnaðar- og ábataþættir og meðhöndlun þeirra 

Þegar arðsemi vegasamgangna er reiknuð út er iðulega litið til eftirfarandi þátta: 

• Kostnaðar vegna mannvirkis og samhangandi fjárfestinga. 

• Hrakvirðis. 

• Rekstrar- og viðhaldskostnaðar mannvirkja. 

• Ábata og rekstrarkostnaðar notenda. 

• Skattaáhrifa og velferðarkostnaðar skattlagningar. 

• Umhverfis, slysa og ytri áhrifa. 

2.2.1 Stofnkostnaður, hrakvirði, rekstrar- og viðhaldskostnaður 

Stofnkostnaðurinn byggir á áætlunum á kostnaði verkefnisins og endurspeglar beinan kostnað 

þar sem öll aðföng eru verðlögð á markaði og því háð lítilli óvissu. 

Hrakvirði er virði mannvirkis við lok matstímabils/tímaramma k-/á en dæmigert mannvirki 

samanstendur af mörgum þáttum sem slitna, úreldast og þarfnast viðhalds með tímanum.  

Hrakvirði er nátengt því hve vel mannvirkinu hefur verið viðhaldið. Oft reynist erfitt að meta 

hrakvirði þó svo að sú meginregla sé hér á landi að afskrifa stofnkostnað að fullu á 50 árum. 



 
 

18 
 

Rekstrar- og viðhaldskostnaður mannvirkis felst hins vegar í viðhaldi og rekstri mannvirkis og 

getur verið nokkuð hár séu veggjöld rukkuð fyrir ferð um mannvirkið.  

2.2.2 Skattaleg áhrif og velferðarkostnaður skattlagningar 

Sjá ítarlega umfjöllun í kafla 3. 

2.2.3 Ábati og rekstrarkostnaður notenda 

Sjá ítarlega umfjöllun í kafla 4. 

2.2.4 Ytri áhrif, umhverfi og slys 

Ytri áhrif ná yfir öll þau áhrif á umhverfi sem notkun á samgöngumannvirki hefur í för með 

sér. Kostnaðurinn er borinn af samfélaginu í heild og því ekki eingöngu af notendum 

samgöngubótarinnar. Til ytri áhrifa má helst telja eftirfarandi: 

• Loftmengun. 

• Loftslagsáhrif. 

• Slys. 

• Hávaða. 
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2.3 Niðurstöður k-/á greiningar og samantekt kostnaðar- og ábataliða 

Kostnaðar - /ábatagreining í TERESA felst í samanburði á núllkosti og framkvæmdinni 

sjálfri. Í núllkosti felst að gera eins lítið og hægt er, án þess þó að ástand fyrri 

vegar/samgöngumannvirkis hnigni. Til skoðunar er núvirði nettóábataaukningar/taps 

samfélagsins vegna fjárfestingarinnar sem skilgreina má með eftirfarandi jöfnu 

𝑁𝑒𝑡𝑡ó𝑛ú𝑣𝑖𝑟ð𝑖 á𝑏𝑎𝑡𝑎𝑢𝑘𝑛𝑖𝑛𝑔𝑎𝑟/𝑡𝑎𝑝𝑠  = 

𝑁ú𝑣𝑖𝑟ð𝑖(Á𝑏𝑎𝑡𝑖 − 𝑘𝑜𝑠𝑡𝑛𝑎ð𝑢𝑟)𝑁ú𝑙𝑙𝑘𝑜𝑠𝑡𝑢𝑟 −  𝑁ú𝑣𝑖𝑟ð𝑖(Á𝑏𝑎𝑡𝑖 − 𝑘𝑜𝑠𝑡𝑛𝑎ð𝑢𝑟)𝐹𝑟𝑎𝑚𝑘𝑣æ𝑚𝑑 (4) 

Hér eftir verður notast við hugtakið „Nettónúvirði“. Hugtakið „nettó“ vísar til: „fyrra ástand – 

framkvæmd“, þ.e. breytingar í ábata- og kostnaðarliðum. Nettónúvirði er því samandregin 

niðurstaða og samtala nettóáhrifa sem notendur, rekstraraðilar, ríkisvaldið og samfélagið í 

heild sinni verða fyrir sökum fjárfestingar í samgöngumannvirki. Jafna (4) sýnir þetta. Í 

einhverjum tilvikum getur verið að nettónúvirði réttlæti ekki útlagðan kostnað við 

samgöngubótina og er því ráðlegt að framkvæma núllkostinn.  

Nettónúvirði í TERESA er samtala eftirfarandi þátta: 

 Nettónúvirði framkvæmdar EÚ2.1HÁ +−+=  (5) 

Þar sem Á = Núvirði ábata notenda (nettó). 

  H = Núvirði ábata rekstraraðila (nettó). 

  1.2Ú = Núvirði útgjaldaáhrifa á hið opinbera + umframbyrði  (nettó). 1 

  E = Núvirði ábataþátta sem leggjast á samfélagið í heild (nettó). 

 

Nettónúvirði ábata rekstraraðila vísar til breytingar í ábata- og kostnaðarliðum sem 

rekstraraðilar  mannvirkisins geta staðið frammi fyrir og samanstendur af eftirfarandi þáttum: 

 Nettónúvirði ábata rekstraraðila YTCJ −+−=  (6) 

Þar sem  J = Núvirtar tekjur rekstraraðila af gjaldtöku (nettó). 

 C = Núvirtur rekstrar- og viðhaldskostnaður (nettó). 

 T = Núvirt fjárframlög frá hinu opinbera (nettó). 

 Y = Núvirtar tilfærslur frá rekstraraðilum til hins opinbera (nettó). 
                                                 

 1 Á liðinn „Ú“ bætist við 20% álag vegna umframbyrði skattlagningar, en 20% er bætt á útgjaldaáhrif á 
 hið opinbera vegna umframbyrði skattlagningar. Nánari útlistun á umframbyrði má sjá í kafla 3.4. 
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2.3.1 Núvirði nettóútgjaldaáhrifa á hið opinbera 

Reikna má áhrif á fjárstreymi til hins opinbera (Ú) sem sýnir hvernig verkefnið hefur áhrif á 

fjárlög. Hið opinbera sér um að greiða stofnkostnað ásamt því að sjá um rekstur og viðhald 

innviða. Ef veggjaldatekjur eru til staðar vegur það fjárstreymi upp á móti kostnaði.  

Núvirði útgjaldaáhrifa á hið opinbera má setja fram sem: 

 Nettónúvirði útgjaldaáhrifa á hið opinbera = VFTRY +++−−  (7) 

Þar sem Y = Núvirði tilfærslna frá rekstraraðilum til hins opinbera (nettó). 

 R = Núvirtar skatttekjur í kjölfar verkefnis (nettó). 

 T = Núvirt framlög til rekstraraðila (nettó). 

 F = Núvirtar fjárfestingar hins opinbera í tengslum við verkefni (nettó). 

 V = Núvirtur viðhaldskostnaður mannvirkja (nettó). 

Við sjáum hér að þar sem Y- liðurinn (tilfærslur) færist frá rekstraraðilum til hins opinbera 

núllast hann út í lokaniðurstöðunni eins og venja er í k-/á greiningu. Að aðgreina tilfærslur 

milli neytenda og ríkis (Y) í formi skatta og vörugjalda frá samfélagslegum kostnaði er ein af 

undirstöðum nútíma k-/á greiningar. Þó verður að taka tillit til breytinga í skatttekjum hins 

opinbera (R-liður í jöfnu (7)) vegna fjárfestingar í samgöngumannvirki eins og umfjöllun að 

neðan sýnir. 

 

Nettónúvirði útgjaldaáhrifa á hið opinbera og breyting í skatttekjum, R 

Breytingu í skatttekjum hins opinbera vegna samgöngubótar má lýsa með líkingu (8) en hún 

sýnir nettóáhrif á tekjur hins opinbera vegna samgöngufjárfestingar (R). Jafna (8) táknar 

breytingu í skatttekjum ríkis vegna fjárfestingar í samgöngubót og telst því til sem kostnaður 

af samgöngubótinni og frádráttarliður á ábata notenda. Gera verður ráð fyrir fórnarkostnaði 

hér, ef neytendur hefðu ekki eytt í eldsneyti og önnur aðföng og borgað skatta af því hefðu 

þeir eytt í aðra neyslu og borgað skatta af þeirri neyslu. Því er gert ráð fyrir að sparnaði 

notenda vegna samgöngubótar sé eytt í aðrar vörur sem bera óbeinan skatt, samsvarandi 

meðalvirðisaukaskatti , 17,2%.
2
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2  Sjá útreikning og útskýringu á aðferð í kafla 3. 
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Hér táknar R breytingu í skatttekjum hins opinbera vegna þess hvernig neytendur ráðstafa   

ábata  af samgöngubót í aðra neyslu. Til að sýna fram á virkni líkingarinnar í (8) er gert ráð 

fyrir að bensínsparnaði sem samsvarar 1.000 kr sé eytt í aðra neyslu . Hér er q 

framleiðsluþáttaverð eldsneytis, 540 kr., s er heildarskattur (bensíngjald og VSK t.d.) á 

framleiðsluþátt í krónum, 460 kr. ,og s0 er meðalvirðisaukaskattur, 17,2%. Jafna (8) gefur: 

 
Tafla 2.1. Tekjur, að öðrum kosti. 

Skipting Upphæð Nettóáhrif tilfærslna (R ) 

Tekjum eytt í annað 1.000 0 
Opinber gjöld og skattar 147 -478 
Hráefnisverð 853 0 

Heimild: Jafna (8) (Samtök verslunar og þjónustu) og eigin útreikningar. 

Sjá má skv. töflu 2.1. að ríkið verður af 478 kr. í skattfé vegna 1.000 kr sparnaðar í eldsneyti 

eins og jafna (8) gefur. Ríkið verður af skattfé vegna þess að einstaklingar eyða í neyslu sem 

inniheldur lægri álagningu, að meðaltali, en eldsneytið sem sparnaðurinn hlýst af. 

2.3.2 Núvirtur nettóábati og nettókostnaður þriðja aðila 

Ábati og kostnaður samfélagsins í heild sinni fellur á aðra aðila en notendur 

samgöngumannvirkis og ríkisvaldið. Oft er þar um að ræða það sem í hagfræði eru nefnd ytri 

áhrif. Kostnaður vegna ytri áhrifa er borinn af aðilum sem hafa ekki beina hagsmuni af 

verkefninu eða notagildi þess. Núvirtan nettóábata og nettókostnað á þriðja aðila (samfélagið í 

heild sinni í þessu tilfelli ) má setja fram sem: 

 Núvirtur nettóábati og nettókostnaður þriðja aðila ZAMS ++−−=  (9) 

Þar sem: S = Núvirtur kostnaður slysa (nettó). 

 M = Núvirtur kostnaður hljóð- og loftmengunar (nettó. 

 A = Núvirtur kostnaður vegna annarra þátta (nettó). 

 Z = Hrakvirði.  
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3. Meðhöndlun skatta í kostnaðar-/ábatagreiningu 

Á undanförnum árum hefur átt sér stað endurskoðun á meðferð skatta í k-/á greiningu 

(Sugden, 1999). Endurskoðunin felst í uppgjöri kostnaðar í markaðsverði, þ.e. verð með 

skattlagningu, í stað uppgjörs í þáttaverði, eða verðmæti framleiðsluþátta án skatta. Í 

breytingunni felst reikniaðferð byggð á greiðsluvilja neytenda. Þannig er tekið tillit til fleygs 

milli þáttaverðs og markaðsverðs vegna skattlagningarinnar. Allir liðir í arðsemisreikningum 

eru gerðir upp í markaðsverði.  

Þegar um er að ræða markaðssett gæði mun greiðsluvilji  neytenda að öðru jöfnu verða meiri 

en eða jafn markaðsverði þeirra gæða. Greiðsluvilji neytenda er metinn með aðferðum 

afhjúpaðs vals (e. Revealed Preference Studies). Sú rannsóknaraðferð byggist á því að skoða 

atferli einstaklinga á raunverulegum  markaði og meta þannig greiðsluvilja fyrir tiltekin gæði 

út frá því hvernig eftirspurnarhegðun einstaklinga lýsir sér / birtist við mismunandi verðlag. 

Taka má einfalt dæmi um skattafleyg á vörumarkaði og tilsvarandi minnkun á magni í 

umsvifum vöru vegna skattafleygsins (mynd 3.1.). 

 
Mynd 3.1. Skattafleygur á vörumarkaði. 

Hér er peq það verð þar sem framboð og eftirspurn , Meq,  eru í jafnvægi á markaðnum. Sé 

varan hins vegar skattlögð stígur verð í pe og framleiðendur framleiða Mfleygur á þáttaverðinu pf 

á meðan verðið á markaði fyrir þau gæði stígur í markaðsverðið pe. Skattafleygurinn gerir að 

verkum að tilfærslur milli neytenda og ríkis (Y) í formi skatta og vörugjalda (tilfærslur 

framleiðendaábata og neytendaábata) valda allra tapi vegna  þess að bæði eftirspurn og 
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framboð minnka vegna skattlagningar. Frekari útskýring á meðhöndlun skatta í k-/á greiningu 

og velferðartapi er næsta viðfangsefni (Finansdepartementet, 2005).  

 

3.1 Samkvæmni milli verkefna 

Útgjöld hins opinbera til samgönguframkvæmda eru á þáttaverði, án skattlagningar. Til að 

gæta að samræmi í arðsemisútreikningum er nauðsynlegt að meðhöndla allan kostnað sem 

borinn er af hinu opinbera; stofnkostnað, rekstrarkostnað o.fl., m.t.t. skattlagningar og færa til 

markaðsverðs. Ábati og útgjöld til fjárfestingar eru þannig reiknuð út frá greiðsluvilja 

neytenda og gerð upp frá sjónarhóli þeirra í markaðsverði. Samkvæmni milli verðlags 

ávinnings og útgjalda verkefna í kostnaðar- /ábatagreiningu þegar arðsemi samgönguverkefna 

er metin er aðferð sem ekki hefur verið beitt áður hér á landi. 

Rétt er að skýra þetta með einföldu dæmi. Gerum ráð fyrir að hið opinbera eyði 100 mkr. í 

vegabætur. Út frá uppgjöri í markaðsverði þarf núvirtur ábati neytenda af samgöngubótinni að 

vera jafngildur þessum 100 milljónum að viðbættum skatti þar sem 100 mkr. í þáttaverði er 

(100 mkr. + skattar) í  markaðsverði, til að fjárfestingin sé réttlætanleg fyrir samfélagið. Því er 

nauðsynlegt að bæta við áhrifum skattlagningar á verkefni fjármögnuð af hinu opinbera þar 

sem ábataliðir er falla í vasa neytenda (sparnaður vegna aksturskostnaðar o.fl.) er á 

markaðsverði en meginþorri kostnaðarliða er á þáttaverði. Áhrifum skattlagningar er bætt á 

útgjaldaliði með meðalvirðisaukaskatti, mVSK (sjá útreikning í kafla 3.2.). 
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3.2 Meðalvirðisaukaskattur á vöru og þjónustu, mVSK 

Meðaltalshlutfall óbeinna skatta af allri vöru og þjónustu er reiknað sem hlutfall milli vergrar 

landsframleiðslu á markaðs- og tekjuvirði (Axel Hall og Sólveig Jóhannsdóttir, 2005). 

Tafla 3.1. VLF og VLF á tekjuvirði (m.kr.). 
  2006 2007 2008 2009 2010 

1.Verg landsframleiðsla 1.168.60 1.308.530 1.481.986 1.497.672 1.537.106 

2.Vergar þáttatekjur  962.231 1.088.279 1.277.985 1.316.117 1.344.392 

(VLF á tekjuvirði)           
Mismunur 21,40% 20,20% 16,00% 13,80% 14,30% 

Heimild: (Hagstofa Íslands, 2012) og eigin útreikningar. 

Taflan hér að ofan sýnir verga landsframleiðslu og vergar þáttatekjur seinustu 5 árin. Athugið 

að spáð er fyrir VLF á tekjuvirði fyrir árið 2010 með aðfallsgreiningu um leitni en gögn yfir 

þáttatekjur ársins 2010 voru ekki fyrir hendi. VLF fyrir árið 2010 var hins vegar aðgengilegt á 

síðu Hagstofunnar og því hægt að spá fyrir um þáttatekjur með spáaðferðum. Af töflunni að 

ofan má sjá að meðaltalshlutfall milli landsframleiðslu á markaðs- og tekjuvirði seinustu 5 ár 

er 17.2%. Sú tala endurspeglar þá meðaltalsálagningu sem lögð er á heildarvirði framleiðslu í 

landinu. Hér á eftir verður vísað til meðalvirðisaukaskatts, mVSK. 

3.3 Umframbyrði skattlagningar  

Kostnaður við fjárfestingar í innviðum felst aðallega í að afla aðfanga; vinnuafls, fasta- og 

lausafjármuna. Þó ber samfélagið dulinn kostnað vegna opinberrar fjármögnunar á 

fjárfestingum í innviðum. Aukin skattheimta eykur félagslegan kostnað vegna skertrar 

skilvirkni markaða og þeirrar staðreyndar að óbeinir skattar skekkja verðhlutföll (Boardman, 

Greenberg, Vining & Weimer, 2000). Tekjuskattur hefur einnig letjandi áhrif til vinnu og 

sparnaðar. Ýmsir fræðimenn (t.d. Campbell,1997) töldu rétt að gera ráð fyrir þessum dulda 

kostnaði og honum skyldi bætt við útgjöld hins opinbera í k-/á greiningu (Bureau of 

Transport, 1999). Umframbyrði skattlagningar er tilkomin vegna skattlagningar á vöru á 

markaði. Skattlagning þessi dregur úr umsvifum vörunnar sem gerir að verkum að 

skatttekjurnar sem verkefnið aflar er ófullkomin tilfærsla milli aðila markaðarins og 

ríkisvaldsins, vegna  þess að eftirspurn minnkar sökum skattlagningar. Þetta leiðir til þess að 

ábati neytenda og framleiðenda minnkar meira en sem nemur tekjuöflun hins opinbera. 

Umframbyrði felst því í velferðartapinu sem samfélagið verður fyrir vegna skattafleygsins. 

Hagfræðileg byrði skattlagningar felst aukinheldur í ýmissi óskilvirkri starfsemi sem afleiðing 
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skattlagningar og þeirra ákvarðana sem neytendur taka sem eru ekki hámarkandi fyrir 

þjóðarhag.       

Nauðsynlegt reynist að meta umframbyrðina sem hlutfallstölu er endurspeglar samfélagslegan 

kostnað hverrar krónu sem aflað er með sköttum. (Trafikministeriet, 2003). Þessari 

hlutfallstölu er bætt á nettónúvirði þeirra áhrifa sem útgjöld hafa á hið opinbera í k-/á 

greiningunni eins og kemur fram í jöfnu (5). Umframbyrði þessari er bætt á liðinn Ú 

(nettónúvirði útgjaldaáhrifa á hið opinbera) í nettónúvirðisgreiningunni. Í Danmörku er 

umframbyrði skattlagningar metin sem 20% og bætt við öll útgjöld sem fjármögnuð eru af 

hinu opinbera. Hér verður notast við sömu álagningu. Ú í jöfnu (5) verður því að 1,2·Ú.  

 

Umframbyrðin er í réttu hlutfalli við verðteygni skattlagningar. Í USA er jaðarbyrði samfélags 

vegna skattlagningar metin á bilinu 33%- 46% af tekjum ríkis vegna skatta (Ballard, Shoven, 

& Whalley, 1985). Í Ástralíu er jaðarbyrði skattlagningar vegna skatts á vinnuframboð 

(óbeinir skattar + tekjuskattur) metin á bilinu 19-24% (Campbell & Bond, 1997).  

 

Útlistun á velferðartapi og umframbyrði á vinnumarkaði 

 
Mynd 3.2. Myndræn lýsing á umframbyrði skattlagningar. 

Heimild: (Trafikministeriet, 2003). 

Gerum ráð fyrir að skattlagning tiltekinnar vöru sé T % (mynd 3.2.). Gerum einnig  ráð fyrir 

að framleiðsla þessi sé með fastan langtímakostnað og heildsöluverð jafnt langtíma 

jaðarkostnaði framleiðslu. Í byrjun eru tekjur iðnaðar jafnt og PoD0. Gerum þá ráð fyrir að 

vara sé skattlögð að upphæð T og verðið stígi í 𝑝0 +  𝑇.  
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 Sjáum 

  ∆𝐶𝑆 = (𝐴) −  (𝐴 + 𝐵 + 𝐶) = −(𝐵 + 𝐶)  (10) 
 ∆𝑃𝑆 = −B , ∆𝑆𝑘𝑎𝑡𝑡𝑡𝑒𝑘𝑗𝑢𝑟 = 𝐵 (11) 

Þar sem CS er neytendaábati og PS er framleiðendaábati. Athugum að framleiðendaábatinn 

minnkar um B sem verður að tilfærslu til hins opinbera þar sem allar tekjur af hækkun verðs 

enda hjá ríki sem skatttekjur, sem sést í B, á mynd 3.2. 

Heildar breytingu í velferð samfélagsins má tákna svo: 

∆𝑊 =  ∆𝐶𝑆 + ∆𝑃𝑆 +  ∆𝑆𝑘𝑎𝑡𝑡𝑡𝑒𝑘𝑗𝑢𝑟 + ∆𝑌𝑡𝑟𝑖 áℎ𝑟𝑖𝑓 = −(B + C) +  0 + B + ∆Ytri áhrif  
 = -C + +∆Ytri áhrif (12) 

Við sjáum þá að velferðartapið, umframbyrði skattlagningar, felst í breytingu í neytendaábata,  

C, að viðbættum breytingum í formi ytri áhrifa (Zerbe. Jr. & Dively, 1994) en í ytri áhrifum 

felst skert skilvirkni markaða og aðrir þættir umframbyrði eins og áður hefur verið lýst. 

 

Umframbyrði vegna áhrifa tekjuskatts 

Skattaráðuneyti Dana hefur með einfaldri framsetningu sýnt fram á áhrif tekjuskatts á 

velferðartap samfélagsins. Taflan hér að neðan sýnir umframbyrðina sem samfélagið ber 

vegna skatts á launatekjur. Sjá má að fyrir vinnuframboðsteygni 0,5 og skatthlutfall 60% er 

umframbyrðin sem samfélagið verður fyrir metin sem 31,2% af skatttekjunum 

(Skatteministeriet, 2012).  

 
Tafla 3.2. Umframbyrði skattlagningar sem hlutfall af skatttekjum. 

 
Skatthlutfall (%) Vinnuframboðsteygni 

 
0 0,1 0,5 1 

10% 0 0,5 2,7 5,6 
20% 0 1,2 6 12,5 
40% 0 2,8 15,2 33,3 
60% 0 5,5 31,2 75 
80% 0 10,8 69,7 200 

90% 0 17,1 126,8 450 
Heimild:  (Skatteministeriet, 2012)3. 

                                                 
3   Gildin í töflu 3.2. eru reiknuð miðað við vinnuframboðsfallið L= b(W(1-t)𝒆, þar sem L er vinnuframboð, W 

er brúttólaun, t er skatthlutfallið og 𝒆 er vinnuframboðsteygni. Að öllu jöfnu þegar umframbyrði 
skattlagningar er reiknuð takast á eftirspurnar- og framboðsteygni og samspil þeirra þátta. Í heimildum frá 
skattamálaráðuneyti Dana er framboðsteygni ekki nefnd og gerir það rýni niðurstaðna erfiðari. 
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4. Fræðilegur bakgrunnur og umbreyting umferðargagna 

Þegar arðsemi samgönguframkvæmda er metin er mikilvægt að geta dregið fram þau hagrænu 

tengsl sem eru á milli bættra samgangna og samfélagslegs ábata. Fræðileg skipting 

neytendaábata af samgöngubót sem og hvernig umferðargögn eru notuð í TERESA  er næsta 

viðfangsefni. 

4.1 Fræðileg skipting ábatans 

Samgöngubætur þjóna tvenns konar tilgangi: Að bæta aðgengi og stytta ferðatíma. Ábata 

notenda af styttum ferðatíma reynist nauðsynlegt að meta sem hluta af ávinningi verkefnis. 

Heildarábati allra notenda er samtala ábata hvers og eins notanda. Þörf er á að meta 

umferðarbreytingar, fjarlægðarbreytingar  sem og afleiðingu: tímasparnað notenda vegna 

samgöngubótarinnar (Trafikministeriet, 2003). Skilgreinum nú einfalda líkingu 

heildarkostnaðar hvers notanda í samgöngum við ferð á tiltekinn áfangastað. 

 TAK +=  (13) 

K táknar heildarkostnað notanda samgöngumannvirkis. A táknar aksturskostnaðinn háðan 

fjarlægð og T er tímakostnaðurinn, háður tímavirði hvers notanda og öðrum tímaháðum 

kostnaðarliðum. Sundurliðum nú jöfnu (13). 

 tw+fp=K ⋅⋅  (14) 

Hér hefur aksturskostnaðurinn, A, verið aðgreindur í kostnað háðan fjarlægð, p og 

fjarlægðareiningar,  f.  Seinni stærðin í jöfnu (14) er sundurliðun á tímakostnaðinum, aðgreint 

í áðurnefnt tímavirði, w, og tímaeiningar, t. Ljóst er að gæði samgöngubótar felast í  því hve 

kostnaðarlækkunin verður mikil, ∆K<0. Til að meta stærð þess hagræðis þarf að meta hversu 

mikið eftirspurnin breytist vegna þeirra gæða.  
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Mynd 4.1. Hugsanlegur eftirspurnarferill eftir samgöngubót. 
 

Gerum ráð fyrir að tiltekin samgöngubót á leið frá A til áfangastaðar, B,  leiði til 

tímasparnaðar. Fyrir samgöngubót er eftirspurnin D0 og heildarkostnaður notenda K0. Eftir 

samgöngubót eykst magn eftirspurnar í D1>D0, og heildarkostnaður hvers notanda lækkar í 

K1<K0. Þessi lækkun kostnaðar má hugsa sér að sé tilkomin vegna styttingar leiða í 

vegakerfinu, lækkunar biðtíma o.s.frv.  Aukinn ábata fyrir notendur samgöngubótar má sjá á 

mynd 4.2.  Neytendaábatinn eykst  annars vegar vegna þess að núverandi neytendur greiða 

lægri upphæð fyrir magnið sem þeir neyta og hins vegar vegna þess að nýir notendur koma til 

með að bætast í hóp fyrri notenda. Aukning neytendaábatans felst í flatarmáli trapisunnar á 

mynd 4.2. Aukningunni má skipta í tvennt. Annars vegar er það sem kalla má beinan ábata 

(ferhyrnda svæðið) eða hreina ábataaukningu núverandi notenda samgöngumannvirkisins. 

Hins vegar er það sem kalla má þá óbeinan ábata (þríhyrnda svæðið) en það er ábati þeirra 

sem ekki ferðuðust á milli A og B fyrir samgöngubót. Því línulegri sem sveigði 

eftirspurnarferillinn er þeim mun nákvæmar nálgar trapisan á mynd 4.2. ábataaukninguna sem 

í raun afmarkast ekki af langhlið þríhyrningsins heldur af sveigða eftirspurnarferlinum (Axel 

Hall og Sólveig Jóhannsdóttir, 2005). Eftirspurnarferillinn er í eðli sínu niðurhallandi en þarf 

ekki endilega að vera línulegur. 
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Mynd 4.2. Skipting ábatans milli núverandi og afleiddra notenda. 

 

Umferðargögnin sem mynda aðföng TERESA þarf að setja fram á ákveðnu formi og er 

stærðfræði þeirrar formumgjarðar hér til umfjöllunar. Neytendaábatinn felst í p∙∆f og w∙∆t, 

sparnaði sökum fjarlægðarbreytingar vegna nýrrar leiðar og tímasparnaðar notenda. Kvörðun 

einingaverðs, fjarlægðartengds annars vegar, p, og tímatengds, w, hins vegar, tryggir reikning 

samfélagslegs ábata. Sköluðu svæðin á mynd 4.2. eru aðföng TERESA-líkansins og sýna 

ábatabreytingu í fjarlægð og tíma, án verðlagningar. Ábatabreytinguna má tákna með 

flatarmáli trapisunnar sem er samtala flatarmáls ferhyrningsins og þríhyrningsins á mynd 4.2.  

Stærðfræðin hér gerir kleift að setja gögnin fram á magnlægu formi umferðarþunga, tíma 

notenda og breytinga þar á. TERESA verðmetur ábatann út frá mynd 4.2. með tilheyrandi 

margföldun verðs og magnþátta. Þessa umfjöllun er að finna í líkani TERESA en hér hefur sú 

umfjöllun verið aukin og skrefin skýrð ítarlegar og betur. 

 ∆𝑊𝑛𝑜𝑡𝑒𝑛𝑑𝑢𝑟 = 





 +
⋅=−⋅+⋅=⋅⋅+⋅

2
DD

K))D(D
2
1(DKΔKΔΔD

2
1DKΔ 10

0100 ∆
4
 (15) 

 1001 K-K=K,D-D=D ∆∆   

  

                                                 
4  Athugum að í jöfnu (15) er gerð sú nálgun að eftirspurnarferillinn sé línulegur og því sé átt við flatarmál 

þríhyrnings.  

