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Summary 

This essay focuses on the social impact of Landeyjaharbour on the community in Westman 

island.  

A report from the Research center of the University of Bifröst, on the possible impact of 

Landeyjaharbour on the community in Westman island and the inhabitated areas in the 

southern part of the country, written in 2006, is used as a reference and support. 

The objective of this paper is to show the actual impact of the harbor in comparison with the 

forecasts and plans that were made versus the reality, and also try to determine how reforms 

in transportation can affect communities and people's inhabits. 

The main findings are, that despite the navigating difficulties associated with using 

Landeyjaharbour, it's existence has had great impact on the community in Westman island. 

The community has had to adapt to the changes accompanying the new harbor.  

The decision to delay the construction of a new ferry, because of the economic crisis in 

Iceland, has had the effect that a deviation from scheduled transport has been far more 

frequent than anticipated.   

The ferry currently used, Herjólfur, is not suitable for the new harbor and it has proved to be 

difficult to keep the harbor open in certain kind of weather and because of the accumulation 

of sand within the harbor. 
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Útdráttur 

Í þessari ritgerð er fjallað um áhrif Landeyjahafnar á samfélag og byggð í Vestmannaeyjum. 

Til hliðsjónar er stuðst við skýrslu Rannsóknamiðstöðvar Háskólans á Bifröst frá árinu 2006 

um áhrif ferjusamgangna um nýja höfn á Bakka, áhrif á samfélag og byggð í 

Vestmannaeyjum og á öðrum svæðum á Suðurlandi. Í skýrslunni voru gerðar áætlanir og spár 

til að meta þau áhrif sem höfnin gæti hugsanlega haft. Markmið með þessari ritgerð er að sýna 

hver raunveruleg áhrif hafnarinnar hafa orðið í samanburði við þær áætlanir og spár sem 

gerðar voru en einnig að komast að því hvort samgöngubætur hafa áhrif á samfélög og 

byggðir fólks. 

Skoðað er hvort áætlanir og spár úr skýrslunni árið 2006 hafa staðist í samanburði við þær 

rauntölur sem til eru frá opnun hafnarinnar. Þær tölur eru bornar saman, áhrifin metin og er 

skýringa á hugsanlegum áhrifavöldum leitað ef áætlanir og spár hafa ekki staðist. 

Helstu niðurstöður er þær að þrátt fyrir erfiðleika við siglingar í Landeyjahöfn hefur hún haft 

langmest áhrif á Vestmannaeyjar og samfélagið þar. Samfélagið hefur þurft að aðlaga sig 

þeim breytingum sem höfnin hefur haft á byggð og íbúa. Einnig hefur sú ákvörðun að fresta 

smíði nýrrar ferju, vegna efnahagskreppunnar, haft þau áhrif að Herjólfur sem nú siglir í 

höfnina hefur orðið fyrir mun meiri frátöfum en gert var ráð fyrir. Bæði er skipið mjög 

óhentugt til siglinga í höfnina og einnig hefur verið erfitt að halda henni opinni vegna 

sandburðar og ölduhæðar. 
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Inngangur 

Árið 2004 skipaði þáverandi samgönguráðherra, Sturla Böðvarsson, starfshóp til að fjalla um 

samgöngur til Vestmannaeyja. Starfshópurinn hafði það verkefni að kanna framtíðarkosti í 

samgöngum til Vestmannaeyja. Hópurinn skilaði skýrslu til ráðherra í júní 2006 þar sem 

niðurstaðan var sú að skoðað yrði nánar hvort hagkvæmt væri að byggja höfn í Bakkafjöru. Í 

framhaldinu skipaði samgönguráðherra stýrihóp til að vinna að forathugun á gerð hafnar í 

Bakkafjöru. Stýrihópurinn hafði m.a. það hlutverk að meta áhrif Bakkafjöruhafnar á byggð í 

Vestmannaeyjum og sveitarfélögin næst höfninni og var þá miðað við að ný ferja myndi hefja 

siglingar milli lands og Eyja árið 2010. Stýrihópurinn fékk Rannsóknarmiðstöð Háskólans á 

Bifröst til að vinna skýrslu fyrir hópinn og haustið 2006 kom út skýrslan „Áhrif ferju um 

Bakkafjöruhöfn á samfélag og byggð í Vestmannaeyjum og á öðrum svæðum Suðurlands“ þar 

sem þessi áhrif voru metin. Í skýrslunni var fjallað um þau áhrif sem breyttar samgöngur geta 

haft á samfélög og byggðir. Ýmsar framtíðarspár og áætlanir voru gerðar í skýrslunni til að 

meta hugsanlega áhrif til lengri tíma litið. Eldri gögn voru notuð til hliðsjónar til að spárnar 

yrðu sem nákvæmastar þannig að hægt væri að sjá fyrir hver hugsanleg áhrif yrðu. 

Þann 7. júní 2008 tóku gildi lög nr.66/2008 þar sem settar voru reglur um uppbyggingu og 

rekstur ferjuhafnar í Bakkafjöru í Landeyjum. Höfnin hlaut nafnið Landeyjahöfn. 

