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Útdráttur 

Á síðustu árum hefur hjólreiðafólki fjölgað á landinu öllu og hefur mikið verið unnið að 

bættum hjólreiðasamgöngum í Reykjavík til þess að koma til móts við þessa fjölgun. Slík 

uppbygging hefur ekki átt sér stað enn sem komið er á Akureyri en  

eitt af deilimarkmiðum aðalskipulags Akureyrarbæjar 2005–2018 er að draga úr umferð og 

bæta aðstæður fyrir hjólreiðar. Markmið rannsóknar sem framkvæmd var á Akureyri haustið 

2012, var að prófa aðferð með notkun loftmynda sem hægt er að bera saman við 

vettvangsaðferð við mat á gæðum hjólaleiða. Önnur aðferðin byggir á vettvangsathugun þar 

sem huglægt mat er notað við skráningu. Hin aðferðin byggir á lofmyndatúlkun með notkun 

loftmynda ásamt hæðarlíkani í LUK. Leitast var við að svara því hvort mikill munur væri á 

milli aðferða og hvort loftmyndatúlkun án verulegrar vettvangsvinnu sé raunhæfur kostur við 

mat á gæðum hjólaleiða. Að lokum voru niðurstöður settar fram myndrænt og aðferð við 

kortlagningu kynnt. Rannsóknin leiddi í ljós að kostir og gallar fylgja báðum aðferðum. 

Vettvangsathugun er mun tímafrekari aðferð, en með loftmyndatúlkun er hægt að greina 

stærra svæði á skemmri tíma. Nákvæmari niðurstöður fást hinsvegar með vettvangsaðferð og 

er því æskilegt að samnýta báðar aðferðir eða nota loftmyndatúlkun við grunnvinnslu og ljúka 

vinnslu með vettvangsathugun.   

 

Lykilorð: Akureyri, hjólreiðar, skipulag, landupplýsingakerfi, samgöngur. 

Abstract 

In the last few years the number of cyclists have increased in the country as a whole and a lot 

of emphasis on enhancing bicycle transportation in Reykjavík as a means of catering to this 

increase. Such groundwork has not, as of yet, been laid in Akureyri, but one of the objectives 

of the Akureyri municipality planning for 2005-2018 is to decrease traffic and improve 

conditions for bicycle riding. The objective of a study performed in Akureyri in the fall of 

2012 was to try a method with the use of aerial photograph to be used in comparison with 

field studies to determine the quality of bicycle routes. The aerial photograph methods is 

based on on-site studies where subjective assessment is used for inscription. The other method 

is based on the interpretation of aerial images and DEM in GIS. The study sought to answer if 

there was a major difference between the methods and if distance approach without on-site 

work is a feasible option for measuring the quality of bike paths. In conclusion the findings 

were presented visually and methods for mapping presented. The study showed that both 

methods have their pros and cons. On-site studies are much more time consuming, but with 

aerial photograph you can study a much larger area in a shorter time period. On the other hand 

you gain more precise findings on-site and therefore it is preferable to intertwine both 

methods by, or aerial photograph as groundwork and finalize the project on-site. 

 

Key words: Akureyri, bicycling, planning, Geographic Information System, transportation 
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1 Inngangur 

Á síðustu árum hefur hjólreiðafólki fjölgað á landinu öllu og mikið hefur verið unnið að 

bættum hjólreiðasamgöngum í Reykjavík samhliða þeirri þróun. Slík uppbygging hefur ekki 

átt sér stað enn sem komið er á Akureyri en eitt af deilimarkmiðum aðalskipulags 

Akureyrarbæjar 2005–2018 er að draga úr umferð, bæta aðstæður fyrir hjólreiðar og hámarka 

öryggi og vellíðan hjólreiðafólks í umferðinni:  

Leitað skal leiða til að hægja á vexti bílaumferðar innan bæjar og draga úr þeim neikvæðu 

umhverfisáhrifum sem fylgja mikilli bifreiðanotkun. Í þeim tilgangi skal byggt upp heilsteypt 

hjólreiða- og göngustígakerfi og skipulagi nýrra hverfa hagað þannig að það stuðli að minni 

bílaumferð en ella og styðji við almenningssamgöngur (Akureyrarbær 2006, 27) 

Til þess að átta sig á þeirri fjölgun hjólreiðafólks sem hefur orðið seinustu ár má segja frá því 

að Íþrótta- og Ólympíusamband Íslands stendur fyri átakinu „Hjólað í vinnuna“ þar sem 

starfsfólk fyrirtækja af öllu landinu hjóla á leið til vinnu. Síðan átakið hófst árið 2003 hefur 

þátttakendum sem og hjóluðum kílómetrum fjölgað frá ári til árs. Upphaflega voru 

þáttakendur 553 talsins árið 2003 en árið 2012 voru þeir 11381 (Hjólað í vinnuna, 2012). 

Til að ná meginmarkmiðum um bættar aðstæður fyrir þá sem hjóla er mikilvægt að gæði 

hjólaleiða séu metin með samræmdum hætti svo hægt sé að komast að því hvað betur megi 

fara. Með notkun landupplýsingakerfis (LUK) ásamt skipulegri gagnasöfnun um hjólaleiðir er 

hægt að koma upp ákveðnu kerfi sem gerir bæjarfélögum og öðrum, sem vinna að skipulagi 

og viðhaldi stíga, kleift að hafa yfirsýn yfir þá þætti sem mikilvægir eru.    

  Markmið rannsóknar sem framkvæmd var á Akureyri haustið 2012, var að prófa aðferð 

með notkun loftmynda sem hægt er að bera saman við vettvangsaðferð við mat á gæðum 

hjólaleiða. Önnur aðferðin, sem Karl Benediktsson og Davíð Arnar Stefánsson (2012) hafa 

þróað, byggir á vettvangsathugun þar sem huglægt mat er notað við skráningu. Hin aðferðin, 

sem þróuð var við vinnslu þessarar rannsóknar, byggir á loftmyndatúlkun með loftmyndum 

ásamt hæðargögnum í landfræðilegu upplýsingakerfi (LUK). 

Leitast var við að svara því hvort mikill munur sé á milli aðferða og hvort að 

loftmyndatúlkun án vettvangsathugana sé raunhæfur kostur við mat á gæðum hjólaleiða. 

Niðurstöður rannsóknar gætu leitt í ljós hvernig er best að hátta loftmyndatúlkun við mat á 

gæðum hjólaleiða. 

  Í næsta kafla er gerð grein fyrir fyrri rannsóknum á þessu sviði. Fjallað er um þær 

rannsóknir sem stuðst var við vinnslu rannsóknar, um mikilvæg atriði við hönnun hjólastíga, 

og aðstæður til hjólreiða í norðlægum byggðarlögum. Þar næst er greint frá aðstæðum á 

vettvangi. Greint er frá því hvaða gögnum og aðferðum var beitt við einkunnagjöf. Í lokin eru 

niðurstöður beggja aðferða bornar saman og rætt um ýmsa möguleika í sambandi við 

rannsóknir tengdar hjólreiðum. 

1.1 Rannsóknarsvæði 

Rannsókn fór fram á í hafnarbænum Akureyri sem liggur innarlega í Eyjafirði. Íbúafjöldi 

Akureyrar er um 18.000 í dag og fer fjölgandi, en til viðmiðunar var íbúafjöldinn fyrir 20 

árum um 14.000 (Hagstofa Íslands, 2012). Það sem einkennir veðurfar Akureyrar eru 

snjóþungir vetur og svöl sumur. Snjóþungir vetur lýsa sér þannig að um 1/3 af árinu er jörð 
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alhvít og að meðtaltali er aðeins 1 mánuður á ári þar sem ekkert snjóar (Veðurstofa Íslands, 

2012). Eyjafjörðurinn er opinn fyrir hafgolunni á sumrin og því getur myndast sterkur norðan 

strengur á ákveðnum stöðum seinni hluta dags. Helstu vindáttir á Akureyri eru NN-V og SS-

A (Veðurstofa Íslands, 2011) og eru þær vindáttir í sömu stefnu og lega margra gatna á 

Akureyri. 
Valdar voru leiðir sem tengja saman helstu bæjarhluta á Akureyri, frá elsta 

bæjarhlutanum yfir í þann yngsta (mynd 1): Hlíðarbraut, Hörgárbraut, Borgarbraut, Dalsbraut, 

Þingvallarstræti, Kaupvangsstræti, Glerárgata, Hafnarstræti, Miðhúsabraut og leiðir sem 

liggja samsíða Aðalstræti og Daggarlundi. Í heild eru leiðirnar samtals 14 km að lengd. Þær 

liggja meðfram íbúðahverfum, verslunarkjörnum, iðnaðarhverfi, útivistarsvæðum og skólum 

og að hluta til meðfram þjóðvegi 1. Leiðirnar eru fjölbreyttar og matið ætti því að skila 

mismunandi niðurstöðum.  