Ábataaukning 

hjá fyrri umferð 

Ábataaukning hjá 

orsakaðri umferð 
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Ábatabreytinguna má sundurliða eftir núverandi umferð og afleiddri sbr. svæðin á mynd 4.2.5 

 ∆𝑊𝑁ú𝑣𝑒𝑟𝑎𝑛𝑑𝑖 𝑢𝑚𝑓𝑒𝑟ð )D,(D minK   10⋅= ∆    (16) 

 ∆𝑊𝐴𝑓𝑙𝑒𝑖𝑑𝑑 𝑢𝑚𝑓𝑒𝑟ð )D-abs(D
2
1K 01⋅⋅= ∆   (17)  

Hægt er að sundurgreina ábatann enn frekar þannig að tímakostnaður og fjarlægðartengdur 

kostnaður séu sundurgreindar stærðir.  Með því að sundurliða jöfnu (15) sbr. skiptingu í (13) 

fæst: 

 ∆𝑊𝑛𝑜𝑡𝑒𝑛𝑑𝑢𝑟 2
)D+(D

T+
2

)D+(D
A=

2
)D+(D

K 101010 ⋅⋅⋅= ∆∆∆    (18) 

Hér er ábatinn greindur enn frekar út frá akstursþætti og tímaþættinum. Frekari sundurliðun á 

jöfnu (18) er möguleg líkt og gert var í jöfnu (16) og (17) í ábata núverandi umferðar og 

afleiddrar umferðar með hliðsjón af tímaþættinum og fjarlægðartengda þættinum. 
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
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)D-abs(D
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1T)D-abs(D

2
1AAfleidd

)D,(D minT)D,(D minANúverandi
TímaþátturarþátturðFjarlægðUmfer

0101

1010

∆∆

∆∆   (19) 

Ennfremur má reikna afleidda fjarlægðarþáttinn og tímaþáttinn sem 

 
 )D,(D min-

2
)D+(D

A =) D-abs(D
2
1A  10

10
01 







⋅⋅⋅ ∆∆
 (20) 

 






⋅⋅⋅ )D,(D min-
2

)D+(D
T =) D-abs(D

2
1T 10

10
01 ∆∆  (21) 

Iðulega er ábatabreytingin tilkomin vegna breytinga á f og t.   

 tw+fp=T+A=K ∆∆∆∆ ⋅⋅  (22) 

Munum að p og w eru einingaverð fjarlægðar og tíma og með því að stinga þeim inn í (19) 

fæst:  
                                                 
5  Athugum framsetninguna á ábata núverandi umferðar og afleiddrar. Samgönguframkvæmdir hafa ýmist í 

för með sér samdrátt í eftirspurn eða aukningu. Því er D0> D1 eða D0<D1 allt eftir eðli þess hvernig 
eftirspurn breytist. Af þeim sökum er breyting í kostnaði núverandi notenda samgöngubótarsett fram sem:

)D,(D minK   10⋅= ∆  
Í tilfelli nýmyndaðrar umferðar er notast við tölugildi eftirspurnarbreytingarinnar abs(D1-D0) af sömu 
ástæðu og lýst var, ný samgöngumannvirki hafa ýmist í för með sér aukna eftirspurn eða minnkaða, þ.e 
nýmyndaða umferð eða brottfall úr umferðinni.  
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2
1tw)D-abs(D

2
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∆∆  (23) 

Þessi umreikningur gerir það að verkum að hver þáttur í (23) er margfeldi einingaverðs annars 

vegar og “nettó“ breytingar í ábata vegna breytingar í fjarlægð og tíma hins vegar. Skoðum nú 

hvernig umferðargögnum er breytt í ábatagögn líkt og bláleitu svæðin á mynd 4.2. sýna. 

 

4.2 Yfirfærsla gagna  

Gagnaaðföng TERESA krefjast ákveðinnar formumgjörðar og athyglisvert er að sjá yfirfærslu 

gagna yfir á þetta form skv. stærðfræðinni er áður var lýst. Hér má sjá ímynduð umferðargögn 

fyrir tiltekna samgöngubót. Gert er ráð fyrir að samgöngubótin stytti ferðatíma. Gögnin í töflu 

4.1 eru á svokölluðu brúttóformi með upplýsingum um ferðatíma og fjölda bíla um tiltekna 

leið fyrir og eftir samgöngubót (Pilegaard, Fosgerau, & Paabøl, 2006).  

Tafla 4.1. Umferðargögn; akstur í tíma og fjarlægð, fyrir og eftir, brúttógögn. 
Svæði Fyrir Eftir 

Frá Til Fjöldi Tími (mín) Fjarlægð (km) Fjöldi Tími (mín) Fjarlægð(km) 
1 1 0 0 0 0 0 0 
1 2 2 10 5 3 9 5 
1 3 3 15 9 2 15 8 
2 1 3 15 7,5 6 18 10 
2 2 0 0 0 0 0 0 
2 3 1 25 10 1 25 10 
3 1 2 10 6 2 15 8 
3 2 3 75 30 3 75 30 
3 3 0 0 0 0 0 0 

Heimild: Eigin útreikningar. 

Með því að sleppa p og w þáttunum úr (23) má umbreyta ofangreindri töflu í nettóform líkt og 

sköluðu svæðin á mynd 4.2. sýna. Tafla 4.2 sýnir þær niðurstöður; ábatabreytingu í tíma og 

fjarlægð án verðlagningar.6  

                                                 
6  Einingaverð fjarlægðar og tíma eru kvarðaðir fastar og því má sleppa þeim svo út kemur fylki (26). 

Kvörðun einingaverða er viðfangsefni kafla 5. 
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Notast er við fylki (24) við yfirfærslu á nettóform.  
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Tafla 4.2. Yfirfærsla á nettóform. 
Svæði Núverandi umferð Nýmynduð umferð 

Frá Til fjarlægð tími fjarlægð tími 
1 1 0,00 0,00 0,00 0,00 
1 2 1,67 4,00 0,42 1,00 
1 3 -2,00 -5,00 -0,50 -1,25 
2 1 2,50 6,00 1,25 3,00 
2 2 0,00 0,00 0,00 0,00 
2 3 0,00 0,00 0,00 0,00 
3 1 -2,00 -5,00 0,00 0,00 
3 2 0,00 0,00 0,00 0,00 
3 3 0,00 0,00 0,00 0,00 

Heimild: Eigin útreikningar, fylki (24). 

Ábatabreyting notenda er reiknuð út frá fylki (24) og töflu 4.1. sem sýnir breytingar í 

fjarlægð, tíma og eftirspurn fyrir og eftir framkvæmd. Til dæmis má taka að fyrir leiðina frá 

svæði 2 til 1 er ábatabreyting núverandi notenda í fjarlægð reiknuð út frá fylki (24) og töflu 

4.1.:  

∆𝑊𝑁ú𝑣𝑒𝑟𝑎𝑛𝑑𝑖 𝑢𝑚𝑓𝑒𝑟ð,𝑓𝑗𝑎𝑟𝑙æ𝑔ð = ∆𝑓 ∙ min (𝐷0,𝐷1) = 5
6

 𝑘𝑚 ∙3 = 2,5 km. 

Ábataaukning vegna fjarlægðar fyrir afleidda umferð er reiknuð skv. hliðstæðri jöfnu í fylki 

(24) og gögnum úr töflu 4.1: 

∆𝑊𝐴𝑓𝑙𝑒𝑖𝑑𝑑 𝑢𝑚𝑓𝑒𝑟ð,𝑓𝑗𝑎𝑟𝑙æ𝑔ð = ∆𝑓 ∙ 1
2

 ∙ abs (𝐷1 − 𝐷0) = 5
6

 𝑘𝑚 ∙0,5∙3 = 1,25 km. 

Ábatabreytingu í tíma frá svæði 2 til 1 er einnig unnt að reikna með fylki (24). Fyrir 

núverandi- og afleidda umferð er ábatabreyting í tíma reiknuð skv. fylki (24) og töflu 4.1. 

∆𝑊𝑁ú𝑣𝑒𝑟𝑎𝑛𝑑𝑖 𝑢𝑚𝑓𝑒𝑟ð,𝑡í𝑚𝑖 = ∆𝑡 ∙ min (𝐷0,𝐷1) =  2 mín∙3 = 6 mín. 

∆𝑊𝐴𝑓𝑙𝑒𝑖𝑑𝑑 𝑢𝑚𝑓𝑒𝑟ð,𝑡í𝑚𝑖 = ∆𝑡 ∙ 1
2

 ∙ abs (𝐷1 − 𝐷0) = 2 mín∙0,5∙3= 3 mín 
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Samtals, eftir að fylki (24) hefur verið beitt til að umbreyta umferðargögnum í töflu 4.1. yfir á 

nettóform hljóta núverandi notendur ábata af samgöngubótinni sem samsvarar 6 mínútum í 

tíma og 2,5 km í fjarlægð. Afleidd umferð hlýtur ábata sem nemur 3 mín í tíma og 1,2 km í 

fjarlægð. Slíkur útreikningur er framkvæmdur fyrir viðeigandi ökutæki/erindi/tímategund 

(akstur eða tafir) og færður til verðs með kvörðuðu einingaverði. Á næstu síðu, á mynd 4.3., 

má sjá skjámynd af gagnaþörf líkansins fyrir þessa  ímynduðu samgöngubót. Á myndinni má 

sjá hvernig sköluðu fjarlægðar- og tímagögnin úr töflu 4.2. fyrir svæðið „2 til 1“ væru sett inn 

í flipann „Gagnaaðföng“ í TERESA. Gögnin eru sett inn í einingunum klukkustundir og 

kílómetrar. Ábatinn sem reiknaður var af samgöngubótinni á svæði 2 til 1 hér að ofan myndar 

þá aðföng líkansins fyrir það svæði. Ábatinn er iðulega reiknaður fyrir alla flutningsmáta er 

nota samgöngubótina og er skipt milli mismunandi bifreiða, umferðartafa, tilgangs ferðar 

o.s.frv. Hér er þó aðeins um einföldun að ræða og því er allur ábatinn settur í flokkinn 

„annað“, þ.e. ekki er nákvæmar skipt í ábata sem hlýst af akstri í atvinnuerindum eða í frítíma, 

svo dæmi séu nefnd. 

 

Kvörðun einingaverða: Tímavirðis, fjarlægðartengds kostnaðar og kostnaðar ytri áhrifa eftir 

mismunandi tegundum farartækja sem og tilgangi ferðar má sjá í næsta kafla. 
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Mynd 4.3 Skjámynd af gagnaþörf valkostar í samgönguframkvæmdum.  

    Heimild: (Pilegaard, Fosgerau, & Paabøl, 2006). 
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5. Kvörðun lykilstærða 

Kvörðunarlíkan TERESA, „Transportøkonomiske Enhedspriser”, heldur utan um útreikning 

og uppfærslu lykilstærða sem beitt er við mat á þjóðhagslegri arðsemi samgöngumannvirkja.  

Að neðan má sjá yfirlitsmynd líkansins eins og hún birtist í Microsoft Excel. 

 
Mynd 5.1. Yfirlitsmynd kvörðunarlíkans. 

Heimild: TERESA. 

Í dálknum „Gögn og útreikningur” má sjá þær lykilstærðir sem þörf er á að verðmeta og 

aðlaga að íslenskum aðstæðum. Kvörðun lykilstærða tryggir verðmat á breyttri velferð 

notenda og samfélags vegna samgöngubótar. Hér táknar w tímaháðan kostnað og „p eða w“ 

kostnað sem ýmist skiptist í tímaháðan- eða fjarlægðarháðan kostnað.  Í töflu 5.1. má sjá 

yfirlit yfir kaflaskiptingu og efnivið næstu undirkafla.  

Tafla 5.1. Yfirlit lykilstærða. 
Kafli Umfjöllun Einingaverð Einingar 
5.3. Tímavirði einkabíla  w kr/klst 
5.4. Aksturskostnaður einkabíla p  kr/km  
5.5. Aksturskostnaður sendibíla   p eða w kr/km og kr/klst 
5.5. Aksturskostnaður flutningabíla p eða w kr/km og kr/klst 
5.6.  Ytri áhrif p eða w  kr/áhrifaeiningu 
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5.1 Fræðilegur bakgrunnur tímavirðis 

Rétt er að reifa stuttlega fræðilegar kenningar um tímaráðstöfun einstaklinga áður en hafist er 

handa við kvörðun tímavirðis íslenskra notenda. Tímavirðið er fræðilegt hugtak og því er 

nauðsynlegt að þróa aðferðarfræði kvörðunar byggða á fræðilegri nákvæmni og 

trúverðugleika.  

 

Rekstrarhagfræðilegt mat á almennu tímavirði í samgöngum 

Gerðar hafa verið margar rannsóknir og settar fram allnokkrar kenningar um tímaráðstöfun 

einstaklinga. Rannsóknir Becker (1965), Johnson (1966) og Oort (1969) eru hvað virtastar 

innan fræðanna. Í flestum líkönum k-/á greiningar grundvallast tímavirði á tekjustreymi 

einstaklinga. Vert er að staldra hér við og skoða rekstrarhagfræðilegan grundvöll þess í 

nýklassísku líkani neytanda sem hámarkar nyt tímaráðstöfunar að gefnum skorðum. 

Gera má ráð fyrir að neytandi hafi nyt af neyslu og tímaráðstöfun til vinnu og tómstunda. 

Nytjafall hans er sett fram sem U(𝑥̅, 𝑡̅, 𝑡𝑤) þar sem 𝑥̅ er neysluvigur (xi er i-ta stak vigursins og 

táknar vöru i sem er neytt), 𝑝 �  er verðvigur neysluvara (pi er verð vöru i), 𝑡̅ er vigur 

tímaráðstöfunar við mismunandi athafnir ( jt  er tímaráðstöfun við athöfn j) og i  er 

samsvarandi vigur af einum. Vinnutími, tw, er aðskilinn frá 𝑡̅ og settur fram sem einstök 

breyta. Hver neytandi leitast við að hámarka nyt sín af tímaráðstöfun við mismunandi 

athafnir, vinnutíma og neyslu. Þær breytur mynda stýribreytur hámörkunarvandamálsins. 

Lausn hámörkunarvandamálsins gefur hagstæðustu skiptingu milli frítímaráðstöfunar, 

vinnutíma og neyslu hvers neytanda. Hámörkunarvandamál neytandans (sjá Lagrangian í (v)) 

má setja fram á eftirfarandi hátt:7 

 

 )t,t,xMaxU( w   
 m.t.t.  
[𝛌]  Ytwxp W ≤⋅−⋅′  (i) 

[μ] Tt +i t w ≤⋅
′

 (ii) 
[ϕ] *

ww tt ≥   (iii) 

[𝛹j]  *
jj tt ≥  (iv) 

 
 L = )t,t,xU( w - 𝛌∙ [ Wtwxp ⋅−⋅′ -Y]– μ·[ wt +i t ⋅′ - T]+ϕ[ wt - *

Wt ] + Σ𝛹j∙[ jt - *
jt ] (v) 

                                                 
7   Gæta þarf að því að hliðarskilyrðin eru ekki sett upp samhverf miðað við formerki margfaldara, það hefur 

áhrif á formerki skuggavirðis í hverju tilfelli fyrir sig. 
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Hliðarskilyrðin taka mið af þessu neysluathæfi, vinnuathæfi og tímaráðstöfun, og eru sett 

fram formlega í (i)-(iv) ásamt tilsvarandi Lagrange margföldurum (Fosgerau & Pilegaard, 

Værdien af Tid, 2003). 

Hér eru Y tekjur utan launatekna. Tímalaunin eru táknuð sem w og skilyrði (i) sýnir að neysla 

einstaklingsins getur ekki yfirstigið tekjuöflun hans. Hliðarskilyrði (ii) sýnir að takmarkaður 

tími, T, er til ráðstöfunar á sólarhring hverjum sem hægt er að skilgreina sem 24 tíma t.d. ef 

svefn er talinn valfrjáls. Skilyrði (iii) og (iv) sýna lágmarkstíma sem gert er ráð fyrir að eytt sé 

í vinnu, w, og í hverja athöfn, j. Ef tímanotkun við athöfn j hefur í för með sér jákvæð áhrif á 

nyt einstaklingsins getur verið að takmörk á lágmarkstíma séu ekki bindandi og tilsvarandi 

Lagrange margfaldari því 0. Slíkt getur gilt um hreina frítímanotkun (e. pure leisure). 

Samgöngur hins vegar falla ekki í þann flokk þar sem ákveðinn lágmarksferðatíma þarf 

iðulega í samgöngur og gera má ráð fyrir að óhagræði (e. disutility) felist í ferðatímanum þ.e. 

að einstaklingar nota eins lítinn tíma og þeim er unnt í samgöngur. 

Fyrstu gráðu skilyrði hámörkunar Lagrange fallsins í (v) gefa: 

 

 i
i

p
x
U λ=
∂
∂  (vi) 

 

 µΨ =+
∂
∂

j
jt

U
 (vii) 

 

 µΦλ =++
∂
∂ w

t
U

w

 (viii) 

Stærðin 𝛹j  táknar jaðarnyt þess að afnema lágmarksskorður á tímaeyðslu við athöfn j, þ.e. 

skuggavirði, og táknar því jaðaróhagræði ferðatíma, sé j = ferðatími. Þannig er 𝛹j virði þess 

fyrir lausn hámörkunarvandamálsins, að hnika hliðarskilyrði (iv) um eina einingu, sem líta má 

á sem virði tímasparnaðar fyrir nyt einstaklingsins. Eins er λ jaðarnyt tekna eða skuggavirði 

skorðu (i). Með því að deila í  𝛹j  með stærðinni λ umreiknast frá skuggavirði yfir í 

tímavirði/verðmætaeiningar eins og jafna (ix) sýnir (e. marginal rate of substitution). 
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λ
Ψ

 (ix) 

Jafna (ix) sýnir virði þess að spara tíma við athöfn j í verðmætaeiningum (hlutafleiðan af Y 

m.t.t. *
jt ) en sú niðurstaða sýnir hvers virði tímasparnaður svarar til í breyttum tekjum.  

Eins og áður var sagt eru skorður á lágmarkstímanotkun í samgöngum að öllu jöfnu bindandi. 

Notendur samgöngumannvirkja eyða ekki meiri tíma í ferðalög en nauðsynlegt er og þar með 

er 𝛹𝑗 > 0. Eins og jafna (viii) sýnir er virði tímasparnaðar gefið með 
λ
Ψ j  og er túlkun þeirrar 

stærðar mikilvæg við fræðilegt mat á tímavirði.  
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Ef (x) er skoðað í samhengi (viii) fæst 
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Þá fæst skv (xi), (xii) og (xiii)  

 

 Tímavirði:
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 (xiv) 

Raunhæf túlkun á (xiv) er grundvallaratriði fyrir trúverðugt mat á tímavirði.  
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Jafnan sýnir að aukning í ferðatíma í samgöngum leiðir til kostnaðar fyrir notandann (-w) og 

er því neikvætt formerki á launaliðnum (minnkun í ferðatíma leiðir aftur á móti til 

tekjuaukningar). Á launaliðinn bætist virði þess að setja reglur um lágmarks fjölda 

vinnustunda ( ∂Y
∂tw∗

) að frádregnum mismuninum á virði vinnustundar og virði þess að eyða 

tíma í samgöngur (jákvætt ef það er hagkvæmara að vera við vinnu en á ferðinni, neikvætt 

annars). Tímavirðið er því háð tímalaunum en er þó ekki jafnt þeim. Einnig verður að taka 

tillit til þess hvort nyt af vinnutíma eða ferðatíma eru meiri. Erfitt er að segja til um formerki 

þess liðar (Small, 1992).  

5.1.1 Tímavirði í vinnutíma 

Hægt er að setja fram einfalt líkan til að rökstyðja val á tímavirði í vinnutíma. Gera má ráð 

fyrir neytanda, fyrirtæki er framleiðir vörur og opinberum aðila sem innheimtir skatt af 

launum og virðisaukaskatt af sölu varanna. Fyrirtækið framleiðir x vörur sem eru til sölu á 

markaði. Vinnutíma starfsmanna fyrirtækis má tákna með few ttt +=  og skiptist í tímann 

sem fer í vinnutengdar ferðir, et  (flutninga og sendingar t.d.), og tímann sem nýtist til 

framleiðslu x vara fyrirtækis, ft . Framleiðslufall fyrirtækis má þá tákna sem x)m,t(F w = , þar 

sem m eru aðrir þættir sem notaðir eru í framleiðslu (fastafjármunir o.fl.). Fyrirtækið leitast 

við að hámarka hagnað sinn sem tákna má með 

 

 wwp t)w(x)p(Max ττΠ +−−=  (xv) 

þar sem 𝜏𝑝 er virðisaukaskattur, p er markaðsverð vörunnar og 𝜏𝑤 er skattur á laun , w eru 

tímalaun eftir skatt og w + 𝜏𝑤 því tímalaun fyrir skatt eða brúttólaun. 

Hámörkun hagnaðar m.t.t. et  , þ.e. þess tíma sem ella hefði nýst til framleiðslu vöru gefur 
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t
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∂
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Vinstri hluti jöfnu (xvi) táknar jaðartekjur vegna vinnu hvers starfskrafts á tímaeiningu, þ.e. 

virði þess fyrir fyrirtækið að stytta ferðatíma og þar með nýta sér starfskrafta einstaklingsins 

til framleiðslu vöru. Við hámörkun hagnaðar eru jaðartekjur vegna sparaðs ferðatíma jafnar 

launakostnaði við vinnu þess starfsmanns á tímaeiningu. Tímasparnaður í ferðatíma við vinnu 

nýtist þá sem tími til framleiðslu eða launasparnaðar fyrir atvinnurekanda og er tímavirðið því 
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jafnt tímalaunum fyrir skatt eins og jafna (xvi) sýnir (Fosgerau & Pilegaard, Værdien af Tid, 

2003).  

 

5.2 Danska aðferðin við mat á tímavirði  

Árið 2004 stóð danska samgönguráðuneytið fyrir viðamikilli úttekt á tímavirði í samráði við 

rannsóknarstofnanir í samgöngumálum (Fosgerau, Hjorth, & Lyk-Jensen, The Danish Value 

of Time Study, 2007). Tekin voru viðtöl tekin við meir en 6.000 manns með aðferðum tjáðs 

vals (e. stated preference method) til að meta virði frítíma danskra neytenda ásamt því að farið 

var út í viðamiklar rannsóknir á greiðsluvilja einstaklinga. Úrtakið var einstaklega stórt og því 

voru niðurstöðurnar taldar nokkuð áreiðanlegar. Spurningalisti til grundvallar rannsókninni 

var að fyrirmynd annarra tímavirðisrannsókna er höfðu verið framkvæmdar í álfunni fram að 

þeim tíma. Rannsóknin byggðist í aðalatriðum á eftirfarandi: 

• Greiðsluvilja (e. willingness to pay); samanburður núverandi ástands við greiðfarnari 

en dýrari samgöngur. 

• Samþykkivilja (e. willingness to accept); samanburður núverandi ástands við 

óskilvirkari en ódýrari samgöngur. 

• „Jafngildisábati“; samanburður ferða sem eru hvorki hraðari né ódýrari en núverandi 

ástand. 

• „Jafngildistap“; samanburður ferða sem eru hvorki hægari né dýrari en núverandi 

ástand. 

Notast var við „mixed-logit“ spálíkan með tímavirði sem innri stærð. Samkvæmt aðferð 

DeBorger og Fosgerau (2007) var notast við nytjafall er tók tillit til fyrra ástands ferðatíma og 

kostnaðar. Svarendur völdu þann kost er gaf þeim meiri nyt m.t.t. fyrra ástands en líkanið 

leiðrétti einnig fyrir hugsanlegum dómgreindarbresti í svörum þátttakenda. Rannsóknin sýndi 

að tímavirði til og frá vinnu jókst til muna við aukningu í tímasparnaði. Þannig varð samband 

tímavirðis og tímasparnaðar ekki línulegt samkvæmt þeirri rannsókn. Niðurstöður rannsóknar 

bentu t.d. til að 10 mínútna tímasparnaður væri meira virði en tímasparnaður tveggja 5 

mínútna tímabila. Þetta hafði áður verið sýnt fram á í hollenskum og breskum rannsóknum. Í 

„British Value of Travel Time Study“ eru færð rök fyrir því að tímasparnaður sem er minni en 

10 mínútur hafi lítið virði fyrir notendur og notast rannsóknin við líkan þar sem tímavirði er 

fast fyrir tímasparnað umfram 11 mínútur. Danska rannsóknin beitir einnig þeirri aðferð og 

metur meðaltalstímavirðið eftir hlutfallslegri skiptingu eftir ferðamátum og tekjum 
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einstaklinga. Danskar rannsóknarstofnanir í samgöngumálum hafa fengið rannsóknir sínar á 

tímavirði birtar í hinum ýmsu vísindaritum og eru með þeim áreiðanlegustu innan 

samgöngugeirans á Norðurlöndum. 

5.2.1 Túlkun fræðanna og aðlaganir að félagshagfræðilegri greiningu 

Við mat á tímavirði væri æskilegt að ná eins mikilli nákvæmni og unnt er. Þess ber þó að gæta 

að hagræn sjónarmið og gildismat skarast oft og tíðum. Þannig væri hægt að meta tímavirði 

eftir kyni, aldri, launaflokki o.s.frv. Þó svo að fræðilega séð sé sú aðferð æskileg er hún ekki 

nytsamleg í félagshagfræðilegu tilliti þar sem umferðarlíkön almennt greina ekki svo 

nákvæmt. Breska samgönguráðuneytið mælir með meðaltalsgildi tímavirðis og að dreifing  

tímavirðis eftir flokkum, líkt og áður voru nefndir, sé vegin saman í meðaltal (DETR, 1987). 

Þó svo að jafna (xiv) sýni að tímavirði einstaklings fari eftir tekjum hans, w, nytjum og 

valröðun er æskilegt að hver og einn einstaklingur sé meðhöndlaður eins í líkaninu út frá 

meðaltalstekjum einstaklinga þjóðfélagsins. Þannig hafa allar stéttir samfélagsins sama vægi. 

Margskonar vandamál spretta af ítarlegri sundurliðun en svo. Samgöngubætur sem gagnast 

hátekjufólki t.d. yrðu félagshagfræðilega meira virði en samgöngubætur er gagnast 

láglaunafólki. Þannig gæti orðið skekkja í landfræðilegri dreifingu samgöngubóta. Hærra 

tímavirði meðal hátekjufólks endurspeglar ekki raunhæfan mun í valröðun þeirra og er ekki 

æskilegt að dregið sé inn í arðsemismat samgönguverkefna með forgangsröðun sem markmið. 

Þannig verður virði tímaábata ákveðinnar samgöngubótar einfaldlega summa einstakra 

tímaávinninga margfaldað með meðaltalstímavirði samfélagsins. Rannsókn dönsku 

vegagerðarinnar á almennu tímavirði virðist renna stoðum undir þá niðurstöðu líkansins í 5.1. 

að tímavirði sé almennt háð launum einstaklinga. Rannsóknin sýndi einnig að tímavirðið utan 

vinnutíma sé tengt tekjum en þó ekki jafnt þeim, rétt eins og líkanið í 5.1. sýnir. Það er 

almenn samstaða innan félagshagfræðinnar að tímavirði í vinnutíma sé hins vegar jafnt 

tímalaunum fyrir skatt eins og jafna (xvi) sýnir, þó svo að einstök lönd setji álag á þá tölu 

(Stefán Einarsson & Haraldur Sigþórsson, 2009). 

  



 
 

44 
 

5.3 Mat á tímavirði einkabíla á Íslandi 

Við mat á tímavirði einkabíla á Íslandi er leitað fanga í dönskum rannsóknum en sjá má yfirlit 

yfir tímavirðisaðferðir annarra landa í skýrslunni „Forgangsröðun I“ (Axel Hall og Sólveig 

Jóhannsdóttir, 2005). 

Tímavirði einkabíla er mismunandi eftir tilgangi ferðar og er aðgreint í 3. flokka: 

1) Tímavirði í vinnutíma. 

2) Tímavirði í ferðum til og frá vinnu. 

3) Tímavirði í frítíma. 

Ennfremur er tímavirðið aðgreint í tímavirði í akstri við eðlilegt umferðarflæði og tímavirði í 

akstri við umferðartafir. Tímavirði er ákvarðað með svipuðum hætti í löndum Vestur-Evrópu 

að því leyti að laun og launavísitala hafa verið valin sem viðmiðunarstærð. Laun í iðnaði og 

þjónustu eru valin sem grunnstærð en þau endurspegla meðallaun í samfélaginu betur en aðrar 

stærðir og eru þar með viðmiðunarlaun fyrir verðgildi unninnar klukkustundar. Laun í iðnaði 

og þjónustu eru tölfræðilegur grunnur fyrir launaþróun í samfélaginu og er tenging við þau 

trygging fyrir að launaþátturinn sé uppfærður reglulega (Stefán Einarsson & Haraldur 

Sigþórsson, 2009). 

5.3.1 Forsendur fyrir tímavirði einkabíla á Íslandi 

 „Danish Transport Research Institute“ gerði síðast útreikninga á tímavirði einstaklinga árið 

2007 á verðlagi ársins 2004. Niðurstöður þeirra hagrannsókna má sjá í töflu 5.2 (Fosgerau, 

Hjorth, & Lyk-Jensen, The Danish Value of Time Study, 2007). 

Tafla 5.2. Tímavirði einstaklinga í Danmörku per klst. í DKK á verðlagi 2004. 
  Til og frá vinnu Í vinnu Annað Vegið meðaltal 
Akstur 67 282 67 84 
Umferðartafir 101 423 101 126 

Heimild: TERESA. 

Í dönskum rannsóknum er gert ráð fyrir að meðalvinnustundir árlega séu 1.600-1.700 klst á 

hvern einstakling. Bætt er 50% álagi á tímavirði í akstri við umferðartafir en akstur við 

umferðartafir íþyngir notendum meir en akstur við eðlilegt umferðarflæði. Gerðar hafa verið 

sambærilegar rannsóknir á meginlandi Evrópu en i rannsókn sem Shires & de Jong (2006) 

framkvæmdu er tímavirði áætlað á bilinu 60-85 DKK/klst.  
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Við yfirfærslu á íslenskar aðstæður ber að taka tillit til eftirfarandi forsendna: 

 

• Íslenski vinnumarkaðurinn er líkari bandarískum vinnumarkaði að því leyti að hér er  

 unnið meir að meðaltali en í löndum Vestur –Evrópu. 

• Gengissamanburður er ótæk mælistika til umbreytinga á tímavirðisgildum í ISK og 

ljóst er að það verður að leita annarra leiða.  

• Fákeppni innanlands í atvinnugreinum er nota samgöngur. Í slíkum tilfellum verður 

framleitt minna en hagkvæmt er. Fyrirtæki hafa umframarð sem leiðir af mismun á 

kostnaði og verði. Samgöngubót leiðir til aukinnar framleiðslu hjá þessum fyrirtækjum 

og til lækkunar í vöruverði en neytendur meta aukningu umsvifa og lækkun verðs meir 

en kemur fram í hefðbundnu ábatamati. Því er 10% bætt ofan á tímavirði þeirra er 

ferðast í viðskiptaerindum til að lagfæra fyrir þeirri skekkju (Axel Hall og Sólveig 

Jóhannsdóttir, 2007). 

 

Með þetta að leiðarljósi má skoða launaþróun í Danmörku og Íslandi síðustu ár sem og 

vinnuframlag samkvæmt „Taxing Wages“ skýrslum OECD (verðlag hvers árs). 