Hér verður fjallað um þau áhrif sem Landeyjahöfn hefur haft á samfélag og byggð í 

Vestmannaeyjum og á öðrum svæðum á Suðurlandi eftir að hún var tekin í notkun. 

Sérstaklega er horft til Vestmannaeyja, þar sem höfnin var byggð fyrst og fremst með 

samgöngur við Eyjarnar í huga, en einnig er horft til þeirra svæða á Suðurlandi sem liggja 

næst höfninni. Skýrsla sú er Rannsóknarmiðstöð Háskólans á Bifröst gerði verður höfð til 

hliðsjónar þar sem í henni voru gerðar áætlanir og spár um hugsanleg áhrif hafnarinnar. 

Rauntölur sem byggja á tæplega þriggja ára reynslu af höfninni verða bornar saman við 

niðurstöður skýrsluhöfunda til að gera samanburð á áætlunum og raunveruleika.  

Markmið með ritgerðinni er að athuga hvort samgöngubætur hafa áhrif á samfélög og byggðir 

fólks með því að bera saman áætlanir og rauntölur. Einnig að niðurstöður hennar geti reynst 

gagnlegar þeim aðilum sem nota Landeyjahöfn eða hafa af henni einhverja hagsmuni. Þeir 

aðilar geta séð hver mismunurinn er á milli spáa og áætlana annars vegar og raunveruleika 

hins vegar. Einnig ætti hún að nýtast þeim aðilum sem gera áætlanir eða spár við að 
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endurhugsa eða endurreikna sínar áætlanir þar sem óvæntir atburðir eru ekki alltaf teknir með 

í útreikningana.  

Meðal þeirra atburða sem Rannsóknarmiðstöð Háskólans á Bifröst gat ekki séð fyrir við 

vinnslu sinnar skýrslu var efnahagshrunið á Íslandi haustið 2008, sem hafði m.a. þau áhrif að 

smíði nýrrar ferju sem sigla átti milli lands og Eyja var slegið á frest, en það var ein af 

forsendunum sem stýrihópurinn miðað við. Annað atriði sem skýrsluhöfundar höfðu ekki 

reiknað með var eldgosið í Eyjafjallajökli í apríl 2010. Það hafði þau áhrif að efnisburður eftir 

fjörunni og botnbreytingar nærri höfninni urðu allt aðrar en menn höfðu reiknað með. 

Sandburður margfaldaðist sem gerði það að verkum að dýpi við höfnina varð mun minna en 

gert var ráð fyrir og dýpkun varð erfiðari. Frátafir við höfnina urðu því mun meiri en reiknað 

hafði verið með í fyrstu. Einnig verður að líta til þess að höfnin hefur aðeins verið opin í 

tæplega þrjú ár og öll áhrif hennar eru ekki komin fram en eiga síðar eftir að koma í ljós. Við 

mat á samanburði á áætlunum og raunverulegum tölum verður tekið tillit til þessara atburða 

og gerð grein fyrir þeim þar sem við á. 

Með það að leiðarljósi að bornar verða saman skýrsla Rannsóknarmiðstöðvar Háskólans á 

Bifröst og rauntölur, mun höfundur setja fram rannsóknarspurningarnar: 

 Að hvaða marki hafa áætlanir varðandi félagsleg og efnahagsleg áhrif 

Landeyjahafnar staðist?  

 Hvernig hefur samfélag og byggð í Vestmannaeyjum þróast út frá kenningum um 

samfélagsleg áhrif samgöngubóta? 

Til að svara þessum spurningum mun höfundur skipta ritgerðinni í 7 kafla. Í fyrsta kaflanum 

er fjallað um fræði sem snúa að því hvaða áhrif samgöngubætur hafa á samfélög. Líkan 

Weisbrods verður  skoðað en það sýnir mismunandi áhrif bættra samgangna. Þar verður bæði 

innlendum og erlendum rannsóknum er tengjast efninu fléttað inn í kenninguna. Einnig verður 

líkan Donalds Janelle skoðað. Það fjallar um að með breytingum á samgöngum fylgja ferli 

sem rúlla síðan áfram ákveðinn hring. 

Í öðrum kafla er lýst þeim rannsóknaraðferðum og gögnum sem notuð voru við vinnslu 

ritgerðarinnar. Farið er yfir vinnufyrirkomulag og upplýsingaöflun.   

Í þriðja kafla eru samgöngur við Vestmannaeyjar skoðaðar. Farið er yfir sögu samgangna, 

hvernig þróunin hefur verið og hvernig samgöngum við Vestmannaeyjar hefur verið háttað. 
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Þá eru skoðaðar aðrar samgöngubætur sem verið hafa í umræðunni og hvernig þeim 

hugmyndum hefur vegnað.   

Í fjórða kafla er farið yfir hvað samfélagsleg áhrif eru, hver áhrifasvæði hafnarinnar eru og 

hverjar væntingar Vestmannaeyinga voru til Landeyjahafnar. 