 

  
Mynd 1. Yfirlitskort af Akureyri og leiðir sem rannsakaðar voru.   



 3 

2 Rannsóknir á hjólreiðum  

Upplýsingar liggja fyrir frá ýmsum löndum um hlut hjólreiða í samgöngum. Í löndum eins og 

Hollandi og Danmörku þykir ekkert sjálfsagðara en að nota hjólið sem helsta samgöngumáta. 

Á síðustu árum hafa Íslendingar oftar en ekki litið til þessara landa með öfund af því hvernig 

málum þar er háttað. Tölfræðilegar upplýsingar segja að í Hollandi séu um 30% allra ferða 

farnar á hjóli (Pucher & Buehler, 2008) og um 16% allra ferða í Danmörku. Einnig er 

áhugavert að benda á það að í Danmörku nota um 36% kvenna sem nota hjólið til vinnu eða 

skóla en 17% karla (Cycling Embassy of Denmark, 2010). Svo virðist sem konur séu í 

meirhluta hjólreiðafólks í löndum þar sem hjólreiðar eru vinsælar, svo sem Hollandi og 

Belgíu, en í öðrum löndum þar sem hjólreiðar eiga minni hlut í samgöngum í heild eru karlar í 

meirhluta  (Heinen o.fl., 2010). Einnig er sömu sögu að segja um Kanada, en þar eru konur 

einnig í minnihluta hjólreiðafólks en í N-Ameríku er hjólatíðni um 10% (Pucher & Renne, 

2003). Ef horft er til Íslands með tilliti til þessara rannsókna væri hægt að álykta að karlmenn 

væru í meirihluta hjólreiðafólks hér á landi miðað við hjólamenningu. 

Þegar horft er til Svíþjóðar eru 11% allra ferða þar farnar á hjóli (Statistics Sweden, 

1998). Mikill munur er þó milli borga í Svíþjóð og er tíðni hjólreiða í sumum borgum 5%, 

meðan hún er 25–30% í öðrum borgum. Sama gildir um Svíþjóð og Ísland þegar kemur að 

samanburði landa, en þegar Svíþjóð er borin saman við Danmörk er tíðni hjólreiða í Svíþjóð 

ekki há, en ef tíðnin er borin saman við lönd svo sem England eða Bandaríkin er tíðni 

hjólreiða í Svíþjóð há. Slíkan mismun milli borga og landa má oftar en ekki skýra með ólíkum 

samgönguhefðum, mismunandi veðurfari (þá helst á veturna), landfræðilegum aðstæðum og 

ólíku skipulagi borga (Ljungberg, 1987). Ekki er því raunhæft fyrir þéttbýlisstaði á Íslandi að 

bera sig saman við háþróaðar hjólaborgir eins og Kaupmannahöfn. Hentugra væri fyrir íslensk 

byggðarlög að bera sig saman við hjólaborgir í þeim löndum sem liggja á svipaðri 

breiddargráðu, svo sem í Noregi, Svíþjóð, Finnlandi eða Kanada. 

2.1 Áhrif umhverfis á hjólreiðar 

Ýmis atriði eru talin hafa neikvæð áhrif á hjólreiðar svo sem hæðarbreytingar hjólaleiða, 

veðurfar og vegalengdir. Miklar hæðarbreytingar eru taldar hafa neikvæð áhrif á hjólandi 

almenning en vönu hjólreiðafólki sem notar hjólið til útivistar finnst skemmtilegt að takast á 

við slíkar áskoranir og velur því gjarnar leiðir með brekkum. Veðurfar hefur einnig neikvæð 

áhrif á hjólatíðni og á þar vindur, úrkoma, kuldi og myrkur stóran þátt (Emmerson o.fl., 

1998).  Þó lætur hjólreiðafólk sem hjólar til vinnu veður minna á sig fá en annað hjólreiðafólk 

(Heinen o.fl., 2010). 

  Ferðatími, áreynsla og öryggi eru einnig mikilvægir þættir fyrir fólk sem hjólar til og frá 

vinnu og leitast hjólreiðafólk yfirleitt eftir því að fara sem fljótlegustu og öruggustu leiðina, 

þar sem það þarf að reyna sem minnst á sig (Heinen o.fl., 2010). Einnig er talið að tíðni 

hjólreiða minnki með aukinni vegalengd (Pucher & Buehler, 2006). Á Íslandi sem og 

annarstaðar hefur veðurfar lítið verið rannsakað þegar kemur að því að meta gæði hjólaleiða. 

Mismunandi veðurfar, svo sem úrkoma og vindur, hefur áhrif á ferðir hjólreiðafólks svo sem 

vegna snjóalaga og einnig geta ákveðin veðurskilyrði stofnað hjólreiðafólki í hættu á 

ákveðnum stöðum vegna mikillar bleytu og ísingar. Þar sem veðurfar hefur lítið verið 
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rannsakað og þá sérstaklega ekki áhrif vinds (Heinen o.fl., 2010) verður ekki farið nánar út í 

slíka þætti í þessari rannsókn.  

2.2 Aðferðir við mat á gæðum hjólaleiða 

Ýmsar aðferðir hafa verið þróaðar með það að leiðarljósi að safna upplýsingum um hjólaleiðir 

og meta gæði þeirra. Bæði eru notaðar til þess tölulegar mælingar og kerfisbundin skráning (e. 

audit).   

  Aðferð sem notuð hefur verið við umferðarskipulag gengur út á að meta þjónustustig 

umferðarmannvirkja (e. Level of Service, LOS) og hversu óheft umferðarflæðið er. Tafir 

vegna umferðar eða aðstæðna geta dregið flokkun niður. Aðferðin byggir á tölulegum 

mæligögnum, þar sem breidd stíga, fjöldi akreina og fleiri aðstæður á vettvangi eru skráðar. 

Þá er niðurstöðum sem eiga að lýsa umferðaraðstæðum breytt úr tölugildum í þjónustugráðu 

með bókstaf. Flokkað er í sex flokka sem aðgreindir eru með bókstöfum til að tákna gæðastig 

hvers flokks.  

  LOS aðferðin hefur verið yfirfærð yfir á aðferð sem hentar vegna hjólreiða, til þess að 

meta það sem nefnist þjónustugráða hjólreiða (e. Bicycle Level of Service, BLOS). Aðferðin 

felst í því að meta það hvernig akbrautir henta til hjólreiða hvað varðar öryggi og upplifun 

hjólreiðafólks (Landis, Vattikuti & Brannick, 1997).   

  Ný viðbót í ArcGis-hugbúnaðinum gerir það að verkum að hægt er að vinna alla BLOS-

vinnu í LUK og sýna niðurstöður á korti. Kortið getur nýst þeim sem vinna við skipulag til að 

greina vanda og það sem þarf að bæta (Lowry & Callister, 2012). Við vinnslu þjónustugráðu 

hjólreiða í LUK eru 3 þættir sem unnir eru saman. Fyrst er gerð svæðisskrá (e.shapefile) af 

hjólaleiðum – bæði götum og stígum, með 10 atriðum sem eru notuð í útreikninga. Þar næst er 

gerð svæðisskrá með öllum helstu áfangastöðum leiða. Þriðja atriðið varðar lengd þeirra leiða 

sem notaðar eru við vinnslu korta. Útkoman gefur tölulegt gildi og bókstafi eftir einkunnum 

(Lowry, Callister, Gresham & Moore, 2012). Á mynd 2. eru niðurstöður settar fram með hjálp 

LUK þar sem sést hvernig flokkað hefur verið í 6 flokka í mismunandi litum til aðgreiningar á 

gæðum leiða, þar sem A gefur bestu einkunn, B þá næstubestu og svo framvegis. 
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Mynd 2. Dæmi um kort með gæðaflokkun samkvæmt BLOS-aðferðinni. (Spartanburg Bicycle 

& Pedestrian Master Plan, 2009)  

 

Dæmi um aðferðir við skráningu má nefna austurrísku skráningaraðferðina BiWET 

(Bikeability & Walkability Index Table). Þar er nákvæm lýsing á aðstæðum skráð 

kerfisbundið með huglægu mati skráningaraðila, þar sem ýmis atriði á vettvangi eru skráð á 

hverjum 10m kafla (Hoedl, Titze & Oja, 2010). Með BiWET-skráningaraðferðinni fæst 

huglægt mat sem frábrugðið er tölulegum mælingum umferðarverkfræðinnar þar sem  

útreikningar skipta meginmáli. Stuðst er við BiWET-aðferðina við vinnslu þessarar 

rannsóknar, þar sem skráning einkunna styðst við fyrri rannsóknir og er nánar fjallað um 

einkunnagjöf þessarar rannsóknar í kafla 3.2.  