Tafla 5.3. Launaþróun á Íslandi og Danmörku 2006-2011. 
  2004 2006 2008 2010 2011 

Ísland (ISK) 2.770.000 3.136.136 4.097.286 4.353.083 4.461.910 
Danmörk (DKK) 316.500 330.900 360.779 374.625 385.864 

Launavísitala (Ísland) 244,9 292,7 345,0 375,8 401,3 
Heimild: Hagstofa Íslands, (OECD, 2000-2010) og eigin útreikningar 

Tafla 5.4. Meðaltalsvinnustundir árlega í löndunum tveimur. 
  2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 

Danmörk 1579 1579 1586 1570 1570 1559 .. 
Ísland 1810 1794 1795 1807 1807 1716 1697 

Heimild: (OECD, 2000-2010).8 

Hér verða tvær aðferðir teknar til skoðunar til að meta tímavirði í vinnutíma. Fyrri aðferðin, 

jafna (25), styðst við útreikning á gengisumbreytingu fyrir árið 2004 út frá hlutfalli 

meðaltalslauna í löndunum tveimur. Einnig er leiðrétt fyrir mismun í árlegu vinnuframlagi í 

löndunum tveimur við mat á tímavirði í vinnutíma á Íslandi. Seinni aðferðin, jafna (26), 

reiknar tímavirði í vinnutíma út frá tölum um meðaltalslaun manns í iðnaði og þjónustu ásamt 

tölum um meðaltalsvinnustundir árlega (OECD, 2000-2010). Athugum að allar launatölur eru 
                                                 
8  Einhver skekkja er í tölum þessum þar sem vinnutími á Íslandi er mældur sem tími „í vinnu“, þ.e. frá því að 

einstaklingur kemur til vinnu og þangað til hann fer úr vinnu. Vinnutími í Danmörku hins vegar er mældur 
sem tími „við vinnu“, þ.e. sá tími sem starfskraftur hefur framleiðni, og koma þá hlé hans til frádráttar. 
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í gjaldmiðli þess lands á verðlagi ársins 2004. Í báðum aðferðum er 10% álagi bætt á ferðir í 

vinnutíma vegna fákeppni á vörumarkaði hér á landi líkt og áður var nefnt.  

Tímavirði í vinnutíma á Íslandi árið 2004 = 
 

�Tímavirði i vinnutíma í Danmörku árið 2004 (DKK)

� Meðalvinnustundir á Íslandi árið 2004
Meðalvinnustundir í Danmörku árið 2004�

� ∙ Meðallaun á Íslandi árið 2004 (ISK)
Meðallaun í Danmörku árið 2004 (DKK)

∙ 1,1 (25) 

 
Tímavirði í vinnutíma á Íslandi árið 2004 = 

 
  Meðallaun á Íslandi árið 2004

Meðalvinnustundir á Íslandi árið 2004
∙ 1,1 (26) 

Tímavirðið er framreiknað með breytingum í kaupmáttarveginni landsframleiðslu og vísitölu 

neysluverðs skv. leiðbeiningum úr „Nøgletalskatalog for Transportområdet“ (Transport & 

Energiministeriet, 2006). Gert er ráð fyrir að breytingar í báðum stærðum hækki tímavirði að 

sömu tiltölu. Athugum að jafna (26) gefur eingöngu raunhæft mat á tímavirði í vinnutíma á 

Íslandi. Ekki er þó víst að hægt sé að nota þá niðurstöðu til að reikna tímavirði í frítíma þar 

sem meðallaun frá OECD voru ekki lögð til grundvallar í hagrannsókn Dana. Að meta 

tímavirði í frítíma lýtur allt öðrum lögmálum en mat á tímavirði í vinnutíma samanber 

niðurstöður þeirra rekstrarfræðilegu líkana er að framan greinir. Samkvæmt niðurstöðum 

jöfnu (25) og hagrannsóknar Dana (Fosgerau, Hjorth, & Lyk-Jensen, The Danish Value of 

Time Study, 2007) fæst: 

Tafla 5.5. Tímavirði einstaklingsferða árið 2011, á verðlagi 2011. 

 
 Til og frá vinnu Í vinnu Annað Vegið meðaltal 

Akstur             1.035  
                          

4.354  
                 

1.035           1.333  

Umferðartafir             1.552  
                          

6.531  
                 

1.552           2.000  
Heimild: Tafla 5.2.,  eigin útreikninga og „Transportϕkonomiske Enhedspriser“. 

Tímavirði einkabifreiðar 

Danska samgönguráðuneytið hefur framkvæmt rannsóknir á tilgangi ferða og meðalfjölda 

einstaklinga í hverri bifreið eftir tilgangi ferðar: 

Tafla 5.6. Tilgangur ferðar. 
  Fjöldi farþega    
Til og frá vinnu 1,09 
Í vinnu 1,13 
Annað 1,35 
Vegið meðaltal 1,27 

Heimild: TERESA. 
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Einnig hafa verið gerðar rannsóknir á hlutfallslegri skiptingu eftir tilgangi ferða: 

Tafla 5.7. Skipting eftir tilgangi ferða í Danmörku. 
 Tilgangur ferðar     Til og frá vinnu Í vinnu Annað Samtals 
 Hlutdeild     23,0% 7,9% 69,2% 100% 

 Heimild: TERESA 

Við yfirfærslu á íslenskt umhverfi ber að taka tillit til eftirfarandi: 

• Hlutdeild umferðar til og frá vinnu sem og í vinnutíma er vafalaust hærri en hlutföllin í 

töflu 5.7. þar sem Íslendingar unnu að meðaltali 13,6% meira árlega á árunum 2004-

2009.9 Stærð lands gerir einnig að verkum að flutningstími í landflutningum eykst sem 

eykur hlutfall ferðatíma í atvinnuerindum. 

• Vegagerðin hefur ekki farið út í ítarlegar rannsóknir á fjölda einstaklinga á bifreið en  

 rannsóknir hennar miðast við allar tegundir bíla en sú tala fékkst uppgefin sem 2,6  

einstaklingar/bifreið. Ljóst er að sú tala kemur að litlum notum þar sem mikil óvissa 

var í niðurstöðum þeirrar rannsóknar og tölurnar ekki greindar ítarlega eftir 

ökutækjum og tilgangi ferðar.10  

Með þessar upplýsingar að leiðarljósi er hægt að uppfæra tölur í töflu 5.7. og staðfæra fyrir 

Ísland. Þeir sem ferðast til og frá vinnu og í vinnu eru því 13,6% hærra hlutfall en sambærileg 

dönsk gildi í töflu 5.7. 

 
Tafla 5.8. Uppfærðar tölur fyrir íslenskt umhverfi. 

      Til og frá vinnu Í vinnu Annað Samtals 

 Tilgangur ferðar     26,1% 9% 64,9% 100% 

       Heimild: Tafla 5.7 og eigin útreikningar. 

Samkvæmt skýrslunni „Þjóðhagslegur kostnaður umferðarslysa“ sem unnin var af Hagfræði- 

stofnun árið 1996 má einnig sjá áætlun um fjölda farþega í bifreið það ár: 

Tafla 5.9. Mat Hagfræðistofnunar árið 1996. 
Ferðir   Fjöldi einstaklinga/bifreið 
Ferðir í atvinnuskyni 1,2 

 Aðrar ferðir 1,5   
Heimild: (Hagfræðistofnun Háskóla Íslands, 1996). 

                                                 
9  Heimild: OECD  
10  Munnleg heimild: Friðleifur Brynjarsson 
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Hér verður þó stuðst við fjölda í bifreið eftir tilgangi ferða líkt og kemur fram í töflu 5.6. Sú 

nálgun er nákvæmari og styðst við ítarlegri rannsóknir. Þó ber að nefna að bíleign á Íslandi er 

umtalsvert meiri en í DK, eða um 75% meiri á hverja 1.000 íbúa og gæti því verið að 

raunverulegar farþegatölur séu eitthvað frábrugðnar dönskum raunveruleika. Það réttlætir þó 

ekki frekari útreikning vegna undirliggjandi óvissu í tölum dönsku vegagerðarinnar sem og 

ófullnægjandi rannsókna á fjölda einstaklinga í einkabifreið á Íslandi. 

Þetta gefur tímavirði á meðaltalseinkabifreið á Íslandi. 

Tafla 5.10. Tímavirði einkabifreiða árið 2012. 
  Til og frá vinnu Í vinnu Annað Vegið meðaltal 
Akstur             1.142  4.976  1.567              1.142  

Umferðartafir             1.713  
                          

7.464  
                 

2.350              1.713  
.  Heimild: TERESA, tafla 5.6, tafla 5.8. og eigin útreikningar.  
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5.4 Aksturskostnaður einkabíla 

Við mat á aksturskostnaði þarf að taka tillit til margra þátta. Í sumum tilfellum er unnt að nota 

danskar forsendur, í öðrum tilfellum ekki. Eftirfarandi þarf að meta fyrir einkabifreið í 

landinu í einingunni kr/km (Axel Hall og Sólveig Jóhannsdóttir, 2007). 

• Kaupverð meðalbifreiðar og verð án álagningar. 

• Eldsneytiskostnaður. 

• Kostnaður ýmissa rekstrarþátta t.d. smurolíu og hjólbarða. 

• Kostnaður við viðgerðir og viðhald. 

• Kostnaður vegna virðisrýrnunar bifreiðar. 

Í skjali sem Danir nota til hliðsjónar við kvörðun á virðisþáttum í umferð, 

“Transportøkonomiske Enhedspriser”, eru eftirfarandi reikningsforsendur til grundvallar (tafla 

5.11). Tafla þessi miðar við upplýsingar frá “Vejdirektoratet” og Energistyrelsen 

(www.ens.dk). 

 

Tafla 5.11. Reikningsforsendur skv. TERESA á verðlagi 2003 (DKK). 
Reikningsforsendur 
Eldsneytisnotkun (km/l) 11,83 
Eldsneytisverð án opinberra gjalda  2,50 
Eldsneytisverð með opinberum gjöldum 8,21 
Meðalverð bifreiðar án opinberra gjalda 68.664 
Meðalverð bifreiðar með opinberum gjöldum 191.865 
Líftími (km) 250.000 
Líftími (ár) 13 

Heimild: Vejdirektoratet, (Transport & Energiministeriet, 2006). 

  

http://www.ens.dk/
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5.4.1 Nývirði og eldsneytiseyðsla meðaleinkabifreiðar 

Taka þarf tillit til eftirfarandi við mat á nývirði meðalbifreiðar á Íslandi: 

• Bílainnflutningur áranna 2008-2011 endurspeglar ekki raunhæft mynstur í valröðun  

 landsmanna í bílakaupum en meðaltalsnýskráningar bíla á árunum 2008-2011 eru 65%  

minni en meðaltal nýskráninga áranna 1997-2007 samkvæmt upplýsingum frá 

Hagstofu. 

• Hlutfall rafbifreiða og tvinnbifreiða í íslenskri umferð er hverfandi en vaxandi. 

 

Við mat á meðaltalskaupverði bifreiðar á Íslandi er bílainnflutningur á árunum 2002-2007 

greindur skv. upplýsingum úr tollskrá. Þær upplýsingar gefa betri mynd af jafnvægisástandi í 

bílasölu landsins en innflutningstölur áranna 2008-2011 og mynda því betri grunn við mat á 

meðaltalsverði fólksbifreiðar í landinu. Þó verður að athuga að bílainnflutningur áranna 2006-

2008 einkennist af efnahagsbólu og er að miklu leyti fjármagnaður af lántöku einstaklinga. 

Þrátt fyrir það gefur bílainnflutningur áranna 2002-2007 betri mynd af bílakosti landsmanna 

og framtíðarmynstri í bílainnkaupum en bílainnflutningur áranna 2008-2011. Allar tölur eru 

færðar á verðlag dagsins í dag í samræmi við þróun vísitölu neysluverðs og verga 

landsframleiðslu á mann fyrir það ár sem á við hverju sinni.  

Tafla 5.12. Bílainnflutningur áranna 2002-2007 (allar verðtölur eru í þús. króna). 
  2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
Samtals  7.579.715 7.464.209 11.337.319 14.214.356 22.169.453 23.610.569 25.365.541 
(+ vörugjöld) 9.853.630 9.703.472 14.738.515 18.478.663 28.820.289 30.693.740 32.975.203 
(+ meðalálagning) 12.809.718 12.614.513 19.160.069 24.022.262 37.466.376 39.901.862 42.867.764 
Fjöldi bifreiða 7.317 6.927 9.978 12.051 18.439 14.866 16.224 
Meðalverð án VSK 1.751 1.821 1.920 1.993 2.032 2.684 2.642 
Innkaupsverð 1.036 1.078 1.136 1.180 1.202 1.588 1.563 
Verð með VSK 15.948.099 15.705.069 23.854.286 29.907.716 46.645.638 49.677.818 53.370.366 
Meðalkaupverð 2.180 2.267 2.391 2.482 2.530 3.342 3.290 
Meðalkaupverð 2011 4.117 3.744 4.104 4.156 4.117 5.717 4.932 
Meðalkaupverð (án VSK) 1.957 1.779 1.951 1.975 1.957 2.717 2.344 

Heimild: Hagstofa, tollskrá og eigin útreikningar. 

Meðalvirði bifreiðar fyrir hvert ár 2001-2007 er fært til verðlags árs 2011 með hlutfallslegri 

breytingu í undirvísitölunni “Kaup Ökutækja” í verðlagsvísitölunni sem gefin er út af 

Hagstofu Íslands. Meðaltal þeirra gilda er virðistala til framtíðarvörpunar og myndar raunhæft 

gildi fyrir meðaltalsnývirði einkabifreiðar árið 2011. 
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Tafla 5.13. Niðurstöður verðmats. 
Niðurstöður verðmats   
Meðalkaupverð bifreiðar (2011) 4.447.807 kr. 
Meðalkaupverð án allrar álagningar (2011) 2.113.926 kr. 

Heimild: Hagstofa Íslands, tollskrá, rsk.is og eigin útreikningar. 

5.4.2 Eldsneytiseyðsla meðalbifreiðar  

Við mat á eldsneytisnotkun meðaltalsbifreiðar er litið til gagna frá Umferðarstofu og Félagi 

Íslenskra Bifreiðaeigenda (FÍB). 

Tafla 5.14. Meðaltalseldsneyðiseyðsla nýrra bifreiða í blönduðum akstri l/100 km. 
Ár Meðaltalseyðsla nýskráðra bifreiða 

2002 8,49 
2003 8,40 
2004 8,32 
2005 8,23 
2006 7,99 
2007 7,86 

Heimild: Umferðarstofa. 

Ef gert er ráð fyrir að gögn þessi endurspegli áframhaldandi lækkun í eldsneytiseyðslu 

meðalbifreiðar ætti meðaltalseldsneytiseyðsla fyrir árið 2011 að vera 6,262 l/100 km með 

aðhvarfsgreiningu að línulegum ferli, þar sem tími er á x-ás og eldsneytiseyðsla á y-ás. 

FÍB hefur einnig gefið út samantekt á aksturskostnaði ólíkra ökutækja sem sjá má í Viðauka 

C. Ef gert er ráð fyrir línulegu sambandi verðs og eldsneytiseyðslu er unnt að reikna 

eldsneytiseyðslu meðalbifreiðar miðað við verðgildi meðalbifreiðar er reiknað var í töflu 5.13. 

Samkvæmt því fæst 9,99 l/100 km sem er heldur hátt mat. Miðgildi þessara tveggja talna og 

sú tala er notuð verður er 8,125 l/100 km sem er nær lagi. Það jafngildir 12,31 km/l. 

5.4.3 Afskriftakostnaður  

Rétt er að miða við forsendur sem Danir notast við í útreikningum á afskriftakostnaði. Í 

TERESA líkaninu er afskriftakostnaður gerður upp með aðhvarfsgreiningu með gögnum frá 

helstu bílaumboðum Danmerkur um algengustu bíla þar á vegum. Afskriftaþættinum er skipt í 

annars vegar fjarlægðarháðan kostnað og kostnað háðan aldri bifreiðar hins vegar til að unnt 

sé að endurspegla bæði jaðarafskriftakostnað og meðalafskriftir á hvern ekinn km. 

Meðalafskriftakostnaður táknar heildarafskriftir á líftíma bíls deilt á akstur á líftíma meðan 

jaðarafskriftakostnaður er kostnaður vegna hvers aukins km í akstri. Miðað við dönsk 

afskriftahlutföll af nývirði bifreiðar fæst 16,09 kr/km í meðalafskriftakostnað og 8,40 kr/km í  

jaðarafskriftakostnað. 
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5.4.4 Viðhaldskostnaður, smurolíukostnaður og hjólbarðakostnaður 

Samkvæmt upplýsingum frá FÍB um aksturskostnað einkabíla og upplýsingum um 

meðalakstur einkabifreiða fæst viðhaldskostnaður bifreiða í mismunandi verðflokkum:11 

Tafla 5.15. Kaupverð bíla og meðaltalsviðhaldskostnaður. 
Kaupverð Meðalviðhaldskostnaður  á ári Kr/km 
2.600.000 kr. 138.500 kr. 3,68 
3.350.000 kr. 155.000 kr. 4,12 
4.800.000 kr. 180.000 kr. 4,78 

Heimild: FÍB og eigin útreikningar. 

Ef gert er ráð fyrir línulegu sambandi tíma og viðhaldskostnaðar má reikna spágildi fyrir árið 

2011 með aðhvarsfgreiningu. Virði meðalbíls er reiknað var hér að ofan gefur 

viðhaldskostnað sem nemur 4,64 kr/km með þeirri aðferð. Þó ber að nefna að 

viðhaldskostnaður skv. TERESA er þónokkuð hærri séu dönsk gildi reiknuð í íslenskar krónur 

með miðgengi ISK/DKK ársins 2000 og framreiknuð með breytingum í undirvísitölunni 

“Viðgerðir og Viðhald”. Slíkir reikningar gefa viðhaldskostnað 7 kr/km fyrir árið 2011 á 

íslensku verðlagi. Miðgildi þeirra tveggja talna er hafa verið reiknaðar hér og það gildi er 

notað verður er 5,82 kr/km.  

 

Dekkjakostnaður 

Við mat á hjólbarðakostnaði er stuðst við samanburðarmat. 

Tafla 5.16. Dekkjakostnaður skv. dönskum forsendum árið 2000. 
Dekkjakostnaður Einingar Verð  
Meðaltalsverð dekkja án vsk DKK. 538 
Meðaltalslíftími dekkja km 50.000 
Meðaltals líftími bíls km 250.000 
Dekkjakostnaður/km  m/VSK DKK. 0,0344 

Heimild: „Transportøkonomiske Enhedspriser“. 

Notast er við hlutfall kaupmáttarveginnar landsframleiðslu milli Danmerkur og Íslands 

(EU27=100) á árinu 2000 og miðgengi ISK/DKK þess sama árs til að umreikna í ISK. Því 

næst má framreikna dekkjakostnað til ársins 2011 í ISK með breytingum í verðlagsvísitölu 

(tafla 5.17). 

  

                                                 
11   www.us.is. 
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Tafla 5.17. Dekkjakostnaður á Íslandi í byrjun árs 2011. 
Dekkjakostnaður    Verð 
Meðaltalsverð dekkja m/VSK kr 11.702 
Meðallíftími dekkja km 50.000 
Meðallíftími bíls km 250.000 
Dekkjakostnaður/km  m/VSK kr. 0,750 

   
 

  Heimild: „Transportøkonomiske Enhedspriser“ og eigin útreikningar. 

Niðurstöður FÍB á dekkjakostnaði gefa 

Tafla 5.18. Dekkjakostnaður skv. FÍB. 
Kaupverð Meðaldekkjakostnaður á ári Meðaltalsakstur Kr/km 

2.600.000 kr. 56.500 22.500 2,51 kr. 
3.350.000 kr. 59.000 22.500 2,62 kr. 
4.800.000 kr. 70.000 22.500 3,11 kr. 

Heimild: FÍB og eigin útreikningar. 

Sjá má að samanburður við gildið er reiknað var í töflu 5.17. að ofan leiðir í ljós mikinn 

verðmun í dekkjakostnaði á hvern ekinn kílómetra með þessum tveimur aðferðum. Sé gert ráð 

fyrir  línulegu sambandi kaupverðs bifreiðar og dekkjakostnaðar má meta dekkjakostnað fyrir 

meðalbifreið með aðhvarsfsgreiningu skv. meðaltalsnývirði er reiknað var í töflu 5.13. Sú 

aðferð gefur dekkjakostnað meðaðbifreiðar sem nemur 2,88 kr/km. Hér verður stuðst við það 

gildi enda nálægt þeim dekkjakostnaði er FÍB gaf upp. 

Skýringar á verðmun í töflum 5.17. og 5.18.  geta verið margbrotnar m.a.: 

 

• Meðallíftími dekkja er lægri hér á landi en í DK sökum veðurskilyrða og þeirrar 

staðreyndar að Íslendingar nota mismunandi dekk eftir árstíðum. 

• Bílafloti landsmanna er fjölbreytilegri en sá danski, hærra hlutfall af stórum og 

þungum bifreiðum hækkar meðalverð dekkja. 

• Verð dekkja er þónokkuð hærra hér á landi en í Danmörku en hlutfallslegt verðlag 

innan landsframleiðslu gefur til kynna skv. markaðskönnun höfundar en verðbil þeirra 

er á bílinu 20.000-60.000 kr.12 

 

  

                                                 
12  www.asi.is og www.fib.is 

http://www.asi.is/
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Smurolíukostnaður 

Við mat á smurolíukostnaði er stuðst við breytingar í undirvísitölunni “Bensín og Olíur” í 

verðlagsvísitölunni sem og miðgengi ISK/DKK ársins 2000 (tafla 5.19). 

Tafla 5.19. Smurolíukostnaður meðaltalsbifreiðar, verðlag 2011. 
Smurolíukostnaður   Verð 
Olíueyðsla l/20000 km   5 
Olíuverð fyrir Havoline olíu kr/l (m/VSK) 2.187 
Smurolíuverð/km (m/VSK)   0,55 

Heimild: „Transportøkonomiske Enhedspriser“ og eigin útreikningar . 

Samkvæmt hlutfalli á verði smurolíu og annarra þjónustuþátta í TERESA ætti olían að kosta 

um 0,36 kr/km miðað við þær aksturskostnaðartölur er kvarðaðar hafa verið fyrir íslenskar 

aðstæður. Miðgildi þeirrar tölu og í gildisins töflu 5.19. er 0,45 kr/km sem samsvarar 1800 kr/l 

sem er í takt við markaðskönnun höfundar á verði smurolíu. 

5.4.5 Samantekt kostnaðartalna og samanburður við danskar niðurstöður 

Tafla 5.20. Reikningsforsendur miðað við íslenskar aðstæður á verðlagi 2011 (ISK). 
Reikningsforsendur 
Eldsneytisnotkun (km/l) 12,3 
Eldsneytisverð án opinberra gjalda  115 
Eldsneytisverð með opinberum gjöldum 220,0 
Meðalverð bifreiðar án opinberra gjalda 2.113.926 
Meðalverð bifreiðar með opinberum gjöldum 4.447.807 
Líftími(km.) 174.700 
Líftími(ár) 13 

Heimild: „Transportøkonomiske Enhedspriser“, Vejdirektoratet og eigin útreikningar. 

Meðaleldsneytisverð er reiknað út frá hlutfallslegri skiptingu íslensks bílaflota í dísil- og 

bensínbifreiðar skv. upplýsingum frá Umferðarstofu. Þó svo að tafla 5.20. birtist á verðlagi 

janúar 2011 er álagning á eldsneyti miðuð við febrúar 2012 en  upplýsingar um eldsneytisverð 

og skattlagningu þess fengust frá Samtökum verslunar og þjónustu (SVÞ). 

Í febrúar 2012 skiptist eldsneytisverð í eftirfarandi þætti: 

 

𝑉𝑒𝑟ð 𝑓𝑟á 𝑑æ𝑙𝑢𝐵𝑒𝑛𝑠í𝑛

= 𝑉𝑆𝐾 + 𝑣ö𝑟𝑢𝑔𝑗𝑎𝑙𝑑 𝑎𝑙𝑚𝑒𝑛𝑛𝑡 + 𝑣ö𝑟𝑢𝑔𝑗𝑎𝑙𝑑 𝑠é𝑟𝑠𝑡𝑎𝑘𝑡 + 𝑘𝑜𝑙𝑒𝑓𝑛𝑖𝑠𝑔𝑗𝑎𝑙𝑑 

𝑉𝑒𝑟ð 𝑓𝑟á 𝑑æ𝑙𝑢𝐷𝑖𝑒𝑠𝑒𝑙  

= 𝑉𝑆𝐾 + 𝑜𝑙í𝑢𝑔𝑗𝑎𝑙𝑑 + 𝑘𝑜𝑙𝑒𝑓𝑛𝑖𝑠𝑔𝑗𝑎𝑙𝑑 
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Fjarlægðartengdur aksturskostnaður einkabíla, samantekt 

Reikningsforsendurnar að ofan gefa fjarlægðartengdan aksturskostnað í íslenskri umferð eftir 

aðföngum sem sjá má í töflu 5.21. Niðurstöður þessar svara aðfangaþörf líkansins til að unnt 

sé að reikna út fjarlægðartengdan aksturskostnað einkabíla, p. Sjá má að skv. þessum 

útreikningum er gildi 𝑝 fyrir meðaleinkabifreið 43,12 kr/km á verðlagi ársins 2011 eftir að 

tekið hefur verið tillit til opinberra gjalda.  

Tafla 5.21. Aksturskostnaður einkabíla í ISK/km á verðlagi 2011. 
Kostnaðarþáttur   Verð án opinberra gjalda Verð með opinberum gjöldum  
Eldsneyti 

 
9,32 kr/km 17,87 kr/km 

Olía 
 

0,36 kr/km 0,45 kr/km 
Dekk 

 
2,29 kr/km 2,88 kr/km 

Viðgerðir og viðhald 
 

4,64 kr/km 5,82 kr/km 
Afskriftir 

 
7,65 kr/km 16,10 kr/km 

Samtals       24,25 kr/km     43,12 kr/km 
Heimild: Transportøkonomiske Enhedspriser, Vejdirektoratet og eigin útreikningar. 
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5.5 Kvörðun á kostnaði flutninga og sendinga á Íslandi 

Við mat á kostnaði flutninga og sendinga hér á landi var haft samband við 8 stærstu 

flutningsaðila landsins. Aðilar þessir standa fyrir meginþorra af heildarlandflutningum á 

Íslandi. Flutningsaðilarnir voru beðnir um að veita upplýsingar um þætti þá er mynda 

fjarlægðartengdan og tímaháðan aksturskostnað. Haft var ítrekað samband við fyrirtækin á 2 

mánaða tímabili gegnum tölvupóst og síma ásamt því að komið var á fundum með þeim er 

vildu meiri upplýsingar um umbeðin gögn. Að lokum náðist 75% svarhlutfall. Í sumum 

tilfellum var unnt að nýta niðurstöður markaðsrannsóknar en þar sem þeirra þrýtur eru 

danskar niðurstöður lagðar til grundvallar. Forsenda fyrir nýtingu gagna frá flutningsaðilum er 

að jaðarkostnaður sé jafn meðaltalskostnaði (Axel Hall og Sólveig Jóhannsdóttir, 2007). Sjá 

má nánar um gagnaöflunina í viðauka C. 

5.5.1 Tímaháður aksturskostnaður í þungaflutningum 

Tafla 5.22. inniheldur tímaháðan aksturskostnað í þungaflutningum; laun bílstjóra, kostnað 

við að hafa fólk í vinnu og almennan rekstrarkostnað bifreiðar. Kostnaðarliðir þessir fengust 

skv. markaðskönnun er nefnd var í inngangi þessa kafla. Tafla 5.23. sýnir tímaháðan kostnað 

við umferðartafir. 

 

Tafla 5.22. Tímaháður aksturskostnaður í þungaflutningum árið 2011, eðlilegt umferðarflæði. 

Kostnaðarliður (ISK/klst) 
Afskriftir 1.660 kr. 
Bílstjóralaun 1.900 kr. 
Viðgerðir  90 kr. 
Samanlagður kostnaður án 
gjalda 3.650 kr. 

Bifreiðagjöld 307 kr. 

Gjöld alls 307 kr. 

Kostnaður með gjöldum 3.957 kr. 

Markaðsverð 4.638 kr. 
Heimild: Niðurstöður markaðskönnunar, (Transport & Energiministeriet, 2006) og eigin útreikningar. 

 
Heimild: Niðurstöður markaðskönnunar, (Transport & Energiministeriet, 2006) ,Hagstofa.is,  eigin útreikningar. 

Tafla 5.23. Tímaháður aksturskostnaður í þungaflutningum, umferðartafir. 
 ISK/klst Þáttaverð  með gjöldum Markaðsverð 

Kostnaður með gjöldum 5.540 kr. 6.493 kr. 
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5.5.2 Tímaháður aksturskostnaður sendibifreiða 

Við verðlagningu á tímaháðum kostnaði sendiferða á Íslandi er litið til verðþáttarins DKK/klst 

í TERESA og markaðskönnunar. Í töflu 5.24. má sjá tímaháðan hluta aksturskostnaðar fyrir 

tvær gerðir sendibifreiða skv. dönskum forsendum (Transport & Energiministeriet, 2006). 

Bifreiðar þessar eru taldar gefa ásættanlegt sniðmát af markaðnum, sú fyrri fyrir 

þyngdarflokkinn 2-3 tonn og sú seinni fyrir 3-3,5 tonn. Launakostnaður, bifreiðagjöld og 

skráningargjöld eru skv. markaðskönnun. Viðgerðakostnaður fékkst með því að nota hlutfall 

kaupmáttarveginnar landsframleiðslu milli Danmerkur og Íslands (EU27=100), miðgengi 

ISK/DKK ársins 2000 og undirvísitöluna „Viðgerðir og Viðhald“ í verðlagsvísítölu, til að 

unnt væri að framreikna gildið til ársins 2011. Tímavirði vegna umferðartafa er 40% hærra en 

tímavirði við eðlilegt umferðarflæði. Meðaltalstölurnar mynda aðföng líkansins og eru vegnar 

út frá þeirri forsendu að 2-3 tonna bifreiðir myndi 55% af umferðarhlutdeild sendibifreiða og 

3-3,5 tonna bifreiðir 45%.13 

Tafla 5.24. Tímaháður aksturskostnaður sendibifreiða, eðlilegt umferðarflæði.14 

ISK/klst Vegið meðaltal 

  Afskriftir 386 kr. 
Laun 1.900 kr. 
Viðgerðir 51 kr. 
Þáttaverð 2.337 kr. 
Bifreiðagjöld 114 kr. 
Skráningargjöld 6 kr. 
Gjöld alls 120 kr. 
Samanlagður kostnaður 2.457 kr. 
Markaðsverð  2.879 kr. 

Heimild: Niðurstöður markaðskönnunar , (Transport & Energiministeriet, 2006).  og Hagstofa.is. 

 
Tafla 5.25. Tímaháður aksturskostnaður sendibifreiða, umferðartafir. 

ISK/klst Vegið meðaltal 
Samanlagður kostnaður 3.440 kr. 
Markaðsverð 4.032 kr. 

Heimild: (Transport & Energiministeriet, 2006), Hagstofa.is og eigin útreikningar. 

  

                                                 
13  Þessi forsenda fæst úr “Transportøkonomiske enhedspriser” og er afsprengi rannsóknarvinnu á sviðinu í 

Evrópu. Sú einföldun er hér lögð til grundvallar að sama eigi við um íslenska markaðinn, en ekki fengust 
nákvæmar tölur um hlutfallslega skiptingu sendibifreiða eftir þyngdarflokkum á Íslandi. 