Fimmti kafli, sem er meginkafli ritgerðarinnar, skiptist niður í marga undirkafla. Í fyrstu er 

skýrt frá inntaki hverrar greiningar fyrir sig, viðfangsefni útskýrð og gerð grein fyrir þeim 

matsþáttum sem teknir eru fyrir. Þar á eftir koma síðan kaflar þar sem gerð er grein fyrir í 

meginatriðum hverju var spáð og hvað var áætlað í skýrslunni frá 2006. Nýjum gögnum og 

upplýsingum verða gerð skil og farið í gegnum þær breytingar sem orðið hafa á matsþáttunum 

frá skýrslunni 2006. Að lokum eru niðurstöðurnar bornar saman, þær greindar út frá áætlunum 

og raunveruleika og ástæður skilgreindar ef um misræmi er að ræða. 

Í sjötta kafla er farið yfir þau atriði sem fjallað var um, þau borin saman við fræðin og mat 

lagt á ávinning samfélagsins, notenda, atvinnurekenda og allra þeirra sem not hafa af 

höfninni. 

Í sjöunda kafla er gerð grein fyrir niðurstöðum ritgerðarinnar. Niðurstöðurnar eru rökstuddar 

út frá rannsóknum og greiningum sem höfundur hefur aflað sér. Í framhaldinu er 

rannsóknarspurningunum svarað út frá sömu gögnum. 
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1. Fræðilegar forsendur 

Ýmsar kenningar hafa verið settar fram til að útskýra áhrif samgöngubóta á samfélagið. Tvær 

þeirra verða teknar fyrir hér. Annars vegar verður farið yfir líkan Weisbrods sem sett var fram 

árið 1997 og fjallar um hvernig samgöngubætur hafa mismunandi áhrif í samfélaginu. Inn í 

kenninguna er fléttað innlendum og erlendum rannsóknum sem fram hafa farið og tengjast 

efninu. Einnig er fjallað um líkan sem Donald Janelle setti fram árið 1969 og fjallar um 

orsakasamhengi eftirspurnar eftir auknum samgöngum.  

1.1 Líkan Weisbrods 

Samgöngubætur hafa margvísleg áhrif. Það er ekki þar með sagt að samgöngubætur hafi sömu 

áhrif alls staðar. Áhrif erlendis eru ekki endilega þau sömu og á Íslandi. Fullyrt hefur verið að 

samgöngubætur bæti lífsgæði og efnahagslega afkomu fólks á þeim svæðum þar sem þær eru 

framkvæmdar. Hins vegar verður að átta sig á því að á meðan eitt svæði hagnast á 

samgöngubótum geta önnur tapað á því (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2001). Til að skoða 

áhrifin hefur höfundur ákveðið að taka fyrir líkan Weisbrods sem sýnir á myndrænan hátt 

hvernig samgöngubætur  hafa mismunandi áhrif á ýmsa þætti í samfélaginu, sérstaklega 

efnahagslega. Þessir þættir vega mismikið eftir því hverjar samgöngubæturnar eru á hverjum 

stað fyrir sig.  
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Mynd 1 Líkan Weisbrods um samfélagslega og félagslega þætti samgöngubóta 
(Weisbrod, G. og Weisbrod, B., 1997) 
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Þótt megininntak líkans Weisbrods sé efnahagslegir þættir þá eru félagsleg áhrif einnig tekin 

fyrir. Hér að neðan verður þessi skipting í líkani Weisbrods greind til að hægt sé að átta sig á 

því um hvað líkanið fjallar. Þótt líkanið geri ekki ráð fyrir þróun íbúafjölda í samgöngubótum, 

þar sem Weisbrod lítur svo á að samfélagslegir og efnahagslegir þættir hafi áhrif á fólksfjölda, 

mun höfundur skoða þá þróun. 

1.1.1 Bygging, viðhald og rekstrarkostnaður 

Samkvæmt Weisbrod mun bygging samgöngumannvirkisins hafa efnahagsleg áhrif bæði til 

skamms tíma og langs. Áhrifin munu ekki ná til byggðaþróunar í nágrenninu og aðallega hafa 

skammtímaáhrif á þeim stað þar sem sá byggingaraðili sem fer með verkið hefur aðsetur. 

Áhrifanna mun einnig gæta í nágrenni þess staðar sem framkvæmdin fer fram á, fyrst og 

fremst vegna kaupa verktaka á aðföngum og undirverktöku. Langtímaáhrifin felast hins vegar 

í viðhaldi og rekstri mannvirkisins en til þess þarf oft sérhæfð tæki og mannskap. Reksturinn 

mun því ekki frekar en byggingin sjálf hafa sérstök áhrif á byggðaþróunina (Grétar Þór 

Eyþórsson o.fl., 2001). 

1.1.2 Ávinningur notenda 

Ávinning notenda af samgöngubótum skilgreinir Weisbrod sem aukin þægindi, öryggi, 

tímasparnað, aukinn aðgengileika og fjárhagslegan sparnað. Notandinn getur ferðast lengri 

vegalengdir með minni tilkostnaði á öruggari hátt og oftar. Af þessu leiðir að ákveðin atvinnu- 

og þjónustusvæði stækka og möguleiki á fjölbreyttari atvinnutækifærum og þjónustuframboði 

eykst á þessum svæðum (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2001). 

