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Útdráttur 

Í verkefni þessu er reynt að svara þeirri spurningu hvernig vegir verða til á hálendi 

Íslands. Horft er til hálendisins á mið-Suðurlandi þar sem vinsælustu ferðamannastaðir 

Íslands eru. Ekki nóg með að svæðið sé vinsælt meðal ferðamanna heldur ber það í sér 

miklar og áhugaverðar heimildir um ferðir manna fyrr á öldum á hálendi Íslands. Frá því 

að vera grösug slétta þar sem sumarlömbin gátu hlaupið um og fitað sig fyrir 

sunnudagsteikina um haustið, yfir í að verða dularfull veröld þangað sem enginn sótti 

nema að vera neyddur til. Þrátt fyrir þessa drungalegu sýn á hálendið, leyndust þar 

verðmæti sem menn sóttu stíft í, og gera enn. Ef haldið er þangað sem enginn vegur er, 

þá er bara eitt til ráða, að einfaldlega gera sinn eiginn. Hér í þessari rannsókn er 

augunum beint að ofangreindri spurningu og leitast við að svara henni. Hvernig verða 

vegir til? Hér er ekki bara svarað þeirri spurningu sem við kemur hálendinu á mið-

Suðurlandi, heldur einnig fyrir gervalla veröld. Því ekki eru menn hér á landi öðruvísi 

kostum gæddir umfram aðrar þjóðir. Þannig að sömu lausnirnar á Íslandi, geta verið 

yfirfærð á önnur lönd. 
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Abstract 

This assignment is answer the question, how the roads will be in the highlands. Looking 

to the highlands of central south where the most popular tourist destinations in Iceland. 

Not only that the area is popular with tourists but it carries in it a great and interesting 

sources of movement of people in earlier centuries the highlands. From being a grassy 

prairie where lambs could run around and get big for the Sunday roast in the fall, to 

become a mysterious world where no one attended, except forced. Despite these 

threatening vision of Highlands where hidden treasure for those who dare. If headed, 

where there is no road ahead, then there's only one thing to do, to make your own. Here 

in this study we seek to address this question. How are roads made? This does not just 

answer the question for the highlands of Central South, but also throughout the world. 

Therefore, the people of this country are not otherwise endowed with advantages over 

other nations, so the same solution in Iceland can be transferred to other countries. 
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1. Inngangur 

Hvernig verða vegir að vegum, slóðar að akbrautum og kindaslóði að fjallvegi? Af hverju 

hefur engum tekist að finna Bárðargötu? Er það kannski vegna þess að enginn fór á eftir 

Bárði og markaði leiðina? Eða fór hann kannski ranga leið eða leið sem enginn kærði sig 

um að elta? Svona vangaveltur vekja upp spurningar: Hvernig verður vegur að vegi? Flest 

notum við vegi á hverjum degi, og segja má að vegir, hverju nafni sem þeir nefnast, séu 

þræðirnir sem halda samfélagi okkar saman. Þegar samgöngur eru ótryggar getur það 

mögulega orðið til þess að samfélagsgerðin veikist og samfélög jafnvel leyst upp. Flestir 

gera sér grein fyrir mikilvægi samgangna og nauðsyn þess að þær séu til staðar, sem og 

að þær séu góðar og áreiðanlegar. Færri hafa hins vegar leitt hugann að því hver uppruni 

þeirra sé, af hverju var þessi leið tekin í notkun en ekki hin. o.s.frv.  

 Í eftirfarandi verkefni er sjónum beint að tilkomu vega á suðurhálendi Íslands. Á 

hálendi Íslands býðst á mörgum stöðum einstakt tækifæri til að sjá hvernig vegir hafa 

orðið til, óháð hvaða tilgangi þeir hafa þjónað í upphafi og hvernig þeir eru nýttir í dag. 

Markmið þessa verkefnis er að kortleggja þróun vegakerfisins á Suðurhálendinu árin 

1946–1999 samkvæmt flokkunarkerfi sem sett er fram á Aðalblöðum Landmælinga 

Íslands. Kannaðir voru vegir, sem í dag eru nýttir til allt annarra verka en í upphafi voru 

hugsaðir til. Hvernig hefur vegakerfið þróast frá því að vera fornar ófæruleiðir þar sem 

draugar, útilegumenn og huldufólk reikuðu um, til dagsins í dag þar sem bændur elta 

rollur, starfsmenn Landvirkjunar virkja læki og allt sem fram flæðir og villtir ferðamenn 

vaða um? Eftirfarandi rannsóknarspurningar eru settar fram:  

1. Hvernig hefur vegakerfið á suðurhálendi Íslands þróast frá árinu 1946? 

2. Hver er uppruni vega og slóða á suðurhálendinu?  
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2. Bakgrunnur 

2.1 Upphaf slóða- og vegakerfis á hálendinu 

Upphaf hálendisferða má telja að hafi verið stuttu eftir landnám Íslands ef litið er til 

Íslendingasagna og Landnámu þar sem meðal annars segir frá landnámi Gnúpa-Bárðar og 

ferðum hans um Bárðargötu (Sturla Þórðarson, 1998). Ferð Flosa Þórðarsonar að 

Fljótshlíð til að ráða Njál Skarphéðinsson af dögum var um Fjallabaksleið (Brennu-

Njálssaga, 1997). Í Sturlungu (Sturlunga-saga, 1999) var farinn Kjölur í átt til Örlygsstaða. 

Grettir Ásmundarson kunni ágætlega við sig á Kili og svæðinu þar í kring (Grettissaga, 

1997). Við kristnitöku hófust síðan vísitasíuferðir biskupa milli landshluta. Lagabálkurinn 

Grágás kveður á um að biskupar skuli heimsækja kirkjur í sínu biskupsdæmi og lágu leiðir 

þeirra yfir Sprengisand, Kjöl og Fjallabak (Grágás, 1852). Í kjölfarið var farið að varða þær 

leiðir og liggja hálendisleiðirnar á svipuðum slóðum enn þann dag í dag.  Nú í dag sem og 

fyrri daga hafa landsmenn fylgt þessum leiðum. Grundvöllur vegakerfis á hálendi Íslands 

er þannig í upphafi lagður að sporgöngumönnum sem þessum. Í upphafi var maður að 

sinna búverkum, svo komu fleiri á eftir og menn einnig, svo á hestum og loks bílum. Með 

rannsókn þessari er farið í gegnum, lið fyrir lið, hvernig vegir verða til, ekki einungis á 

Íslandi, heldur um gervalla veröld. 