14  Hér eru notaðar niðurstöður markaðskönnunar annars vegar og danskar forsendur hins vegar. 
Launakostnaður, bifreiðagjöld, skráningargjöld og afskriftir fengust úr markaðskönnun meðan aðrar 
forsendur eru fengnar úr dönskum rannsóknum. 
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5.5.3 Fjarlægðartengdur aksturskostnaður í þungaflutningum 

Metinn er aksturskostnaður flutningabifreiða í 3 þyngdarflokkum: 3,5-12 tonn, 12-18 tonn og 

18-26 tonn, ýmist með eða án tengivagna/festivagna. Í töflu 5.26. má sjá meðaltal 

fjarlægðartengds aksturskostnaðar ökutækja í úrtaki flutningsaðila í markaðsrannsókn. 

Tafla 5.26. Fjarlægðartengdur aksturskostnaður í þungaflutningum á Íslandi.15 
Kostnaðarliður (ISK/km)   
Afskriftir 0,00 kr. 
Dísilolía 35,87 kr. 
Smurolía 7,96 kr. 
Dekk 11,00 kr. 
Viðgerðir og viðhald 12,80 kr. 
Samanlagður kostnaður án gjalda 67,53 kr. 
Gjöld  18,90 kr. 
Samanlagður kostnaður (þáttaverð) 86,43 kr. 
Markaðsverð 101,29 kr. 

Heimild: Niðurstöður markaðskönnunar, Hagstofa.is, eigin útreikningar. 

5.5.4 Fjarlægðartengdur aksturskostnaður sendibifreiða 

Aksturskostnaður sendibifreiða, líkt og í þungaflutningum, inniheldur einnig 

fjarlægðartengdan kostnað. Uppgjör kostnaðarliða byggist á tveimur bifreiðum er þykja 

dæmigerðar bifreiðir í þyngdarflokkunum 2-3 tonn og 3-3,5 tonn.  

Tafla 5.27. Fjarlægðartengdur aksturskostnaður sendibifreiða.16 

Kostnaðarliður (ISK/km)   
Afskriftir 15,7 kr. 
Dísilolía 10,8 kr. 
Smurolía 1,7 kr. 
Dekk 2,1 kr. 
Viðgerðir og viðhald 3,8 kr. 
Samanlagður kostnaður án gjalda 34,1 kr. 
Gjöld  5,5 kr. 
Kostnaður með gjöldum 39,6 kr. 
Markaðsverð 46,4 kr. 

Heimild: Niðurstöður markaðskönnunar. 
 .. 

                                                 
15  Hér eru öll gildi byggð á niðurstöðum markaðskönnunar. 
16  Dísilolíukostnaður, smurolíukostnaður og dekkjakostnaður fæst úr niðurstöðum markaðskönnunar meðan 

aðrir liðir eru reiknaðir út frá dönskum niðurstöðum. 
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5.6 Ytri áhrif 

Kostnaður samfélagsins vegna ytri áhrifa er einn veigamesti hluti heildarkostnaðar 

samfélagsins vegna samgangna. Eftirfarandi ytri áhrifaþættir skipta máli í tengslum við 

samgöngur: 

• Slys. 

• Loftmengun. 

• Hávaðamengun. 

• Loftlagsáhrif. 

• Þrengsli og vegslit. 

5.6.1  Slys 

Fjölmargar rannsóknir hafa verið gerðar á tíðni og kostnaði umferðarslysa á vegum Evrópu. 

Samkvæmt skýrslu RECORDIT17 sem gefin er út af Evrópusambandinu látast u.þ.b. 48.000 

einstaklingar árlega að meðaltali í umferðarslysum innan ESB. Samkvæmt upplýsingum frá 

Hagstofu Íslands deyja að meðaltali 16 manns árlega í banaslysum á Íslandi miðað við 

meðaltal áranna 2004-2010. Á sama tímabili slösuðust 1.324 einstaklingar í umferðarslysum 

að meðaltali árlega. Íslendingar eru þó, í alþjóðlegum samanburði, meðal þeirra þjóða er búa 

við hvað lægsta slysatíðni hvort sem miðað er við látna á hverja 100 þúsund íbúa eða við ekna 

kílómetra (Umferðaröryggisnefndin, 2000). Ljóst er þó að kostnaður samfélagsins vegna slysa 

er gríðarlegur og reynt verður að leggja mat á þann kostnað í kafla þessum.  

 

                                                 
17  RECORDIT (2000): Deliverable 1: Accounting Framework. RECORDIT, November 2000 
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Aðferðir við mat á heildarslysakostnaði  

Hægt er að notast við tvær aðferðir við mat á heildarkostnaði samfélagsins vegna slysa: 

1) Framleiðniaðferð (mannauðsaðferð). 

2) Samfélagsleg velferðaraðferð byggð á greiðsluvilja. 

Báðar aðferðir notast við eftirfarandi sundurliðun á kostnaði: 

• Bein útgjöld samfélagsins 

- Lögsýslu og sjúkrabílakostnaður. 

- Kostnaður vegna aðhlynningar í heilbrigðiskerfi. 

• Óbein útgjöld samfélagsins 

- Framleiðnitap (nettó eða brúttó). 

• Tap vegna virði mannslífs (töpuð framtíðarneysla eða greiðsluvilji fyrir aukið öryggi 

í umferð). 

• Eignatjón, annars vegar innri kostnaður borinn af tryggingafélögum og hins vegar 

ytri kostnaður sem borinn er af samfélaginu í heild (Danish Ministry of Transport, 

2004). 

 

High Level Group18 mælir með samfélagslegu velferðaraðferðinni, (2), eins og kemur fram  í 

skýrslu þeirrar nefndar.  Í skýrslunni er mælt með greiðsluviljamati fyrir aukið öryggi í 

umferð í stað þess að meta virði mannslífs út frá tapaðri framtíðarneyslu fórnarlambsins. Þar 

er virði tölfræðilegra mannslífa, VSL, lagt til grundvallar. Framleiðniaðferðin, (1), þ.e. núvirt 

framtíðar framleiðslugeta fórnarlambsins (brúttó) að frádreginni neyslu (nettó), er talin 

vanmeta virði þjáningar og missis. Samfélagslega velferðaraðferðin  í (2) er þó langt frá því 

að vera yfir gagnrýni hafin og eru niðurstöður hennar oft ekki í samræmi við 

meðalgreiðslugetu þeirra er tóku þátt í rannsókn. Þó er VSL talinn verðugur grunnur þegar 

meta skal virði heilsu og meiðsla, og ekki síst, andláts. Fræðilegur bakgrunnur VSL er næsta 

viðfangsefni. 

  

                                                 
18  (Lindberg, 1999) 
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Virði tölfræðilegra mannslífa (VSL) 

Augljóst er að líf einstaklings er of verðmætt til að meta til fjár. Áhættubreytingu og virði 

bætts öryggis í umferð er þó hægt að meta. Einstaklingar eru tilbúnir að greiða fyrir aukið 

öryggi og þar með minnkun í áhættu sem steðjar að mannslífi í umferð. Eftir að alvarlegt slys 

hefur átt sér stað er þó ekki hægt að meta mannslíf með verðmætaeiningum. Því er 

greiðsluviljaaðferðin ex-ante í stað ex-post, þ.e. greiðsluviljinn er metinn með 

framtíðarútkomu í huga; hugsanlegt dauðsfall í umferðarslysi. Til einfaldrar útskýringar má 

gera ráð fyrir að greiðsluvilji sé fyrir hendi hjá einstökum notanda samgöngubótar fyrir 

áhættuminnkun í umferð sem samsvarar dz. Með því að leggja saman dz fyrir n einstaklinga 

þ.a n·dz = 1 (þ.e. áhættu eytt) er hægt að meta virði einstaks mannslífs sem greiðsluvilja 

þessara einstaklinga fyrir áhættuminnkuna ∫ 𝑑𝑧𝑛
1 , þ.e. aukið öryggi. VSL má þá tákna sem 

samtölu greiðsluvilja allra þessara n einstaklinga fyrir bætt öryggi á vegum (Lindberg, 1999). 

Einfaldað má hugsa sér að ef greiðsluvilji einstaklings er 100 evrur fyrir minnkun í líkum á 

dauðsfalli um 1/10.000 er virði tölfræðilegs lífs metið á 1. milljón evrur. Beiting 

greiðsluviljaaðferðarinnar er í samræmi við kenningar velferðarhagfræðinnar. Sú staðreynd að 

við metum líf okkar meir en sem nemur framtíðar framleiðsluframlagi fyrir samfélagið er í 

takt við verðmætamat út frá valröðun einstaklinga. Greiðsluviljarannsóknum til grundvallar 

VSL liggur að einstaklingar séu hagfræðilega skynsamir (e. homo economicus) og verðmeti 

skynsamlega áhættuna og taki tillit til hennar í ferðavenjum sínum (Kristín Eiríksdóttir, 2008). 

Hér eftir er eingöngu stuðst við greiðsluviljaaðferð við mat á VSL. Þó ber að nefna að 

greiðsluviljaaðferðin getur ekki metið virði lífs í sjálfu sér, slíkar tilraunir eru ómögulegar.  

Sambandi áhættubreytingar og greiðsluvilja (sem myndar VSL) má lýsa á eftirfarandi hátt: 

 𝑉𝑆𝐿 =  𝑔𝑟𝑒𝑖ð𝑠𝑙𝑢𝑣𝑖𝑙𝑗𝑖 𝑓𝑦𝑟𝑖𝑟 𝑏æ𝑡𝑡 ö𝑟𝑦𝑔𝑔𝑖
𝑓𝑦𝑟𝑟𝑎 áℎæ𝑡𝑡𝑢𝑚𝑎𝑡−𝑏𝑟𝑒𝑦𝑡𝑡 áℎæ𝑡𝑡𝑢𝑚𝑎𝑡

  (27) 

Í jöfnu (27) er greiðsluvilji oftast meðalgreiðsluvilji allra þeirra sem eiga hagsmuna að gæta 

vegna tiltekinnar samgöngubótar. Því má segja að VSL sé verðmat á þeirri áhættu er steðjar að 

mannslífum almennt og virði þess að útrýma þeirri áhættu (Kristín Eiríksdóttir, 2008). 

Með aðferðum afhjúpaðs vals er hægt að draga ályktanir um greiðsluvilja einstaklinga fyrir 

aukið öryggi í umferð. Bætt öryggi í umferð skilar sér í lækkaðri tíðni umferðarslysa og 

umbreyta má jöfnu (27) að ofan í jöfnu (28): 

 𝑉𝑆𝐿 =  𝑘𝑜𝑠𝑡𝑛𝑎ð𝑢𝑟 ö𝑟𝑦𝑔𝑔𝑖𝑠𝑡æ𝑘𝑖𝑠
𝑓𝑦𝑟𝑟𝑎 áℎæ𝑡𝑡𝑢𝑚𝑎𝑡−𝑏𝑟𝑒𝑦𝑡𝑡 áℎæ𝑡𝑡𝑢𝑚𝑎𝑡

  (28) 
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Kaup öryggistækja og sá tími sem tekur að bæta öryggi við akstur leiðir til nýs áhættumats. 

Hægt væri að draga ályktanir um greiðsluvilja neytenda út frá kaupum af bifreiðum með 

mismunandi öryggisbúnað og staðla. Einnig gæti tímavirði þess tíma sem notaður er til að 

spenna sætisbelti verið mælitæki á greiðsluvilja og tímavirði sparaðs ferðatíma vegna 

aksturshraða á móti aukinni áhættu (Kristín Eiríksdóttir, 2008). 

 

Niðurstöður nokkurra empírískra rannsókna á VSL 

Margar rannsóknir hafa verið framkvæmdar á virði tölfræðilegra mannslífa. Flestar eiga það 

sameiginlegt að byggja á greiðsluviljaaðferðum. Niðurstöður þessara rannsókna eru 

fjölmargar: 

• De Blaeij og félagar framkvæmdu rannsókn árið 2000 á fjölda annarra rannsókna. 

Rannsóknin byggðist á skilyrtu verðmætamati og benti til meðaltals VSL upp á 4,8 

milljónir USD með miðgildi upp á 2,8 milljónir USD. 

• Sænsk rannsókn frá árinu 2001 sem byggð er á skilyrtu verðmætamati á VSL í 

umferðarslysum bendir til VSL á bilinu 22,33-24,01 milljónir sænskra króna á verðlagi 

ársins 2000. 

• Strand (2001) gerði rannsókn á VSL í umferðarslysum. Niðurstaða hans var að VSL í 

umferðarslysum væri á bilinu 37,8 til 53,8 milljónir norskra króna á verðlagi 2000 en 

líklegt er að matið sé bjagað upp á við þar sem að þeir sem lentu í úrtakinu voru í 

hærri launaflokkum samfélagsins.  

• Aldy og Viscusi (2002) komust að þeirri niðurstöðu að tekjuteygni greiðsluvilja væri á 

bilinu 0,5-0,6. Fyrir hverja prósentubreytingu í tekjum yfir tíma eykst því greiðsluvilji 

fyrir aukið öryggi um 0,5-0,6 %. Einnig virtist sem svo að lægri greiðsluvilji væri 

ríkjandi meðal eldri þegna samfélagsins. Það gæti útskýrst af því að ævitekjur hafa 

farið vaxandi undanfarna áratugi og að ævitekjur eldri borgara eru lægri en kynslóðar 

á eftir sem endurspeglast í öðru verðmætamati (Kristín Eiríksdóttir, 2008). 
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Jaðarkostnaður slysa  

Slysaáhætta er skilgreind sem fjöldi slysa á ekinn kílómetra í vegakerfinu. Undir venjulegum 

kringumstæðum er slysaáhætta háð umferðarþunga, samsetningu umferðar, bifreiðategund, 

tíma dags, vegaaðstæðum og ökumanni sjálfum (Danish Ministry of Transport, 2004). 

Jaðaráhætta slysa samanstendur af tveimur þáttum: Annars vegar aukinni slysaáhættu 

einstaklings í bifreið vegna auka km í akstri um samgöngumannvirki, r, vegna eigin gjörða og 

hins vegar aukningu/minnkun í slysaáhættu allra annarra er ferðast um tiltekið 

samgöngumannvirki vegna ferðar þess tiltekna einstaklings, r‘ (þ.e. vegna gjörða annarra) .  

 

Í flestum löndum Evrópu er heildarkostnaður samfélagsins vegna slysa reiknaður út frá 

kvörðuðu einingaverði. Mikilvægt er að einingaverðið sé vel ígrundað til að ábati 

samfélagsins í formi hugsanlegrar minnkunar í slysatíðni sé rétt metinn. Aðgreining ytri 

jaðarslysakostnaðar frá jaðarslysakostnaði skiptir höfuðmáli og skilningur á hvaða 

kostnaðarliðir teljast til ytri jaðarkostnaðar er þar nauðsynlegur. Ytri jaðarkostnaður slysa er 

skilgreindur sem slysakostnaðurinn sem aðrir en fórnarlömb slysa bera vegna auka km í akstri 

þ.e. kostnaður samfélagsins vegna hvers auka kílómetra sem farartæki ferðast um 

samgöngumannvirki. Innri jaðarkostnaður slysa hins vegar samanstendur af þeim 

kostnaðarliðum sem bornir eru af fórnarlambinu sjálfu eða tryggingafélögum vegna hvers 

auka km í akstri. Þegar jaðarkostnaður slysa er metinn er ekki nóg að taka einungis tillit til 

meðaltalsslysaáhættu í vegakerfinu. Taka þarf tillit til áhættuteygni umferðarþunga, þ.e. hve 

mikið áhættan eykst við 1% aukningu í umferð. Áhættuteygni umferðarþunga er 

grundvallaratriði við trúverðugt mat á innri og ytri þáttum jaðarkostnaðar slysa (Lindberg, 

1999). 

Jaðarkostnaður slysa á Íslandi 

Samgönguframkvæmdir hafa hvort tveggja áhrif á líkur vegfarenda á því að lenda í slysi og 

alvarleika slyssins verði það að veruleika. Við mat á VSL fyrir íslenskar aðstæður er 

heppilegast að líta til empírískra rannsókna á VSL á Norðurlöndum. Velferðarkerfin á 

Norðurlöndunum eru áþekk og bandarískar rannsóknir sýna svo ekki verður um villst að hátt 

mat á VSL þar í landi má aðallega rekja til hærri meðalútgjalda einstaklingsins vegna þess að 

ekki er upp á að hlaupa eins gott velferðarkerfi og á Norðurlöndum, reynist þess þörf að leita 

aðhlynningar og læknisþjónustu (Kristín Eiríksdóttir, 2008).  

Tafla 5.28 sýnir kaupmáttarvegin meðallaun á mann í Danmörku, Noregi og Íslandi miðað við 

upplýsingar úr “Taxing Wages” skýrslum OECD um meðaltalslaun og meðaltalsskattbyrði á 
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árunum 2000-2010 (OECD, 2000-2010). Út frá þeim upplýsingum sem og gögnum um 

jafngildisvirði innan VLF (PPP, EU27=100) milli Norðurlandanna eru launatölurnar vegnar 

m.t.t. kaupmáttar. Taflan sýnir meðal annars að útborguð laun á mann eru 46,7% hærri í 

Noregi en Íslandi, mælt í kaupmætti fyrir árið 2010.  

Tafla 5.28. Kaupmáttarvegin meðallaun, vísitala. 
  2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 
ISL 104,6 105,4 109,3 119,9 118,1 116,3 113,7 130,2 128,6 117,1 110,6 
NO 123,7 127,4 127,9 132,3 123,3 147,4 152,3 160,0 163,5 159,2 162,2 
SE 100,0 102,2 100,0 100,4 79,5 94,7 100,7 110,7 113,2 112,2 117,6 

  Heimild: OECD og eigin útreikningar. 

Við umreikning frá VSL í SEK og NOK í íslenskar krónur er notast við eftirfarandi aðferð: 

Fyrst er umreiknað í ISK-2000 með miðgengi NOK og SEK ársins 2000. Þannig fæst VSL 

ársins 2000 í íslenskum krónum. Við framreikning til ársins 2011 er tekið tillit til niðurstaðna 

launagreiningar úr töflu 5.28. og vísitölunnar er þar kemur fram (OECD, 2000-2010). Gert er 

ráð fyrir að tekjuteygni VSL sé 0,55 við framreikning til ársins 2011 (Aldy og Viscusi (2002)). 

 

Tafla 5.29. VSL í íslenskum krónum. 
Svíþjóð (millj. ISK) Noregur (millj. ISK) 

Tekjuteygni 0,5 0,6 0,5 0,6 
Neðri mörk 306,2 327,3 434,3 464,2 
Efri mörk 329,3 351,9 618,1 660,7 

 
Meðaltal 328,7 544,3 

   Miðgildi 328,3 541,1   

 
Meðaltal meðaltala 436,5 

    Meðaltal miðgilda 434,7     
Heimild: OECD og eigin útreikningar . 

Samanburður gilda í töflu 5.29. við mat Línuhönnunar frá 2006 á VSL gefur endanlegt mat á 

slysakostnaði fyrir íslenskar aðstæður. Í skýrslu Línuhönnunar frá 2006 birtist eftirfarandi mat 

á kostnaði umferðarslysa. 

Tafla 5.30. Mat Línuhönnunar árið 2006. 
Afleiðing Kostnaður 
Andlát 345.598.170 
Mikið slasaður 55.253.674 
Lítið slasaður 4.657.621 

Heimild: (Guðbjörg Lilja Erlendsdóttir, Haraldur Sigþórsson og Þórólfur Nielsen, 2006). 
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ECMT19, 1998 mælir með að virði alvarlegra slysa og minniháttar slysa sé 13% og 1% af 

VSL, í þeirri röð (Danish Ministry of Transport, 2004). Með þær upplýsingar að leiðarljósi 

sem og miðgildi VSL sem reiknað var í töflu 5.29 fæst uppfært mat slysaskostnaðar: 

 

 

 

 
Heimild: ECMT og eigin útreikningar.  

Sjá má að útreiknað gildi á VSL fyrir byrjun árs 2011 (meðaltal miðgilda í töflu 5.29.) er ekki 

langt frá framreiknuðu gildi Línuhönnunar til þess sama árs. Töluvert ósamræmi getur þó 

verið milli opinberrar slysaskráningar og raunverulegs fjölda slysa og óhappa. Hagstofa 

Íslands heldur utan um skráningu slysa en meðaltal skráðra slysa á árunum 2004-2010 er 

eftirfarandi eftir að leiðrétt hefur verið fyrir ófullkominni skráningu slysa en Vegagerðin gerir 

ráð fyrir að öll banaslys séu skráð, 90% alvarlegra slysa og um 57% slysa með minniháttar 

meiðslum (Kristín Eiríksdóttir, 2008). 

Tafla 5.32. Útreikningur heildarslysakostnaðar samfélagsins fyrir árið 2011. 

Umferðarslys Meðaltal Uppfært meðaltal Kostnaður 2011 

Látnir í slysum 18 18 7.824.866.796 

Lítið slasaðir 1158 1.996 8.676.907.440 

Mikið slasaðir 167 185 10.454.892.050 

  
Heildarslysakostnaður: 26.956.666.254 

Heimild: Hagstofa.is og eigin útreikningar. 

Gögn frá Hagstofu um bíleign frá 2010 sem og gögn frá Umferðarstofu um meðaltalsakstur 

ársins 2010 eftir tegundum bíla gera kleift að reikna slysakostnað á hvern ekinn km í landinu í 

byrjun árs 2011 (tafla 5.33.). Sú einföldun er til grundvallar að slysakostnaður á hvern ekinn 

km sé jafn jaðarslysakostnaði á hvern ekinn km. Sjá má að reiknaður jaðarslysakostnaður á 

Íslandi, skv. þessari aðferð, er 8,43 kr/km.  

Tafla 5.33. Meðaltalsslysakostnaður/km í byrjun 2011. 
Tegund bíls Skipting Meðaltalsakstur 
Bensínbifreið 73,7% 12.393 
Dísilbifreið 26,3% 16.580 
Vegið meðaltal 

 
13.494 

Fjöldi bifreiða alls 
 

237.089 
Jaðarslysakostnaður/km 8,43 kr. 

Heimild: Umferðarstofa,  (Ingvar Karlsson, 2011) og eigin útreikningar. 
                                                 
19  European Conference of Ministers of Transport 

Tafla 5.31. Uppfært mat slysakostnaðar ISK-2011, samanburður. 
Afleiðing Kostnaður  Framreiknað (Línuhönnun) 
Andlát 434.714.822 kr. 406.945.511 kr. 
Mikið slasaður 56.512.930 kr. 65.061.787 kr. 
Lítið slasaður 4.347.148 kr. 5.484.398 kr. 
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Hluti jaðarslysakostnaðarins sem telst ytri stærð er byggt á fræðilegu mati. Forsendur þess 

mats fylgja hér. 

Aðgreining ytri jaðarslysakostnaðar frá jaðarslysakostnaði 
 
Jaðarkostnaði umferðaróhappa má skipta í 4 liði: 

 

• Kostnaður vegna kerfislægra ytri áhrifa - kostnaður sem aðrir þegnar samfélagsins 

bera en fórnarlambið sjálft (kostnaður heilbrigðiskerfis og lögsýsluskostnaður) þegar 

einstaklingur tekur áhættu við notkun samgöngumannvirkja. 

           𝐾𝑜𝑠𝑡𝑛𝑎ð𝑢𝑟𝐾𝑒𝑟𝑓𝑖𝑠𝑙æ𝑔 𝑦𝑡𝑟𝑖 áℎ𝑟𝑖𝑓 = 𝑐 ∙ 𝑟  (29) 

Þar sem 𝑐 er meðalkostnaður vegna umönnunar og lögsýslu og 𝑟 er áhættan á því að 

lenda í slysi/óhappi sem farþegi/ökumaður bifreiðar vegna eigin athafna í umferðinni. 

 

• Kostnaður vegna ytri áhrifa umferðarþunga - kostnaður samfélagsins vegna 

áhættuaukningar sökum aukinnar bifreiðar í umferð.  

Kostnaðurinn er borinn af:  

a) Ökumanni og farþegum annarra bifreiða. 

b) Ættingjum og vinum annarra í umferð. 

c) Öðrum þegnum þjóðfélagsins, ótengdum ökumanni og farþegum. 

 𝐾𝑜𝑠𝑡𝑛𝑎ð𝑢𝑟𝑌𝑡𝑟𝑖 áℎ𝑟𝑖𝑓,   𝑢𝑚𝑓𝑒𝑟ð𝑎𝑟þ𝑢𝑛𝑔𝑖 = (𝑎 + 𝑏 + 𝑐) ∙ 𝑟 ∙ 𝐸𝑟𝑄 (30) 

Þar sem 𝐸𝑟𝑄 er áhættuteygni umferðarþunga m.t.t. áhættunnar á að lenda í slysi sem  

farþegi/ökumaður bifreiðar.  

 

• Kostnaður vegna ytri áhrifa umferðarflokkunar – Kostnaður vegna áhættunnar sem 

fólk er notar önnur farartæki (hjólreiðar, bifhjól o.s.frv.) ber vegna auka farartækis - af 

annarri gerð en þeirra eigin, í umferð. Kostnaðurinn er sem áður borinn af ökumanni 

og farþegum annarra farartækja í umferð, ættingjum, vinum og öðrum í þjóðfélaginu. 

 𝐾𝑜𝑠𝑡𝑛𝑎ð𝑢𝑟𝑌𝑡𝑟𝑖 áℎ𝑟𝑖𝑓,   𝑢𝑚𝑓𝑒𝑟ð𝑎𝑟𝑓𝑙𝑜𝑘𝑘𝑢𝑛 = (𝑎 + 𝑏 + 𝑐) ∙ 𝑟′ +  (𝑎 + 𝑏 + 𝑐) ∙ 𝑟′𝐸𝑟′𝑄 (31) 
 

Þar sem 𝑟′ er hættan á að lenda í umferðaróhappi vegna athafna annarra í umferðinni 

og 𝐸𝑟′𝑄 er áhættuteygni umferðarþunga m.t.t. þeirrar áhættu. 
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 Ytri jaðarslysakostnaður samanstendur því af:  

1) Kostnaði samfélagsins vegna áhættunnar sem hver og einn einstaklingur tekur í 

umferðinni. 

2) Kostnaði samfélagsins vegna aukinnar áhættu allra í umferðinni vegna viðbætts 

farartækis í umferð þ.e. aukins umferðarþunga. 

3) Kostnaði samfélagsins vegna nýliðunar farartækja í samgöngum þ.e. kostnaðar 

samfélags vegna aukinnar áhættu einstaklinga í einni gerð farartækis vegna auka 

farartækis af annarri gerð í umferð. 

Að lokum, ef 𝜃 er skilgreint sem sá hluti samfélagslegs kostnaðar sem er tengdur manntjóni í 

bifreiðinni sem olli umferðaróhappinu, er hægt að skrifa upp líkingu fyrir ytri 

jaðarslysakostnað. 

 

 𝑌𝑡𝑟𝑖  𝑗𝑎ð𝑎𝑟𝑠𝑙𝑦𝑠𝑎𝑘𝑜𝑠𝑡𝑛𝑎ð𝑢𝑟 =  �𝜃 �1 + 𝐸𝑟𝑄� 𝑟 + (1 − 𝜃)(1 + 𝐸𝑟′𝑄)𝑟′� ∙ (𝑎 + 𝑏 + 𝑐) − 𝜃𝑟(𝑎 + 𝑏)  (32) 

Jafnan að ofan gefur jaðarslysakostnað (fyrri liðurinn í jöfnunni) að frádregnum innri 

jaðarslysakostnaði (seinni liðurinn). Jaðarslysakostnaðurinn samanstendur af slysakostnaði 

samfélagsins vegna áhættunnar sem hver einstaklingur tekur í umferðinni vegna eigin gjörða, 

𝜃 �1 + 𝐸𝑟𝑄� 𝑟 , og slysakostnaði samfélagsins vegna aukinnar áhættu allra hinna í umferðinni 

vegna gjörða eins tiltekins einstaklings ,  (1 − 𝜃)(1 + 𝐸𝑟′
𝑄

)𝑟 ′ . 

Frádráttarliðurinn 𝜃𝑟(𝑎 + 𝑏) táknar þann hluta jaðarslysakostnaðar sem er innri kostnaður en 

það er sá slysakostnaður sem hver og einn einstaklingur ber sjálfur vegna eigin gjörða í 

umferðinni. Sé hann dreginn frá jaðarslysakostnaði stendur eftir ytri jaðarslysakostnaður. 

Hlutfall innri kostnaðar samfélags af heildar jaðarslysakostnaði fer eftir tryggingakerfi og 

lagaumhverfi viðkomandi lands. Rannsóknir gera alla jafna ráð fyrir að kostnaður vegna 

eignatjóns sé innri stærð og að mestu leyti borinn af tryggingafélögum eða eigendum bifreiða 

en ekki af samfélaginu í heild.  
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Niðurstöður rannsókna á ytri slysakostnaði og mat fyrir íslenskar aðstæður 

 

Öll farartæki, hvort sem er á þjóðvegum eða innan borgarmarkanna orsaka kerfislæg ytri 

áhrif. Rannsóknir hafa þó sýnt að á þjóðvegum í Evrópu er slysatíðnin í hlutfalli við 

umferðarþunga, þ.e. ytri áhrif tengd umferðarþunga eru hverfandi. Í þéttbýli er raunin önnur 

og slysatíðni vex hraðar en umferðarþungi og ytri áhrif tengd umferðarþunga eiga þar við. 

Jafnvel þó að slysatíðni mismunandi farartækja á vegum landsins hækki ekki í beinu hlutfalli 

við umferðarþunga veldur skörun milli umferðarflokka/farartækja því að ytri áhrif tengd 

umferðarflokkun eiga við í þéttbýli sem og fyrir þungaflutninga á þjóðvegum (Lindberg, 

1999). Gerðar hafa verið rannsóknir á hlutfalli jaðarslysakostnaðar og ytri  

jaðarslysakostnaðar í Svíþjóð sem sjá má í töflu 5.34. 

 

Tafla 5.34. Skipting ytri jaðarslysakostnaðar í Svíþjóð (Evrur/ 100 aksturskílómetra). 
Farartæki og erindi 1) 2) 3) 4) 5) 
Bifreið á ferð milli þéttbýliskjarna 0,78 0 - 0,78 7,09 

Bifreið innan þéttbýlis  0,9 2,1 3,7 5,58 
 
Óstaðfest20 

Þungaflutningar 0,4 - 4,58 4,98 8,22 
Strætisvagnar 0,47 - 6,68 7,14 10,76 
Rútur 6,27 - 0 6,27 56,21 

Heimild: (Lindberg, 1999). 

Hér er:  

1) Kostnaður vegna kerfislægra ytri áhrifa. 

2)  Kostnaður vegna ytri áhrifa umferðarþunga. 