  Á Íslandi hafa Davíð Arnar Stefánsson og Karl Benediktsson (2012) unnið að þróun 

aðferðar sem gengur út það að meta gæði hjólaleiða. Gátlisti var útbúinn með breytunum,  

aðstæður, akbraut, bratti, gatnamót, hindranir, lýsing, umferð, umhverfi og yfirborð. Notast 

er við gátlistann þegar meta á aðstæður á vettvangi.  Stuðst er við BiWET skráningaraðferðina 

við rannsókn. Skráning leiða er færð í töflureikni og reiknuð út heildareinkunn fyrir hvern 

kafla. Að loknum útreikningum er hægt að greina aðstæður allra leggja. Leiðum er því næst 

skipt upp í 3 flokka eftir einkunum: A sem gefur bestu einkunn, B sem gefur næstbestu 

einkunn og C sem gefur lökustu einkunn. Skráningaraðferð er byggð á BiWET-aðferðinni þar 

sem skráðar eru aðstæður á vettvangi á hverjum 10 m kafla og greining aðstæðna er byggð á 

BLOS aðferð en flokkum var fækkað úr 6 í 3 til einföldunar.  

  Við kortlagningu má nefna „línulega viðmiðun“ sem er aðferð, notuð til þess að 

staðsetja auðkenni með því að hafa hlutfallslega jafna fjarlægð milli punkta á línu (ArcGis 

Resource Center, 2010). Vegalengd er því notuð til þess að staðsetja atburði meðfram línu. 

Línuleg viðmiðun er notuð með aðferðum LOS og BLOS þegar skrá á marga eiginleika leiða. 

Því er hægt að sýna atburði og aðstæður á köflum á 10m fresti. Á mynd 3. má sjá hvernig 

skráning er gerð og niðurstöður aðstæðna settar fram sem mjög góðar, góðar eða slæmar. 



 6 

 
Mynd 3. Línuleg viðmiðun (Byggt á gögnum ArcGis Resource Center, 2010). 

 

  Í Bandaríkjunum var gerð rannsókn við skipulagningu hjóla- og göngustíga sem svipar 

til aðferðar þessarar rannsóknar. Markmið rannsóknar var að safna gögnum svo hægt væri að 

skipuleggja hjólastíga með hjálp LUK. Í rannsókninni var gögnum safnað með myndapörum í 

þrívídd og GPS staðsetningartæki sem fest var á bíl og myndir teknar af öllum þeim leiðum 

sem rannsaka átti. Að lokum voru gögn unnin í LUK og hjólastígar skipulagðir eftir 

niðurstöðum (Weaver, 2008). Þannig er auðveldlega hægt að greina aðstæður á vettvangi með 

fljótlegri aðferð við söfnun gagna og auðveldri úrvinnslu þeirra í LUK.      

2.3 Hönnun hjólastíga 

Reiðhjól er skilgreint sem samgöngutæki og er hjólreiðafólki skylt að að fara eftir reglum sem 

eiga einnig við bifhjól og torfærutæki. Umferðarreglur sem í gildi eru á Íslandi eru frá árinu 

1987. Síðan þá hafa markmið umhverfis- og skipulagsmála breyst svo um munar. Hér að 

neðan má lesa brot af núgildandi umferðarreglum fyrir reiðhjól, sem tóku gildi árið 1987: 

Heimilt er að hjóla á gangstétt, göngustíg og göngugötu, enda valdi það ekki gangandi 

vegfarendum hættu eða óþægindum eða sveitarstjórn hefur ekki sérstaklega lagt bann við því. 

Ef hjólastígur er samhliða göngustíg er einungis heimilt að hjóla á hjólastígnum. 

Hjólreiðamaður á gangstétt, göngustíg eða göngugötu skal víkja fyrir gangandi 

vegfarendum(Umferðarlög nr. 50/1987, 39.gr.).   

Þar sem hjólið er sett í sama flokk og bíllinn er ætlast til að hjólreiðafólk hjóli á akbraut. 

En fólk hefur mismunandi þarfir og ekki treysta sér allir til þess að hjóla á akbraut. Slíkt er 

einnig óhentugt fyrir börn, en á stígum eru gangandi vegfarendur ávallt í forgangi. Þrátt fyrir 

að umferðarreglur séu í gildi fyrir hjólreiðafólk er ekki líklegt að almenningur þekki til 

þessara reglna eða fari eftir þeim.  

  Að mörgu þarf því að huga þegar skipuleggja á hjólastíga. Í flestum tilvikum notar fólk 

hjólið til að ferðast milli staða en einnig er það notað til afþreyingar Hvað varðar bæði 

hjólreiðar og ökutæki eru flestar ferðir eða um það bil þrjár ferðir af fjórum farnar í hagnýtum 

tilgangi svo sem til og frá vinnu eða skóla en um fjórðungur ferða tengist tómstundum. Flestar 

ferðir eru stuttar og eru um tvær af hverjum þremur hjólaferðum ekki lengri en 6 km sem er 

viðráðanlegt fyrir flesta (Land Transport Safety Authority, 2004). 

   Hjólreiðafólk er mismunandi, hefur mismunandi þarfir og velur því mismunandi 

aðstæður. Því er ástæða til þess að skilja hvers hjólreiðafólk þarfnast áður en ákvarðað er 

hvaða úrræðum er beitt. Fjölgun hjólreiðafólks á síðari árum mætti meðal annars rekja til 

bættra aðstæðna fyrir hjólreiðafólk. Einnig gæti hvatning til hjólreiða átt þátt í aukningu, svo 

sem með átakinu Hjólað í vinnuna.      

  Hönnun hjólastíga er mikilvægur þáttur í uppbyggingu stígakerfa. Margir þættir hafa 

áhrif á hönnun stíga og huga þarf að mörgu svo að hjólastígar standist þær kröfur sem 
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hönnunarforsendur og hjólreiðafólk gera. Miklar framfarir hafa orðið á stígakerfum í landinu, 

sem gerir hjólreiðafólki auðveldara að komast leiða sinna. Þeir stígar sem gerðir hafa verið og 

ætlaðir eru hjólreiðafólki eru yfirleitt viðbætur við göngustíga sem fyrir voru. Kortlagning 

stíga er einnig mikilvægur þáttur samhliða þeirri þróun sem á sér stað vegna hjólreiðastíga. 

Mikilvægt er að almenningur geti sótt sér kort af þeim leiðum sem eru ætlaðar hjólreiðafólki 

og þannig valið þær leiðir sem henta hverjum og einum.  

  Á Íslandi voru gefnar út leiðbeiningar árið 2010 af Eflu verkfræðistofu um hvernig 

hanna eigi hjólastíga (Guðbjörg Lilja Erlendsdóttir, 2010). Í skýrslunni segir að stígarnir þurfi 

að uppfylla kröfur sem hjólreiðafólks, svo sem um öryggi, þægindi, og samfelldar, aðlaðandi 

og beinar leiðir. Hjólaleiðir þurfa því að skapa góð skilyrði fyrir alla sem nýta sér leiðirnar. 

Þær mega ekki eingöngu uppfylla þær kröfur sem vant hjólreiðafólk gerir, heldur einnig yngri 

notendur og óvanir (Guðbjörg Lilja Erlendsdóttir, 2010). Þetta á einnig við um 

vettvangsaðferð þessarar rannsóknar, þar sem skráningaraðili verður að vera hlutlaus hvað 

varðar aðstæður á vettvangi. 

  Þar sem gangandi og hjólandi vegfarendur deila stíg er nauðsynlegt að hafa skilti sem 

sýnir bæði gangandi og hjólandi eftir því hvoru megin hjólandi vegfarendur eiga að vera á 

stígnum (Guðbjörg Lilja Erlendsdóttir, 2010). Á mynd 4. sést eitt af fáum skiltum á Akureyri 

sem sýna hjól. Á skiltinu er ekkert sem segir til um það hvorum megin hjólreiðafólki er ætlað 

að vera og segir skiltið því aðeins að þarna sé hjólreiðafólki leyft að vera. Skemmst er að 

segja frá því að neðan við vegtálmana (vinsta megin) sem sjást á mynd eru tröppur og því 

aðeins hægt að hjóla til hægri, en miðað við skiltið þá býst fólk við því að þessi leið sé 

greiðfær hjólum. Skiltið er ekki á þeim leiðum sem rannsakaðar voru.  

 

 
Mynd 4. Skilti sem sýnir hjólastíg á Akureyri – mynd tekin á leið við Glerá 

 

Hjólastígar án aðgreiningar frá gangandi vegfarendum ættu aðeins að vera hluti stofnleiða 

með undantekningum, en miðað er við að aðgreina eigi stíga ef fjöldi hjólreiðafólks er meiri 

en 50 á klukkustund (Guðbjörg Lilja Erlendsdóttir, 2010).  Þar sem engin tölfræði er opinber 

um hjólreiðar á Akureyri, er erfitt að segja til um hvort mikilvægt sé að aðgreina stíga þar.  