2.2 Kortlagning vegakerfisins 

Eitt fyrsta kort sem gert var af Íslandi er Íslandskort Guðbrands biskups Þorlákssonar frá 

árinu 1590 (Ortelius, 1590). Á því korti koma fram nokkur örnefni á hálendinu, meðal 

annars Hekla og Fiskivötn (Veiðivötn). Bændur sóttu mikið í vötnin nær allt frá landnámi 

og samkvæmt kortinu lá þangað vörðuð leið sem er sennilega elsta varðaða leiðin inn á 

hálendi Íslands, þar sem engin önnur leið inn á hálendið er á kortinu. Kort hafa verið 

notuð frá fyrstu tíð til að merkja áhugaverða sem og varhugaverða staði. Það er einmitt 

það sem þetta fyrsta íslenska kort af Íslandi sýnir, þ.e. Fiskivötn (Veiðivötn) og Heklu 

(Ortelius, 1590). Þannig má áætla að þarna hafi kortlagning íslenska vegakerfisins hafist.  
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3. Gögn og aðferðir 

3.1 Rannsóknarsvæðið 

Rannsóknarsvæðið afmarkast við mörk landsvæðis á kortblaði nr. 6 i í Aðalkortaflokki 

Landmælinga Íslands (LMÍ). Þar sem einungis er verið að skoða þróun vega á hálendinu 

þá markar hálendislínan suður og vesturmörk rannsóknarsvæðisins (Mynd 1). Ákveðið 

var að styðjast við Aðalkortaflokk LMÍ þar sem þessi kortaflokkur er sá elsti frá LMÍ. Upp 

úr aldamótunum 1900 var lagður grunnur að þeim mælingum hér á landi sem stór hluti 

korta af Íslandi hefur byggst á. Danska hermálaráðuneytið gaf út tilskipun til 

landmælingadeildar herforingjaráðsins um að leggja grundvöll að nýjum landmælingum 

og kortagerð á Íslandi (Svavar B. Pálsson, á,á). Þetta mikla verkefni stóð yfir í 27 sumur á 

árunum 1900 til 1940, þar með talinn allur undirbúningur. Verkið önnuðust 70 

landmælinga- og kortagerðarmenn og um það bil 300 aðstoðarmenn, íslenskir og 

danskir. Árið 1928 var danska landmælingastofnunin Geodætisk Institut stofnuð og leysti 

hún herforingjaráðið af hólmi með Íslandsmælingarnar (Svavar B. Pálsson, á,á). Í lok 

heimsstyrjaldarinnar síðari höfðu Danir, á grundvelli framangreindra mælinga, gefið út 

Aðalkort í mælikvarða 1:250 000, alls 9 kort sem þekja allt landið. Taka skal fram að 

Veiðivötn og Fjallabak tilheyra Suðurhálendinu.  
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Mynd 1. Rannsóknarsvæðið. Svæðið afmarkast af kortblaði nr. 6 í Aðalkortaflokki LMÍ. Að sunnan og 
vestan afmarkast rannsóknarsvæðið af hálendislínunni. 

 

Fjalla-bak; bakhlið fjalla; svæði hinum megin fjalla: fara að fjallabaki: bak við fjöllin; 

Fjallabaksleið, -vegur leiðin milli Rangárvalla- og Skaftfellssýslna norðan Mýrdalsjökuls 

(Árni Böðvarsson, 1993). Svo lýsir íslenska orðabókin Fjallabaki. Veiðivötn og hreysin 

umhverfis vötnin eru talin geyma elstu merki um mannvist á Íslandi (Ólafur Briem, 1983). 

Einnig hefur rannsóknarsvæðið að geyma upphaf og endi á þekktustu hálendisleiðum 

Íslands. 

 

3.2 Aðferðafræði  

Aðalkortaflokkur er elsti kortaflokkur LMÍ en vinna við þann kortaflokk hófst árið 1928 

(Svavar B. Pálsson, á, á). Í þessari rannsókn eru notuð kort frá árinu 1946, sem er fyrsta 

útgefna kortið í kortaflokknum, og til ársins 1999, sem er seinasta prentaða kortið sem 

gefið er út í kortaflokknum. Eftir þann tíma verður vegakerfið aðgengilegt í stafrænum 
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gagnagrunni, IS50V, í umsjá LMÍ. Til að meta breytingar á vegakerfinu eftir árið 1999 er 

þannig stuðst við stafræn gögn um vegakerfið frá LMÍ sem samanstanda af GPS mældum 

leiðum af svæðinu. Í IS50V gagnagrunninum er vegakerfið að stærstum hluta GPS mælt 

og hefur það verið gert í samvinnu við Vegagerðina. Nákvæmni GPS mældra vega er +/- 5 

metrar (en er oftast nákvæmari). Vegirnir eru meðal annars flokkaðir eftir yfirborði, 

notkun, veggerð, vegflokkun og vegnúmerum. Veggerðin segir til um hvert ástand 

vegarins er, t.d. ef um veggerð F3 er að ræða þá er slóðinn einungis fær mjög vel 

útbúnum bílum. GPS-mældu gögnin eru frá árinu 1999 (Landmælingar Íslands, 1999).  

Fengin voru kort frá gagnagunni LMÍ, en þar sem þau kort eru ekki stafræn þá þurfti að 

varpa kortunum inn í ArcGIS Map og hnita inn gögnin. Búið var til skapalón til að öll 

kortin af mið-Suðurlandi lentu öll á sama stað. Svo var fylgt eftir skapalóninu og mörkum 

hálendislínunnar. Flokkun gagna og útreikningar voru unnin í ArcGIS. 

3.3 Gögn og úrvinnsla gagna 

Alls var stuðst við 17 útgáfur af Aðalkortblaði nr. 6, þ.e.: 1946, 1948, 1949, 1952, 1958, 

1959, 1969, 1973, 1977, 1980, 1981, 1984, 1987, 1988, 1990, 1992, 1996 og það seinasta 

1999. Þar sem útgáfa þeirra er ekki með jöfnu millibili var ákveðið að taka þau öll þannig 

að ef einhverjar breytingar ættu sér stað yrðu þær kortlagðar. 