3)  Kostnaður vegna ytri áhrifa umferðarflokkunar. 

4)  Ytri stærð jaðarslysakostnaðar. 

5)  Jaðarslysakostnaður. 

 

                                                 
20  Erfitt er að meta ytri jaðarslysakostnað í þéttbýli. Ytri áhrif umferðarþunga sem og umferðarflokkunar eru 

töluverð en áhættuteygnin er ekki fasti, hún breytist með umferðarþunganum og því er ytri stærð 

jaðarkostnaðar að öllu jöfnu ekki fasti (Lindberg, 1999).  
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Meðalgildi ytri jaðarslysakostnaðar skv. “Transportøkonomiske enhedspriser” er vegið með 

upplýsingum um skrásettar bifreiðar á vegum landsins skv. Hagstofu Íslands og sést í töflu 

5.35: 21 

Tafla 5.35. Niðurstöður danskra rannsókna vegnar með umferðarhlutdeild  mismunandi 
farartækja á Íslandi (verðlag ársins 2000). 

DKK á hvern ekinn kílómetra Meðaltal 
      Lágt Miðjumat Hátt 
Einkabifreið Bensín   0,078 0,104 0,139 
  Dísil   0,078 0,104 0,139 
  Rafmagn   0,078 0,104 0,139 
Sendibíll Bensín 1,5 t 0,005 0,007 0,012 
  Dísil 1,5 t 0,005 0,007 0,012 
Vörubíll Dísil 16 t 0,012 0,057 0,075 
Strætisvagn Dísil 40 pers 0 0 0 
Meðaltal meðaltala 

  
0,09 0,169 0,226 

Heimild: Hagstofa, Transportøkonomiske enhedspriser og eigin útreikningar. 

Meðaltal meðaltala er 0,169 DKK/km. Með hlutföllum kaupmáttarveginnar landsframleiðslu  

milli Danmerkur og Íslands  (PPP aðferð, EU27= 100) sem og launahlutfalli milli landanna á 

árinu 2000 (tafla 5.30) má umbreyta þeirri tölu í íslenskar krónur á verðlagi ársins 2000. Því 

næst er gildinu varpað til ársins 2011 með launavísítölu sem gefin er út af Hagstofu Íslands. 

Miðað er við  tekjuteygni greiðsluvilja 0,55 líkt og áður. Niðurstaðan er: 2,98 kr/km. 

 

Skýrsla danska samgönguráðuneytisins sýnir mat á jaðarslysakostnaði/1000 km í þéttbýli og á 

þjóðvegum í Bretlandi, Ítalíu og Danmörku (Danish Ministry of Transport, 2004). 

Tafla 5.36. Jaðarslysakostnaður/1000 ekna km (€). 

 
Þjóðvegir     Þéttbýli 

Bretland 83 84 
Ítalía  458 652 
Danmörk            191           117 

Heimild: (Danish Ministry of Transport, 2004). 

 Sjá má að í Bretlandi er jaðarslysakostnaðurinn á hverja 1.000 aksturskílómetra u.þ.b. sá sami 

í þéttbýli og dreifbýli en um 40% hærri í þéttbýli en dreifbýli á Ítalíu og í Danmörku. Ef gert 

er ráð fyrir að jaðarslysakostnaður í þéttbýli sé 40% hærri í þéttbýli í töflu 5.36. en dreifbýli 

líkt og í Danmörku má umbreyta töflu 5.36. í töflu 5.37. 

  

                                                 
21  Gildið “meðaltal meðaltala” fæst með því að vega meðalgildin í töflu 5.36 með hlutfallslegri skiptingu 

bílaflotans í einkabifreiðar, stærri bifreiðar og strætisvagna samkvæmt upplýsingum um fjölda skráðra 
bifreiða eftir flokkum á Íslandi (www.hagstofa.is). 
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Tafla 5.37. Skipting ytri jaðarslysakostnaðar í Svíþjóð (€/100 aksturskílómetra). 
Farartæki og erindi 1) 2) 3) 4) 5) 
Bifreið á ferð milli 
þéttbýliskjarna 0,78 0,00 - 0,78 7,09 
Bifreið innan þéttbýlis  0,90 2,10 3,70 5,58 9,93 
Þungaflutningar 0,40 - 4,58 4,98 8,22 
Strætisvagnar 0,47 - 6,68 7,14 10,76 
Rútur 6,27 - 0 6,27 56,21 

Heimild: Tafla 5.34, tafla 5.36. og eigin útreikningar. 

Hlutfall ytri jaðarslysakostnaðar og jaðarslysakostnaðar í hverri röð í töflunni að ofan er vegið 

með nýjustu tölum frá Hagstofu um skrásettar bifreiðar á landinu sem og upplýsingum um 

skiptingu fólksfjölda eftir þéttbýlum búsvæðum og dreifbýli, á Íslandi. Samkvæmt þeirri 

aðferð fæst að eðlilegt hlutfall ytri jaðarslysakostnaðar (4. í töflunni að ofan) af heildar 

jaðarslysakostnaði (5. í töflunni að ofan) á Íslandi sé 43,5%. Ytri stærð jaðarslysakostnaðar á 

Íslandi er því :8,43 kr/km · 43,5% = 3,67 kr/km. Það er um 23% hærra en talan sem 

framreiknuð var frá danska meðaltalinu í töflu 5.37. Miðgildi þessara tveggja talna og sú tala 

sem viðtekin verður sem ytri stærð jaðarkostnaðar er: 3,18 kr/km. 
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5.6.2  Loftmengun 

Loftmengun vegna bruna jarðefnaeldsneytis hefur einkar skaðleg áhrif á umhverfið. 

Rannsóknir innan samgönguhagfræði sýna með óyggjandi hætti að ytri kostnað samfélagsins 

vegna loftmengunar má færa til jafns við ytri slysakostnað, sérstaklega á þéttbýlum svæðum. 

Neikvæðum áhrifum loftmengunar er iðulega skipt í 3 flokka: 

• Áhrif á heilsu almennings; aukin dánartíðni og aukin sjúkdómseinkenni/alvarleg 

veikindi. 

• Uppskerubrestur í landbúnaði vegna óhagstæðra skilyrða til ræktunar plantna/afurða. 

• Tæring og syrting bygginga vegna efnaveðrunar og áhrif ósoneyðandi lofttegunda. 

Fyrsti þátturinn að ofan er langsamlega stærsti hluti þess kostnaðar sem samfélagið ber vegna 

loftmengunar. Því er megináherslan á að meta kostnaðinn vegna hugsanlegrar 

heilsuskerðingar sökum loftmengunar. Skaðleg áhrif mengunar á heilsu manna eru helstu 

afleiðingar útblásturs bifreiða. ExternE22 sýndi að 90-95% af kostnaði vegna loftmengunar 

felst í kostnaði vegna heilsutjóns. Nýjar rannsóknir á sviði samgönguhagfræði notast við 

aðferð byggða á hliðrunarkostnaði (e. avoidance cost) til  að meta kostnað samfélagsins vegna 

heilsuskerðingar af völdum loftmengunar. Virðismat heilsuskerðingar felur í sér mat á 

greiðsluvilja með aðferðum afhjúpaðs vals, framleiðnimissi vegna daga frá vinnu og kostnaði 

heilbrigðiskerfis. Gerðar hafa verið margar rannsóknir á kostnaði heilsuskerðingar af völdum 

loftmengunar eftir sjúkdómum og einkennum. 

                                                 
22  External Cost of Energy Research Team, www.externe.info. 
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Heilsutjón vegna loftmengunar 

Í skýrslunni til grundvallar dönsku aðferðarfræðinni; „TRIP“ er notast við svonefnt 

áhrifaferlisrit við mat á heilsutjóni vegna loftmengunar (e. impact pathway diagram) (Centre 

for Transport Research, 2000).23  Myndin hér að neðan sýnir áhrifaferli loftmengunar á heilsu 

og vellíðan (Danish Ministry of Transport, 2004). 

 
Mynd 5.2. Áhrifaferlisrit heilsutjóns vegna loftmengunar. 

Heimild: (Danish Ministry of Transport, 2004). 

 
Vinstri hlið myndar 5.2. skilgreinir orsakatengsl í fjórum skrefum frá umferðarþunga til 

kostnaðarmats vegna heilsutjóns/skaða af völdum loftmengunar. Hægri hliðin er einföldun að 

því leyti að gert er ráð fyrir að hægt sé að lýsa sambandinu sem línulegu milli 

áhrifaferlisþáttanna fjögurra: útblástursþáttar, berskjöldunarþáttar, „afleiðingar berskjöldunar” 

þáttar og virðismats skaðans. 

  

                                                 
23 akf.dk/trip 



 
 

73 
 

Áhrifaferlið samanstendur af 4 þáttum: 

1) „Útblástursþáttur“ vísar til útblásturs skaðlegra lofttegunda í umferð og er metinn fyrir 

hvern ekinn km (gr/km), t.d 1.000 gr CO2/km. Útblástursþættirnir eru metnir fyrir 

mengunarefnin CO, SO2 , NOx, svifryk (PM) og VOC (e. various other chemicals). 

VOC samanstendur af hundruðum efnasambanda er hafa áhrif á heilsu (t.d. benzene 

og 1,3- bútadíen og ósóneyðandi lofttegundir). Útblástursþættir við mismunandi 

akstursmynstur og umferðarþunga hafa verið metnir vísindalega í rannsóknum á sviði 

samgöngumála.  

2) „Berskjöldunarþáttur“ stendur fyrir hve berskjaldaðir einstaklingar eru fyrir 

loftmengun í grennd við samgöngumannvirki (berskjöldun einstaklings í einingunni 

μg/𝑚3fyrir hvert tonn af útblæstri árlega) t.d. 5 μg/𝑚3 á hvern einstakling fyrir 100 

tonn af árlegum CO2 útblæstri. Berskjöldunarþættirnir tákna samband útblásturs og 

berskjöldunar einstaklinga í samfélaginu. Berskjöldunarþættir eru staðbundnir og 

ráðast af veðurfarslegum og staðfræðilegum aðstæðum þar sem útblástur á sér stað. 

Augljóst er að dreifing mannfjölda eftir svæðum, sem og þéttleiki byggðar ráða miklu 

um berskjöldun fólks fyrir útblæstri. Rannsóknir byggðar á dreifilíkönum ákvarða 

áhrif hvers útblástursþáttar á magn skaðlegra lofttegunda í andrúmsloftinu. 

Veðurfarslegar sem og staðfræðilegar aðstæður eru breytur í líkaninu. Berskjöldun 

mannfjölda á hverju svæði (berskjöldun vegna eins tonns af útblásturslofttegundum í 

andrúmslofti) er reiknuð með því að margfalda þéttleika skaðlegra lofttegunda á 

hverju svæði með mannfjöldanum á svæðinu. Heildarberskjöldun samfélagsins er því 

samtala berskjöldunar á mismunandi svæðum er mynda áhrifasvæði loftmengunar.  

3) „Afleiðing berskjöldunar“ þátturinn táknar fjölda heilsutjóna á ári vegna 

berskjöldunar, 𝜇𝑔/𝑚3, fyrir loftmengun. Þátturinn er gerður upp fyrir 1.000 íbúa í 

grennd við samgöngumannvirkið, t.d 100 heilsutjón árlega vegna berskjöldunarinnar 5 

μg/𝑚3 á svæði sem telur 1.000 íbúa. Tíðni heilsutjóns/skaðlegra áhrifa vegna 

mengunar er metin með faraldursfræðilegum rannsóknum á svæðum með mismunandi 

þéttleika skaðlegra lofttegunda í andrúmsloftinu. Mælieining þessa þáttar er breyting í 

tíðni heilsutjóna árlega vegna aukningar  (í einingunni μg/m3) skaðlegra lofttegunda í 

andrúmsloftinu. Meðal sjúkdóma sem rekja má til loftmengunar má nefna krabbamein, 

hjarta- og æðasjúkdóma og öndunarfærasjúkdóma. Kostnaður samfélagsins felst í 

aukinni dánartíðni (minni lífslíkur) og aukinni tíðni sjúkdóma og þess kostnaðar er 

heilbrigðiskerfið ber vegna aðhlynningar og meðferðar sjúklinga. 
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4) „Kostnaðarmat“ þátturinn lýsir heildarkostnaði samfélags vegna heilsutjóns: 

ISK/heilsutjón. Sú tala er margfölduð með fjölda heilsutjóna til að fá heildarkostnað 

samfélags vegna heilsutjóns af völdum loftmengunar. 

 

 Mat á kostnaði samfélags vegna heilsuskerðingar af völdum mengunar, VLYL aðferð 

Dánartíðni vegna mengunar er hærri meðal eldri þegna samfélagsins en yngri. Því er þörf á að 

endurreikna VSL sem reiknað var þegar slysakostnaður var metinn. Virðisgildi mannslífs sem 

tapast vegna loftmengunar/útblásturs er táknað VLYL (e. value of life year lost).  

 𝑉𝐿𝑌𝐿 =  𝑉𝑆𝐿
∑ 𝑃𝑖

𝑎(1+𝑟)𝑖−𝑎𝑖=𝑇
𝑖=𝑎

  (33) 

Hér er 𝑃𝑖𝑎 líkur þess á að lifa ár i (sé einstaklingurinn berskjaldaður fyrir loftmengun) að því 

gefnu að manneskjan hafi náð aldri 𝑎 sem er jafn meðalaldri þeirra er látast í bílslysum en 

𝑎 = 40 á𝑟 í Evrópu. T er meðalaldur allra í þjóðfélaginu og r er afvöxtunarstuðull lífára eftir 

fertugt, 3%. Miðað er við að einstaklingar sem verða fyrir heilsutjóni vegna loftmengunar lifi 

0,75 árum skemur en ella, að meðaltali, en gert er ráð fyrir að fólk sem er næmt fyrir 

loftmengum hefði dáið innan skamms tíma, hvort sem er (Centre for Transport Research, 

2000). Kostnaður samfélagsins vegna dauðsfalls af völdum loftmengunar er því metinn sem 

0,75 VLYL fyrir hvert tapað mannslíf (Danish Ministry of Transport, 2004). Sjá má útreikning 

á VLYL eftir jöfnu (33) í viðauka E.24 

 

Ytri jaðarkostnaður samfélagsins vegna loftmengunar á Íslandi 

Við mat á ytri jaðarkostnaði samfélags vegna loftmengunar er litið til danskra niðurstaðna úr 

TRIP verkefninu (Centre for Transport Research, 2000). Niðurstöður eru settar fram í 

einingunni kg/aksturskílómetra fyrir helstu lofttegundir í útblæstri bifreiða (útblástursþáttur). 

TRIP verkefnið er afsprengi samvinnu fræðistofnana og háskóla í Danmörku undir yfirumsjón 

COWI rannsóknarstofnunarinnar í samgöngumálum.  Aðferðin byggir á áhrifaferlisriti eins og 

áður var lýst. Í TRIP verkefninu er notast við VLYL aðferðina við mat á virði dauðsfalla og 

heilsuskerðingar af völdum loftmengunar. Tekið er tillit til algengustu sjúkdóma/einkenna 

þeirra sem líða heilsuskerðingu vegna útblásturslofttegunda sem og meðalævilíka þeirra er 

                                                 
24  Gerum ráð fyrir að meðalaldur í þjóðfélaginu sé 75 ár og að líkur á að lifa eitt ár eftir fertugt séu 85% en 

minnki um 2,5% á ári fram til 75 ára aldurs, vegna hættunnar á heilsutjóni vegna loftmengunar. Þá er 
dæmið sett fram sem 𝑉𝐿𝑌𝐿 =  𝑉𝑆𝐿

∑ 𝑃𝑖
40(1+𝑟)𝑖−40𝑖=75

𝑖=40
. Sjá má útreikning í viðauka E. 



 
 

75 
 

þjást af kvillum tengdum loftmengun. Í töflu 5.38. má sjá yfirlit yfir virðismat nokkurra 

sjúkdóma ásamt VLYL fyrir banvæn og krónísk einkenni af völdum mengunar.  

Tafla 5.38. Kostnaður samfélags vegna mengunar, yfirlit. 
Afleiðing Kostnaður (DKK) Kostnaður (ISK-2011) 
VLYL, krónísk einkenni 357.927 7.437.399 
VLYL, banvæn einkenni 611.382 12.703.965 
Innlögn vegna öndunarerfiðleika 30.597 635.778 
Heilablóðfall 76.850 1.596.873 
Berkjubólga, krónísk einkenni 1.268.284 26.353.794 
Hjartabilun 46.643 969.199 

Heimild: (Danish Ministry of Transport, 2004) og eigin útreikningar. 

Allt verð er á verðlagi 2002 en verðið er framreiknað til ársins 2011 með verðlagsvísitölu, 

hlutfalli kaupmáttarveginnar landsframleiðslu DKK/ISK og miðgengi ársins 2002. Kostnaður 

vegna ýmissa kvilla/einkenna s.s. heilablóðfalls er samtala beins kostnaðar heilbrigðiskerfis 

sem og framleiðnimissis samfélags og greiðsluvilja einstaklinga fyrir aukna heilsu (VLYL). 

Greiðsluvilji fyrir bætta heilsu og virði þess að forðast sjúkdóma er afrakstur rannsóknar á 5 

löndum innan Evrópusambandsins;  Hollandi, Portúgal, Spáni, Bretlandi og Noregi. 

Tafla 5.39. Kostnaður samfélagsins vegna loftmengunar 
ISK/kg Þéttbýli Dreifbýli 

Tegund útblásturs Lágt mat Miðjumat Hátt mat Lágt mat Miðjumat Lágt mat 

Svifryk2,5 mm 8.125,7 26.201,8 142.539,1 2.012,6 5.567,6 27.217,5 

NOX 131,7 263,3 1.015,7 150,5 282,1 1.147,4 

SO2 583,1 1.034,5 3.160,0 225,7 564,3 2.539,3 

CO 0,0 0,0 0,5 0,0 0,0 0,1 

VOC 56,4 75,2 112,9 56,4 75,2 112,9 

Heimild: (Danish Ministry of Transport, 2004), Hagstofa.is og eigin útreikningar. 

Útblástursþættirnir sem og rannsóknir á umferðarmynstri koma úr TEMA módeli danska 

samgönguráðuneytisins (d. Transporters Emissioner under Alternative forudsætninger) er tók 

tillit til bifreiðategunda, stærðar bifreiðar, akstursmynsturs, aldurs bifreiða sem og hlutdeildar 

hverrar bifreiðar í umferð (Trafikministeriet, 2000). Að neðan (tafla 5.40) má sjá vörpun 

þeirra gilda á verðlag ársins 2011. 
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Tafla 5.40. Ytri jaðarkostnaður vegna loftmengunar (ISK/aksturskílómetra). 
ISK/km Þéttbýli Dreifbýli Meðaltal 

Tegund bifreiðar L M H L M H L M H 

Þungaflutningar - Dísil 3,74 9,97 48,83 1,66 3,53 15,17 1,87 4,16 18,70 

Sendiferðabíll - Dísil 1,25 3,95 20,99 0,42 1,04 5,19 0,83 2,08 10,81 

Sendiferðabíll - Bensín 0,21 0,62 3,32 0,21 0,42 1,87 0,21 0,62 2,49 

Einkabifreið-Bensín 0,21 0,42 2,29 0,21 0,21 1,25 0,21 0,42 1,66 

Einkabifreið- Dísil 0,62 1,66 8,52 0,21 0,42 2,29 0,42 0,83 4,78 

Strætisvagn/Rúta- Dísil 7,27 20,57 105,35 1,87 3,95 17,04 4,99 13,51 67,53 

Heimild: (Danish Ministry of Transport, 2004), Hagstofa.is og eigin útreikningar. 

Ekki er grundvöllur fyrir frekari greiningu á íslensku akstursumhverfi til aðlögunar á tölum 

þessum. Niðurstöður danska samgönguráðuneytisins eru samstarfsverkefni fræðimanna og 

stofnana á sviði samgöngumála og eru „state of the art” fyrir samgönguverkefni á 

Norðurlöndum.  

5.6.3  Hávaðamengun 

Nútímasamfélög bera umtalsverðan kostnað af hávaðamengun af völdum 

samgöngumannvirka. Hávaði veldur ýmist truflun og/eða heilsuskerðingu. Meðal 

truflunarþátta má nefna áhrif hávaða á orðræðu og ýmsa tómstundaiðkun ásamt svefnröskun 

og einbeitingarskorti vegna hávaðamengunar. Þegar hávaði nær ákveðnu stigi hefur hann 

jafnframt skaðleg áhrif á heilsu manna tengt streitueinkennum og/eða heyrnarskerðingu. 

Vegasamgöngur valda hávaða vegna samverkunar vélarhljóðs og núningsáhrifa milli bíls og 

vegar. Hávaði er staðbundinn í eðli sínu og því eru áhrif hávaðamengunar einskorðuð við 

takmarkað svæði í grennd við samgöngumannvirkið. Stærð áhrifasvæðis fer eftir 

staðfræðilegum aðstæðum á stað hverjum og er kortlagning hávaðamengunar framkvæmd 

með nákvæmum líkönum byggð á eðlisfræðilegum athugunum. Hljóðstyrkur er logarithmískt 

fall af umferðarþunga. Jaðaráhrif aukinnar bifreiðar í umferð á hljóðstyrk eru háð núverandi 

hljóðstyrk og eru því ekki fasti yfir mismunandi stig umferðar. Augljóst er einnig að 

hávaðamengun er mjög háð tegund farartækis og þyngd, sem og tíma dags. Truflun vegna 

hávaða veldur t.d. meiri ónytjum að nóttu til vegna röskunar á svefnmynstri ábúenda í grennd 

við samgöngumannvirki.  
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Jaðarkostnaður samfélags vegna hávaðamengunar sökum auka bifreiðar í umferð er fall af: 

• Dreifingu fólksfjölda á áhrifasvæði hávaðamengunar. 

• Núverandi umferðarþunga. 

• Tíma dags. 

Fallform hljóðstyrks er logarithmískt, eins og áður kom fram. Það bendir til minnkandi 

jaðarkostnaðar á km m.t.t. umferðarþunga/hljóðstyrks. Aftur á móti eru truflunaráhrif hávaða 

og áhrif heilsuskerðingar talin vera jákvætt fall sem vex með veldishraða á við hækkun 

hljóðstyrks. Ljóst er að þessar niðurstöður hafa víxlverkandi áhrif, í hvaða átt heildaráhrifin 

stefna er afrakstur mikillar rannsóknarvinnu á sviðinu. Niðurstöður danskra rannsókna sem og 

staðfæring á íslenskar aðstæður er næsta viðfangsefni (Danish Ministry of Transport, 2004). 

 

Aðferðafræðin 

Mælieining umferðarhávaða í dönskum rannsóknum er SBT (d. Støjbelastningstal) eftir 

hávaðavísitölunni svokölluðu (e. noise annoyance index). Einingaverð hávaðamengunar 

vegna umferðar er sett fram í DKK/SBT. Einingin SBT felur í sér truflun ábúenda í híbýlum á 

áhrifasvæði hávaðamengunar. Skynjun ábúenda á hávaðastiginu, í db einingum, er innri 

stærð. SBT er sett fram í líkingunni: 25 

 𝑆𝐵𝑇 á ℎí𝑏ý𝑙𝑖 = 4.220,1∙(𝐿−73)   (34) 

þar sem 𝐿 er hávaðamengun á jaðar híbýlis.  Líking þessi var leidd út með viðtalsrannsókn er 

beindi sjónum sínum að hve miklu hugarangri mismunandi hljóðstyrkur olli fólki. 

Hljóðstyrkurinn 73 db var það stig er 100% viðmælenda töldu einkar truflandi og er því sett 

fram í jöfnunni að ofan sem “grunnstyrkur” og 1 SBT.  

Einingaverði jaðarkostnaðar samfélagsins vegna hávavaðamengunar er skipt í tvo liði: 

 𝐽𝑎ð𝑎𝑟𝑘𝑜𝑠𝑡𝑛𝑎ð𝑢𝑟 ℎá𝑣𝑎ð𝑎𝑚𝑒𝑛𝑔𝑢𝑛𝑎𝑟 =  (35) 
𝐽𝑎ð𝑎𝑟𝑘𝑜𝑠𝑡𝑛𝑎ð𝑢𝑟 𝑡𝑟𝑢𝑓𝑙𝑢𝑛𝑎𝑟 + 𝐽𝑎ð𝑎𝑟𝑘𝑜𝑠𝑡𝑛𝑎ð𝑢𝑟 ℎ𝑒𝑖𝑙𝑠𝑢𝑠𝑘𝑒𝑟ð𝑖𝑛𝑔𝑎𝑟 

Jaðarkostnaður truflunar felst í mælanlegum stærðum s.s. áhrifum hávaðamengunar á 

fasteignaverð í návígi við samgöngumannvirki. Jaðarkostnaður heilsuskerðingar er kostnaður 

samfélagsins vegna heilsuskerðingar af völdum berskjöldunar fyrir aukinni hávaðamengun og 

endurspeglar því kostnað heilbrigðiskerfis sem og kostnað samfélags vegna minni framleiðni. 

Gert er ráð fyrir að kostnaðarliðirnir tveir séu óháðir, þ.e. að kostnaður vegna heilsuskerðingar 

                                                 
25  Byggt á hljóðfræðilegum athugunum og þeirri eðlisfræðilegu staðreynd að skynjun mannseyrans á hljóði er 

sett fram í logarithmiskri líkingu. 
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hafi ekki áhrif á eftirspurn eftir fasteignum til dæmis. Umhverfisstofnun Danmerkur (d. 

Miljøstyrelsen) framkvæmdi rannsókn með aðferð ánægjuverðs m.t.t. þróunar fasteignaverðs 

á svæðum sem berskjölduð voru fyrir hávaðamengun. Þannig var meðaltalslækkun 

fasteignaverðs m.t.t.  1 db hávaðahækkunar lögð til jafns við jaðarkostnað truflunar. Fundin 

var meðaltalslækkun húsnæðisverðs sem 13.000 DKK/1 db hækkun sem var umreiknað í 

33.100 DKK/SBT.  

Að sýna fram á tengsl hávaðamengunar við sjúkdóma er þó flókið í framkvæmd.  Í Danmörku 

var reynt að leggja mat á kostnað heilbrigðiskerfis vegna aukinnar áhættu á 

kransæðasjúkdómum og háþrýstingi vegna hávaðamengunar. Virðismat á dauðsfalli var 

samkvæmt áðurnefndri VSL aðferð en þessir tveir kvillar eru taldir algengustu kvillar sem 

afleiðingar hávaðamengunar. Niðurstaða sú gaf 21.250 DKK/SBT á verðlagi ársins 2000 

(Danish Ministry of Transport, 2004). 

Tafla 5.41. Kostnaður samfélagsins vegna hávaðamengunar (SBT einingar). 
Kostnaðarliðir  DKK/SBT-2000 ISK/SBT-2011 

Kostnaður vegna truflunar 33.100 626.632 

Kostnaður vegna heilsuskerðingar 21.250 402.294 

Samtals 54.350 1.022.472 

Heimild: (Danish Ministry of Transport, 2004), Hagstofa.is og eigin útreikningar. 

Við útreikning á jaðarkostnaði hávaðamengunar á tilteknu svæði þurfti að sannreyna 

sambandið milli umferðarþunga og hljóðstyrks á jaðri híbýla í grennd við 

samgöngumannvirkið. Samvinnuverkefni fræðistofnana leiddi til þróunar hljóðdreifilíkans (e. 

noise mapping tool) til að meta hávaðamengun fyrir mismunandi bifreiðategundir við ólíkar 

staðfræðilegar aðstæður og aksturshraða. Niðurstöður líkansins sýndu fjölda híbýla er urðu 

fyrir hávaðamengun við mismunandi hljóðstyrk. Breyting í berskjöldun híbýla fyrir 1. db 

aukningu í hljóðstyrk á hverju landsvæði var umbreytt í breytingu SBT eininga (∆SBT). 

Aukning í hljóðstyrk (SBT einingar) var því næst tengd við tilsvarandi aukningu í umferð til 

að reikna meðaltalsjaðarkostnað hávaðamengunar á hvern ekinn km. Gert er ráð fyrir að 

niðurstöður líkans séu ekki eins áreiðanlegar í dreifbýli sökum strjállar byggðar en rannsóknin 

beindist meir að þéttbýlum svæðum en strjálbýlum. Niðurstöður úr samvinnuverkefninu gáfu 

eftirfarandi tölur á verðlagi 2000 í DKK og eru framreiknaðar á íslenskt verðlag ársins 2011. 
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Tafla 5.42. Ytri jaðarkostnaður hávaðamengunar/km (DKK). 
Fólksfjöldi Þungaflutningar  Sendiferðabíll  Einkabifreið Rúta 
> 100.000  1,5 0,48 0,31 0,84 
. 20.000-100.000 0,82 0,31 0,2 0,46 
5.000-20.000 0,69 0,19 0,12 0,39 
1.000 - 5.000  0,71 0,21 0,13 0,4 
200 - 1.000 0,38 0,08 0,05 0,21 

Heimild: (Danish Ministry of Transport, 2004). 

Gildin í töflunni hér að ofan eru háð mikilli óvissu. Samanburður við aðrar evrópskar 

rannsóknir leiðir í ljós að dönsku gildin fyrir einkabifreiðar, rútur og sendibifreiðar eru að 

meðaltali 50% á við niðurstöður annarra rannsókna í álfunni meðan gildin fyrir 

þungaflutninga eru tvöföld á við sambærileg gildi í öðrum rannsóknum. Því er gert ráð fyrir 

lággildi, meðalgildi og hágildi talnanna (tafla 5.43).  

Þar sem að rannsóknir á verðmati einstaklinga á hávaðamengun byggja á 

greiðsluviljaaðferðum er dönskum gildum umbreytt í ISK með samanburði á launum eftir 

skatt í löndunum tveimur. Það er gert með upplýsingum um laun meðalmanns og 

meðaltalsskatthlutfalli í iðnaði og þjónustu úr Taxing Wages skýrslunum sem gefnar eru út af 

OECD árlega (tafla 5.28). Eftir að tölunum úr rannsókninni frá 2004 (tafla 5.42) hefur verið 

varpað í ISK með þeirri aðferð er framreiknað til ársins 2011 með hjálp verðlagsvísitölu sem 

gefin er út af Hagstofu Íslands (tafla 5.43). 