1.1.3 Vöxtur í efnahagsstarfsemi 

Hér er átt við þann vöxt sem verður þar sem samgöngubótanna verður helst vart. Um er að 

ræða sölu, fjölbreytileika starfa, laun, virðisauka og fleiri þætti.  Þar sem samgöngubæturnar 

verða má gera ráð fyrir meiri veltu fyrirtækja þar sem auðveldara verður að nálgast vörur og 

koma þeim á markað. Ekki má hins vegar gera því skóna að þetta verði svona hjá öllum 

fyrirtækjum því hætta er á samdrætti hjá smærri fyrirtækjum á minni stöðum og þau geta 

jafnvel lagst af sökum lægra verðs og meira vöruúrvals fyrirtækja í aðal þjónustukjarnanum á 

áhrifasvæði samgöngubótanna (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2001). Í Bandaríkjunum var gerð 

rannsókn á áhrifum samgöngubóta á dreifbýlum svæðum og kom þar fram að þau er misjöfn 

eftir atvinnugreinum. Rannsóknin leiddi í ljós að sumar atvinnugreinar vaxa vegna lækkunar á 

flutningskostnaði en aðrar atvinnugreinar dragast saman vegna þess að viðskiptin flytjast 

annað. Einnig leiddi rannsóknin í ljós að efnahagsleg umsvif aukast á stöðum  sem 
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samgöngubæturnar liggja beint um, en minnka á jaðarsvæðum. Þetta á helst við um verslunar- 

og þjónustugreinar (Chandra, A. og Thompson, E., 2000). Eitt besta dæmið hér á Íslandi eru 

áhrif Hvalfjarðargangnanna á þjónustustarfsemi í Hvalfirðinum. Sú starfsemi dróst verulega 

saman því Hvalfjörðurinn varð úr alfaraleið en staðir eins og Borgarnes og Akranes nutu góðs 

af (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2001). Weisbrod telur áhrif á laun og störf heppilegasta 

mælikvarðann á árangur samgöngubóta, hvort sem þær hafi verið gerðar eða standi til. Með 

samgöngubótum stækkar það atvinnusvæði sem fólk getur valið um og samkeppni um 

vinnuafl á milli svæða eykst. Fólk á auðveldara með að komast á milli svæða, t.d. vegna 

vegstyttingar, auk þess sem það kemst hraðar yfir en áður. Með aukinni veltu og umsvifum 

fyrirtækja í kjölfar samgöngubóta má gera ráð fyrir jákvæðri launaþróun þar sem það á við en 

þetta telur Weisbrod algengasta mælikvarðann á efnahagslegan ávinning samgöngubóta 

(Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2001). Hins vegar kemur fram í bandarískri rannsókn að taka 

verði tillit til fleiri þátta en gert hefur verið hingað til þegar tengsl samgöngubóta og nýrra 

starfa og hærri launa eru sett í samhengi. Samgöngubætur geta t.d. verið vaxtahvetjandi og 

haft áhrif á stofnun eða lokun fyrirtækja, umhverfi og lífsgæði. Einnig skiptir máli hvort  

almenn sátt sé við samgöngubæturnar meðal fólks á viðkomandi áhrifasvæði (Eberts, R., 

1999). Virðisauki samgöngubóta getur mælst í aukningu á framleiðni miðað við sama 

framleiðslukostnað vegna aukinna afkasta starfsfólks og framleiðni í flutningum því 

flutningur tekur styttri tíma og eykur því framleiðni vinnuafls og tækja (Grétar Þór Eyþórsson 

o.fl., 2001). 

1.1.4 Aukinn hagvöxtur  

Weisbrod skilgreinir aukinn hagvöxt vegna áhrifa samgöngubóta og framkvæmda víðsvegar 

um samfélagið, bæði í tengslum við framkvæmdina sjálfa og notkun á samgöngumannvirkinu, 

þ.e.a.s. aukningu á umferð frá því sem áður var. Um þjóðhagslegan ávinning er að ræða fyrir 

landið allt en ekki bara á því afmarkaða svæði sem framkvæmdin á sér stað á. Með 

margfeldisáhrifum er átt við hversu oft viðbótarkrónan veltir sér í samfélaginu og er þá helst 

um að ræða aukna neyslu á framkvæmdatímanum. Áhrif á fyrirtæki eru bæði óbein og afleidd. 

Óbein áhrif á fyrirtæki geta komið fram í aukningu á viðskiptum við birgja þeirra fyrirtækja 

sem verða fyrir beinum áhrifum. Afleidd áhrif koma t.d. fram hjá þeim fyrirtækjum innan 

áhrifasvæða samgöngubótanna sem m.a. vegna beinna eða óbeinna efnahagslegra áhrifa auka 

veltu sína vegna aukinna viðskipta viðbótarstafsmanna sem eyða tekjum sínum í fæði, klæði, 

húsnæði, vöru og þjónustu ýmiskonar (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2001). 
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1.1.5 Verðmæti lands  