Frekari útskýringar á gögnum sem notuð voru: 

1946 til 1952   

Í kortum frá 1946 til 1952 er skýringatextinn fyrir vegi á þessa leið: Akvegur með km 

steinum. (Danska: Körevej med Kilometersten, Enska: Road with kilometer-stone). Vegur, 

gata (D: Ridesti, E: Bridle path). Auðkenndur vegur. (D: Afmærket Sti, E: Path marked by 

cairns). Óviss gata. (D:Sti medusikkert Spor, E: Indistinct path). Þetta eru kortin 1946, 

1949 og 1952. 
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Mynd 2. Skýringar með kortum frá 1946 til 1952 (Geodetic Institute, 1946) 

 

Mynd 3. Skýringar sem notaðar voru  fyrir kortin í rannsókn frá 1946 til 1952 

1958  

Í korti frá 1958 eru gerðar smávægilegar breytingar á skýringum.  Vegir eru eftir sem 

áður Akvegur með km steinum, sem er nú táknaður sem óslitin rauð lína og sem rauð og 

hvít lína (Danska: Körevej med Kilometersten, Enska: Road with kilometer-stone). Vegur, 

gata (D: Ridesti, E: Bridle path). Auðkenndur vegur. (D: Afmærket Sti, E: Path marked by 

cairns). Óviss gata. (D:Sti med usikkert Spor, E: Indistinct path).  

 

Mynd 4. Skýringar á vegum á korti 1958 (Geodetic Institute, 1958) 
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Mynd 5. Skýringar sem notaðar voru  fyrir kort í rannsókn 1958 

1959 

Í korti frá árinu 1959 eru gerðar fleiri breytingar í þá átt sem við þekkjum nú í dag. 

Tveimur vegflokkum er bætt við og einn fellur út. Vegflokkar verða eftirfarandi: 

Aðalvegur, aðalleið (D: Hovedfærdselsvej, E: Principal roads). Akvegur, víða ógreiðfær 

eða aðeins sumarbílfær (D: Bilvej, delvis ryddet bilspor og kun forbar om sommeren). 

Vegur, gata (D: Ridesti, E: Bridle path). Auðkenndur vegur. (D: Afmærket Sti, E: Path 

marked by cairns). Óviss gata. (D:Sti medusikkert Spor, E: Indistinct path). Akvegur með 

km steinum er ekki lengur notað. 

  

Mynd 6. Skýringar fyrir kort árið 1959 (Geodetic Institute, 1959) 

 

Mynd 7. Skýringar sem notaðar voru fyrir kort í rannsókn frá árinu 1959 

 

Akvegur með km steinum

Vegur, gata

Auðkenndur vegur

Óviss gata
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1969 til 1990 

Í kortum frá árunum 1969 til 1990 eru gerðar fleiri breytingar á skýringum um vegi, og 

inn kemur Slóði, þannig að skýringarnar haldast að mestu óbreyttar og eru eftirfarandi: 

Aðalvegur, aðalleið (D: Hovedfærdselsvej, E: Principal roads). Akvegur, víða ógreiðfær 

eða aðeins sumarbílfær (D: Bilvej, delvis ryddet bilspor og kun forbar om sommeren). 

Vegur, gata (D: Ridesti, E: Bridle path). Slóði (D: Spor, E: Track). Auðkenndur vegur (D: 

Afmærket Sti, E: Path marked by cairns). Óviss gata (D:Sti medusikkert Spor, E: Indistinct 

path). Akvegur með km steinum er ekki lengur notað. 

 

Mynd 8. Skýringar fyrir kort 1969 til 1990 (Landmælingar Íslands, 1969) 

 

Mynd 9. Skýringar sem notaðar voru  fyrir kortin 1969 til 1990 

 

1992 til 1999 

Á kortum frá árunum 1992, 1996 og 1999 (jafnframt seinasta kortið frá LMÍ) er 

skýringartextinn allur enduskoðaður frá grunni, og danskar skýringar fylgja ekki lengur 

með, skýringarnar eru eftirfarandi. Aðalvegur, bundið slitlag (E: Main road, hard surface). 

Aðalvegur, malarborinn (E: Main road, gravel surface). Aðalvegur, ruddur (E: Main road, 

Akvegur, aðalleið

Akvegur víða ógreiðfær eða aðeins sumarbílfær

Slóði

Vegur, gata

Auðkenndur vegur

Óviss gata
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loose surface). Annar vegur, bundið slitlag (E: Secondary road, gravel surface). Annar 

vegur, ruddur (E: Secondary road, loose surface). Fjallvegur, bundið slitlag (Mountain 

road, hard suface). Fjallvegur, malarborinn eða ruddur (E: Mountain road, gravel 

surface). Vegarslóð (E: Track). 

 

Mynd 10. Skýringar fyrir kort frá 1992 til 1999 (Landmælingar Íslands, 1992) 

 

Mynd 11. Skýringar sem notaðar voru fyrir kortin 1992 til 1999. Stuðst var við 
gagnagrunn LMI is50v (Landmælingar Íslands, 1999).  

3.4 Stafræn gögn 

Auk kortblaðanna var einnig stuðst við eftirfarandi gögn, öll fengin úr is50v gagnagrunni 

LMÍ:  

Skuggaáhrif (E: Hillshade)(IS 50V HILLSHADE): Skuggalagið IS 50v-hillshade.img var fengið 

með gögnum frá LMÍ og gefur það kortum meiri dýpt án þess að nota hæðalínur 

Hæðarlíkan (E: Elevation model) (IS 50V HAEDARLIKAN): Hæðarlíkanið er byggt á 20×20 

metra myndeiningum með hæðargildum. Það var unnið hjá Landmælingum Íslands úr IS 

50V hæðarlínum. Það var notað með 50% gegnsæi þannig að skuggaáhrifin fengu að 

njóta sín. 

Corine-lagið (CORINE CLC ISLAND 2006): Corine-lagið var einnig fengið frá LMÍ, en það 

var notað til að sýna jökla. Corine er evrópskt samstarfsverkefni um landyfirborð hinna 

Akvegur, aðalleið

Akvegur víða ógreiðfær eða aðeins sumarbílfær

Slóði

Vegur, gata

Auðkenndur vegur

Óviss gata
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ýmsu landa og geymir það nýjustu upplýsingar um jökla á Íslandi. Lagið sem var valið er 

frá árinu 2006. 