  Þegar stígar eru hannaðir er mikilvægt að breidd þeirra sé nægileg og er talað um að 

lágmarksrýmisþörf hjólreiðafólks sé 0,75 m. Æskileg breidd hjólastíga er 2,75 m svo 

hjólreiðafólk geti tekið fram úr öðrum hjólandi vegfarendum. Algjör lágmarksbreidd stíga er 
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1,35 m (Guðbjörg Lilja Erlendsdóttir, 2010).   

  Yfirborð á að vera slétt og malbikað og ekki er æskilegt að hellur séu á stígum. 

Mikilvægt er að yfirborð sé í góðu ástandi, en slæmt yfirborð getur leitt til þess að 

hjólreiðafólk kjósi fremur að hjóla á akbraut. Hönnunarhraði stíga er 30 km/klst fyrir 

stofnleiðir og tengileiðir en 20 km/klst fyrir aðrar leiðir. Æskilegt er að halli leiða sé ekki 

meiri en 3% og er því betra að hafa halla í brekkum breytilegan svo hægt sé að hjóla með 

jöfnum hraða upp brekkur. Þar sem brekkur eru með 10% halla eða meira er miðað við að 

hámarkslengd með þeim halla sé ekki meiri en 30 m (Guðbjörg Lilja Erlendsdóttir, 2010). 

  Algengt er að vegfarendur, gangandi sem og hjólandi stytti sér leiðir eða fari um svæði 

þar sem engir stígar eru. Stígar sem myndast hafa á jarðvegi eða grasi eru kallaðir hentislóðar 

(e. desire line). Þeir eru ekki hluti af opinberu stígakerfi og hafa myndast vegna notkunar 

fólks eða dýra sem velja að fara ekki eftir fyrirfram áætluðum stígum (Moskal & Halabisky, 

á.á.). Hentislóðar geta til dæmis myndast þar sem einhver fyrirstaða er, til dæmis þar sem 

farið er meðfram girðingum, húsveggjum og akbrautum. Er því ástæða til þess að skoða það 

nánar á þeim stöðum þar sem hentislóðar hafa myndast hvort ekki sé nægileg ástæða fyrir 

skipulag stíga á þeim stöðum. Á mynd 5 er dæmi af hentislóða sem sést glöggt á loftmynd 

(Loftmyndir, 2010).  

 

 

 
Mynd 5. Loftmynd sem sýnir hentislóða
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3 Gögn og aðferðir 

Gögn sem notuð voru við vinnslu rannsóknar voru fengin frá Akureyrarbæ og  Loftmyndum 

ehf. Gögn um stígakerfi Akureyrar og þjónustuflokka gönguleiða vegna hálkuvarna voru 

fengin hjá framkvæmdadeild Akureyrarbæjar. Leiðarkerfi bæjarins hafði verið unnið af 

verkfræðistofunni Mannviti fyrir Akureyrarbæ með forritinu Microstation. Gögnin voru sett 

yfir á Autocad form svo hægt væri að vinna með þau í LUK. Á mynd 6   má sjá upprunalegu 

gögnin. 

 

 
Mynd 6. Stofn- og tengileiðir Akureyrar (Akureyrarbær, 2010) 

 

Við val á leiðum fyrir þessa rannsókn var reynt að velja fjölfarnar leiðir og því var notast við 

þær leiðir vegna hálkuvarna sem tilheyra þjónustuflokki 1. Þjónustuflokkarnir frá 1–4 segja til 

um í hvaða forgangi hver leið er. Leiðir 1. eru í forgangi og því er fyrst hugað að hreinsa þær. 

Á mynd 7 er tillaga að þjónustuflokkun gönguleiða sem unnin var af framkvæmdadeild 

Akureyrarbæjar. 
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Mynd 7. Þjónustuflokkar gönguleiða vegna hálkuvarna (Akureyrarbær, 2010) 

 

3.1 Aðferðir 

Í samræmi við aðferð Karls Benediktssonar og Davíðs Arnars Stefánssonar (2012) sem byggð 

er á aðferðunum BLOS og BiWET (sjá kafla 2), fór rannsakandi hinar völdu leiðir á hjóli, 

skráði á sérstakan gátlista aðstæður á hverjum 10 m kafla og gaf einkunn fyrir eftirtaldar 

breytur: aðstæður, akbraut, bratti, gatnamót, hindranir, lýsing, umferð, umhverfi og yfirborð. 

Gögn voru færð í töflureikni og reiknuð út heildareinkunn fyrir hvern kafla leiðar. Í viðauka A 

má sjá útlit skráningarblaðs og hvernig skráning er færð inn. Í síðari aðferðinni var grunnur 

einkunnagjafar sá sami, en notast var við loftmyndatúlkun og því ekki farið á vettvang heldur 

stuðst við loftmyndir og hæðargögn í LUK. Með loftmyndatúlkun voru loftmyndir af 

kortavefsjá Loftmynda ehf. notaðar og voru þær skoðaðar beint af vefsjánni. Myndirnar eru 

lágflugsmyndir síðan 2010, sem hægt er að skoða í ýmsum kvörðum, frá 1:750m niður í 

1:20m. Með loftmyndum er hægt að greina breidd stíga, breidd gatnamóta, umfang gatna, 

nálægð leiða við akbraut, hindranir, umhverfi og staðsetningu lýsingar. Hægt er að greina 

nánast öll sjáanleg atriði á loftmyndum, en ekki er hægt að greina á loftmyndum gæði 

yfirborðs og hæðarbreytingar leiða né þætti sem hægt er að skynja í umhverfinu svo sem 

hávaðamengun og mengun frá útblæstri ökutækja. Hæðarbreytingar voru metnar með 

hæðarlíkani í LUK, þar sem einnig var reiknaður út halli lands í gráðum sem var til stuðnings 

við vinnslu loftmyndatúlkunar. Kortlagningaraðferðin sem notuð var kallast línuleg viðmiðun. 

Gögn úr töflureikni voru tengd við LUK þar sem hver 10m kafli fékk sitt kenninúmer og var 

sá hluti tengdur við sama kenninúmer í LUK. Því næst voru leiðir settar fram með svipaðri 

aðferð og þegar BLOS-flokkun er beitt, en leiðum skipt upp eftir einkunnum í 3 mismunandi 

flokka. 

3.2 Mat á gæðum leiða – einkunnagjöf  

Einkunnagjöf var þróuð við vinnslu rannsóknarinnar og voru prófaðar nokkrar útgáfur. Notast 
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var við sama gátlista með báðum aðferðum, en ekki var hægt að meta alla þætti með 

loftmyndatúlkun, svo sem sem hversu mikil umferð vélknúinna ökutækja er í nálægð við 

rannsóknarleiðir, og var því eingöngu miðað við fjölda akreina. Allar einkunnir voru settar 

upp í töflureikni og fyrir hvern 10 m kafla var reiknað meðaltal. Einkunnum var skipt í 3 

flokka og voru litirnir grænn, blár og rauður voru notaðir til þess að tákna þær á korti. Notast 

var við sömu liti og skíðasvæði nota til þess að greina mismunandi erfiðleikastig leiða. Litir 

skíðaleiða eru notaðir á alþjóðavettvangi þar sem grænn táknar auðvelda leið sem hentar 

byrjendum, blár táknar leið fyrir lengra komna og rauður táknar erfiðustu leiðirnar fyrir vant 

skíðafólk. Því má líkja skíðaleiðum við aðstæður hjólaleiða á þann hátt að því betri sem 

aðstæður eru því auðveldari er leiðin yfirferðar. Í töflu 1. má sjá flokkunina. 

 

Tafla 1. Flokkun einkunna. 

flokkun aðstæður einkunnir litur 

A mjög góðar 8 – 10 grænn 

B góðar 5 – 7 blár 

C slæmar 1 – 4 rauður 

 

Við skráningu á einkunnagjöf, var stuðst við skýrslu Guðbjargar Hönnun fyrir reiðhjól og 

gátlista sem Karl Benediktsson og Davíð Arnar Stefánsson (2012) hafa útbúið en var örlítið 

breytt í samræmi við aðstæður þar sem engir sérstakir hjólastígar eða hjólareinar eru á 

Akureyri. Þegar vinnslu var lokið í töflureikni var skjalið tengt við LUK þar sem búið var að 

skipta öllum leiðum upp í 10 m kafla. Athuga þurfti vel hvort kenninúmer hvers 10m kafla í 

LUK væri það sama og í skjali töflureiknis og samræma þau númer sem stönguðust á. Því 

næst var hægt er að vinna kort, þar sem sýnt er hvernig einkunnir skiptast niður á leiðir. 