Með betri samgöngum verður til meira landrými og aðgengilegra fyrir fleiri aðila. Af því 

leiðir að meiri eftirspurn verður eftir húsnæði sem hefur þau áhrif að húsnæðisverð hækkar 

almennt. Auðveldara verður fyrir einstaklinga að ferðast á þessi svæði því þau verða innan 

raunhæfra fjarlægðamarka frá þéttbýlisstöðum. Svæði sem áður bjuggu við stöðnun og jafnvel 

hnignum geta aftur orðið eftirsóknarverð. Aftur er hægt að taka dæmið um Hvalfjarðargöngin 

og þau áhrif sem þau höfðu á byggðir í nágrenninu. Áður en Hvalfjarðargöngin voru tekin í 

notkun var lítil eftirspurn eftir húsnæði á Akranesi og í Borgarnesi. Eftir að göngin voru 

opnuð varð mun meiri eftirspurn á báðum þessum stöðum, sem má rekja beint til áhrifa 

gangnanna (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2001) 

1.1.6 Fjárhagur ríkis og sveitarfélaga 

Fjárhagur ríkisins skiptir auðvitað miklu máli varðandi samgöngubætur. Með fjárhag ríkisins 

er átt við þann þjóðhagslega sparnað sem verður af samgöngubótunum og hvort arður verði af 

því opinbera fé sem til framkvæmdarinnar er varið. Skattar og gjöld eru dregin frá 

útreikningum, ásamt þeim aukatekjum sem hljótast af veltuaukningu sem samgöngubæturnar 

hafa í för með sér eins og hærri launatekjum, aukinni verslun og umferð. Takist 

samgöngubætur það vel að byggðum á svæðinu vegni vel getur það orðið til þess að þær verði 

sjálfbærar og þarfnist því síður aðstoðar ríkisins. Samgöngubætur hafa líka áhrif á tekjur og 

gjöld sveitarfélaga. Má þar nefna útsvarstekjur, fasteignagjöld og þjónustutekjur ýmiskonar. 

Útsvarstekjur geta breyst vegna fjölgunar starfa eða launahækkana. Fasteignagjöld geta 

hækkað vegna nýbygginga eða breytinga á fasteignaverði og þjónustutekjur geta breyst vegna  

aukningar á þjónustu þar sem íbúar annarra svæða sækja þjónustu í það sveitarfélag þar sem 

samgöngubæturnar hafa átt sér stað. Útgjöld sveitarfélaga geta bæði aukist og minnkað. 

Fólksfjölgun getur kallað á aukinn kostnað vegna uppbyggingar leikskóla, skóla og annarrar 

opinberrar þjónustu. Hins vegar geta útgjöldin lækkað ef sveitarfélög geta samnýtt  mannvirki 

og hagrætt í rekstri þess vegna. Einnig geta bættar samgöngur leitt til sameiningar 

sveitarfélaga og hagræðingar í rekstri þeirra (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2001). 

1.1.7 Umhverfismál - Áhrif á lífsgæði 

Í efnahagslegu tilliti vega umhverfismál og áhrif á lífsgæði ekki mikið en þau vega þeim mun 

þyngra í samfélagslegu tilliti. Þeir þættir sem búast má við að samgöngubætur hafi áhrif á og 

auki lífsgæði þeirra aðila sem njóta þeirra eru t.d. íþróttir, útivist, menningarmál, félagsstarf, 

menntunarmöguleikar og aukin sátt við búsetu. Áhrif á lífsstíl og umhverfi vega orðið mun 

þyngra en áður þegar fólk velur sér framtíðarbúsetu (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2001). 
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1.1.8 Íbúafjöldi 

Í líkani Weisbrods er þróun íbúafjölda ekki talin til þeirra þátta sem samgöngubætur hafa áhrif 

á, heldur er litið svo á að þeir samfélagslegu og efnahagslegu þættir sem verða fyrir áhrifum 

ráði mestu um þróun íbúafjölda. Íbúafjöldi er samt sá mælikvarði sem athyglisverðast er að 

skoða þegar kemur að því að skoða áhrif samgangna því breytingar á mannfjölda segja svo 

mikið um þá byggðarþróun sem á sér stað. Samgöngubætur geta haft jákvæð áhrif á gæði 

staða eða svæða þótt íbúum fjölgi ekki. Atvinnuástand getur spilað þar inn í en ekki er 

sjálfgefið að atvinna aukist samhliða samgöngubótum (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2001). 

1.2 Líkan Janelle´s 

Þegar öllu er á botninn hvolft eru það hin væntu félagslegu- og efnahagslegu áhrif sem eru 

grundvallarforsenda allra vegaframkvæmda. Orsakasamhengi sem fer af stað má sjá á mynd 2 

í líkani Janelle´s (Lloyd, P.E. og Dicken, P., 1977). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mynd 2 Líkan af ferli samgöngubóta (Lloyd og Dicken, 1977) 
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Í kenningu Janelle er því haldið fram að breytingar á samgöngum fylgi ákveðnu ferli sem 

knúið sé áfram af kröfunni um auknar samgöngur (1) en það er upphafspunkturinn í ferlinu. 