Tafla 5.43. Jaðarkostnaður hávaðamengunar (ISK-2011/km). 
ISK/ekinn km Lágt mat Meðaltal Hátt mat 

Sendibifreið 2,31 4,43 9,04 

Vörubifreið 1,60 3,01 6,21 

Einkabifreið 1,06 2,13 4,26 

Rúta/Strætisvagn 4,79 9,75 19,50 

Heimild: (Danish Ministry of Transport, 2004), Hagstofa.is og eigin útreikningar. 
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5.6.4 Loftslagsáhrif 

Kostnaður samfélagsins vegna loftslagsáhrifa hefur verið viðfangsefni fræðimanna um 

áratugi. Losun gróðurhúsalofttegunda og magnstig þeirrar stærðar hefur löngum verið 

ásteitingarsteinn skýrrar stefnumörkunar í loftslagsmálum. Skilningur fræðimanna á 

áhrifaferli (e. impact pathway) ósoneyðingar er enn ekki fullmótaður. Nútímavitneskja um 

gróðurhúsalofttegundir sýnir þó svo ekki verður um villst að samfélagið ber kostnað vegna 

loftslagsáhrifa. Ytri áhrif vegna losunar gróðurhúsalofttegunda í „TERESA“ eru sett fram í 

formi kostnaðar samfélagsins vegna koldíoxíðs losunar sökum bruna jarðefnaeldsneytis.    

CO2 útblástur hefur ólíkt öðrum útblásturstegundunum ekki staðbundin áhrif heldur hnattræn. 

Stefna Evrópusambandsins í loftslagsmálum beinist einatt að minnkun CO2 losunar en 

kostnaður mannkyns vegna  koldíoxíðs er talinn munu hækka mjög á komandi áratugum þó 

svo að afleiðingarnar séu að mörgu leyti ófyrirsjáanlegar skv. nútíma þekkingu (Danish 

Ministry of Transport, 2004). 

 

Niðurstöður evrópskra rannsókna og aðlögun að íslenskum aðstæðum 

Kostnaðarmat byggt á tjónskostnaði leiðir iðulega til undirverðlagningar á áhrifum 

gróðurhúsalofttegunda vegna skorts á skilningi á ferli ósoneyðingar og því tjóni sem eyðingin 

veldur á ósonlaginu. Aðferð hliðrunarkostnaðar (e. avoidance costs) er mjög háð 

stefnumörkun ríkisstjórna í loftslagsmálum og er verðmætamat því einkar frábrugðið eftir 

löndum og rannsóknaraðferðum. Ljóst er þó að ríkur greiðsluvilji er meðal ríkisstjórna 

heimsins fyrir minnkun í losun CO2 sem endurspeglast í nýlegum sáttmálum 

Evrópusambandsins í loftslagsmálum. 

• UNITE metur kostnað við losun CO2 sem €20/tonn (2000 verðlag).26 

• RECORDIT metur kostnaðinn sem €38/tonn (1995 verðlag) út frá stefnumörkun 

Kyoto samkomulagsins um temprun á losun gróðurhúsalofttegunda og stefnu 

Evrópusambandisins um losunarmarkað (e. emission trading).27 

• INFRAS/IWW metur kostnaðinn sem €135/tonn (2003 verðlag) á grundvelli IPCC 

markmiða um minnkun á losun CO2 (50% minnkun).28 

  

                                                 
26  UNITE D10 Case Studies on Marginal Infrastructure Costs 
27  RECORDIT D4, WP9.1 Variability of External Costs, 2002 
28  INFRAS/IWW (2000): External Costs of Transport - Accident, Environmental  
  and Congestion Costs of Transport in Western Europe. INFRAS/IWW, March 2000. 
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Í Danmörku er notast við gildið 120 DKK/tonn CO2 sem samsvarar €16/tonn sem er nálægt  

gildinu í UNITE skýrslunni. Hágildi verðlagningar er það sama og fékkst í INFRAS/IWW 

skýrslunni, eða €135/tonn. Verðinu í 5.44. er varpað frá DKK í ISK með hjálp miðgengis 

ISK/DKK ársins 2003 og verðlagsvísitölu sem gefin er út af Hagstofu Íslands. 

Tafla 5.44. ISK/tonn af CO2 losun (2011 verð). 
  Lágt mat Miðjumat Hátt mat 

ISK/tonn CO2 823,1 kr. 2.469,3 kr. 24.693,2 kr. 
Heimild: (Transport & Energiministeriet, 2006), Hagstofa.is og eigin útreikningar. 

Í Danmörku var framkvæmd ítarleg rannsókn á losun CO2 eftir farartækjum, vegin eftir 

umferðarhlutdeild mismunandi farartækja. Losun metangass CH4 frá farartækjum er talið 25 

sinnum skaðsamara fyrir lofthjúpinn en CO2 og er innifalið í kostnaði CO2 út frá þeirri 

forsendu að CH4 myndi 15% af VOC (e. various other chemicals) útblæsturþætti bifreiða. Í 

töflu 5.45. má sjá niðurstöður danskra rannsókna í ISK á verðlagi ársins 2011. Tölurnar í 

töflunni endurspegla orkunýtni mismunandi farartækja á hvern km og mynda meðaltalsgildi 

fyrir allar vegaaðstæður (Danish Ministry of Transport, 2004). 

 

Tafla 5.45. Ytri jaðarkostnaður samfélags vegna loftslagsáhrifa (losun CO2) (2011 verð). 
 

 

 

 

 

 

 

 
Heimild: (Danish Ministry of Transport, 2004), Hagstofa.is og eigin útreikningar. 

  

ISK/aksturskílómetra  Meðaltal  
Flutningsmáti Tegund Lágt mat Miðjumat Hátt mat 
     
Þungaflutningar dísil 0,41 kr. 1,44 kr. 14,61 kr. 
Sendiferðabíll dísil 0,21 kr. 0,82 kr. 8,64 kr. 
 bensín 0,41 kr. 1,03 kr. 9,47 kr. 
Einkabifreið bensín 0,21 kr. 0,62 kr. 5,35 kr. 
 dísil 0,21 kr. 0,41 kr. 4,53 kr. 
Rúta/strætisvagn dísil 0,82 kr. 2,68 kr. 27,16 kr. 
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5.6.5 Þrengsli og vegslit  

Tafla 5.46. Jaðarkostnaður samfélags vegna þrengsla og vegslits. 
ISK/km     Meðaltal Þéttbýli Dreifbýli 
      Lág Mið Há Lág Mið Há Lág Mið Há 
Einkabifreið Benzin 4 pers 0,0 4,8 14,4 2,4 7,2 16,8 0,0 4,8 14,4 
  Dísil 4 pers 0,0 4,8 14,4 2,4 7,2 16,8 0,0 4,8 14,4 
Sendibifreið Benzin 1,5 t 2,4 7,2 21,6 2,4 9,6 24,0 2,4 7,2 19,2 
  Dísil 1,5 t 2,4 7,2 21,6 2,4 9,6 24,0 2,4 7,2 19,2 
Vörubifreið Dísil 16 t 2,4 9,6 26,4 2,4 14,4 40,8 2,4 9,6 26,4 
Rúta Dísil 40 pers 2,4 9,6 28,8 2,4 12,0 33,6 2,4 7,2 21,6 

Heimild: Hagstofa.is (Danish Ministry of Transport, 2004) og  eigin útreikningar. 

Tafla 5.46 sýnir jaðarkostnað samfélagsins vegna þrengsla er myndast í umferð og kostnað 

vegna slits vega umfram hefðbundins rekstrarkostnaðar. Danskar kostnaðartölur þrengsla og 

vegslits í TERESA eru á verðlagi ársins 1998. Verð er umreiknað í ISK með miðgengi árs 

1998 ISK/DKK. Framreiknað er til ársins 2011 með breytingum í verðlagsvísitölu. Þess ber 

þó að gæta að fyrirvari er settur við tölur þessar.  Líklegt er að kostnaður vegna þrengsla á 

Íslandi sé þónokkuð lægri en í DK og í raun nálægt núlli sökum strjállar byggðar og 

tiltölulega lítils umferðarþunga á vegum landsins.  

  



 
 

83 
 

5.7 Lykilstærðir TERESA, skjámynd 

Að kvörðun lokinni er unnt að reikna lykilstærðir fyrir íslenskan markað með hjálp forritsins 

„Transportøkonomiske Enhedspriser” á verðlagi þess árs sem valið er í forritinu. Forritið 

tekur tillit til breytinga í verðlagsvísitölu og kaupmáttarveginni landsframleiðslu í fortíð og 

spágilda þar um í framtíð. Mynd. 5.3. sýnir aðeins hluta skjámyndar, en útreikningar ná til 

ársins 2090.  

 
Mynd 5.3. Lykilstærðir TERESA. 

Heimild: (COWI & Transportministeriet, 2011). 
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6. Vaðlaheiðargöng og arðsemisgreining TERESA  

Lögmál skortsins hefur einkennt útgjaldahlið hins opinbera allt frá hruni fjármálakerfisins og 

styr staðið um forgangsröðun fjárfestinga til samneyslu. Vegagerðin, sem jafnan hefur verið 

öflugur verkkaupi, hefur dregið verulega saman seglin síðan á haustdögum 2008 og fyrri 

framkvæmdaáætlanir orðið að engu. Því til stuðnings má nefna að úthlutun á fé til  

framkvæmda til samgöngumála hefur skroppið saman um 78% frá hruni. Framkvæmt var 

fyrir 25,8 milljarða kr. á árinu 2008 á meðan fyrirhugaðar framkvæmdir á árinu 2012 

samsvara 5,7 milljörðum króna.  

Þessu er lýst myndrænt á mynd 6.1. 

 
Mynd 6.1. Framlög Vegagerðarinnar til nýframkvæmda. 

Heimild: (Börkur Gunnarsson, 2012). 

Arðsemi samgönguframkvæmda á slíkum tímum þarf að greina ítarlegra  til  að styðja  við 

ákvörðunarferla innan stjórnsýslunnar til að unnt sé að taka upplýstar ákvarðanir. Þannig er 

reynt að tryggja hagkvæmustu úthlutun framkvæmdafjár og koma í veg fyrir verkefni sem eru 

til þess fallin að þjóna afmörkuðum hluta þjóðfélagsins í stað þess að hámarka hag 

samfélagsins í heild. Miklar umræður hafa spunnist að undanförnu um framgang  

Vaðlaheiðarganga á Norðurlandi en áhöld eru um að verkefnið standist kröfur um ásættanlega 

þjóðhagslega arðsemi. Í samgönguáætlun fyrir árin 2011-2022 er Vaðlaheiðargöngum fundinn 

staður í jarðgangaáætlun með orðunum: „…Jarðgöng verði fjármögnuð af ríkissjóði utan 

markaðra tekjustofna til vegagerðar, að undanskildum Vaðlaheiðargöngum sem eiga að öllu 

leyti að fjármagnast af veggjöldum” (Innanríkisráðuneytið, 2012). Í greinargerð Alþingis er 
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samþykkt var 15. júní 2010 segir jafnframt: „Vegna stöðu efnahagsmála og alvarlegrar stöðu 

ríkissjóðs hefur að undanförnu verið rætt um aðkomu lífeyrissjóðanna eða annarra fjárfesta að 

fjármögnun vegaframkvæmda auk annarra framkvæmda í landinu. Forsendur aðkomu 

lífeyrissjóðanna eru einkum þær að sjóðirnir fái viðunandi arð af fjárfestingum sínum og 

fjárfestingarnar séu þjóðhagslega arðbærar...“. Þó nokkrar framkvæmdir hafa verið skoðaðar í 

tengslum við aðkomu lífeyrissjóðanna og sjálfbærni og má þar nefna tvöföldun vega á 

suðvesturhorninu sem og áðurnefnd Vaðlaheiðargöng (Ögmundur Jónasson, 2012). Gerðar 

hafa verið fjölmargar greiningarskýrslur á arðsemi þessara verkefna m.t.t. greiðsluvilja 

vegfarenda og stofnstærða en allar benda þær til ólíkrar niðurstöðu og styðjast við 

mismunandi forsendur.  

Áður en reifaðar eru niðurstöður arðsemisgreiningar TERESA á Vaðlaheiðargöngum er rétt 

að kynna forsendur skýrslna er ritaðar hafa verið um göngin ásamt aðföngum og meðhöndlun 

gagna til að unnt sé að framkvæma viðunandi arðsemismat í TERESA-líkaninu.  
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6.1  Stutt framkvæmdarlýsing 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mynd 6.2. Vaðlaheiðargöng. 
Heimild: (Pálmi Kristinsson, 2011). 

 

Vaðlaheiðargöng (VHG) eru fyrirhuguð sem 7,5 km löng göng gegnum Vaðlaheiði sem stytta 

leiðina frá Akureyri austur í Fnjóskadal (um Víkurskarð) um ca. 15,7 km, sjá mynd 6.2. Í 

útboðslýsingu Vegagerðarinnar á framkvæmdinni segir: „Jarðgöngin eru um 7,17 km löng í 

bergi og heildarlengd vegskála er 320 m. Þverskurðarflatarmál ganganna er 66,7 m2. 

Fyrirhugaður gangnamunni að vestan verður í landi Halllands á Svalbarðsströnd um 50 m til 

hliðar við núverandi hringveg, rétt norðan Halllandsness. Munninn verður þar í ríflega 60 m. 

hæð yfir sjó og er aðkoma úr suðvestri” (Vegagerðin, 2011) . Hlutafélagið Vaðlaheiðargöng 

hf. var stofnað 09.03.2011 á grundvelli samþykktar ríkisstjórnarinnar frá 10.12.2010. 

Hluthafar félagsins eru Vegagerðin (ríkissjóður) með 51% hlut og Greið leið ehf. (GL ehf.) 

með 49%. 
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6.2 Skýrslur um arðsemi Vaðlaheiðarganga 

Mikið hefur verið ritað um forsendur og arðsemi VHG af ýmsum rannsóknaraðilum. Hér 

verður einkum stuðst við fjórar skýrslur. 

Tafla 6.1. Fyrirliggjandi skýrslur. 
Tímaröð Útgáfumánuður Heiti 

1. nóv.05 „Vaðlaheiðargöng – Mat á þjóðhagslegri arðsemi“ 

2. jan.08 „Arðsemi Vegaframkvæmda“ 

3. nóv.11 „Vaðlaheiðargöng – Mat á forsendum ganganna“ 

4. mar.12 „Vaðlaheiðargöng – Mat á greiðslugetu og forsendum“ 

Heimild: (Ólafur Ásgeirsson, Margeir Ásgeirsson, Kjartan Broddi Bragason, 2012), (VERKÍS, 
2009), (Pálmi Kristinsson, 2011), (Jón Þorvaldur Heiðarsson, 2006). 

Skýrslur þessar eiga sammerkt að rýna í arðsemi Vaðlaheiðarganga út frá stofnkostnaði, 

rekstrarkostnaði, umferðarspá og hugsanlegum tekjum vegna veggjalda ásamt því að í þeirri 

nýjustu eru reiknaðir hugsanlegir niðurgreiðsluferlar lána er standa undir stofnkostnaði, út frá 

vikmörkum og næmnigreiningu einnig. Skýrslurnar líta heldur til arðsemi fjármögnunaraðila 

af fjárfestingu (arðsemi skuldabréfs) fremur en þjóðhagslegrar arðsemi. Við heildstætt mat á 

þjóðhagslegri arðsemi ber að taka tillit til allra ábataliða og samfélagslegs kostnaðar. Eins og 

fram kom í kaflanum um þjóðhagslega arðsemi skiptast þessir þættir gróflega í: 

• Kostnað vegna mannvirkis og samhangandi fjárfestinga. 

• Hrakvirði. 

• Rekstrar- og viðhaldskostnað mannvirkja. 

• Ábata og rekstrarkostnað notenda. 

• Skattaáhrif og velferðarkostnað skattlagningar. 

• Umhverfi, slys og ytri áhrif. 

Skýrslurnar meta ábata notenda út frá mismunandi forsendum. Ábati notenda er einkum 

metinn með huglægu mati á greiðsluvilja og umferðarspá fyrir áhrifasvæði samgöngubótar 

ásamt hugsanlegum hagnaði ferðalanga m.t.t. veggjalda og bensínsparnaðar. Ytri áhrif eru  

einnig vantalin að öðru leyti en sem nemur spá um slysabreytingar við innleiðslu 

samgöngubótar. Í töflu 6.2. má sjá samanburð helstu stærða í skýrslunum fjórum. Í 

greiningunni sem á eftir kemur verður leitast við að draga fram heildstæða mynd af 

niðurstöðum skýrslnanna með markvissan samanburð og skýrleika að leiðarljósi. Það vill svo 

oft til að nothæfar niðurstöður skýrslna af þessu tagi eru sveipaðar ógrynni af texta sem 

dregur athygli frá kjarnaniðurstöðum. Í skýrslum þessum er ýmist reiknað með VSK eða ekki. 
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Gert verður ráð fyrir að allar kostnaðartölur séu með VSK nema annað sé tekið fram. Í 

kostnaðaráætlunum Vegagerðar er þó að jafnaði ekki reiknað með fjármagnskostnaði á 

framkvæmdatíma. Skýringin er sögð sú að vegaframkvæmdir eru fjármagnaðar á 

samgönguætlun með skattfé. Þótt sú uppgjörsaðferð sé skiljanleg í bókhaldslegum skilningi er 

hún óheppileg þegar kemur að skilvirkni opinbers fjár. Í TERESA eru allar tölur án VSK en 

leiðrétt er fyrir sköttum í útreikningum eins og útskýrt var í kafla 3. Lykilstærðir skýrslnanna 

fjögurra má sjá í töflu 6.2. (Pálmi Kristinsson, 2011). 

Tafla 6.2. Lykilstærðir helstu skýrslna (allar tölur eru án VSK). 
Matsþættir (1) (2) (3) (4) 
Arðsemi  7,90% 6,60%29 2,5-3% 5,20%30 
Notað hugtakið „Þjóðhagsleg arðsemi“?  Já Nei Já31 Nei 
Núvirðing, ávöxtunarkrafa 6,00% 6,00% 6,00% 6,00% 
Þjóðhagslega hagkvæmt Já Já Nei Já 
Stofnkostnaður  (án VSK) 4.340 mkr. 7.957 mkr. 9.530 mkr. 8.700 mkr. 
Verðlag  nóv.05 jan.09 nóv.11 mar.12 
Rekstrarkostnaður (án VSK) 8,9 mkr/ári 64 mkr/ári 120 mkr/ári 62 mkr/ári 
Matstími arðsemismats 20 ár  ? ár 35 ár 35 ár 
Veggjöld Nei Já Já Já 
Hrakvirði 3.014 mkr 0 0 0 

Heimild: (Jón Þorvaldur Heiðarsson, 2006) (Ólafur Ásgeirsson, Margeir Ásgeirsson, Kjartan Broddi 
Bragason, 2012) (Pálmi Kristinsson, 2011) (VERKÍS, 2009). 

Eins og sjá má í töflunni eru lykilstærðir um margt á reiki.32 

Sjá má að skýrslurnar eru frá mismunandi tímabilum og því ekki samanburðarhæfar að öllu 

leyti. Hér á eftir kemur stutt yfirlit yfir efnivið skýrslnanna fjögurra, í þeirri röð er fram kemur 

í töflu 6.1. 

  

                                                 
29  Arðsemi í formi innri vaxta 
30  Skýrsla þessi styðst að miklu leyti við áætlanir og forsendur VHG. hf. 
31  Skýrslan tekur einnig tillit til lánsfjármögnunar og lendir hugsanlegur arður því að miklu leyti í vasa 

fjármögnunaraðila í stað  þess að falla til sem ábati þjóðfélagsins. 
32  Í raun er í öllum skýrslum  (nema VERKÍS-skýrslu) notað hugtakið „Þjóðhagsleg arðsemi“. Þó er aðeins 

reiknuð arðsemi af stofnkostnaði m.t.t. núvirts ábata út frá hugmyndum um greiðsluvilja vegfarenda og 
veggjaldi ásamt gróflegu mati á kostnaði samfélagsins vegna slysa.  
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6.2.1 „Vaðlaheiðargöng – Mat á þjóðhagslegri arðsemi“  

Skýrslan var gefin út af Rannsóknarstofnun Háskólans á Akureyri árið 2006 í samvinnu við 

Greiða Leið ehf. Matið er hliðstætt því mati sem gert var á 14 jarðgangakostum á Austurlandi 

haustið 2005 og miðaði að opnun ganga í janúar 2011. Allir arðsemisútreikningar, kostnaður 

og núvirtur ábati, eru gerðir á verðlagi í nóvember 2005. Stuðst er við umferðarspár Greiðrar 

Leiðar ehf í arðsemisútreikningum en útreikningar miðast við göng með engu veggjaldi og 

afvöxtunarstuðul 6% sem er viðtekið gildi hér á landi (til samanburðar má nefna að fyrir 

samgönguverkefni í N-Ameríku er afvöxtunarstuðull iðulega í kringum 8%). 

Rekstrarkostnaður ganganna er áætlaður töluvert lægri (en í öðrum skýrslum) jafnvel þó að 

leiðrétt sé fyrir mismunandi verðlagi mismunandi skýrslna. Í grein höfundar umræddrar 

skýrslu, frá 03.2011, hefur mat hans á þessum kostnaði verið hækkað í 20-25 mkr. Gert er ráð 

fyrir hrakvirði, að 20 árum liðnum, sem nemur 70% af byggingarkostnaði (Jón Þorvaldur 

Heiðarsson, 2006). Aðeins er reiknuð arðsemi af stofnkostnaði m.t.t. núvirtra áætlaðra 

framtíðartekna og ábata út frá hugmyndum um greiðsluvilja vegfarenda m.t.t. 

eldsneytissparnaðar og áhættumats ásamt grófu mati á kostnaði samfélagsins vegna slysa.  

6.2.2 „Arðsemi vegaframkvæmda“  

Skýrsla verkfræðistofunnar VERKÍS „Arðsemi vegaframkvæmda“ var gefin út á haustdögum 

2009 að beiðni Vegagerðarinnar og tók til víðtækrar athugunar á arðsemi nokkurra 

fyrirhugaðra vegaframkvæmda, þ.á.m. Vaðlaheiðarganga. Athugun þeirra á 

Vaðlaheiðargöngum byggist að miklu leyti á skýrslu RHA sem nefnd var í kafla 6.2.1. ásamt 

minnisblaði frá VSÓ ráðgjöf en umferðarspár RHA voru aðlagaðar að breyttum veruleika eftir 

hrun, m.a. m.t.t. nýmyndaðrar umferðar. Rekstrarkostnaður var metinn sem fast hlutfall af 

stofnkostnaði; annars vegar breytilegur rekstrarkostnaður og hins vegar fastur 

rekstrarkostnaður. Framkvæmdatími var áætlaður 2010-2013. Arðsemismatið í skýrslu þessari 

er í formi innri vaxta og miðar við núvirðisár 2009. Núvirtur ábati og núvirt tekjustreymi, rétt 

eins og í RHA skýrslunni, er reiknað út frá hugmyndum um greiðsluvilja vegfarenda með 

þeirri undantekningu að tekið er tillit til áforma VHG. hf um veggjald um göngin ásamt mati á 

slysakostnaði samfélagsins samkvæmt minnisblaði frá VSÓ (VERKÍS, 2009). 
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6.2.3 „Vaðlaheiðargöng – Mat á forsendum ...“  

Skýrslan var unnin sjálfstætt af verkfræðingnum Pálma Kristinssyni í desember 2011 og tekur 

til gagnrýninnar skoðunar á niðurstöðum fyrri skýrslna ásamt því að færð eru haldbær rök 

fyrir því að tekjuspá, veggjaldaþörf og stofnkostnað megi uppfæra. Sett er upp ítarlegt 

sjóðsstreymislíkan fyrir uppfærðar niðurstöður höfundar til greiningar á því hvernig 

skuldabréf hrökkvi til fjármögnunar ganganna og borið saman við spá Vaðlaheiðarganga hf. 

Samkvæmt forsendum höfundar gefa útreikningar hans til kynna að framkvæmdin sé með 

engu móti hagkvæm. Í því felst að greiðsluvilji notenda sé langt undir fyrirhuguðum 

veggjöldum ásamt því að núvirði í sjóðstreymisgreiningu stendur ekki undir afborgunum af 

skuldabréfi né vöxtum (Pálmi Kristinsson, 2011). 

6.2.4 „Vaðlaheiðargöng – Mat á greiðslugetu og forsendum“  

Fjármálaráðuneytið leitaði til IFS greiningar síðla árs 2011 varðandi mat á  því hvort 

forsendur í viðskiptaáætlun Vaðlaheiðarganga hf. gætu talist raunhæfar og hvort fyrirliggjandi 

áætlun um fjármögnun verkefnisins standist lágmarksarðsemiskröfur ásamt því hvort tekjur 

verkefnisins geti staðið straum af afborgun lána sem fyrirhugað er að fjármögnuð verði af 

ríkissjóði. Tekið er skýrt fram í skýrslunni að arðsemismatið lúti aðallega að greiðsluhæfi 

skuldabréfs fremur en þjóðhagslegri arðsemi. Í því samhengi er bent á skýrslu RHA sem 

matsskýrslu á þjóðhagslegri arðsemi. Notast er við umferðarspá Vegagerðarinnar frá 2011 en 

mettunaráhrif vega þyngra í útreikningum IFS en í fyrri spám. Þeir áhættuþættir sem IFS 

greining telur veigamesta eru: Stofnkostnaður, umferðarþróun og greiðsluvilji, rekstrar- og 

viðhaldskostnaður sem og vaxta- og endurfjármögnunaráhætta. Notast er við Monte-Carlo 

hermun til að meta hve arðsemi sé næm fyrir þáttum þessum. Skýrslan kom út í byrjun árs 

2012 og er í skýrslunni einvörðungu horft til getu verkefnisins til að endurgreiða lán sem 

tekin verða í tengslum við framkvæmd. Ófyrirséður kostnaður er metinn sem 7% af kostnaði 

framkvæmdaráætlunar. Arðsemismatið nær til ársins 2045 og byggist á samanburði og 

gagnrýnni skoðun á niðurstöðum fyrri skýrslna ásamt samanburði við aðrar 

samgönguframkvæmdir, þ.á.m. Hvalfjarðargöng.  
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6.3 Umferðarspár  

Umferðarspár eru iðulega byggðar á íbúafjöldaspá, samskiptalíkani og spám um árlega 

aukningu á hreyfanleika fólks. Líklegt er að umferðin milli Eyjafjarðar og Fnjóskadals aukist 

að einhverju marki með tilkomu ganga vegna þess hve bifreiðum muni fjölga á áhrifasvæði 

þeirra sem og vegna fólksfjölgunar en orsökuð/nýmynduð umferð er sú umferð sem reiknað 

er með að komi aukalega til vegna styttingar og/eða betri vega á milli staða. Í töflu 6.3 má sjá 

umferðarspár fyrirliggjandi skýrslna. Umferðin um VHG er þó fyrst og fremst svæðisbundin 

umferð. Á áætluðu áhrifasvæði búa um 30 þúsund manns og því er ljóst að VHG munu ekki 

snerta beina hagsmuni meirihluta þjóðarinnar að öðru leyti en sem telst til skattbyrði. 

Hverfandi líkur eru á að fjöldi fólks muni fjölga ferðum sínum norður í land vegna tilkomu 

ganganna. 

 

Tafla 6.3. Umferðarspár fyrirliggjandi skýrslna. 
Matsþættir (1) (2) (3) (4) 

Áætluð árdagsumferð - núllkostur  1336 1336 1198 1045 

Áætluð árdagsumferð eftir framkvæmd 1780 1553 1298 1145 

Framkvæmdatími áætlaður 2008-2011 2010-2012 2012-2015 2012-2015 

Áætluð opnun ganga 2011 2013 2015 2015 

Hlutfall umferðar í göng - áætlað - - 90% 80% 

Orsökuð umferð - nýmynduð  433 217 100 100 

Árleg breyting umferðar á framkv. tíma 4% 4% 1% -3,70% 

Umferðarspá árlega, framvegis33 2,48% 2% 2% 1,86% 

Heimild: (Jón Þorvaldur Heiðarsson, 2006), (Ólafur Ásgeirsson, Margeir Ásgeirsson, Kjartan Broddi 
Bragason, 2012) (Pálmi Kristinsson, 2011), (VERKÍS, 2009).  

6.3.1 Nýjustu umferðarspár Vegagerðar 

Umferðarspá Vegagerðarinnar og sú sem verður stuðst við í keyrslu TERESA var unnin af 

Vegagerðinni í mars 2012 að beiðni Seðlabanka Íslands. Fyrirhugað var að framkvæmdir við 

göngin myndu frestast um 6 mánuði (opnun í byrjun 2016). Mælst var til að umferðarspáin 

tæki aukið tillit til landspár 2005-2045 ásamt því að tímabilið var lengt um 5 ár eða til 2050. 

Einnig var tekið tillit til hækkunar bensínverðs og stöðugra horfa í þeim málum. Eldri 

umferðarspár einkenndust af meiri óstöðugleika sem var í efnahagsmálum 2008-2010, en 

umferð hafði dregist meira saman á því tímabili á landsvísu en áætlanir höfðu gert ráð fyrir. 

                                                 
33  Athugum að umferðarspá er reiknuð sem meðalaukning umferðar framvegis skv. upplýsingum úr 

skýrslunum. Ástæðan fyrir þessari spá er að tímabil umferðarspár er einkar langt og umferðarspár fyrstu ára 
eftir opnun hafa lítið vægi í vegnu meðaltali alls tímabilsins. 
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Hugsanleg þróun umferðar til ársins 2050 er metin með þróun úr fortíðinni í huga. Flestar 

áætlanir og umferðarspár sem gerðar voru fram að hruni gerðu ráð fyrir 2-3% meðalaukningu 

umferðar til lengri tíma. Samdráttarskeiðið 2008-2010 gerði það að verkum að ekki var lengur 

hægt að ganga að því sem vísu að meðalaukning myndi ná sama marki aftur í framtíðinni (á 

tímabilinu 2000-2008 varð 57% meðalaukning í umferð á 6 völdum talningarstöðum í 

þjóðvegakerfinu). Í skýrslunni „Vaðlaheiðargöng – Mat á forsendum ...“ (Pálmi Kristinsson, 

2011) kemur t.d fram sú spá að botni umferðarsamdráttarskeiðs verði náð á árunum 2014-

2015 og umferðin á þjóðvegum landsins verði þá svipuð og hún var á árunum 2003-2004.  

Í nýjustu spá Vegagerðar er  metin lágspá, miðspá og háspá. Lágspá er versta mögulega þróun 

að mati skýrsluhöfundar, miðspáin er meðaltal fjögurra líkinga af sjö m.v. þróun undanfarinna 

ára á meðan háspáin er samansett úr tveimur líkingum er gáfu mesta árlega aukningu á síðustu 

árum (Vegagerðin, 2012). Líklegasta þróunin er sú umferðarspá er notuð verður hér til 

grundvallar. Líklegasti spáferillinn sem reiknaður er skv. spágildum í töflu 6.4. sýnir þá 

“grennd” er áætlað er að umferð lendi í námunda við. Líklegasta þróunin er reiknuð sem 

„tölfræðilega líklegasta niðurstaðan“ en hún er fundin út að því gefnu að rauntölur lendi milli 

háspár og lágspár. Að teknu tilliti til miðspár er hægt að reikna líklegustu niðurstöðuna. Sú 

aðferð byggir á því að miðspáin fái aukið vægi miðað við hin tvö gildin eða stuðulinn 3-4 allt 

eftir áreiðanleika miðgildisins. Há- og lágspá fá hvor vægið 1 í þeim útreikningi.  