        Einkunnir eru gefnar hverri breytu, þar sem hver flokkur getur fengið 3 mismunandi 

einkunnir eftir aðstæðum. Neikvæðar aðstæður, svo sem hættur og hindranir sem draga úr 

ferð hjólreiðafólks og minnka öryggi þess, hafa meira vægi, heldur en hlutlausari atriði svo 

sem umhverfisaðstæður. Ef fleiri en 3 gatnamót eru á hverjum 1000 m kafla er gefinn 1 í 

einkunn í flokknum gatnamót, en ef færri en 2 gatnamót eru á hverjum 1000 m eru gefnir 5 í 

einkunn. Ef ekki þarf að fara yfir nein á hverjum 1000 m eru gefnir 10 í einkunn fyrir þann 

hluta leiðarinnar. Minna vægi fékkst yfirleitt fyrir og eftir hver gatnamót með 

vettvangsaðferð, mismikið eftir því hversu umfangsmikil gatnamótin voru. Gatnamót draga 

bæði úr öryggi og hraða vegfarenda og ekki er hægt að greina með loftmyndum hversu 

umfangsmikil gatnamót eru. Því var ákveðið að með loftmyndatúlkun fengu gatnamót minna 

vægi á 50m kafla fyrir og eftir hver gatnamót, svo sú leið fengi raunhæfa einkunn.  

Til þess að meta bratta á hverjum stað var hraðamælir hjólsins notaður, og þegar ferð 

var orðin hraðari en 30 km/klst niður í móti án þess að bremsa fékk sá kafli lægstu einkunn, 

en ef hraði var minni en 30 km/klst fékk sá kafli miðlungseinkunn. 

Jafnan sem notuð var við útreikninga:           

        
  

 
 

Þar sem x = einkunn hverrar breytu og N = fjöldi breyta. 



 12 

  Í töflu 2 eru settar fram þær breytur sem notaðar voru til einkunnagjafar og tilgreint 

hvaða vægi hver breyta fékk. Í gátlista (kafli 3.3)  er nánari útskýring á breytum. Einkunnir 

eru gefnar frá –10 upp í +10. 

 

Tafla 2. Einkunnagjöf 

breytur   einkunnir  

akbraut -10 1 10 

aðstæður 1 5 10 

bratti -10 1 10 

gatnamót -10 1 10 

hindranir -10 1 10 

lýsing 1 5 10 

umferð 1 5 10 

umhverfi 1 5 10 

yfirborð -10 1 10 

 

 

3.3 Gátlisti við skráningu 

Notast var var við gátlista Karls Benediktssonar og Davíðs Arnars Stefánssonar (2012), en 

nokkur atriði voru aðlöguð aðstæðum á Akureyri. Breyturnar sem notaðar voru eru taldar upp 

hér á eftir ásamt þeim atriðum sem lágu til grundvallar einkunnagjöf.  Fyrsta atriði hvers 

flokks fékk slökustu einkunina og það seinasta bestu einkunn. 

 

Akbraut                                                                                                                                

Hjólaleið alveg við akbraut. 

Hjólaleið nálægt akbraut  milli 1 og 5 m frá akbraut.  

Hjólaleið 5m frá akbraut eða fjær  

 

Aðstæður                                                                                                                              

Hjólað á akbraut innan um bílaumferð eða með bílastæði til hliðar. 

Hjólað á vegöxl. 

Hjólað á göngu- eða hjólastíg án aðgreiningar gangandi og hjólandi.                                                                

 

Bratti                                                                                                                                           

Mikill bratti og verulega tefjandi.                                                                                                           

Nokkur bratti og nokkuð tefjandi.                                                                                      

Enginn bratti. 

 

Gatnamót                                                                                                                    

Umfangsmikil og ógreiðfær gatnamót.                                                                         

Greiðfær gatnamót.                                                                                                                   

Greiðfær og umfangslítil gatnamót. 



 13 

Hindranir  

Hindranir í leið hjólreiðafólks.                                                                                                 

Stöku hindranir í leið hjólreiðafólks.                                                                                

Engar hindranir í leið hjólreiðafólks 

Lýsing – ljósastaurar eða lýsing frá akbraut                                                                     

Engin lýsing.                                                                                                                

Lágmarks lýsing.                                                                                                       

Góð lýsing.                              

 

Umferð           

Mikil bílaumferð og óveruleg umferð hjólreiðafólks og gangandi vegfarenda.       

Bílaumferð og nokkur umferð hjólreiðafólks og gangandi vegfarenda.                           

Óveruleg bílaumferð en veruleg umferð hjólreiðafólks og gangandi vegfarenda. 

Umhverfi                                                 

Óáhugavert og óvistlegt umhverfi.   

Þokkalega vistlegt umhverfi og stöku áhugaverðir staðir.    

Áhugavert og vistlegt umhverfi. Gróðursælt, útsýni, áhugavert mannlíf, gott skjól, byggingar 

eða kennileiti.                                                                   

Yfirborð                                                            

(Snertiflötur reiðhjólsins við jörðina:)                                                    

Laust og óslétt yfirborð t.d. möl, sandur eða gras.                                          

Fast og óslétt yfirborð t.d. hellur eða veðruð og frostsprungin steypa eða malbik.                      

Fast og slétt yfirborð t.d. steypa eða malbik. 
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4 Niðurstöður 

Í þessum kafla eru niðurstöður rannsóknarinnar settar fram með lýsingum á völdum leiðum 

sem skráðar voru á vettvangi,  niðurstöðum kortlagningar og súluritum. Rannsóknarsvæði var 

skipt upp í 3 minni svæði. Svæðum var skipt í norður, suður og miðsvæði. Niðurstöður voru 

kortlagðar fyrir miðsvæðið en ekki fyrir norður- og suðursvæðin, en gerðar voru sömu 

athuganir á öllum svæðum. Við úrvinnslu gagna var meðaltal allra leiða sett fram með 

súluritum og einnig voru gerð súlurit fyrir hvert svæði sem sýndi hlutfall einkunnagjafar, þar 

sem yfirsýn fékkst yfir það hversu stórt hlutfall af hverri leið lenti í hverjum einkunnaflokki. 

4.1 Valdar leiðir 

Á mynd 8 má sjá yfirlitskort af þeim leiðum sem rannsakaðar voru. 

 
Mynd 8. Yfirlitsmynd leiða 

 

Tafla 3. Hörgárbraut 
heiti leiðar vegalengd 

(metrar) 

meðaltal leiðar 

vettvangsaðferð 

meðaltal leiðar 

loftmyndatúlkun 

Hörgárbraut 1300m 1,9 3,9 

 

Hörgárbraut er 1,3km og liggur á milli Hlíðarbrautar og Glerárgötu og er hluti af þjóðvegi 1. 

Leiðin fékk 1,9 í einkunn með vettvangsaðferð og 3,9 í einkunn með loftmyndatúlkun fyrir 

meðaltal leiða. Frá Hlíðarbraut er enginn stígur meðrfam akbraut og neyðast því vegfarendur 

að ganga eða hjóla á vegöxl sem ekki er malbikuð. Aðveldlega má greina notkun leiðar bæði á 

vettvangi og með loftmyndum, þar sem hentislóði hefur myndast. Yfirborð vegaxlar er gróf 

möl, sem gerir leiðina ógreiðfæra og dregur mikið úr heildareinkunn hennar. Þar sem stígur er 
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til fyrir hendi er yfirborð gott og fjarlægð frá akbraut er 1–5 m, en mikil umferð er við þessa 

leið. Tvenn gatnamót eru á leiðinni, þar af eitt umfangsmikið hringtorg. Einn vegtálmi er á 

leiðinni sem er ómálaður og því illa sjáanlegur þegar tekur að dimma. Á helmingi leiðarinnar 

er einungis lýsing frá akbraut, sem er í nokkurri fjarlægð frá leið. Leiðin er nánast öll í 

einhverjum halla, sem einnig dregur meðaltal leiðar niður. Eins og mynd 9 sýnir er mikill 

bratti á  hluta leiðarinnar, sem er um 250 m löng samfelld brekka. 

 

 
Mynd 9. Hörgárbraut. 

 

Tafla 4. Hlíðarbraut N & S 
heiti leiðar vegalengd 

(metrar) 

meðaltal leiðar 

vettvangsaðferð 

meðaltal leiðar 

loftmyndatúlkun 

Hlíðarbraut  N 
og S 

N: 1010m 
S:             1140m 

8 8,4 

 

Þeim hluta Hlíðarbrautar sem var rannsakaður var skipt upp í norður- og suðurhluta. 

Suðurhluti Hlíðarbrautar er 1,1 km og liggur frá Borgarbraut að Þingvallastræti. 