Vatnafar (IS 50V vatnafar flakar): Vatnafar er úr IS 50V 4.0. sem er nýjasta 

landupplýsingaskráin frá LMÍ en hún var gefin út í janúar árið 2013.   

Hálendislína: Hálendislínan er lag sem fengið var frá „Hálendisnefndinni“ sem stendur að 

greinargerð um framtíðarskipulag hálendis Íslands. Ákveðið var að fara eftir línu 

hálendisnefndarinnar til að afmarka rannsóknarsvæðið. 

3.5 Gögn til greiningar við úrvinnslu 

Gögnin voru unnin í eftirfarandi vörpun og hnitum: 

 Vörpun: Lambert Conformal Conic 

 Landfræðilegt Hnitakerfi: GCS ISN 1993 

 Datum:  D Islands Network 1993 

 Megin ás/0-ás: Greenwich 

 Angular Unit: Gráður 

 

Í töflu 1. má sjá þær veggerðir sem falla undir rannsóknarsvæðið og teknar með í 

skýringar, þar sem eru settar saman allar leiðir á móti akvegum. Þetta geri ég til þess að 

geta sýnt hvernig vægi akvega eykst á móti vega ríðandi og gangandi, þar sem er ætlað 

að færa rök fyrir því að auðkenndur vegur, óvissar götur, slóðar og vegur (reiðleiðir) 

verða að vegum.  
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Tafla 1. Greining veggerða 

Veggerð Skýringar * 

Vegalengd akvega Þar er gerður munur á augljósum bílvegum og annarskonar vegum 
eins og óvissum götum og reiðleiðum. 

Heildarvegalengd vega Hér eru allar veggerðir teknar inn þar sem sumir vegir verða akvegir 
er fram líða stundir. 

Akvegur aðalleið Er skýring sem kemur fyrst fram á korti 1969 og er til staðar alveg til 
1990, og þýðir vegur fær allri umferð. 

Akvegur víða ógreiðfær 
eða aðeins sumarbílfær 

Er það sem við í dag myndum kalla hálendisslóða eða vegi með litla 
sem enga þjónustu frá Vegagerðinni. 

Slóði Er eitt af sérkennum hálendisvega, þ.e. vegur sem er ekki ruddur 
eða búinn til heldur einungis för eftir aðra bíla eða gömul 
gönguleið. 

Vegur gata Í fyrsta kortinu er skilgreiningin: Vegur sem reiðstígur eða D: 
Ridesti, E: Bridle path 

Auðkenndur vegur Er vörðuð leið, þ.e. göngu- eða reiðleið. 

Óviss gata Er leið sem er þekkt en nákvæm staðsetning ekki vituð eða óþörf. 

Akvegur með km 
steinum 

Er þekkt leið sem var svo oft farin að talið var þörf á að hafa 
upplýsingar á veginum hve langt var komið eða hvað var eftir af 
leið. 

Fjallvegur, malarborinn 
eða ruddur 

Vegur sem var skipulega búinn til, greinir þar á milli slóða. 

*Hér er stuðst við skýringar á kortum úr kafla 3.3 
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4. Niðurstöður 

4.1 Uppruni vega 

Í upphafi voru leiðir á hálendinu einungis leiðir milli landshluta, þar sem menn styttu sér 

leið og jafnframt sneyddu fram hjá ám sem voru erfiðar yfirferðar. Á korti frá árinu 1946 

eru nokkra leiðir settar inn sem eru ekki akvegir sem bílar komast yfir, og eru þær 

merktar þar sem Óvissar-götur. Ber þar að nefna götu úr Landmannahelli við Dómadal að 

Bjallavaði sem var einn að ferjustöðum á Tungnaá yfir að Veiðivötnum. Þar hafa menn 

veitt nær frá landnámi og eru vötnin merkt inn á fyrsta kortið af Íslandi (Ortelius, 1590). 

Ekki er merkjanleg breyting á vegakerfinu austan Tungnaá fyrr en eftir að hún var brúuð. 

Fjallabaksleið-nyðri var vörðuð snemma eftir landnám (Vísir, 1922), en hún er í raun eina 

leiðin frá norðri til suðurs um þetta svæði þar sem landslagið einfaldlega bauð ekki upp á 

neitt annað vegastæði og liggur leiðin þar enn í dag.  

Á fyrstu kortunum er námavinnsla fyrirferðamikil, þ.e. menn fóru að sækja þangað 

efni úr jarðvegi eins og vikur úr rótum Heklu og hrafntinnu úr samnefndu skeri. Til að 

menn gætu numið hrafntinnuna úr jörð, þurfti að leggja veg frá Landmannnahelli við 

Dómadal, upp Rauðufossfjöll og í áttina að Hrafntinnuskeri. Hrafntinnan var á þessum 

tíma eftirsótt vara og nytsamleg við uppbyggingu í hinni ört stækkandi Reykjavík. 

Frægust er notkun hrafntinnu í klæðningu Þjóðleikhússins og eru um 3000 hús víða í 

Reykjavík með steiningu (klæðning með hrafntinnu) (Ari T. Guðmundsson, 2006). Ferðir 

bænda um sumarhagana eru greinilegar á hálendinu, eins og leið inn á Lakagígasvæðið, 

sem og leið upp úr Rangárþingi til Álftavatns.  
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Mynd 12. Fyrstu vegir á Suðurhálendinu samkvæmt Aðalkorti LMÍ 

Ekki voru það einungis bændur á ferð með búfé sem mörkuðu leið í sumarhaga, einnig 

eru merktar leiðir um sveitir fyrir bændur og búalið til og frá kaupstað. Einnig sést á korti 

frá árinu 1946, leið sem var mörkuð og byggð upp fyrir heimsókn Friðriks VIII 

danakonungs til Geysis árið 1907  (Jökull Sævarsson, 2007). Þannig að hugað var að 

umferð ferðamanna snemma á 20. öld og er fram liðu stundir fjölgaði vegum á 

rannsóknarsvæðinu samhliða ört stækkandi bílaeign landsmanna. Jafnframt með breyttri 

tækni og eftirspurn eftir raforku fóru menn að slæðast upp á hálendið. Fyrst var það 

Búrfellsvirkjun í Þjórsá (1969-70) og svo Sigölduvirkjun í Tungnaá (1973-77) og 

Hrauneyjarfossvirkjun (1981). Árið 2000 var Sultartangavirkjun tilbúin (Landsvirjun, 

2012) og seinasta framkvæmdin er Búðarhálsvirkjun en unnið er að framkvæmdum þar. 