Tafla 6.4. Nýjasta umferðarspá Vegagerðarinnar. 

Ár 
Lágspá VG 
(l) 

Líklegasta spá 
(m) 

Háspá VG 
(h) Meðaltals árlegur vöxtur  (m) 

2011 1168 1168 1168 - 
2015 1120 1230 1310 1,30% 
2020 1000 1410 1830 2,77% 
2025 1050 1560 2080 2,04% 
2030 1110 1730 2350 2,09% 
2035 1160 1900 2670 1,89% 
2040 1220 2080 3020 1,83% 
2045 1280 2240 3320 1,49% 
2050 1340 2350 3510 0,96% 

Heimild: (Vegagerðin, 2012) og eigin útreikningar. 
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6.4 Slysaskráningar  

Slysatíðni er fjöldi óhappa/slysa á hverja milljón ekna km. Við útreikning á því hvernig 

slysatíðni kunni að breytast fyrir og eftir samgöngubætur (bláa línan á mynd 6.3) er miðað við 

alla þá sem fóru á milli tveggja punkta fyrir vegabæturnar (núllkostur- gula línan á mynd 6.3), 

þ.e. þeirra punkta sem vegabætur spara fjarlægð á milli. Litið er til gagna frá árunum 2000-

2009 (Auður Þóra Árnadóttir, 2009). Myndrænar lýsingar má sjá á mynd 6.3. en endanleg 

túlkun og samandregnar niðurstöður koma fyrir í töflu 6.13. Í útreikningi á spám um 

slysabreytingar með tilkomu Vaðlaheiðarganga er miðað við skýrslur þar um sem og 

raungerða breytingu í slysatíðni með tilkomu Fáskrúðsfjarðarganga. 

 
Mynd 6.3. Myndræn lýsing á Vaðlaheiðargöngum og Fáskrúðsfjarðargöngum. 

Heimild: Vegasjá Vegagerðarinnar. 
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6.4.1 Tilvikin þrjú 

Við mat á því hvernig slysatíðni muni hugsanlega breytast vegna tilkomu Vaðlaheiðarganga 

verður litið til þriggja mismunandi forsendna sem ýmist horfa til sambærilegra jarðganga á 

landsbyggðinni og/eða heimilda frá Vegagerð og VERKÍS um áætlaða fækkun slysa með 

tilkomu VHG. Greiningin á þessum tilvikum er samhæfð: 

• Fyrst er fjöldi slysa á „núllkosti“ þ.e. viðtekinni leið fyrir samgöngubót reiknaður með 

gögnum frá Vegagerð. Þannig er fjöldi slysa á hverja milljón km fundinn út fyrir  

samgöngubót með upplýsingum um árdagsumferð á því  svæði sem og slysaskráningu 

frá Vegagerð.  

• Taki tilvikið til sambærilegra jarðganga (í þessu tilfelli Fáskrúðsfjarðarganga) er unnt 

að reikna hver breyting varð í raun á slysum með gögnum frá Vegagerð eftir 

samgöngubót. Því næst er metið huglægt hvernig unnt er að laga niðurstöður að 

Vaðlaheiðargöngum. 

• Taki tilvikið til raungagna um slysaskráningu á leiðinni yfir Víkurskarð á fyrirhuguðu 

áhrifasvæði Vaðlaheiðarganga er hugsanleg breyting á slysum metin út frá forsendum 

VERKÍS (VERKÍS, 2009) um áætlaða fækkun/fjölgun slysa með tilkomu VHG. 

• Að lokum er tilvikunum þremur gefið vægi eftir því hve niðurstöður þykja trúverðugar 

og samanburðarhæfar við Vaðlaheiðargöng til að unnt sé að vega þær saman í 

heildstæða lokaniðurstöðu, þá niðurstöðu er notuð verður til grundvallar í 

arðsemisgreiningu TERESA.  

Tilvik 1 

Í fyrsta tilvikinu er skoðuð slysatíðni núllkostarins á leiðinni yfir Víkurskarð, nánar tiltekið frá 

Veigastaðavegi að Illugastaðavegi. Stuðst er við forsendur skýrslunnar „Arðsemi 

Vegaframkvæmda“ (VERKÍS, 2009) við mat á hugsanlegri breyttri  slysatíðni með tilkomu 

Vaðlaheiðarganga. Í skýrslunni, sem unnin var af VERKÍS (VERKÍS, 2009) kemur fram:       

„Gert er ráð fyrir að banaslysum fækki um 79% frá því sem nú er og alvarlegum slysum um 

ca. 75%. Gert er ráð fyrir að minni háttar slysum fjölgi um ca. 36% og að eignatjónum fjölgi 

um ríflega 100%. Áhrifatölur þessar eru fengnar með því að taka meðaltalsslysatíðni í 

Hvalfjarðargöngum annars vegar og Vestfjarðargöngum hins vegar…”. Samkvæmt 

upplýsingum frá Vegagerð fékkst skipting slysa á Veigastaðavegi að Illugastaðavegi (Tafla 

6.5 og Mynd 6.3 – VHG, gula línan).  
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Tafla 6.5. Slysatíðni – núllkostur. 
 Ár Eignatjón Lítil meiðsl Mikil meiðsl Banaslys 
2004 0,22 0,38 0,11 0,00 
2005 0,65 0,06 0,17 0,06 
2006 0,79 0,27 0,00 0,00 
2007 0,45 0,00 0,00 0,00 
2008 0,38 0,06 0,15 0,00 
Meðaltal 0,50 0,15 0,09 0,01 

Heimild: (Auður Þóra Árnadóttir, 2009) og eigin útreikningar. 

Eins og áður kom fram er hér átt við slys á hverja milljón ekna km. Tölurnar í töflu 6.5. fást 

skv. skráningu Vegagerðarinnar á árdagsumferð og fjölda slysa á mismunandi köflum 

leiðarinnar frá Veigastaðavegi að Illugastaðavegi.  

Af þessu má ráða að skv. áætlunum VERKÍS verður slysatíðnin í VHG um það bil: 
 

Tafla 6.6. Áætluð slysatíðni í VHG. 
  Eignatjón Lítil meiðsl Mikil meiðsl Banaslys 
Hlutfall 81,0% 17,0% 1,7% 0,2% 
Áætluð tíðni 1,00 0,21 0,02 0,00 
Heimild: (Auður Þóra Árnadóttir, 2009), (VERKÍS, 2009) og eigin útreikningar. 

Breyting í fjölda árlegra slysa, miðað við forsendur þessar, má sjá í töflu 6.7. Hér er gert ráð 

fyrir að umferðin um VHG sé 1.200 ÁDU fyrsta rekstrarár (s.b. nýjustu umferðarspá 

Vegagerðar) og að umferðin frá Veigastaðavegi að Illugastaðavegi minnki um 90% með 

tilkomu ganga.  

Tafla 6.7. Áætluð breyting í fjölda árlegra slysa vegna tilkomu VHG. 

 
Eignatjón Lítil meiðsl  Mikil meiðsl Banaslys 

Fjöldi árlega slysa fyrir 6,569 2,030 1,128 0,157 
Fjöld árlegra slysa eftir 4,335 0,911 0,093 0,011 
Breyting 1,577 0,916 0,922 0,131 
Hlutfallsleg breyting -24,0% -45,1% -81,8% -83,1% 

Heimild: (Auður Þóra Árnadóttir, 2009), (VERKÍS, 2009) og eigin útreikningar. 
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Tilvik 2 

Áhugavert er að bera saman hve slysatíðni hefur breyst á áhrifasvæði Fáskrúðsfjarðarganga 

fyrir og eftir opnun þeirra árið 2005. Áhrifasvæði Fáskrúðsfjarðarganga má gróflega áætla að 

sé gula línan eftir útlínum fjarðarkjálkans á mynd 6.3. Bláa línan samanstendur af 

Fáskrúðsfjarðargöngum og vegum sem tengjast þeim.  

 
Tafla 6.8. Slysatíðni – núllkostur. 

Ár ÁDU - núllkostur Lengd leiðar Eignatjón Lítil meiðsl  Mikil meiðsl Banaslys 
2000 206,2 45 km 5,5 0,3 0,2 0,0 
2001 192,2 45 km 4,3 0,0 0,0 0,0 
2002 204,2 45 km 4,2 1,1 0,2 0,0 
2003 212,8 45 km 5,2 0,5 0,0 0,0 
2004 214,8 45 km 5,8 0,2 0,0 0,0 

Meðaltal 206,04 45 5,00 0,40 0,08 0,00 
 Heimild: Vegagerðin, Vegasjá Vegagerðarinnar og eigin útreikningar. 

Tafla 6.9 sýnir slysatíðni á Fáskrúðsfjarðarkjálkanum, þeirri leið er vegfarendur fóru fyrir 

tilkomu ganga. Nokkrar einfaldanir eru í reikniaðferð þessari en gert er ráð fyrir að 

kortanákvæmnin sé ekki meiri en svo að þær séu réttlætanlegar. Lengd leiðar er í kringum 45-

50 km (gróft mat skv. Vegasjá Vegagerðarinnar). 

Sé skoðuð slysatíðni og árdagsumferð í göngum á tímabilinu 2005-2009 sést breyting í 

slysatíðni vegna umferðar er nú beinist, að langmestu leyti, um göng (tafla 6.9). 

Tafla 6.9. Slysatíðni í Fáskrúðsfjarðargöngum og tengivegum. 
Ár ÁDU Lengd leiðar Eignatjón Lítil meiðsl  Mikil meiðsl Banaslys 

2006 594 14,27 0,323 0,323 0,000 0,000 
2007 622 14,27 1,152 0,000 0,000 0,000 
2008 610 14,27 1,744 0,274 0,000 0,000 
2009 612 14,27 1,744 0,274 0,000 0,000 

Meðaltal 609,5 14,27 1,241 0,218 0,000 0,000 
   Heimild: Vegagerðin, Vegasjá Vegagerðarinnar og eigin útreikningar. 
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Ef gert er ráð fyrir að umferð um núllkostinn, leiðina um Fáskrúðsfjarðarkjálkann, minnki um 

95% á árlegum grundvelli fást eftirfarandi tölur fyrir breytingu í fjölda árlegra slysa vegna 

Fáskrúðsfjaðrarganga (Aths: Þessar tölur eru aðeins leiðbeinandi og háð þeirri óvissu sem 

orsakast vegna þess hve slysaskráning er ófullkomin og nákvæmni í kortagerð  

ófullnægjandi). 

Tafla 6.10. Breyting í fjölda árlegra slysa vegna Fáskrúðsfjarðarganga. 
  Eignatjón Lítil meiðsl  Mikil meiðsl Banaslys 
Fjöldi árlega slysa fyrir 16,93 1,36 0,27 0,00 
Fjöld árlegra slysa eftir 3,94 0,69 0,00 0,00 
Breyting 12,14 0,60 0,26 0,00 
Hlutfallsleg breyting -71,7% -44,2% -95,0% 0,0% 

Heimild: Vegagerðin, Vegasjá Vegagerðarinnar og eigin útreikningar. 

Tilvik 3 

Ef skoðuð eru  umferðaróhöpp milli tveggja punkta frá Eyjafirði yfir í Fnjóskadal (sjá bláu 

línuna á mynd 6.3.), er slysatíðni á þessum vegarkafla yfir Víkurskarð (25,6 km) 0,82, 

samkvæmt skýrslu Rannsóknarstofnunar Háskólans á Akureyri. (Jón Þorvaldur Heiðarsson, 

2006). Hægt er að gera ráð fyrir að slysatíðni á vegum sem tengjast göngunum verði um 20% 

meiri vegna þess hve umferð hefur mettast á þeim vegum, eða 0,98 um það bil. Gert er ráð 

fyrir að slysatíðni í 5 km af göngum (2,5 km frá hvorum gangnamunna) verði 2 en reynslan 

sýnir að flest óhöpp verða við gangnamunna. Í miðjum göngum á 2,5 km kafla er gert ráð 

fyrir sömu slysatíðni og á vegum, 0,98. Meðaltalsslysatíðni á þessum 9,9 km kafla er því 

1,495 skv. þeim forsendum. Ef gert er ráð fyrir að hlutfallsleg skipting eignatjóna og slysa sé 

sú sama og í töflu 6.5. (forsendur í skýrslu VERKÍS) má mynda eftirfarandi sundurliðun með 

meðaltalsslysatíðni 1,495.   

Tafla 6.11. Áætluð slysatíðni miðað við forsendur RHA. 
  Eignatjón Lítil meiðsl Mikil meiðsl Banaslys 
Hlutfall 81,0% 17,0% 1,7% 0,2% 
Áætluð tíðni 1,21 0,25 0,03 0,00 

Heimild: (Jón Þorvaldur Heiðarsson, 2006), (VERKÍS, 2009) og eigin útreikningar. 

Í töflu 6.12. má sjá áætlaða breytingu í fjölda slysa miðað við áætlaða slysatíðni í töflu 6.11. 

Gert er ráð fyrir að 1.200 ÁDU ferðist um göngin á fyrsta rekstrarári (tafla 6.4)  

Tafla 6.12. Áætlaður fjöldi árlegra slysa, RHA. 
  Eignatjón Lítil meiðsl  Mikil meiðsl Banaslys 
Fjöldi árlega slysa fyrir 6,569 2,030 1,128 0,157 
Fjöld árlegra slysa eftir 5,253 1,104 0,113 0,013 
Breyting 0,659 0,723 0,902 0,129 
Hlutfallsleg breyting -10,0% -35,6% -80,0% -81,6% 

Heimild: (Jón Þorvaldur Heiðarsson, 2006) (VERKÍS, 2009) og eigin útreikningar. 
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6.4.2 Áætluð breyting á slysatíðni með tilkomu VHG út frá vegnu meðaltali 

Við útreikning á áætlaðri breytingu á fjölda slysa með tilkomu VHG er notast við vegið 

meðaltal slysabreytingagilda sem reiknuð voru fyrir hvert tilvik að ofan. Tilvikin 3 fá 

mismunandi vægi við útreikning á viðteknu gildi áætlaðrar slysabreytingar með tilkomu 

VHG. Gert er ráð fyrir, við útreikning á áætlaðri slysabreytingu, að VERKÍS spáin og 

slysatölur frá skráningardeild Vegagerðar fyrir Eyjafjörðinn  (tilvik 1) hafi 20% meira vægi 

en áætlanir RHA (tilvik 3) og 40% meira vægi en samanburður við Fáskrúðsfjarðargöng 

(tilvik 2). Tölur úr tilviki 2 (Fáskrúðsfjarðargöng) eru skalaðar til og vegnar með tilliti til 

hlutfalls sparaðrar vegalengdar í VHG og Fáskrúðsfjarðargöngum og þeirrar staðreyndar að 

vegir á Fáskrúðsfjarðarkjálkanum eru mun hættulegri yfirferðar en tiltölulega nýlegur vegur 

um Víkurskarðið sem var lagður samkvæmt núgildandi stöðlum, að mestu leyti (Bjarnason, 

2012). Að framansögðu má áætla breytingu í fjölda slysa árlega að því gefnu að lággildi (L) 

sé 30% lægra en miðgildi (M) og hágildi (H) 30% hærra. Sjá má útskýringu á reikniaðferð að 

neðan, nánar tiltekið í jöfnum (36)-(39).  

Tafla 6.13. Breyting á fjölda árlegra slysa með tilkomu Vaðlaheiðarganga. 

 
Eignatjón Lítið slasaður Mikið slasaður Banaslys 

 
L M H L M H L M H L M H 

Tilvik 134 1,21 1,58 2,05 0,7 0,92 1,19 0,71 0,92 1,2 0,01 0,01 0 
Tilvik 235 4,67 6,07 7,89 0,23 0,3 0,39 0,1 0,13 0,17 0 0 0 
Tilvik 336 0,51 0,66 0,86 0,56 0,72 0,94 0,69 0,9 1,17 0,1 0,13 0,2 

Meðaltal 1,99 2,59 3,36 0,53 0,69 0,90 0,54 0,71 0,92 0,04 0,05 0,06 
Viðtekið gildi 2,65 0,71 0,72 0,05 

Uppfært37 5,52 1,25 0,80 0,05 
Heimild: (Jón Þorvaldur Heiðarsson, 2006) (Auður Þóra Árnadóttir, 2009) (VERKÍS, 2009) (Vegagerðin, 

2012) og eigin útreikningar. 

Í töflunni er hvert gildi reiknað sem miðgildi vegins meðaltals lággildis, miðgildis og hágildis. 

Hér verður fyrsti dálkurinn í töflu 6.13. (eignatjón) tekinn sem dæmi: 

• Fyrir hvert tilvik er miðgildi reiknað sem breyting í eignatjóni á hverja milljón ekna 

km skv. viðkomandi töflum að ofan.  

• Lággildi er metið sem 70% af miðgildi 

• Hággildi er metið sem 130% af miðgildi.  

                                                 
34  Tafla 6.7 
35  Tafla 6.10. 
36  Tafla 6.12. 
37  Öll banaslys eru skráð í opinberum skráningum en gert er ráð fyrir því að 90% alvarlegra slysa séu skráð og 

57%  slysa með minniháttar meiðslum. (Línuhönnun, 2006) 
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Viðtekið gildi fyrir dálkinn eignatjón, og fyrir alla dálka sem á eftir koma, er reiknað sem 

meðaltal vegins meðaltals tilvikanna þriggja  (jöfnur 36-39) , eftir vægi sem lýst var að ofan. 

 
𝑉𝑖ð𝑡𝑒𝑘𝑖ð 𝑔𝑖𝑙𝑑𝑖 = 𝑚𝑒ð𝑎𝑙𝑡𝑎𝑙 (𝑚𝑒ð𝑎𝑙𝑡𝑎𝑙 𝑙á𝑔𝑔𝑖𝑙𝑑𝑖𝑠,𝑚𝑒ð𝑎𝑙𝑡𝑎𝑙 𝑚𝑖ð𝑔𝑖𝑙𝑑𝑖𝑠,𝑚𝑒ð𝑎𝑙𝑡𝑎𝑙 ℎá𝑔𝑖𝑙𝑑𝑖𝑠)               (36) 

 
𝑀𝑒ð𝑎𝑙𝑡𝑎𝑙 𝑙á𝑔𝑔𝑖𝑙𝑑𝑖𝑠 = 𝑚𝑒ð𝑎𝑙𝑡𝑎𝑙(1,2 ∙ 𝑙á𝑔𝑔𝑖𝑙𝑑𝑖𝑡𝑖𝑙𝑣𝑖𝑘 1 ,

1,2
1,4
∙ 𝑙á𝑔𝑔𝑖𝑙𝑑𝑖𝑡𝑖𝑙𝑣𝑖𝑘 2 , 𝑙á𝑔𝑔𝑖𝑙𝑑𝑖𝑡𝑖𝑙𝑣𝑖𝑘 3)                   (37) 

𝑀𝑒ð𝑎𝑙𝑡𝑎𝑙 𝑚𝑖ð𝑔𝑖𝑙𝑑𝑖𝑠 = 𝑚𝑒ð𝑎𝑙𝑡𝑎𝑙(1,2 ∙ 𝑚𝑖ð𝑔𝑖𝑙𝑑𝑖𝑡𝑖𝑙𝑣𝑖𝑘 1 ,
1,2
1,4
∙ 𝑚𝑖ð𝑔𝑖𝑙𝑑𝑖𝑡𝑖𝑙𝑣𝑖𝑘 2 ,𝑚𝑖ð𝑔𝑖𝑙𝑑𝑖𝑡𝑖𝑙𝑣𝑖𝑘 3)             (38) 

𝑀𝑒ð𝑎𝑙𝑡𝑎𝑙 ℎá𝑔𝑖𝑙𝑑𝑖𝑠 = 𝑚𝑒ð𝑎𝑙𝑡𝑎𝑙(1,2 ∙ ℎá𝑔𝑖𝑙𝑑𝑖𝑡𝑖𝑙𝑣𝑖𝑘 1 ,
1,2
1,4
∙ ℎá𝑔𝑖𝑙𝑑𝑖𝑡𝑖𝑙𝑣𝑖𝑘 2 ,ℎá𝑔𝑖𝑙𝑑𝑖𝑡𝑖𝑙𝑣𝑖𝑘 3)                         (39) 

6.5 Veggjöld 

Miðað við fyrirliggjandi forsendur VHG hf, er áætlað að meðalveggjald í VHG verði um 

1.100 kr. pr. ferð fyrir fólksbíla og 3.100 kr. fyrir stærri bíla  eins og sjá má í töflu 6.14. 

Tafla 6.14. Fyrirhuguð veggjöld í Vaðlaheiðargöng. 

 
Afsláttur Veggjald Hlutfall ökutækja Hlutfall umferðar Meðalveggjald 

Fólksbílar 
     Grunngjald 
 

993 50%  92,10% 
 Afsláttur 13% 864 50%     

  
Meðalveggjald fólksbíla          928 kr.              855 kr. 

Stærri bílar           
    Meðalveggjald stærri ökutækja 3.100 kr.        7,90% 245 kr. 
          Samtals, meðalveggjald     1.100 kr. 

Heimild: (Pálmi Kristinsson, 2011) og VHG.hf 

Í skýrslu sem gefin var út í desember 2011 er gert ráð fyrir að helmingur þeirra sem ferðast 

um göngin  nýti sér afslátt á veggjöldum og helmingur borgi fullt gjald. Gert er ráð fyrir að 

afsláttur af veggjöldum sé að meðaltali 13% og hlutfall stærri ökutækja sé 7,9% af 

heildarumferð og fólksbíla 92,1% af heildarumferð (Pálmi Kristinsson, 2011). Reiknuð 

meðalgjaldtaka út frá gjaldskrá var reiknuð sem 1.101 kr. með VSK í skýrslu IFS greiningar 

sem gefin var út á árinu 2012 (Ólafur Ásgeirsson, Margeir Ásgeirsson, Kjartan Broddi 

Bragason, 2012). Samkvæmt skýrslunni „Vaðlaheiðargöng- Mat á forsendum...“ er  

meðalgreiðsluvilji fyrir sparaðan km í VHG tvöfalt meiri en í Hvalfjarðargöngum en líklegt er 

að draga muni verulega úr umferð í VHG ef veggjald fer yfir 700 kr á núverandi verðlagi 

(Pálmi Kristinsson, 2011). Verðteygni veggjalda er þannig talin umtalsverð í VHG í 

samanburði við Hvalfjarðargöng. Færa má rök fyrir að fyrirhuguð verðskrá sé nærri 

þolmörkum. Ljóst er að eldsneytissparnaðurinn einn og sér (390 kr á bíl miðað við 10l/100 

km meðaltalseyðslu, 250 kr/lítra og sparaða vegalengd 15,7 km) er langt undir 

meðalveggjaldi. Ólíklegt er að tímavirði fyrir sparaða mínútu (11 mín að meðaltali) sé meira 
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en mismunurinn eða 710 kr. Til samanburðar má nefna að eldsneytissparnaður meðalfólksbíls 

í Hvalfjarðargöngum eftir skiptingu leiða (Reykjavík/Akranes og Reykjavík/Borgarnes) er um 

1.050 kr (REK-BRN) og um 1.500 kr. á leiðinni til Akraness (miðað við fólksbíl er eyðir 

10l/100 km og bensínverð 250 kr/lítra). Hér á eftir fer fræðilegur samanburður á ábata og 

tímavirði í göngunum tveimur. 

6.6 Fræðilegur samanburður við Hvalfjarðargöng, jafngildistímavirði 

Eins og kom fram í kafla 4.1. um fræðilega skiptingu ábatans er hægt að skilgreina einfalda 

líkingu heildarkostnaðar hvers notanda í samgöngum sem ferðast á tiltekinn áfangastað svo: 

 

 K = p · f + w · t  (40) 

Þar sem K er heildarkostnaður, p táknar aksturskostnað, f fjarlægð sem ferðast er og w 

tímavirði notandans á viðkomandi leið og t tíma ferðar. Sérhver einstaklingur velur þann 

ferðamáta sem leiðir til minnstra útgjalda. Gerum ráð fyrir samgöngubót (leið fyrir = 1, leið 

eftir =2) sem orsakar kostnaðarlækkun ∆K = K2 – K1 fyrir notendur. Hægt er að lýsa þessu 

myndrænt (mynd 6.4.), þar sem hallatala kostnaðarferils núllkostar, K1, er t1 og hallatala 

kostnaðarferils eftir samgöngubót, K2, er t2. 

 
Mynd 6.4. Kostnaðarbreyting vegna samgöngubótar. 

Heimild: (Axel Hall, 1998). 

 

Gerum ráð fyrir að 1. sé núllkostur á við Hvalfjarðargöng, leiðirnar REK-BRN og REK-AKN. 

Vegið meðaltal vegstyttingar um Hvalfjarðargöng er 50 km á þeim leiðum (miðað við 
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uppgefnar tölur um skiptingu umferðar á leiðunum REK-BRN og REK-AKN) en vegið 

meðaltal ekinna fjarlægða frá Reykjavík um þessar tvær leiðir er 110 km. 

Skurðpunktur heildarkostnaðar sem sést á mynd  6.4. fæst út frá jöfnu (41).  38 

 𝑝1 ∙ 𝑓1 + 𝑤0 ∙ 𝑡1 =  𝑝2 ∙ 𝑓2 + 𝑤0 ∙ 𝑡2   (41) 

Lausn þessarar jöfnu (w0) eða „jafngildistímavirði“  gefur það tímavirði einstaklinga sem gerir 

að verkum að þeim stendur á sama hvora leiðina á áfangastað þeir velja; Hvalfjarðargöng eða 

Hvalfjörðinn.  

Jafngildistímavirði fyrir Hvalfjarðargöng er því.  

𝑤0 =  
(𝑝1𝑓1 − 𝑝2𝑓2)

(𝑡2 − 𝑡1)
< 0 

Þetta bendir til þess að allir velji að fara Hvalfjarðargöngin á leið til Akraness og Borgarness í 

stað þess að aka Hvalfjörðinn, sem er raunin í dag. 

 

 Í tilfelli Vaðlaheiðarganga fæst: 

 

𝑤0 = (𝑝1𝑓1−𝑝2𝑓2)
(𝑡2−𝑡1)

  =  3.470 kr/klst 

 

Allir þeir sem hafa tímavirði lægra en 3.470 kr/klst velja að fara Víkurskarðið í stað ganga. 

Til samanburðar má nefna að tímavirði einstaklinga í einkabifreið á verðlagi 2012 er 1.107 

kr/klst skv. TERESA. Útreikningar þessir gefa góða hugmynd um það val sem notendur munu 

standa frammi fyrir þegar þeir velja milli þess að fara göng eða keyra heiðina. Það er því ljóst 

að ávinningur ferðalanga er lítill af ferð um VHG og svigrúm til verðhækkana á veggjöldum 

lítið. 

  

                                                 
38  Gert er ráð fyrir eldsneytiseyðslu 10 l/100km sem gefur 25 kr/km miðað við 250 kr/lítra. Í tilfelli 

Hvalfjarðarganga er  stytting á vegalengd  50 km að meðaltali og meðaltalsveggjöld 619 kr sem dreifist þá 
á f2. Því er p2 35,32 kr/km (veggjöldum bætt við) og p1 25 kr/km. Í tilfelli Vaðlaheiðarganga er um 9,9 km 
styttingu á vegalengd að ræða og meðalveggjöld eru áætluð 1.100 kr. Því eru samsvarandi stikar p2 og p1 
fyrir VHG, 136,11 kr/km og 25 kr/km, í þeirri röð. Sé miðað við meðalhraða 85 km/klst á báðum leiðum 
fæst t1 = 77,65 mínútur og t2 = 42,35 mínútur fyrir Hvalfjarðargöng og t1 = 18,78 mínútur og t2= 6,98 mín. 
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6.7 Álitaefni rannsóknaraðila og pólítískur vilji 

Könnun sem fram fór á vegum Háskólans á Akureyri í október 2011 sýndi að um 86% 

Akureyringa eru mjög hlynnt gerð VHG og greiðslu veggjalda á meðan 5% bæjarbúa voru 

frekar eða mjög andvíg VHG. Á sama tíma fór fram könnun á vegum Fréttablaðsins og 

vefritsins visir.is á landsvísu þar sem spurt var : „Telur þú rétt að ráðast í gerð vegganga undir 

Vaðlaheiði?“. Þar voru 2/3 svarenda andvígir gerð ganga (Pálmi Kristinsson, 2011). Reynslan 

hefur sýnt að kostnaður við margar opinberar framkvæmdir á til að fara langt fram úr 

kostnaðaráætlun (Harpa, Héðinsfjarðargöng, Háskólinn í Reykjavík, Höfuðstöðvar OR, 

Perlan). Eins og áður hefur komið fram, og sést glögglega í töflu 6.3, eru áhöld um að VHG 

standist kröfur um ásættanlega arðsemi. Stjórnarformaður og ráðgjafi hlutafélagsins VHG hf. 

kynnti nýverið nýjar forsendur um VHG og áætlanir og niðurstöður útreikninga sem að þeirra 

sögn sýna fram á að verkefnið geti staðið undir sér með innheimtu veggjalda. Skýrslan 

„Vaðlaheiðargöng- mat á forsendum...“ dregur upp dekkri mynd af stöðu mála (Pálmi 

Kristinsson, 2011). Samkvæmt henni er þjóðhagsleg arðsemi of lítil, göngin of dýr í 

framkvæmd og mun verkefnið ekki geta staðið undir eðlilegum skuldbindingum og 

afborgunum á fyrstu 10-15 árum eftir opnun ganganna. Almenna reglan við mat á slíkum 

fjárfestingaverkefnum á alþjóðlegum fjármálamörkuðum er sú, að verkefni sé ekki lánshæft ef 

ekki er hægt að leggja fram trúverðuga áætlun um jafnvægi í tekjum og útgjöldum á fyrstu 3-5 

árunum eftir að reksturinn hefst.  Jafnframt eru kostnaðaráætlanir sagðar gróflega misáætlaðar 

og að heildarrekstrarkostnaður verði allt að tvöfalt hærri og umferðarspá ofáætluð. Talið er að 

fyrirhuguð uppbygging í orkufrekum iðnaði á NA-landi á næstu árum muni ekki breyta þeim 

meginniðurstöðum. 
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6.8 Gagnaþörf  TERESA og meðhöndlun gagna 

Hér á eftir koma skjámyndir af TERESA-líkaninu ásamt útlistun á gagnameðferð til að unnt 

sé að keyra TERESA til að greina arðsemi VHG á viðunandi hátt, með hámörkun á nytsemi 

líkansins í huga. Flestar eru skjámyndirnar skalaðar til, til að lesandinn öðlist betri yfirsýn. 