Eftir því sem eftirspurnin eftir auknum samgöngum eykst þeim mun meiri líkur eru á að 

tæknilegar framfarir (2) eigi sér stað. Breytingar á samgöngum (3) sem eiga sér stað geta t.d. 

verið að sett er bundið slitlag á vegi þar sem áður voru malarvegir. Það sem gerist í 

framhaldinu er að ferðatími styttist (4) og landfræðilegum hindrunum er útrýmt, þ.e.a.s. staðir 

færast nær hver öðrum. Við þetta þarf umhverfið að aðlaga (5) sig breyttum aðstæðum og þar 

er lykilatriði aukin hagræðing og miðlægni. Þannig getur starfsemi dregist saman, aukist eða 

færst til af þessum örsökum. Stærri byggðir eiga þá auðveldara með að þjónusta stærra 

markaðssvæði og í framhaldinu breyta einstaklingar hegðun sinni vegna þess að staðir færast 

nær hver öðrum. Samskipti aukast (6) í atvinnu, menningu, þjónustu og afþreyingu og til 

verður enn meiri eftirspurn eftir auknum samgöngum (1) og ferlið fer af stað aftur (Hjalti 

Jóhannesson og Kjartan Ólafsson, 2004). 
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2. Rannsóknaraðferðir 

Þegar farið var af stað við vinnslu ritgerðarinnar var að mörgu að huga. Fyrst var það 

uppbygging ritgerðarinnar, hvaða gagna þyrfti að afla og hvernig best væri að nálgast þau. Þar 

sem skoða átti samfélagsleg áhrif Landeyjahafnar þurfti að afmarka þau landfræðilegu svæði 

sem taka átti fyrir. Aðallega var einblínt á Vestmannaeyjar og hvaða áhrif Landeyjahöfn hefði 

haft á samfélagslega þætti þar. Nágrannasveitarfélögin voru einnig metin þar sem gögn leyfðu 

en þó ekki í jafn miklum mæli. Þar sem skýrsla Rannsóknarmiðstöðvar Háskólans á Bifröst 

var notuð til viðmiðunar í ritgerðinni þurfti að afla tölulegra gagna sem notuð voru við þá 

skýrslu. Ýmsar tölulegar upplýsingar var hægt að sækja á veraldarvefinn, t.d. gögn frá 

Hagstofu Íslands, Fasteignamati ríkisins, Ríkisskattsjóra og Sambandi íslenskra sveitarfélaga.  

Hins vegar reyndist mjög erfitt að nálgast sumar tölulegar upplýsingar þar sem þær voru ekki 

lengur aðgengilegar á veraldarvefnum og þurfti oft að nota óhefðbundnar aðferðir til að 

nálgast þær. Maður sem þekkir mann sem þekkir mann - aðferðin var t.a.m. stundum notuð. 

Allt hafðist það þó að lokum. Þau gögn sem aflað var voru sett upp í töflureikni til að búa til 

töflur og myndir eins og gert var í skýrslunni frá 2006. Ástæða þess að það var gert er sú að 

nýjustu gögnin um sama efni eru einnig sett upp í töflureikni og búnar til nýjar töflur og 

myndir til að geta gert grein fyrir þeim breytingum sem orðið hafa frá áætlunum og spám frá 

2006 svo hægt sé að bera saman viðkomandi efni. Einnig var upplýsinga aflað með viðtölum 

við aðila sem tengdust viðfangsefnum, annað hvort í gegnum síma, með beinu viðtali eða 

tölvupósti.   

Þar sem Landeyjahöfn hefur aðeins verið opin í skamman tíma taldi höfundur nauðsynlegt að 

allar tölur fyrir árið 2012 væru tiltækar til að sem bestur samanburður fengist frá skýrslunni 

2006. Í flestum tilfellum náðist það en þó ekki alltaf. Þar sem mikið af gögnum fyrir árið 2012 

varð ekki aðgengilegt fyrr en á tímabilinu mars til apríl þurfti að hafa hraðar hendur við 

vinnslu ritgerðarinnar á seinni stigum svo að nýjustu tölur fylgdu með við samanburðinn.  

Þær tölur sem notaðar voru til að búa til myndir og töflur eins og þær koma fyrir í ritgerðinni 

eru allar sóttar til viðkomandi stofnana og fyrirtækja eins og heimildir benda á. Skýrslan frá 

2006 var aðeins notuð til hliðsjónar og ef töflur eða myndir eru teknar þaðan er þess getið. 
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3. Samgöngur við Vestmannaeyjar 

Samgöngur hafa alltaf skipt Íslendinga mjög miklu máli, bæði milli landa og innanlands. Það 

var árið 1776 sem reglulegar skipaferðir hófust til Íslands, ef reglulegar skyldu kallast, því 

aðeins var um eina ferð á ári að ræða lengi vel (Heimaslóð, e.d.). Það var ekki fyrr en á síðust 

öld sem breytingar urðu á samgönguháttum þjóðarinnar sem varð til þess að samskipti á milli 

svæða breyttust. Fólk hafði fleiri möguleika og valkosti til að ferðast á milli svæða sem gerði 

það að verkum að skilyrði til búsetu og atvinnu tók stórum breytingum (Grétar Þór Eyþórsson 

o.fl., 2006). Samskipti milli Vestmannaeyinga og þeirra sem bjuggu uppi á landi, eins og sagt 

var, hafa alltaf verið mjög mikil. Stysta leið á milli lands og Eyja er 11 km en það er upp á 

svonefndan Tanga austast í Austur-Landeyjum, nálægt bænum Bakka. Farið var á stórum 