Með öllum þessum framkvæmdum jókst umferð um svæðið gríðarlega. Eins og kort frá 

árinu 1969 sýnir hefur vegakerfið þanist út á þessum 30 árum, út frá því að vera 91km 

árið 1946 í 742km árið 1969.  
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Mynd 13. Vegakerfi Suðurhálendisins 1969 eftir upphaf virkjunar á hálendinu.  

Þessi þróun frá árinu 1969 heldur áfram, þó ekki í eins miklu mæli fyrr en árið 1992. Þá 

aftur er merkjanleg breyting á fjölda vega á svæðinu.   

4.2 Breytingar á vegakerfinu 

Helstu breytingar á vegakerfinu á rannsóknarsvæðinu verða samfara breytingum á 

ferðamáta, þ.e. að menn fara frá því að ferðast gangandi og/eða á hestum, yfir í að 

ferðast á vélknúnum ökutækjum. Slíkar breytingar á ferðamáta krefjast breytinga á 

vegastæðum. Samfara því koma inn leiðir sem fylgja nær undantekningalaust í kjölfar 

vörðuðu leiðanna (Auðkenndur vegur). Frávik eru þegar breyta þurfti vegastæðinu til að 

„nýi“ ferðamátinn gæti rutt sér til rúms, þ.e. bílar. Út frá þessum nýju leiðum jókst 

útbreiðsla vegakerfisins til mikilla muna (tafla 2). Milli áranna 1946 og 1999 hefur heildar 

vegalengd vega aukist úr 41km í 1438km samkvæmt þeim forsendum sem hér er stuðst 

við. Í töflu 3. eru dregin fram heiti á þeim vegum sem eru á rannsóknarsvæðinu, það eru 

allir vegir fyrir vélknúin ökutæki.  
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Tafla 2. Þróun mismunandi veggerða 1946-1999 (í km)*  

Ár Vega-

lengd 

Akvega 

(km) 

Heildar 

vegalengd 

vega 

(km) 

Akvegur, 

aðalleið 

(km) 

Akvegur víða 

ógreiðfær eða 

aðeins 

sumarbílfær 

(km) 

Slóði 

(km) 

Vegur, 

gata 

(km) 

Auð-

kenndur 

vegur 

(km) 

Óviss 

gata 

(km) 

Akvegur 

með km 

steinum 

(km) 

Fjallvegur, 

malar-

borinn 

eða 

ruddur 

(km) 

1946 91 517    69 146 210 91  

1949 97 526    7 199 228 90  

1952 160 517    69 146 210 91  

1958 222 569    40 141 199 182  

1959 220 560  177  42 132 227   

1969 758 1049  140 607 16 115 169   

1973 839 1108 67 125 629 18 95 173   

1977 942 1203 52 148 721 20 104 156   

1980 747 1025 57 166 507 16 100 177   

1981 783 1056 67 163 533 19 102 171   

1984 799 1051 67 169 549 14 94 176   

1987 647 892 67 169 547 29 95 149   

1988 807 1058 56 174 538 32 83 168   

1990 881 1139 87 162 546 87 97 160   

1992 1422 1422   1083     339 

1996 1436 1436   1101     334 

1999 1438 1438   1103     334 

*Frekari skýringar eru að sjá í viðauka 

 

Við vinnslu þessara gagna þótti best að aðgreina akvegi frá öðrum vegum, þannig að 

búnir voru til tveir auka flokkar. Í fysta lagi vegalengd akvega og í öðru lagi 

heildarvegalengd vega. Í flokki vegalengd akvega voru einungis vegir sem voru gerðir 

fyrir vélknúin ökutæki. Í flokki heildarvegalengd akvega, voru allir merktir slóðar sem 

voru á kortunum. Þetta var gert til að betur mætti greina þróun vegakerfisins, að þróunin 

væri frá gönguslóðum og reiðleiðum yfir í akvegi (fyrir vélknúin ökutæki). 

Vegakerfið á rannsóknarsvæðinu hefur stækkað umtalsvert frá árinu 1946, sú 

stækkun einkennst af tveimur stökkum. Það fyrra var á milli 1959 til 1969, þar sem farið 

var úr 220km akvega í 758km og 560km, heildarvegalengd úr 560km í 1049km. Fyrir 

þessari aukningu liggja helst tvær skýringar, í fyrsta lagi að það eru 10 ár á milli sem er 
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lengsti tíminn sem líður á milli útkoma korta af þessu svæði og í öðru lagi að á þessu 

tímabili verða einar mestu framkvæmdir á Íslandi, þ.e. bygging Búrfellsvirkjunar og 

miðlunarlóna tengd henni (sem fjallað verður betur um í kaflanum Saga landnotkunar).   

Síðara stökkið var á árunum 1990 til 1992, þar sem farið var úr 881km akvega í 

1422km og heildarvegalengd úr 1139km í 1422km. Skýringar á þessari aukningu eru að 

hætt var að merkja aðrar leiðar en akvegi á kort og að mikil umsvif voru við byggingu 

virkjana á þessum árum. Einnig er áhugavert að skoða gögnin hvað varðar fækkun vega á 

tímabilinu 1980 til 1990. Fækkun vega verður skýrð með tvennum hætti, í fyrsta lagi að 

vegum öðrum en akvegum fór fækkandi og í öðru lagi að slóðar voru einfaldlega 

afskrifaðir í gögnunum, en komu svo aftur inn 1990 til 1992. Einnig er sérstakt að skoða 

útbreiðslu vega á Veiðivatnasvæðinu, þar sem vegum fjölgar snarlega eftir að brúin yfir 

Tungnaá var byggð.  

Erfitt getur verið að túlka þessar tölur þannig að betra er að sjá framvindu 

þróunarinnar á mynd 14. og jafnvel enn betur í viðauka. Með því að skoða mynd 15., 

koma stökkin með framvindu vega vel fram, sem fá mann til hugsa hvað liggur að baki 

þessum breytingum. Þær verða helst útskýrðar með umsvifum Landsvirkjunar á svæðinu.  
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Mynd 14. Vegakerfið árið 1992, lengd vega er skýrð á korti sem 1422km. 