Norðurhlutinn er 1km  og liggur frá Borgarbraut að Hörgárbraut. Syðri hlutinn fékk að 

meðaltali 8 í einkunn með vettvangsaðferð og 8,4 í einkunn með loftmyndatúlkun. Nyrðri 

hlutinn fékk meðaleinkunnina 5,7 með vettvangsaðferð og 7,1 með loftmyndatúlkun. Syðri 

hlutinn liggur meðfram Glerá og er fjarri allri bílaumferð um það bil hálfa leið og er ágætis 

útivistarsvæði. Hæðarbreytingar eru ekki miklar, nema á stuttum kafla, sem dregur ekki mikið 

úr hraða hjólreiðafólks. Suðurhluti leiðarinnar liggur um það bil 3–4 m frá akbraut, sem er 

kostur, þar sem frekar mikil umferð er á akbrautinni. Engin gatnamót eru á suðurhluta 

leiðarinnar, malbik er gott, engar hindranir og viðunandi lýsing. Frá Borgarbraut að 

Hörgárbraut liggur leið í 3–4 m fjarlægð frá akbraut alla leið. Þrenn gatnamót eru á leiðinni 

frá Borgarbraut að Hörgárbraut. Þau eru miðlungsstór og draga því hvert og eitt ekki mikið úr 

ferð þeirra sem hjóla, en draga þó heildareinkunn leiðar niður vegna fjölda. Að öðru leyti er 

norðurhluti leiðarinnar eins og sá syðri nema að lýsing er eingöngu frá akbrautinni.  
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Tafla 5. Þingvallastræti 
heiti leiðar vegalengd 

(metrar) 

meðaltal leiðar 

vettvangsaðferð 

meðaltal leiðar 

loftmyndatúlkun 

Þingvallastræti  1620m 4 4,9 

 

Þingvallastræti er 1,6km og liggur á milli Hlíðarbrautar og Glerárgötu. Leiðin öll fékk 4 í 

meðaleinkunn með vettvangsaðferð og 4,9 í einkunn með loftmyndatúlkun. Leiðin liggur 

alveg upp við mikla umferðargötu og einnig upp við íbúðalóðir. Mörg og misjafnlega 

umfangsmikil gatnamót eru á leiðinni og draga þau heildareinkunn hennar niður vegna tafa 

sem hjólreiðafólk verður fyrir. Á stöku stað vestan við Dalsbraut er malbik slæmt og lýsing 

ekki nægileg en austan við Dalsbraut er malbik gott og lýsing fyrir hendi. Nánast engin 

hæðarbreyting er frá Hlíðarbraut að Mýrarvegi en þaðan byrjar brekka að Oddeyrargötu. Á 

mynd 10 má greina hvernig auðvelt er að sjá gróður á loftmynd sem vex út fyrir lóð, en slíkar 

aðstæður er að sjá á stöku stað á leiðinni og vex þá gróður út fyrir lóðarmörk.  

 

 
Mynd 10. Gróður sem vex út á stíg við Þingvallastræti. 

 

 

Tafla 6. Kaupvangsstræti (Gilið) 
heiti leiðar vegalengd 

(metrar) 

meðaltal leiðar 

vettvangsaðferð 

meðaltal leiðar 

loftmyndatúlkun 

Kaupvangsstræti 
(Gilið) 

380m 3,8 4,1 

 

Kaupvangsstræti er 0,4km og liggur í framhaldi af Þingvallastræti og er stuttur kafli frá 

Oddeyrargötu að Glerárgötu. Leiðin fékk 3,8 í meðaleinkunn með vettvangsaðferð og 4,1 með 

loftmyndatúlkun. Leiðin er að miklu leyti eins og Þingvallastræti fyrir utan það að leiðin 

liggur í mjög miklum halla frá Oddeyrargötu að Hafnarstræti, sem dregur heildareinkunnina 

töluvert niður. Eins og segir í skýrslu Guðbjargar eiga brekkur sem eru með meiri en 10% 

halla, ekki að vera lengri en 30m, en þessi leið er öll í miklum halla.  Ein gatnamót eru á 

leiðinni. Yfirborð er ágætt, nema á stöku stað þar sem það er óslétt. 
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Tafla 7. Glerárgata 
heiti leiðar vegalengd 

(metrar) 

meðaltal leiðar 

vettvangsaðferð 

meðaltal leiðar 

loftmyndatúlkun 

Glerárgata 1100m 3,1 5,5 

 

 

Glerárgata er 1,1 km og liggur á milli Hörgárbrautar og Drottningarbrautar og er hluti af 

þjóðvegi 1. Leiðin fékk 3,1 í meðaleinkunn með vettvangsaðferð og 5,5 með 

loftmyndatúlkun. Á um það bil 70 m kafla liggur enginn stígur við akbrautina og vegfarendur 

neyðast því að ganga eða hjóla á vegöxl, sem ekki er malbikuð. Auðveldlega má greina á 

vettvangi og með loftmyndum að leiðin er mikið farin, þar sem hentislóði hefur myndast. 

Yfirborð vegaxlar er mjög ójafnt gras, sem er ógreiðfært og dregur það úr heildareinkunn 

leiðarinnar. Hellulagt er frá Kaupvangsstræti þar sem yfirborð er gott en hellulögn er nýleg. 

Mörg gatnamót eru á leiðinni bæði greiðfær og umfangsmikil sem tefja leiðina í heild sem 

dregur heildareinkunnina niður. Engin hæðarbreyting er á leiðinni. Engin sérstök lýsing er á 

leiðinni, heldur er eina ljósið frá akbrautinni, og er malbik einnig slæmt á hluta leiðarinnar 

sem dregur heildareinkunn mikið niður. Leiðin er yfirleitt um 1–3 m frá akbraut nema á horni 

Strandgötu og Glerárgötu. Þar stendur hús fram á stíginn og mjókkar leiðin þar niður í um það 

bil 1 m á stuttum kafla. Stígurinn er einnig alveg við akbrautina á þessum stað, svo 

vegfarendur þurfa að fara út á akbrautina ef þeir mætast þar. Á mynd 11 sést hvernig húsið 

tekur stóran hluta af leið. 

 
Mynd 11. Þrenging við Glerárgötu. 
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Tafla 8. Borgarbraut 
heiti leiðar vegalengd 

(metrar) 

meðaltal leiðar 

vettvangsaðferð 

meðaltal leiðar 

loftmyndatúlkun 

Borgarbraut 1230m 5,5 5,9 

 

Sá hluti Borgarbrautar sem rannsakaður var er 1,2 km og liggur á milli Hlíðarbrautar og 

Glerárgötu. Leiðin í heild fékk 5,5 í einkunn með vettvangsaðferð og 5,9 í einkunn með 

loftmyndatúlkun. Umfangsmikið hringtorg er við Borgarbraut og alveg við hringtorgið eru 

önnur gatnamót, sem draga meðaleinkunnina niður vegna þess hversu umfangsmikil 

gatnamótin eru í heild. Á leiðinni eru einungis tvenn önnur gatnamót, en þau eru greiðfær. 

Leiðin er að mestu leyti í brekku og er misbrött. Hún er því ekki mjög fljótfarin. Malbik er 

gott og lýsing er á leiðinni og engar hindranir. Stígur er breiður og liggur um það bil 3 m frá 

akbraut, sem er kostur þar sem frekar mikil umferð er á götunni.  
 

Tafla 9. Dalsbraut 
heiti leiðar vegalengd 

(metrar) 

meðaltal leiðar 

vettvangsaðferð 

meðaltal leiðar 

loftmyndatúlkun 

Dalsbraut 830m 5,4 5,9 

 

Dalsbraut er um 0,8km og liggur á milli Þingvallastrætis og Borgarbrautar. Leiðin fékk 5,4 í 

meðaleinkunn með vettvangsaðferð og 5,9 með loftmyndatúlkun. Svipaðar aðstæður eru á 

Dalsbraut og á Borgarbraut. Tvenn gatnamót eru á leiðinni og eru þau greiðfær. Leiðin liggur 

að miklu leyti í nokkurri brekku, sem dregur nokkuð úr hraða. Stígurinn er breiður og liggur 

um það bil 2 m frá akbraut, en minni umferð er þar en á Borgarbraut og því er það viðunandi. 

Malbik er gott og lýsing er fyrir hendi. Engar hindranir á leiðinni. 

 

Tafla 10. Hafnarstræti 
heiti leiðar vegalengd 

(metrar) 

meðaltal leiðar 

vettvangsaðferð 

meðaltal leiðar 

loftmyndatúlkun 

Hafnarstræti 980m 6 6,4 

 

Hafnarstræti er um 1km og liggur samsíða Aðalstræti. Leiðin fékk 6 í meðaleinkunn með 

vettvangsaðferð og 6,4 með loftmyndatúlkun. Leiðin liggur að hluta til upp við akbraut og 

bílastæði og að hluta til fjarri akbraut. Engar hæðarbreytingar eru á leiðinni og engar 

hindranir. Lýsing er viðunandi. Nokkur greiðfær gatnamót eru á leiðinni og dregur það 

heildareinkunn niður vegna fjölda. 