áraskipum þessa leið ef Eyjamenn þurftu að ferðast upp á land og ekki var von á skipaferð á 

næstunni til Reykjavíkur. Héldu þeir svo ríðandi til Reykjavíkur til að komast á áfangastað 

(Heimaslóð, e.d.) Í byrjun 20. aldar, þegar vélbátaútgerð hófst í Vestmannaeyjum, hófust 

miklir fólksflutningar undan Eyjafjöllum og úr Landeyjunum til Vestmannaeyja því mikil 

atvinna skapaðist í kringum hina nýju útgerð. Ungt fólki flykktist til Eyja á vertíð þar sem 

næga atvinnu var að hafa. Vélbátarnir komu ófáar ferðirnar upp að sandi þar sem vörum og 

vistum var skipað, ásamt fólki sem hafði vistaskipti. Það er því ljóst að mikil samskipti og 

tengsl hafa verið á milli Vestmannaeyinga og Rangæinga um langa tíð (Grétar Þór Eyþórsson 

o.fl., 2006).  

3.1 Reglulegar samgöngur  

Engar reglulegar samgöngur voru á milli lands og Eyja í byrjun 20. aldarinnar. Það var ekki 

fyrr en árið 1917 sem smíðað var 63ja lesta skip til að sigla á milli Reykjavíkur og 

Vestmannaeyja og þaðan austur til Öræfa. Skipið, sem fékk nafnið Skaftfellingur, var í raun 

ekki farþegaskip en það sigldi til ársins 1942 og þótti Vestmannaeyingum það mikil framför 

því ferðum fjölgaði og það var einmitt það sem þeir vildu. Árið 1940 hófust ferðir á milli 

Vestmannaeyja og Stokkseyrar á vélbáti er Skíðblaðnir hét. Árið eftir tók Hersteinn við og 

árið 1943 Gísli Johnsen, 32ja lesta bátur, sem var útbúinn 44 kojum og flutti einnig vörur ef 

pláss leyfði. Sá bátur var í siglingum til ársins 1956 en eftir að hann hætti þótti mönnum 

einsýnt að nauðsynlegt væri að halda uppi siglingum á milli lands og Eyja. Keyptur var 

báturinn Vonarstjarnan sem hélt uppi siglingum til Eyja sex daga vikunnar til ársins 1958. Það 

var svo árið 1959 sem áætlunarferjan Herjólfur kom í fyrsta skipti til Vestmannaeyja til að 

hefja reglulegar siglingar milli lands og Eyja (Heimaslóð, e.d.). 
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3.1.1 Herjólfur 

Áætlunarferðir með fyrsta Herjólfi  hófust í desember 1959 með reglulegum siglingum milli 

Reykjavíkur og Vestmannaeyja ásamt því að siglt var hálfsmánaðarlega til Hornafjarðar. 

Skipið var í eigu Skipaútgerðar ríkisins og höfðu Vestmannaeyingar lítið um það að segja 

hvernig útgerð skipsins var háttað. Skipið sigldi á sumrin til Þorlákshafnar síðustu ár sín, einu 

sinni í viku, allt til ársins 1974. Það var svo í júnímánuði 1976 sem annar  Herjólfur, sem var 

nýsmíði, kom til Vestmannaeyja í fyrsta skipti. Stofnað hafði verið hlutafélag Herjólfur hf. í 

Vestmannaeyjum til að eiga og reka það skip. Sá Herjólfur sigldi til Þorlákshafnar þar sem 

siglingin tók „aðeins“ þrjá og hálfan tíma og þótti mikil bylting frá fyrri skipum er haldið 

höfðu uppi siglingum milli lands og Eyja. Herjólfur hélt uppi áætlunarferðum í 16 ár eða til 

ársins 1992 og flutti á þessu tímabili u.þ.b. 800 þúsund farþega og 150 þúsund farartæki. Það 

var svo í júnímánuði 1992 sem nýsmíðaður þriðji Herjólfur kom til Vestmannaeyja. Það skip 

er það öflugasta og stærsta sem haldið hefur uppi áætlunarferðum við Vestmannaeyjar. Til að 

byrja með var aðeins farin ein ferð á dag milli Vestmannaeyja og Þorlákshafnar en fljótlega 

fjölgaði ferðum í tvær á dag. Skipið var í eigu Herjólfs hf. til ársloka 2000 er það var selt 

Ríkissjóði. Á því tímabili sem Herjólfur hf. hafði umsjón með skipinu flutti það u.þ.b. 750 

þúsund farþega og 200 þúsund farartæki. Ríkissjóður bauð rekstur Herjólfs út og sá Samskip 

um að reka skipið frá 2001 til ársloka 2005. Á því tímabili flutti skipið 575 þúsund farþega og 

143 þúsund farartæki. Frá 2006 til dagsins í dag hefur Eimskip séð um rekstur skipsins 

(Heimaslóð, e.d.). Á því tímabili hefur Herjólfur flutt 1.371 þúsund farþega og 375 þúsund 

farartæki (Eimskip, 2013). Herjólfur hefur  því flutt samtals u.þ.b. 2,1 milljón farþega og 538 

þúsund bíla frá því skip með því nafni hóf siglingar milli lands og Eyja. 