 

Frá og með 1992 verða einungis tvær gerðir vega eftir á rannsóknarsvæðinu og það eru 
slóðar og fjallvegur, malarborinn eða ruddur.  
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 Mynd 15. Þróun mismunandi veggerða á rannsóknasvæðinu 1946-1999. 

Samkvæmt rannsókninni hefur vegakerfið stækkað úr 91 km árið 1946 í 1438 km árið 

1999, eða nær sextánfaldast að lengd á þessum 53 árum.  
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5. Umræður og ályktanir 

5.1 Saga landnotkunar 

Landnotkun á Suðurhálendinu er og hefur verið ansi fjölbreytt. Nú til dags eru það 

einkum landbúnaður og virkjanir sem nýta stærstan hluta svæðisins. Nægir þar að nefna 

Þórisvatn (sem er stærsta stöðuvatn á Íslandi, en samt er það uppistöðulón), 

Sultartangalón, Hrauneyjalón og Krókslón. Á Mið-Suðurlandi eru helstu 

ferðamannastaðir á Íslandi, t.d. Geysir og Gullfoss (þó að Geysir  sé ekki innan 

hálendislínunar, er hann innan við 4km fjarlægð frá jaðrinum). Jafnframt er helsti 

ferðamannastaðurinn á hálendi Íslands á svæðinu, en það eru Landmannalaugar. Ekki er 

alveg vitað hve margir ferðamenn heimsækja staðina, því aldrei hefur verið farið í að 

telja mannskapinn til að fá heildstæða mynd. Áætlaður farþegafjöldi verður aldrei neitt 

annað en fræðileg ágiskun. 

Landnámsmenn hafa verið tiltölulega fljótir að tileinka sér að fara Fjallabaksleið til 

að losna við að vaða árnar, þar sem ekki alltaf var hægt að stóla á að finna greið vöð. Eða 

þá til þess að geta farið um landið óséðir. Frægasta Fjallabaksferðin er sennilega bálförin 

að Bergþórshvoli sem sagt er frá í Njálu. Má segja að bændur hafi markað alla vegi sem 

nú eru til staðar á hálendinu. Vegir bænda voru markaðir annað hvort af gönguleiðum 

eða reiðleiðum og svo fór að Vegagerðin lagði oft vegi á sömu leiðum og bændur höfðu 

gengið eða riðið. Til þess að gera för manna auðveldari reistu menn vörður til að marka 

leiðina og margar vörðurnar standa enn í dag, eins og leiðin með vörðurnar 798 (Vísir, 

1922). Veiðimenn hafa verið að koma upp til fjalla í leit að gnægð fiska í Veiðvötnum og 

fjallavötnunum handan Tungnár. Voru veiðimennirnir með þeir fyrstu til að kanna 

hálendið. Sú hefð að halda til veiða upp til fjalla hefur verið við lýði allt til okkar daga. En 

allt er hverfullt á hálendinu, ný vötn birtast og önnur hverfa, eins og Stórisjór. Hann er 

talinn hafa verið inn í Torfajökulsöskjunni, en tæmst í eldsumbrotunum við Veiðivötn 

árið 1477 (Elsa G. Vilmundardóttir & Snorri P. Snorrason, 1997). Námamenn hófu 

flutning á hrafntinnu úr Hrafntinnuskeri til klæðningagerðar, þar sem hrafntinna og aðrar 

bergtegundir voru notaðarí klæðningu á húsum í Reykjavík. Sú vinna hófst árið 1935 og 
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var þá gerður slóði frá Dómadal og áleiðis til Reykjadala. Enn fremur eru námur við rætur 

Heklu þar sem vikur er  enn numinn úr jörð (Stefán Thors & Hólmfríður Sigurðardóttir, 

2000).  

Ekki má gera lítið úr þeim verkum sem Landsvirkjun hefur staðið fyrir, þ.e. opnun 

hálendisins fyrir hinn venjulega ferðamann. Verk virkjannamanna, þó svo að það hafi 

ekki verið ætlun þeirra, hefur verið helsti drifkrafturinn í opnun hálendisins fyrir hinn 

venjulega ferðamann. Á mið-Suðurlandi voru það einkum framkvæmdir við virkjanir við 

Tungná (Sigöldu, Hrauneyjafoss og Sultartangastöðvar). Við byggingu Sigölduvirkjunnar 

var lögð leið suður (fyrir Sigöldulínu 4) (Landsvirjun, 2012) á milli Mýrdals- og Vatnajökuls 

en á þeirri leið varð að gera brú yfir Jökulgilskvíslina. Sú á hafði lengi verið farartálmi fyrir 

ferðamenn á norðurleið af Suðurlandi. Með ferðamönnum urðu til vegir í auknum mæli. 

Farið var að aka eftir línuvegum, reiðleiðum og gönguleiðum og þar með mynduðust 

slóðar og svo vegir. Ekki var það alltaf til staðar þegar menn vildu komast leiðar sinnar. 

Ferðamenn eru nú lang fjölmennasti hópurinn sem sækir rannsóknarsvæðið heim, komið 

er að því að þeir eru orðnir svo fjölmennir að enginn hefur tölu á hve margir þeir eru. 

Menn komust að því að heiða- og grágæsin héldi til fjalla fjarri mannabústöðum til 

að verpa og fella fjaðrir. Þegar gæsin er að fella fjaðrir er hún ófleyg og mjög stygg. Menn 

komust að því að hægt væri að smala þeim líkt og kindum inn í réttir þar sem hægt væri 

að slátra þeim. Helstu lendur voru við Þjórsárver og Hvannalindir í Krepputungu sem og 

víðar, þó heimildir um svona veiðar skortir þar til menn finni gæsaréttir. Geysir TF-RVC 

fórst í september árið 1950 á Bárðarbungu á Vatnajökli og upp hófst þá einn 

eftirminnilegasti björgunarleiðangur í sögu Íslands. Allir um borð lifðu af en eftir stóð að 

bjarga verðmætum úr Geysi og flugvél Varnarliðsins sem ekki tókst að koma á loft og 

varð eftir. Ruddur var vegur upp að Köldukvíslarjökul og bandaríska flugvélin flutt þar 

niður (Óttar Sveinsson, 2002). Nú er þessi leið sem var rudd í þennan leiðangur, leiðin 

inn í Jöklheima. Í Jökulheimum er aðstaða Jöklarannsóknarfélagsins og lengi vel vann þar 

maður við veðurathuganir (Vísir, 1964). Einnig voru uppi um það kröfur að Fjallabaksleið 

nyrðri skyldi gerð bílfær og átti að nýtast sem flóttaleið fyrir íbúa Suðurlands (Ólafur Ö. 