Bláu reitirnir eru innsláttarreitir í líkaninu, hvítu reitirnir eru ýmist valreitir eða reiknireitir.  

 

Verkefnisgögn 

Í flipanum „Verkefnisgögn“ koma fram grunnstikar arðsemismatsins. Myndir 6.5. -6.7. sýna 

„Verkefnisgögn“ fyrir Vaðlaheiðargöng. Miðað er við opnun ganga í byrjun árs 2016, eins og 

gert er ráð fyrir í nýjustu umferðarspá Vegagerðar fyrir Vaðlaheiðargöng (Vegagerðin, 2012). 

 

 
Mynd 6.5. Hluti flipans „Verkefnisgögn“ í TERESA. 

Heimild: (COWI & Transportministeriet, 2011). 
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Stofnkostnaður, rekstrar- og viðhaldskostnaður 

 
Mynd 6.6. Hluti flipans „Verkefnisgögn“- Stofnkostnaður. 

Heimild: (COWI & Transportministeriet, 2011). 

Stofnkostnaður er metinn út frá gildum í töflu 6.2. en þær tölur eru framreiknaðar til verðlags 

í maí 2012. Gert er ráð fyrir hrakvirði 0 að 40 árum liðnum.  Rekstrar- og viðhaldskostnaður 

er metinn sem 100 mkr á verðlagi ársins 2012 og framreiknaður til opnunarársins að 

frátöldum hugsanlegum sparnaði vegna reksturs og viðhalds vega á gömlu leiðinni yfir 

Víkurskarðið. Það er gróft mat en eins og sjá má í töflu 6.2. er rekstrar- og viðhaldskostnaður 

metinn á bilinu 62 -120 m.kr án VSK.  

 
Ytri kostnaður 
 
Ytri kostnaður samanstendur af slysakostnaði, kostnaði vegna hávaðamengunar og útblásturs 

bifreiða  (mynd 6.7.).  Aðeins áhrif á vegum eru meðtalin í tilfelli Vaðlaheiðarganga. Breyting 

á fjölda slysa með slysum á einstaklingum fást frá töflu 6.13, en meðalfjöldi slasaðra í hverju 

slysi eftir tegund slyss fengust skv. upplýsingum frá Línuhönnun samanber töflu 6.15. Þannig 

er hægt að meta meðalfjölda slasaðra í hverju umferðarslysi. 
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Tafla 6.15. Meðalfjöldi slasaðra í einstöku umferðarslysi eftir tegund slyss. 

Tegund umferðarslyss Andlát Mikið slasaður Lítið slasaður 
Banaslys 1,26 0,587 1,077 
Alvarlegt slys - 1,144 0,602 
Minniháttar slys - - 1,428 

Heimild: Línuhönnun (2006). 

Ytri áhrif vegna hávaðamengunar og útblásturslofttegunda eru reiknuð út frá 

aksturskílómetrum árlega þar sem áreiðanlegar tölur eru ekki fyrir hendi um magnstærð þeirra 

áhrifa fyrir Vaðlaheiðargöng. Skjámynd af aðfangaþörf ytri kostnaðar TERESA má sjá á 

næstu síðu. 

 
Mynd 6.7. Hluti flipans „Verkefnisgögn“- Ytri kostnaður. 

Heimild: (COWI & Transportministeriet, 2011). 
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6.8.1 Gagnaaðföng 

Á mynd 6.8. á næstu síðu má sjá skjámynd af flipanum „Gagnaaðföng“ fyrir 

Vaðlaheiðargöng. Forsendur útreikninga eru eftirfarandi: 

• Árdagsumferð við opnun ganga árið 2016 er samkvæmt nýjustu umferðarspá 

Vegagerðar u.þ.b. 1.243 bílar á sólarhring (Vegagerðin, 2012) . 

• Nýmyndun umferðar vegna samgöngubótarinnar er talin 100 bílar á sólarhring sbr. 

nýjustu forsendur VHG hf (Pálmi Kristinsson, 2011). 

• Skipting umferðar um göngin er metin sem 92,1% fólksbílar og 7,9% stærri bifreiðar 

(Pálmi Kristinsson, 2011). Skipting stærri bifreiða í vörubíla og sendibíla er skv. bif-

reiðaskráningu frá Hagstofu og umferðarhlutdeild þeirra skv. magnhlutfalli á vegum. 

• Skipting umferðar eftir tilgangi ferðar er sú sama og í grunnforsendum TERESA 

líkans og gefur ásættanlega mynd af meðalástandi. 

• Veggjöld eru þau sömu og meðalveggjöld skv. VHG. hf (tafla 6.14). 

• Gert er ráð fyrir að engar tafir séu vegna umferðarþunga á þessu svæði, hvorki fyrir né 

eftir innleiðslu samgöngubótar.  

• „Nettóstærðir“ eru reiknaðar á sama hátt og gert var í kafla 4.2. (jafna 24). 
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Mynd 6.8. Flipinn „Gagnaaðföng” ásamt útreikningi á nettó-liðum. 

Heimild: (COWI & Transportministeriet, 2011). 
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7. Niðurstöður  

Á myndum 7.1. – 7.4. má sjá skjámyndir úr flipanum „Samandregnar niðurstöður“ í 

TERESA. Þjóðhagslegur ávinningur í k-/á greiningu TERESA er samtala núvirðis eftirfarandi 

liða, á verðlagi ársins 2012: 

 

1) Stofnkostnaður framkvæmdar. 

2) Rekstrar – og viðhaldskostnaður. 

3) Ávinningur notenda. 

4) Truflun/ónæði/rask á byggingartíma. 

5) Ytri kostnaður samfélags. 

6) Aðrir áhrifaþættir. 

7.1 Grunnforsendur og samandregnar niðurstöður  

 
Grunnforsendur   
Breytur Forsendur 
Aðferð Markaðsverð 
Líftími (ár) 40 
Afvöxtunarstuðull 6% 
Umframbyrði (%) 20% 
Meðalvirðisaukaskattur(mVSK) 17% 
Opnunarár 2016 
Ár til útreikninga á núvirði 2012 
Verðlagsár 2012 

 

Mynd 7.1. Grunnforsendur k-/á greiningarinnar. 
Heimild: (COWI & Transportministeriet, 2011). 

Á mynd 7.1. má sjá grunnforsendur k-/á greiningarinnar eins og hún birtist í flipanum 

„Samandregnar  niðurstöður“ í TERESA-líkaninu. Líftími fjárfestingarinnar og matstími 

þjóðhagslegrar arðsemi er jafn líftíma ganganna eða 40 ár skv. upplýsingum frá Vegagerð. 

Notast er við afvöxtunarstuðul sem nemur 6%. Umframbyrði skattlagningar er metin 20% og 

meðalvirðisaukaskattur 17,2%, en forsendur og útreikningar þess mats má sjá í kafla 3. 

Opnunarár ganganna er samkvæmt nýjustu áætlunum Vegagerðar eða á árinu 2016 

(Vegagerðin, 2012). Allir verðlagsútreikningar fara fram á verðlagi 2012. Á næstu síðu má sjá 

ítarlegri niðurstöður k-/á greiningar á Vaðlaheiðargöngum eins og hún kemur fram í 

TERESA. 
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Samandregnar niðurstöður 

Liðina sem taldir voru upp í inngangi þessa kafla má sjá í töflunni á mynd 7.2. sem er 

skjámynd úr flipanum „samandregnar niðurstöður“ úr TERESA-líkaninu. Hverjum lið er skipt 

í 2 eða fleiri undirliði. Mínusliðirnir tákna  núvirtan kostnað samfélagsins en plúsliðirnir tákna 

núvirtan ábata. Liðirnir í töflunni eru kunnir lesandanum úr umfjöllun fyrri kafla.  

Athugum að sum þessara gilda taka breytingum í líkaninu. Breytingar þessar helgast af 

skattaleiðréttingum, þ.e. leiðréttingu milli markaðsvirðis og tekjuvirðis með meðaltalshlutfalli 

óbeinna skatta annars vegar og umframbyrði skattlagningar hins vegar (sjá kafla. 3). 

Ávinningur notenda af samgöngubót er reiknaður skv. nettó-breytingum í tímavirði (jafna 24) 

og áætluðum aksturskílómetrum um göngin, er sjá má á mynd 6.8 að ofan. Ytri áhrifin  taka 

til áætlaðra slysabreytinga auk loftslags- og útblástursáhrifa.  

 
Mynd 7.2.Skjámynd af niðurstöðum k-/á greiningar og samandregnar niðurstöður. 

Heimild: (COWI & Transportministeriet, 2011) 
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Samtala ávinnings/taps samfélags kallast „ nettónúvirði“ og er samlagning eftirfarandi liða:  
 
𝑆𝑎𝑚𝑡𝑎𝑙𝑠 𝑛𝑒𝑡𝑡ó𝑛ú𝑣𝑖𝑟ð𝑖 (𝑁𝑁𝑉) =
 𝑆𝑡𝑜𝑓𝑛𝑘𝑜𝑠𝑡𝑛𝑎ð𝑢𝑟, 𝑠𝑎𝑚𝑡𝑎𝑙𝑠 + 𝑅𝑒𝑘𝑠𝑡𝑟𝑎𝑟 𝑜𝑔 𝑣𝑖ðℎ𝑎𝑙𝑑𝑠𝑘𝑜𝑠𝑡𝑛𝑎ð𝑢𝑟, 𝑠𝑎𝑚𝑡𝑎𝑙𝑠 + 𝑁𝑜𝑡𝑒𝑛𝑑𝑎á𝑏𝑎𝑡𝑖, 𝑠𝑎𝑚𝑡𝑎𝑙𝑠 +
𝑇𝑟𝑢𝑓𝑙𝑢𝑛 á 𝑏𝑦𝑔𝑔𝑖𝑛𝑔𝑎𝑟𝑡í𝑚𝑎, 𝑠𝑎𝑚𝑡𝑎𝑙𝑠 + 𝑌𝑡𝑟𝑖 𝑘𝑜𝑠𝑡𝑛𝑎ð𝑢𝑟, 𝑠𝑎𝑚𝑡𝑎𝑙𝑠 + 𝐴ð𝑟𝑖𝑟 áℎ𝑟𝑖𝑓𝑎þæ𝑡𝑡𝑖𝑟, 𝑠𝑎𝑚𝑡𝑎𝑙𝑠.  (42) 

Sjá má að líkanið reiknar nettónúvirði framkvæmdarinnar sem -4.283 milljónir króna eða 

þjóðhagslegt tap upp á u.þ.b. 4,3 milljarða króna á verðlagi ársins 2012. Hlutfall ábata- og 

kostnaðarliða má sjá í súluriti á mynd 7.3 að neðan.  

 
Mynd 7.3. Hlutfallsleg skipting kostnaðar- og ábataliða. 

Heimild:  (COWI & Transportministeriet, 2011) 

Niðurstöður þessar gefa ótvírætt til kynna að framkvæmdin standist ekki ásættanlega kröfu 

um þjóðhagslega arðsemi.  
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7.2 Monte Carlo stefnuhermun og næmnigreining 

Líkanið býður upp á næmnigreiningu annars vegar og Monte Carlo-stefnuhermun hins vegar. 

Hér verður farið yfir niðurstöður þeirra greininga, til stuðnings við þær meginniðurstöður er 

settar voru fram í kafla 7.1. 

7.2.1 Monte Carlo stefnuhermun 

Líkanið gefur möguleika á að keyra Monte Carlo-stefnuhermun til að grandskoða hugsanleg 

áhrif óvissunnar sem felst í áætlanagerð um tekjur og kostnað verkefnis.  Unnt er að keyra 

hermunina allt að 10.000 sinnum, á allt að 5 breytur líkansins. Mögulegt er að láta margar 

breytur taka ólík gildi samtímis á meðan öðrum er haldið föstum. Sé breyta látin taka ólík 

gildi við keyrslu hermunarinnar verður að tiltaka mögulega líkindadreifingu þeirrar breytu. 

Boðið er upp á einsleita dreifingu (uniform og 2-sided uniform), normal og lognormal 

dreifingar.39 Nauðsynlegt er að tiltaka innan hvaða marka breytan er talin lenda, til kvörðunar 

á líkindadreifingunni. Það er gert með hámark/vongildi og lágmark/ vongildi breytunnar.   

Hámark breytunnar er það gildi sem talið er marka 90% hlutfallsmörkin (e. 90% fractile) á 

meðan lágmark markar 10% hlutfallsmörkin. Niðurstöðurnar (t.d.  niðurstöður  nettónúvirðis 

eða innri vaxta verkefnis) gefa til kynna hvernig arðsemi verkefnisins breytist standist 

áætlanir um  magnstærð valdra breyta ekki. Niðurstöður hermunarinnar sýna líkindadreifingu 

og myndræna túlkun á hugsanlegum niðurstöðum á arðsemi Vaðlaheiðarganga.  

 

Breyturnar sem unnt er að keyra Monte Carlo-hermun á eru eftirfarandi: 

• Stofnkostnaður. 

• Aksturskostnaður. 

• Ávinningur notenda. 

• Ónæði/truflun á byggingartíma. 

• Ytri áhrif. 

  

                                                 
39  Hér er sú einföldun lögð til grundvallar að breyturnar séu tölfræðilega óháðar. 
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Fræðilegur bakgrunnur 

 
Mynd 7.4. Skjámynd af flipanum “Monte Carlo-hermun” í TERESA. 

Heimild: (COWI & Transportministeriet, 2011). 

 

Hér er sýnt hvernig hámark og lágmark sem valið er kvarðar dreifinguna sem birtist í 

niðurstöðum Monte Carlo-hermunar.  Gert er ráð fyrir að hendingar stofnkostnaðar og 

rekstrarkostnaðar fylgi normaldreifingu. Hugsum okkur t.d. að X sé hending 

fjárfestingarkostnaðar.  Látum ennfremur töluna b vera það gildi er markar 90% 

hlutfallsmörkin (e. 90% fractile). F(z) er  hér dreififall (e. Cumulative Distribution Function) 

fyrir staðlaða normaldreifingu Z.  Þá gildir: 
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 (43) 

Breytileikastuðullinn (e. Coefficient of Variation) sem í ofangreindu dæmi er 4,11% er þannig 

reiknaður út frá hámarksmörkum (90%) deilt með vongildi sem hér er 1,05. Sambærilegir 

útreikningar eru gerðir fyrir lognormal dreifingu.  CV er ekki reiknað fyrir einsleitar 

dreifingar. 

  

Monte Carlo
Valkostur: Næmigreining:

Leiðbeiningar
Í óvissugreiningunni er framkvæmd hermun á breytileika til að skoða hversu raunhæf niðurstaðan er.  Mögulegt er að herma breytileika á mörgum breytum á sama tíma.
Óvissugreiningin er þannig uppbyggð með möguleika á framsetningu 7 mismunandi parametra og notandi getur bætt inn fleiri.
Óvissugreiningin gerir kröfu um að setja fram líkindadreifingu með tilheyrandi hámarks og lágmarksgildum.  í Drop down kassana fyrir ofan t.d. normaldreifing.
Notandi lætur í té fjölda skipta sem hermunin skal framkvæmd með því að ýta á hnappinn keyrsla á Monte Carlo.
Hermunin lætur í té töflur mið miðgildi, lágmarki  (10% fraktil) og hámarki (90% fraktil) fyrir NNV og innri vexti ásamt staðalfráviki byggt á normal dreifingu.
Ath, i ósamhverfum dreifingum mun miðgildið víkja frá vongildi.  Gengið er útfrá því að notandi hafi í óslembnu útreikningunum sett fram vongildi en ekki miðgildi.
Í slembnu útreikningunum er tekið tillit til þessa samhengis í niðurstöðum.  Mælt er með 2000 keyrslum hið minnsta.

Fjöldi keyrslna í Monte Carlo
Specificer antal kørsler (max 10.000) 500 Modelversion 1.0

              Ønskes simulationen stoppet - tryk Esc  - end
Upplýsingar um dreifingar og staðalfrávik fyrir óvissa stika

Parameter: 1. Fjárfestingarútgj. 2. Rekstrark., veg 3. Rekstrark. járnbr. 4. Notendaáb.veg 5. Not.ábati járnbr. 6. Þættir í smíðaferli.
Tilsett líkindadreifing: 2 1 1 1 1 1

Fyrir allar dreifingar - tiltekið:
   Lágmark** - normaliserað  með 1 sem 50%-mörk verðgildi 1,26
   Hámark** - normaliserað  með 1 sem 50%-mörk verðgildi 1,05

Fyrir normal og lognormal dreifingu:
Staðalfrávik í % (90% fraktil) 4,11% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%

Skævhed 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Simuleret værdi 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

Simuleringen påviker input på ark Anlægsomkostninger Driftsomkostninger, vej Følsomhedsanalyse, B Tidsgevinster, Indtægte      Tidsgevinster, Billetindtæ     Gener i anlægsperiode
* Fyrir parametra sem ekki skal taka tillit til í hermuninni skal velja fasta.
** Fyrir einsleita og 2-skipta einsleita eru gefin algild hámarks og lágmarksgildi en fyrir normal og lognoraml eru gefin eru gefin möt með tilliti til  10%- og 90%-marka

Valk. 1 Grunnforsendur
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Niðurstöður  og forsendur stefnuhermunar 

Þrjár breytur eru látnar breytast samtímis og látnar fylgja normaldreifingu: stofnkostnaður 

framkvæmdar,  rekstrarkostnaður framkvæmdar og ytri kostnaður. Gert er ráð fyrir 10% 

hlutfallsmörkum sem nema 95% af áætluðum stofnkostnaði og 90% hlutfallsmörkum sem 

nema 140% af áætluðum stofnkostnaði ásamt því að ytri kostnaði er gefin hlutfallsmörkin 0,8 

(10% hlutfallsmörk) og 1,1 (90% hlutfallsmörk). Sömu gildi fyrir rekstrarkostnað eru 90% og 

170% af áætluðum rekstrarkostnaði, en fyrirliggjandi skýrslum greindi einna mest á um 

rekstrarkostnaðinn. 

 
Mynd 7.5. Niðurstöður Monte Carlo hermunar. 

Heimild: (COWI & Transportministeriet, 2011). 

Á efri mynd að ofan má sjá að í um 85% (8.500 ítranir af 10.000) tilfella er nettónúvirði 

framkvæmdar neikvætt. Neðri myndin sýnir tíðni mismunandi niðurstaðna á nettónúvirði úr 

hermuninni. Þetta má ennfremur sjá á mynd 7.6 að neðan er sýnir skjámynd af töflu 

samandreginna niðurstaðna sem sýndar eru myndrænt á mynd 7.5. Af henni má sjá að reiknuð 

90% hlutfallsmörk í hermuninni eru 774 m.kr. hagnaður og miðgildið (50% hlutfallsmörk) -
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4.309. m.kr tap  fyrir samfélagið. Niðurstaða Monte Carlo hermunar á niðurstöðum rennir því 

stoðum undir fyrri niðurstöður um stórfellt tap af framkvæmdinni Vaðlaheiðargöng. 

- 
Mynd 7.6. Samandregnar niðurstöður, skjámynd. 

Heimild: (COWI & Transportministeriet, 2011). 

7.2.2 Næmnigreining. 

Líkanið býður jafnframt upp á einfaldari mælikvarða á næmni verkefnis fyrir hnikunum í 

undirliggjandi breytum, en þar er þó sá grundvallarmunur á að aðeins er skoðuð næmni fyrir 

breytingum í einni breytu með aðeins einni ítrun. Hægt er að meta næmni nettónúvirðis og 

innri vaxta t.d. með tilliti til stofnkostnaðar, skattalegra áhrifa, lækkaðs/hækkaðs 

aksturskostnaðar, tímavirðis o.fl. Skemmst er frá því að segja að næmnigreining út frá 10 

mismunandi hnikunum gaf meðaltalsnettónúvirði -3.526 m.kr., sem er í takt við niðurstöður 

Monte Carlo hermunar. 
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Viðauki A 

 

Tafla A.1. Undirvísitölur verðlagsvísitölu. 
 

Undirvísitölur  2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 
07 Ferðir og flutningar 127,9 131,6 141,9 152,4 182,1 219,1 228,3 
071 Kaup ökutækja 117 111,3 127 130 159,6 184,4 190,4 
0711 Bílar 119,2 112,7 128,9 131,8 162,8 186,7 193,5 
0712 Bifhjól 90,5 89,3 92,2 94,9 99,3 111,7 116,2 
072 Rekstur ökutækja 136,7 146,1 153,3 172,8 199,8 245,6 260,5 
0721 Varahlutir 126,8 124,3 134,4 134,5 189,5 233,4 227,8 
07211 Varahlutir o.fl. 128,7 128,2 140,1 139,9 195,7 245,3 228,1 
07212 Hjólbarðar o.fl. 123,8 119,6 126,3 125,8 176,9 215,6 219,3 
07213 Ýmsir fylgihlutir bíla 102 101,7 119,4 123,7 186,8 197,3 216,2 
07214 Ýmsar rekstrarvörur 168,3 159,8 177,8 187,5 284,2 343 351,2 
0722 Bensín og olíur 129,4 145,8 151 178,5 199 261,2 285,6 
07221 Bensín 95 okt 131,2 145,1 148,9 175,3 190,1 257,1 280,7 
07224 Dísel 106 127,9 134,5 160,6 197,6 229,9 253,1 
0723 Viðhald og viðgerðir 186 189,4 209,6 222,4 246,2 256,5 268,2 
07231 Viðgerðir og viðhald 221,2 218,4 235,6 252,5 284,4 296 309,7 
07248 Veggjöld 100 78,1 78,1 70,4 66,1 66,1 74,1 
073 Flutningar 142,2 149,3 149,1 155,5 188,6 212,7 208,1 
0732 Flutningar á vegum 158 173 180,8 175,3 191,2 211 221,1 

Heimild: Hagstofa Íslands 

 

Tafla A.2. Hlutdeild bensínbifreiða og dísilbifreiða á vegum landsins skv. FÍB. 
    Hlutdeild   
Meðalakstur bensínbíla 12.393 73,70% 9.133 
Meðalakstur díeselbíla 16.580 26% 4.310 
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Viðauki B 

 

Tafla B.1. Aksturskostnaður ólíkra ökutækja skv. FÍB. 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
Heimild: Félag Íslenskra Bifreiðaeigenda 

  

Þyngd (kg) 1000 1000 1250 1250 1450 1450 
Eyðsla (l/100 km) 8 8 9 9 11 11 
Akstur á ári (km) 15000 30000 15000 30000 15000 30000 

A: Kostnaður vegna notkunar           
Bensin (220 kr/l) 240.000 528.000 264.000 528.000 264.000 528.000 
Viðhald og viðgerðir 117.000 160.000 125.000 185.000 150.000 210.000 
Hjólbarðar 45.000 68.000 48.000 70.000 59.000 81.000 
Kostnaður á ári 402.000 756.000 437.000 783.000 473.000 819.000 
Kostnaður á km 26,80 25,20 29,13 26,10 31,53 27,30 

B: Verðrýrnun             
Verðrýrnun/ári (%) 13 16 13 16 13 16 
Verðrýrnun/ári (kr) 338.000 416.000 435.500 536.000 624.000 768.000 
Kostnaður á km 22,53 13,87 29,03 17,87 41,60 25,60 

A+B á km  49,33 39,07 58,17 43,97 73,13 52,90 
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Viðauki C 

 

• • • 

Vilhjálmur Hilmarsson 
Sími: 7784130 
Veffang: vilhilmarsson@gmail.com 

 

Reykjavík, 5. febrúar 2012 

Viðtakandi:  

Beiðni um gögn vegna kvörðunar kostnaðar í landflutningum 

Undirritaður Vilhjálmur Hilmarsson, er nemi við hagfræðiskor Háskóla Íslands og skrifar nú 
meistaraverkefni er lýtur að forgangsröðun fjárfestinga í samgöngum.  Tilgangur þessa bréfs 
er að leita eftir gögnum sem mikilvæg eru rannsókninni og hafa mikið notagildi við gerð 
hennar. Bréfið er skrifað í samráði við SVÞ (Samtök Verslunar og Þjónustu) og Vegagerðina.  
SVÞ hafa ennfremur milligöngu um að senda út bréf þetta. Stjórnvöld hafa um nokkurt skeið 
unnið að stefnumótun við forgangsröðun fjárfestinga í innviðum. Samhliða þessu hefur 
Vegagerðin unnið að því að bæta arðsemismat vegaframkvæmda. Samgönguráð lét til að 
mynda vinna tvær skýrslur á árunum 2005-2007 af hálfu Hagfræðistofnunar Háskóla Íslands 
um aðferðafræði forgangsröðunar og ýmis sjónarmið tengd henni.  Í kjölfarið var ákveðið að í 
samvinnu við dönsk samgönguyfirvöld skyldi unnið að upptöku dansks hugbúnaðar sem 
byggir á aðferðarfræði sem er meira og minna orðin alþjóðleg.  Þessi vinna hófst fyrir nokkru 
og var komin nokkuð áleiðis en hefur legið niðri um nokkurt skeið. 

 
Mikill vilji er af hálfu samgönguyfirvalda að aðlaga framangreinda aðferðafræði og hugbúnað 
að íslenskum aðstæðum með tilheyrandi kvörðun lykilþátta í slíku líkani. Undirritaður hefur 
tekið að sér að klára slíkt verkefni undir handleiðslu Axels Halls, lektors við Háskólann í 
Reykjavík sem áður hefur komið að þessu verki auk Ásgeirs Jónssonar lektors við 
hagfræðiskor Háskóla Íslands. Verkefnið verður á hagfræðilegum og verkfræðilegum grunni 
en undirritaður er menntaður í iðnaðarverkfræði við HÍ og leggur nú stund á meistaranám við 
hagfræðiskor.  

 
Hryggjarstykki verkefnisins felst í kvörðun kostnaðarþátta í kostnaðar-/ábatagreiningu.  Þeir 
eru: Aksturskostnaður einkabifreiða, sendibifreiða og í landflutningum.  Kvörðunin felst 
meðal annars í tímavirði notenda vegakerfis og slysakostnaði, svo nokkur dæmi séu nefnd.  
Rannsóknin byggist einnig á að kvarða kostnað í landflutningum. Þessi rannsóknarþáttur 
tengist beint því erindi sem hér er lagt fram og snýr að  öflun kostnaðargagna í 
landflutningum.  

 
Landflutningar hér á landi eru verulega háðir fjárfestingum í innviðum, og samgöngukerfi á 
landsbyggðinni er um margt ábótavant.  Um leið á sér stað heilmikil gjaldtaka af 
þungaflutningum og fer sá kostnaður hækkandi. Sú er raunin að fjármunum er oft varið í 
samgöngubætur þar sem ekki er brýnust þörfin.  Af hálfu þessara notenda samgöngukerfisins 

mailto:vilhilmarsson@gmail.com
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skiptir forgangsröðun fjárfestinga í samgöngukerfinu miklu. Ákveðið hefur verið fyrir 
milligöngu SVÞ og Vegagerðar að hafa samband við nokkra stóra aðila er stunda flutninga til  
að fá yfirsýn yfir kostnað í landflutningum á landsvísu með það fyrir augum að bæta 
arðsemismat til forgangsröðunar.   

  
 
Það skal áréttað að gætt verður trúnaðar við úrvinnslu gagna og að ekki sé hægt að greina 
mynstur og fá mynd af stöðu samkeppnisaðila. Hlutaðeigandi munu því ekki getað fengið 
yfirsýn af stöðu annarra er að rannsókninni komu. Það sem birt verður í skýrslunni er því ekki 
skaðlegt fyrir hlutaðeigandi í neinu tilliti. Sundurliðunin verður ekki afturreiknanleg. Farsæl 
framvinda verkefnisins er hins vegar að öllum líkindum talsvert hagsmunamál fyrir 
rekstraraðila í landflutningum. Það er von undirritaðs að beiðni þessi hljóti góðan hljómgrunn.  
Um leið er undirritaður reiðubúinn að hitta viðkomandi aðila á fundi og fara yfir og skýra 
nálgunina sem liggur hjálögðu skjali til grundvallar, sé þess þörf. 
 

Virðingarfyllst, 
 
 
 
Axel Hall    Vilhjálmur Hilmarsson 
 
Bréfinu fylgir Excel skjal til útfyllingar. Gætt er þess að það sé aðgengilegt og einfalt. Sjá má 
skjámynd af skjali hér fyrir neðan. Skýringar fylgja reitunum í skjalinu. 
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Viðauki D 

 

Tafla D.1. Fjárframlög til Vegagerðar 2003-2014. 

 

Samgönguáætlun 2003-2014  
(verðlag 2003) 

Samgönguáætlun 2011-2022  
(verðlag 2011) 

  2003-2006 2007-2010 2011-2014 2011-201440 2015-2018 2019-2022 
Framlög úr ríkissjóði alls 58.885 56.445 55.756 64.924 81.522 91.934 
Verðlag 2012 101.447 97.243 96.056 69.165 86.847 97.940 
Meðaltal árlega (verðlag 2012) 25.362 24.311 24.014 17.291 21.712 24.485 
Breyting (±%) - -4,1% -1,2% -28,0% 25,6% 12,8% 

Heimild: (Sigurðsson, 2012) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
40  Athugum að eftir hrun er deiliáætlun fyrir 2011-2014 úr samgönguáætlun 2003-2014 hent út af borðinu og 

endurskoðuð með nýrri samgönguáætlun 2011-2022 
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Viðauki E 

Tafla E.1. Útreikningur á VLYL. 

Lífár Líkur á að lifa til þess aldurs Summuliður 
VLYL 
(%VSL) 

40 100% 1 - 
41 90% 0,927 - 
42 88% 0,9282875 - 
43 85% 0,92881795 - 
44 83% 0,928544768 - 
45 80% 0,927419259 - 
46 78% 0,92539053 - 
47 75% 0,922405399 - 
48 73% 0,918408309 - 
49 70% 0,913341229 - 
50 68% 0,907143556 - 
51 65% 0,899752016 - 
52 63% 0,891100554 - 
53 60% 0,881120228 - 
54 58% 0,869739092 - 
55 55% 0,856882079 - 
56 53% 0,842470881 - 
57 50% 0,826423816 - 
58 48% 0,808655704 - 
59 45% 0,789077724 - 
60 43% 0,767597275 - 
61 40% 0,744117829 - 
62 38% 0,718538778 - 
63 35% 0,690755279 - 
64 33% 0,660658085 - 
65 30% 0,628133379 - 
66 27% 0,593062599 - 
67 25% 0,555322251 - 
68 22% 0,514783727 - 
69 20% 0,471313101 - 
70 17% 0,424770932 - 
71 15% 0,375012052 - 
72 13% 0,321885344 - 
73 10% 0,265233524 - 
74 7% 0,204892897 - 
75 5% 0,140693123 - 

 
Heildarsumma 24,96875077 4,01% 
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