 

Tafla 11. Leið við Aðalstræti 
heiti leiðar vegalengd 

(metrar) 

meðaltal leiðar 

vettvangsaðferð 

meðaltal leiðar 

loftmyndatúlkun 

Aðalstræti 1130m 7,8 8,9 

 

Leið við Aðalstræti er um 1,1km og liggur frá Hafnarstræti að Miðhúsabraut. Leiðin fékk að 

meðaltali 7,8 í einkunn með vettvangsaðferð en 8,9 með loftmyndatúlkun fyrir meðaltal leiða. 

Leiðin liggur fjarri akbraut í fallegu umhverfi. Engin lýsing er við leiðina og engin gatnamót. 

Á mynd 12 má sjá hvernig leið beygir snögglega og er það hætta á ferð vegna blindhorns, sem 

þar er vegna hönnunar leiðar og vegna gróðurs.  
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Mynd 12. Blindhorn vegna gróðurs við Aðalstræti. 

 

 

 

Tafla 12. Miðhúsabraut 
heiti leiðar vegalengd 

(metrar) 

meðaltal leiðar 

vettvangsaðferð 

meðaltal leiðar 

loftmyndatúlkun 

Miðhúsabraut 2210m 5,2 5,5 

 

Sá hluti Miðhúsabrautar sem rannsakaður var er um 2,2km að lengd og liggur frá Aðalstræti 

að leið við Daggarlund. Leiðin fékk 5,2 í meðaleinkunn með vettvangsaðferð og 5,5 með 

loftmyndatúlkun. Leiðin liggur við akbraut og er stígur að jafnaði 1–5 metra frá akbraut. Á 

mynd 13 má sjá hvernig hann liggur í miklum halla frá Aðalstræti, þar sem engin lýsing við 

hluta hans og dregur það heildareinkunn leiðarinnar mikið niður.  

 

 
Mynd 13. Mikill halli leiðar við Miðhúsabraut. 

 

Aðrir hlutar leiðarinnar liggja í dálitlum halla. Hringtorg og umfangsmikil gatnamót eru á 

leiðinni, sem einnig dregur meðaltalið niður. 
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Tafla 13. Leið við Daggarlund 
heiti leiðar vegalengd 

(metrar) 

meðaltal leiðar 

vettvangsaðferð 

meðaltal leiðar 

loftmyndatúlkun 

Daggarlundur 1090m 8,5 8,8 

 

Leið við Daggarlund er um 1km að lengd og liggur frá Miðhúsabraut meðfram Daggarlundi 

að Þingvallarstræti. Leiðin fékk að meðaltali 8,5 í einkunn með vettvangsaðferðinni og 8,8 í 

einkunn með loftmyndatúlkun. Leiðin öll liggur fjarri akbraut. Engin lýsing er á hluta hennar 

og aðeins lýsing á þeim hluta sem hæðarbreyting er. Yfirborð er gott nema á einum kafla þar 

sem hæðarbreyting er. Ein gatnamót eru á leiðinni og þegar vettvangsathugun fór fram var 

ekki búið að ljúka framkvæmdum sem þar eru og því dregur það úr gæðum leiðarinnar. Á 

mynd 14 má sjá hvernig vel er hægt að greina á loftmynd vegtálma sem málaðir hafa verið 

gulir og eru því vel sjáanlegir í myrkri. 

 

 
Mynd 14. Vegtálmar á leið við Daggarlund. 
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4.2 Niðurstöður kortlagningar 

Við upphaf rannsóknar var ákveðið að rannsaka leiðir miðsvæðis og niðurstöður beggja 

aðferða kortlagðar. Síðan var ákveðið að fjölga við rannsóknarleiðum og bæta við suður og 

norðursvæði, en þar sem miðsvæði sýnir niðurstöður aðferða nægilega skýrt var ákveðið að 

kortleggja ekki aðrar leiðir þar sem mikinn tíma tekur að gera slík kort. Myndir 15 og 16 sýna 

kort með niðurstöðum vettvangsaðferðar og loftmyndatúlkunar miðsvæðis. Á kortunum eru 

leiðir sýndar með litum eftir því hvaða einkunnir hver leið fékk. Eins og kom fram í kafla 2. 

um  fyrri rannsóknir var fjallað um aðferðina BLOS þar sem notaðir voru 6 flokkar. Í þessari 

rannsókn var sú aðferð einfölduð og notaðir 3 flokkar þar sem leiðir merktar A fengu bestu 

einkunn, leiðir merktar B fengu næstbestu einkunn og leiðir merktar C fengu lökustu einkunn. 

Gatnamót eru sýnd misstór eftir stærð þeirra og hringur utan um punkt sýnir um það bil 

hversu stórt svæði hefur áhrif á leið vegfarenda. Á stærri gatnamótum sem fara þarf yfir 

verður hjólreiðafólk að draga fyrr úr ferð og er lengur að ná upp fyrri ferð og einnig leynast 

því fleiri hættur því stærri sem gatnamót eru. 

 

 
Mynd 15.  Niðurstöður mats með vettvangsathugun 

 



 22 

Mynd 16. Niðurstöður mats með loftmyndatúlkun 
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5 Samanburður aðferða 

Með samanburði aðferða er auðvelt að greina mun milli einstakra leiða með því að skoða 

bæði kort og súlurit. Nokkur munur kom fram milli aðferðanna tveggja. Vettvangsathugun 

gefur talsvert nákvæmari niðurstöður en loftmyndatúlkun, en lengri tíma tekur að meta 

leiðirnar með þessari aðferð, því fara þarf á alla staði sem rannsakaðir eru. Loftmyndatúlkun 

tekur mun skemmri tíma en vettvangsaðferð. Með loftmyndatúlkun eingöngu virðast gæði 

stíga í öllum tilvikum meiri en ef þau eru metin á vettvangi. Þrátt fyrir að helstu atriði sjáist á 

loftmyndum, svo sem staðsetning gagnvart akbraut, breidd stíga og stærð gatnamóta, gefur 

það ekki fullnægjandi mynd af stígum eins og þeir eru í raun, svo sem af ástandi malbiks og 

umferð á akbraut. Hæðarbreytingar og ástand yfirborð stíga eru helstu þættirnir sem þessar 

tvær aðferðir greinir á um. Þrátt fyrir að hægt sé að greina hæðarbreytingar með 

hæðarlíkönum, fæst ekki nákvæm greining eins og aðstæður á vettvangi segja til um og alls 

ekki er hægt að greina ástand yfirborðs leiða á loftmyndum. Því er líklegasta ástæða þess að 

loftmyndatúlkun skilar hærri einkunnum í öllum tilvikum rannsóknar en vettvangsaðferð sú 

að gæði leiða virðast meiri með loftmyndum fyrir atriði eins og hæðarbreytingar og yfirborð 

stíga, sem fá lakari einkunn við vettvangsathugun. Æskilegt er að samnýta þessar aðferðir 

með því að nota loftmyndir og hæðarlíkan við grunnvinnslu, en fá nánari upplýsingar um 

hvern kafla með því að fara á vettvang.  

  Til þess að greina mun milli aðferða var meðaltal tekið af einkunnum fyrir hvern legg 

allra leiða og sett fram á súluriti. Á súluritinu kemur skýrt fram hvaða leiðir það eru sem sýna 

mestan mun milli aðferða (myndir 17 og 18). Samkvæmt niðurstöðum sýna niðurstöður úr 

mati á Glerárgötu (mynd 17) og Hörgárbraut (mynd 18) mestan mun milli aðferða. Ein ástæða 

þess að Hörgárbraut og Glerárgata fá svo lága meðaleinkunn er að enginn stígur er á hluta 

beggja leiða sem dregur verulega úr meðaltali einkunna. Það kemur hinsvegar á óvart að 

þessar leiðir eru hlutar af þjóðvegi 1. Greinileg ummerki þess eru að fólk noti þessa leiðir, þar 

sem hentislóðar hafa myndast sem greina má bæði á vettvangi og með loftmyndum. Ástæður 

þess að göturnar sýna meiri mun milli aðferða en hinar leiðirnar eru að með loftmyndum er 

ekki hægt að greina galla leiðanna, svo sem nákvæmar hæðarbreytingar og hindranir. Aðrar 

leiðir sýna lítinn mun milli aðferða. Á báðum myndum má sjá þær leiðir sem skora hæst og 

eru það Hlíðarbraut S, leið við Daggarlund og leið við Aðalstræti en þessar leiðir eiga það 

sameiginlegt að hafa litlar eða engar hæðarbreytingar, yfirborð yfirleitt sem best verður á 

kosið, eru fjarri akbraut og fallegt umhverfi. 
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Mynd 17. Meðaltal einkunna beggja aðferða (miðsvæði) 

 
Mynd 18. Meðaltal beggja aðferða (norður- og suðursvæði)   
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5.1 1 Hlutfall einkunnaflokka 

Einkunni fyrir hvert svæði var lagðar saman og niðurstöður settar fram fyrir hvern 

einkunnaflokk, þar sem einkunnir A, B og C sýna mun milli aðferða. Með þessum 

niðurstöðum er auðveldara að greina hvort munur á einkunnagjöf hafi verið marktækur milli 

aðferða. Á myndum 19, 20 og 21  má sjá hvernig hlutfall einkunna allra svæða skiptast niður. 