Haraldsson, 2010). Aftur var gripið til þessara hugmynda að Fjallabaksleið yrði varaleið 

hringvegarins er Múlakvísl hljóp og flóðvatnið rauf veginn þar yfir (Vegagerðin, 2011). 
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Mynd 16. sýnir varðaðar leiðir og vegakerfið nú í dag. Þó augljóslega séu fleiri vegir 

á svæðinu nú til dags, þá liggja helstu leiðir um gamlar varðaðar leiðir, eins og 

Fjallabaksleið norður og suður og Norðurleið yfir Kjöl.  Ekki er hægt að slá því föstu að 

það hafi ekki verið fleiri leiðir, þó að þær séu ekki markaðar með vörðum. Til að mynda 

er vitað Flosi hafi farið að Bergþórshvoli Fjallabaksleið syðri (Brennu-Njálssaga, 1997), en 

engar standa vörðurnar. 

 

Mynd 16. Minjar gamalla hálendisleiða bornar saman við nýjustu gögn frá LMÍ 
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Tafla 3. Varðaðar leiðir á Rannsóknarsvæðinu 

Heiti leiðar Frá Til 

Fjallabaksleið Norður Landssveit, Þjórsárdal Skaftártungu 

Fjallabaksleið Suður Fljótshlíð Skaftártungu 

Kjölur Þingvöllum Skagafjarðar 

Sprengisandur Þjórsárdal Eyjafjarðar/Austurlands 

Leið Skeiðmanna og Gnúpverja til 
Þjórsárvera, göngur 

Skeiða- og 
Gnúpverjahreppi 

Þjórsárvera 

 

Hér eru taldar upp þær vörðuðu leiðir (Auðkenndur vegur) sem eru á fyrstu kortunum í 

rannsókninni (kort frá 1946 til 1958). Þessar leiðir eru þekktustu hálendisleiðirnar, allar 

koma þær saman á mið-Suðurlandi. Þessar leiðir eru enn notaðar af fólki í dag, því til 

skemmtunar.  

5.2 Skiptir ferðamátinn máli? 

Göngufólki á hálendinu fjölgar eins og víðar. Það er jafnan talið að göngufólk sé 

náttúruvæn ferðamennska. En það er ekki alltaf raunin, göngufólki ber að halda sig á 

göngustígum til að valda ekki skemmdum á viðkvæmri gróðurþekju á hálendi Íslands, en 

oft má gera betur í þeim efnum og umsjónaraðilar mega bæta sig í að viðhalda 

göngustígum. Víðsvegar á vinsælum ferðamannastöðum eins og Kerlingarfjöllum og 

Landmannalaugasvæðinu eru skemmdir byrjaðar að koma fram (Berþóra Aradóttir 

[o.fl.], 2003). Hestamennska er ört stækkandi atvinnugrein á Íslandi og hestaferðum fer 

fjölgandi. Einn besti máti til þess að komast í snertingu við náttúru Íslands er á hestbaki á 

íslenskum hesti. Hestaleigufyrirtæki eru ekki alltaf með reglur um umferð hesta á hreinu, 

eins og hvar má ríða og hve marga í stóði má hafa, allar upplýsingar vantar um reiðleiðir 

og ekki eru þær merktar. Það þarf ekki marga hesta til að fara yfir gróið land til að spjöll 

hljótist af (Berþóra Aradóttir  [o.fl.], 2003).  

Einnig má benda á að varla sé til betri leið til að ferðast um hálendið en á vel 

útbúnum jeppa. Akandi fólki er að sjálfsögðu heimilt að ferðast um hálendið eftir 

núverandi vegakerfi. Ekki er það nú öllum tamt að aka á vegum eða slóðum heldur vilja 

sumir marka sín spor. Það er ekki heimilt og er tekið á þessu vaxandi vandamáli í Hvítbók 

(Aagot Óskarsdóttir, 2011) (tillaga að nýjum náttúruverndarlögum). Með nýjum og betri 

tækjakosti eykst fjöldi manna sem geta með auðveldari hætti komist inn á hálendið, og 
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með auknum fjölda verður að gera eitthvað fyrir vegakerfið til að geta tekið á þessum 

vanda, en hluti af lausninni ætti að vera setja skýrari lög, þannig að náttúruspjöll verði 

sem minnst. 

 

5.3 Afleiðingar af ferðamennsku á hálendi 
Íslands 

Hálendi Íslands er að mestu staðsett á gosbeltinu sem sker landið í tvennt frá NA- til SV-

lands, sem gerir það að verkum að mikið er um gosefni í jarðvegi sem er að mestu 

Andosol jarðvegur. Íslenskur jarðvegur er að stærstum hluta svokölluð Eldfjallajörð, sem 

er sérstök jarðvegsgerð sem myndast á eldfjallasvæðum jarðar (Andosol).  Meðal 

einkenna Eldfjallajarðar er frjósemi jarðvegsins, lítil rúmþyngd, en einnig skortur á 

samloðun sem gerir jarðveginn viðkvæman fyrir roföflunum (Ólafur Arnalds & Einar 

Gíslason, 2002). Jafnframt getur mikill ágangur rofið gróðurþekjuna og steinbrynjuna 

sem verndar jarðveginn fyrir áfoki og eyðingu (Guðrún Gísladóttir, 2006). 
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6 Ályktanir 

Hvorki meira né minna en 1580% stækkun var á vegakerfi frá árinu 1946 til 1999. Vegir 

hafa lengst, stækkað og batnað. En þeir virðast fylgja sama farinu. Sumstaðar eru 

fyrirliggjandi leiðir einu leiðirnar um svæðið vegna þess að landslag einfaldlega býður 

ekki upp á annað, þannig að nýir vegir renna í gamla farið. Út frá þessum leiðum kvíslast 

aðrir vegir. Til að gera svæðið auðveldar yfirferðar hafa verið reistar brýr yfir ár og vegir 

lagaðir þar sem einungis fótgangandi og öflugir fjallajeppar komust yfir. Helstu 

flöskuhálsarnir voru stórar og miklar jökulár sem einna helst hélt fólki aftur. Þar er helst 

að nefna brúun Tungnár árið 1968 og Jökulgilskvísl árið 1966 (Vegagerðin, á.á.). Við smíði 

þessara brúa opnaðist hálendið fyrir hinn venjulega ferðamann. Við brúun Tungnaár við 

Hrauneyjar sem var einn helsti farartálmi fyrir þá sem vildu fara Sprengisand, 

Ódáðahraun og að Jökulheimum eyðilagður. Brúun Jökulgilskvíslar opnaði Fjallabaksleið 

nyrðri. Vil ég halda því fram að þessar tvær brýr séu ein mesta samgöngubylting á 

hálendi Íslands fyrr og síðar, þó svo að margir vilji halda því fram að uppgötvun 

Guðmundar Jónssonar, fundur Hófsvaðs árið 1950 (Loftur Guðmundsson , 1975) hafi 

markað upphaf hálendisferða Íslendinga.  

Göngu- og jeppafólk eru einir fyrirferðamestu hópar hálendisfara (þó þeir séu ekki 

einir um hituna). Hægt er að kalla þá, þá háværustu. Báðir hóparnir telja sig hafa réttinn 

til ferðalaga um hálendið. Hvor um sig hefur eitthvað til síns máls. Báðir segjast vera 

landkönnuðir, en hvor með sínum formerkjum. Göngumenn segjast vilja ferðast um 

óbyggðirnar án truflunnar frá vélagný, en jeppamenn bera fyrir sig sögum af 

„þjóðkunnum hálenda-hetjum“, eins og Pétri Sumarliðasyni, Guðmundi Tyrfingssyni og 

Guðmundi Jónassyni svo fáir séu nefndir. Nöfnum þessara manna er haldið á lofti sem 

sporgöngumenn hálendisferða og þaðan segja jeppamenn að réttur þeirra til ferða á 

vélknúnum-ökutækjum sé fenginn. Því þessir fyrrgreindu menn hefðu verið þeir fyrstu 

sem könnuðu hálendið í seinni tíð. Ekki nóg með að þessir menn og fleiri sem á eftir 

komu, hafi verið að kanna land, þar þegar enginn fór til hálendisins nema tilneyddur, þá 

voru þeir jafnframt að marka spor og leggja niður slóða. Lega vega er oftar en ekki 

ákveðin af þeim sem marka stíginn fyrst og svo fylgja aðrir á eftir, nema að fyrrnefndar 
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samgöngubyltingar hafi átt sér stað. Kannski er hægt að kalla þetta hjarðhegðun en ég vil 

halda því fram að þetta sé að vera stígháður. Þeir sem mörkuðu veginn í upphafi voru að 

sinna sínum verkum, en þeirra verk þjóna ekki sömu kröfum og nútímasamfélag þarfnast 

í dag. Þar af leiðandi er nútímasamfélagið fast í slóð bænda í leit að sauðfé. Nú er svo 

komið að Vatnajökulsþjóðgarður og fleiri friðlönd hafa fundið sig knúin til þess að loka 

einhverjum af þessum leiðum, þar sem gróður og jarðvegur þolir ekki þann fjölda 

ferðamanna sem fylgir þessum slóðum sem menn mörkuðu. Þjóðgarðsvörðurinn fyrir 

vestursvæði þjóðgarðsins fann sig knúinn til þess að segja í viðtali við Fréttablaðið: „Hér 

eru engir slóðar, einungis vegir“ (Sigurður Skúlason, 2012).  

Margir menn vilja halda í fornar venjur og siði hálendisland-könnuða og þeir velja 

að fara upp til fjallanna. Þar geta menn fengið þá tilfinningu, að þeir séu engum háðir og 

treysta á enga nema sjálfa sig og þeirra tæki, og þeir telja sig geta staðist allt sem villt 

náttúra leggur í veg fyrir þá. Þrátt fyrir að vilja sækjast í gamla siði og þeirra rómantísku 

sýn  á hálendið þá vilja þeir ekki vera stígháðir, þeir vilja marka sína eigin leið. Síðan er 

það hin hliðin á peningnum að þeir sem vilja upplifa tilfinningar fyrri  hálendiskönnuða 

og sjá landið fyrir sér eins og þeir sem fyrst komu. Sjá auðn og ósnert land eins langt og 

augað eygir. Þeir vilja ekki vera stígháðir heldur. Þeir vilja marka sín spor sjálfir, en ekki 

þó með vegi eða slóða, heldur vilja þeir njóta kyrrðar fjarri mannanna verkum. Báðir 

hóparnir hafa sína sýn á náttúrunni og hvorugur ætti að segja öðrum til verka, því báðir 

hafa rétt fyrir sér á sinn hátt. Með það að leiðarljósi, ættu þeir að geta unnið saman að 

halda hálendinu opnu og óspjölluðu. Það er í hendi okkar að hætta að stytta okkur leið 

og bera hag hálendis Íslands í hjarta. 

Góður vilji styttir leið. 

Palli Ernis 
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Viðauki 

Kort sem notuð voru við rannsóknina 
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Mynd 17. Kort frá 1946 vegalengd akvega 91km  
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Mynd 18. 1949 sýnir ekki miklar breytingar, frá korti 1946. Vegalengd 90km  
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Mynd 19. 1952, vegalengd 91km  
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Mynd 20. 1958, vegalengd 182km  
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Mynd 21. 1959, vegalengd 178km  
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Mynd 22. 1969, vegalengd 742km  
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Mynd 23. 1973, vegalengd 821km  
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Mynd 24. 1977, vegalengd 922km  
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Mynd 25. 1980, vegalengd 731km  
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Mynd 26. 1981, vegalengd 764km  
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Mynd 27. 1984, vegalengd 813km  
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Mynd 28. 1987, vegalengd 787km  
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Mynd 29. 1988, vegalengd 775km  
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Mynd 30. 1990, vegalengd 794km  
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Mynd 31. 1992, vegalengd 1422km  
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Mynd 32. 1996, vegalengd 1436km  
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Mynd 33. 1999, vegalengd 1438km  
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Mynd 34. Til samanburðar er auðkenndur vegur frá 1946 og vegir frá 2013. 