Á mynd 19 fyrir miðsvæði sést að mikill munur er milli aðferða á einkunnum B og C, en lítill 

munur á flokki A og er því líklegt að einkunnagjöf beggja aðferða gefi raunhæfa mynd af 

ástandi leiða sem fengu bestu einkunn. 

 

 
Mynd 19. Samanburður aðferða fyrir mat á miðsvæði  

 

Á mynd 20 fyrir norðursvæði sést að með vettvangsaðferð var enginn hluti leiðar sem fékk 

einkunn A. Töluverður munur er milli aðferða með einkunn B. Einkunnagjöf beggja aðferða 

gefur því raunhæfari  mynd af leiðum þar sem einkunn C er gefin, þar sem minnstur munur er 

þar milli aðferða.  

 

 
Mynd 20. Samanburður aðferða fyrir mat á norðursvæði 
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Á mynd 21 fyrir suðursvæði sést að ekki er mikill munur milli aðferða allra flokka og því 

líklegt að einkunnagjöf beggja aðferða gefi raunhæfa mynd af ástandi leiða. Minnstur munur 

er einnig á milli aðferða á suðursvæði, og gefur það svæði því raunhæfari niðurstöður beggja 

aðferða heldur en niðurstöður frá norður- og miðsvæði. 

 

 
 

Mynd 21. Samanburður aðferða fyrir mat á suðursvæði 

 

 Þegar hlutfall einkunnaflokka milli svæða er skoðað kemur í ljós að minnstur munur er 
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greina flest atriði á loftmyndum svo sem hindranir og lýsingu. Því voru ekki margir hlutir sem 

drógu einkunnir niður eða hífðu upp milli aðferða, og segja má að niðurstöður suðurleiðar 

gefi mjög raunhæfa mynd með báðum aðferðum.  
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6 Umræður 

Á Akureyri hefur ekki verið hugað að bættum aðstæðum fyrir hjólreiðar, þrátt fyrir þá fjölgun 

sem hefur átt sér stað meðal hjólandi fólks. Í Aðalskipulagi Akureyrarbæjar kemur fram að 

hægja eigi á umferð og nú þegar má sjá á nokkrum stöðum að akbrautir hafa verið þrengdar 

með það í huga. Nýta mætti þessar breytingar fyrir sérstakar hjólaleiðir meðfram akbrautum. 

Athyglisverð er sú staðreynd að í löndum þar sem mikil hjólreiðamenning er, eru konur 

eru yfirleitt jafnar körlum eða í meirihluta hjólandi fólks. Ástæður þessa gætu verið góðar 

aðstæður til hjólreiða á þeim stöðum og góð veðurskilyrði. Ferðatími, áreynsla og öryggi eru 

mikilvægir þættir þegar kemur að hjólreiðum, og mikilvægt er því að horfa á þessa þætti við 

skipulag hjólreiða.   

  Í heild var fljótlegt að meta gæði stíga með bæði vettvangsaðferð og loftmyndatúlkun 

þar sem stígar eru yfirleitt einsleitir á löngum köflum og því fljótlegt að skrá aðstæður á 

vettvangi sem og með loftmyndatúlkun. Á einstaka stað eru hindranir í formi vegtálma og eru 

þeir yfirleitt í áberandi lit svo fólk geri sér grein fyrir þeim. Yfirborð stíga er víðast hvar 

haldið vel við og eru kantsteinar yfirleitt ekki vandamál. Á einstaka stað þar sem engin lýsing 

er og fjarlægð frá akbraut mikil er nauðsynlegt að nota lukt þegar tekur að dimma. Helsta 

vandamál leiðanna í heild eru miklar brekkur í neðri hluta bæjarins, sem getur valdið 

verulegum töfum fyrir þá sem hjóla, en hægt væri að koma í veg fyrir slíkar tafir ef leiðir 

væru hannaðar eins og kom fram í skýrslu Guðbjargar um hönnun hjólastíga. Kostir 

vettvangsathugunar eru þeir að mun meiri nákvæmni fæst við gagnasöfnun og niðurstöður 

verða því raunhæfari. Gallarnir eru að langan tíma tekur að skrá allar leiðir sem rannsaka á þar 

sem allar leiðir þarf að meta á staðnum. Kostir loftmyndatúlkunar eru að fljótlegt er að 

framkvæma rannsókn og hægt er að gera það hvar sem er, þar sem ekki þarf að rannsaka leiðir 

á staðnum. Gallar loftmyndatúlkunar eru þeir að bæði loftmyndir og hæðargögn gefa mynd af 

því hvernig leiðir eru en gefa þó ekki greinargóða mynd af smáatriðum svo sem ástandi 

malbiks, smávægilegum hæðarbreytingum á leiðum og upplifun hjólreiðafólks af umhverfi. 

Þar sem loftmyndatúlkun gefur í öllum tilvikun hærri einkunnir en vettvangsathugun er því 

raunhæft að sameina þessar aðferðir og nota loftmyndatúlkun við grunnvinnslu og ljúka 

rannsókn með því að nota vettvangsathugun á ákveðnum stöðum sem þarfnast nánari 

athugunar svo sem á malbiki.   

  Auðvelt var að greina niðurstöður kortlagningar, þar sem helstu atriði komu skýrt fram. 

Hægt var að bera saman kortin og sjá mismun milli aðferða og aðstæður á vettvangi. Aðferð 

kortlagningar hentaði vel til þess að sýna niðurstöður en hægt hefði verið að fara fljótlegri leið 

við kortlagningu, þar sem ný viðbót er nú fáanlegt í ArcGis-hugbúnaðinum. Niðurstöður 

samanburðar og meðaltal aðferða kom skýrt fram. Hægt er að fullyrða að framsetning á 

hlutfalli einkunna er raunhæfari viðmiðun við greiningu á muni milli aðferða en framsetning á 

meðaltali allra leggja.   

  Ef Akureyrarbær fer út í þær framkvæmdir að skipuleggja nýjar leiðir sérstaklega eru 

ætlaðar hjólreiðum, væri tilvalið að nota BLOS aðferðina við þá vinnslu. Ef svo kæmi til að 

meta þyrfti gæði núverandi leiða og gera endurbætur þar sem við á, er bæði hægt að nýta 

vettvangsaðferðina og nýta aðferð við loftmyndatúlkun. Einnig væri verðugt verkefni að meta 

gæði hjólaleiða um vetur, þar sem niðurstöður væru settar fram myndrænt á kortum svo 

hjólandi almenningur gæti með fyrirfram ákveðnu leiðarvali fundið sér leiðir sem teljast 

öruggastar. 
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Viðauki A 

id m aðstæður bratti yfirbo
rð 

hindranir lýsing gatnamót akbraut umferð umhverfi eink bókst. leið  ath meðaltal 
leiðar 

635 10 10 10 10 10 10 1 5 1 1 6 B Borgarbr.  5,5 

634 20 10 10 10 10 10 1 5 1 1 6 B   

633 30 10 10 10 10 10 1 5 1 1 6 B    

632 40 10 10 10 10 10 1 5 1 1 6 B    

631 50 10 10 10 10 10 1 5 1 1 6 B    

630 60 10 10 10 10 10 1 5 1 1 6 B    

629 70 10 10 10 10 10 1 5 1 1 6 B    

628 80 10 10 10 10 10 1 5 1 1 6 B    

627 90 10 10 10 10 10 1 5 1 1 6 B    

626 100 10 10 10 10 10 1 5 1 1 6 B    

625 110 10 10 10 10 10 -10 5 1 1 5 B    

624 120 10 10 10 10 10 -10 5 1 1 5 B    

623 130 10 10 10 10 10 -10 5 1 1 5 B    

622 140 10 10 10 10 10 -10 5 1 1 5 B    

67 150 10 10 10 10 10 -10 5 1 1 5 B    

649 160 10 10 10 10 10 -10 5 1 1 5 B    

648 170 10 10 10 10 10 -10 5 1 1 5 B    

647 180 10 10 10 10 10 -10 5 1 1 5 B    

646 190 10 10 10 10 10 -10 5 1 1 5 B    

645 200 10 10 10 10 10 -10 5 1 1 5 B    

 