 

Mynd 3 Herjólfur 1959-2013 

3.1.2 Flug 

Árið 1919 var fyrst reynt að lenda flugvél í Vestmannaeyjum. Það var svokölluð „vatna-vél“ 

sem reyndi að lenda inni í Botni, þar sem nú er Friðarhöfn. Sú tilraun misheppnaðist þar sem 

ókyrrð í lofti við höfnina hamlaði lendingu. Ári síðar var gerð önnur tilraun en aftur mistókst 

að lenda þar sem miklir sviptivindar yfir Vestmannaeyjum komu í veg fyrir lendingu. Það var 

http://www.google.is/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&docid=T33lSKq7f8d-SM&tbnid=WTbZYM-a80O9jM:&ved=0CAUQjRw&url=http://solir.blog.is/album/nytt_album/image/914229/&ei=0NdRUdT0CoqM0AWDuIDQAQ&bvm=bv.44342787,d.d2k&psig=AFQjCNGSCBaCH6QOoM7i_2nKb6W-vhMO4w&ust=1364404525312871
http://www.google.is/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&docid=lFk3jMMnhGPlkM&tbnid=0jVkp1ds9UIVvM:&ved=0CAUQjRw&url=http://batarogskip.123.is/blog/yearmonth/2010/04/9/&ei=D9hRUfGzAcru0gXi0ICIDA&bvm=bv.44342787,d.d2k&psig=AFQjCNGSCBaCH6QOoM7i_2nKb6W-vhMO4w&ust=1364404525312871
http://www.google.is/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&docid=DVkYy6I2xnBw1M&tbnid=M5eg9k9jK172XM:&ved=0CAUQjRw&url=http://threkmot.squarespace.com/journal/tag/5x5-askorunin&ei=ONhRUcXFMYuY0QXAoYGQBA&bvm=bv.44342787,d.d2k&psig=AFQjCNGSCBaCH6QOoM7i_2nKb6W-vhMO4w&ust=1364404525312871
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ekki fyrr en átta árum síðar, eða 9. júní 1928 sem fyrsta „vatna-vélin“ lenti í höfninni í 

Vestmannaeyjum (Heimaslóð, e.d.). Þann 1.október 1939 lenti fyrsta flugvélin á Heimaey 

sjálfri. Hafist var handa við gerð flugvallar á Heimaey 1945 og lenti fyrsta flugvélin á 

flugvellinum 14. ágúst 1946. Daglegt áætlunarflug hófst síðan í október sama ár (Heimaslóð, 

e.d.). Í fyrstu var eingöngu flogið á milli Reykjavíkur og Vestmannaeyja en eftir að 

Bakkaflugvöllur var tekinn í notkun var einnig flogið þangað. Flugsamgöngur eru háðar veðri 

og geta bæði vindur og þoka hamlað því að flugfært sé til Eyja. Flugsamgöngur geta því orðið 

mjög erfiðar á þessari flugleið. Flugfélag Íslands, áður Flugleiðir,  sá að mestu um reglulegt 

áætlunarflug milli Reykjavíkur og Vestmannaeyja í tæplega 40 ár. Síðasta flug félagsins til 

Vestmannaeyja var 3.ágúst 2010 (Vísir, 2010). Flugfélagið Ernir tók við flugi til 

Vestmannaeyja frá Reykjavík eftir að Flugfélag Íslands hætti og flýgur nú reglulega til 

Vestmannaeyja, tvær ferðir á dag (Flugfélagið Ernir, 2012). Flugfélag Vestmannaeyja hóf að 

fljúga milli Vestmannaeyja og Bakkaflugvallar árið 1983 en reglulegt áætlunarflug þangað 

hófst þó ekki fyrr en 2001. Flugfélagið hætti að fljúga til Bakka árið 2010 eftir að 

Landeyjahöfn var tekin í notkun (Wikipedia, 2012). 

3.2 Aðrir samgöngumöguleikar 

Nokkrir aðrir möguleikar hafa verið skoðaðir til að bæta samgöngur við Vestmannaeyjar. Þrír 

möguleikar voru aðallega verið ræddir, ný og hraðskreiðari ferja, jarðgöng og höfn í 

Bakkafjöru. Árið 1967 var fenginn til reynslu svifnökkvi sem gat náð 73ja sjómílna ferð og 

tekið 20 farþega. Svifnökkvinn var til prufu í 10 daga og hafði marga kosti en líka marga 

galla. Að endingu var ákveðið að hætta við þau áform að kaupa svifnökkvann þar sem hann 

þótti of dýr og notkun hans mjög háð veðri og vindum. (Heimaslóð, e.d.).  

3.2.1 Ný og hraðskreiðari ferja 

Umræðan um nýja og hraðskreiðari ferju skaut alltaf upp kollinum öðru hverju þegar bættar 

samgöngur við Vestmannaeyjar voru ræddar. Sitt sýndist hverjum í þessari umræðu og vildu 

margir hraðskreiðari ferju. Hugmyndin var slegin út af borðinu þegar tekin var ákvörðun um 

hvaða leið ætti að fara til að bæta samgöngur við Vestmannaeyjar.  

3.2.2 Jarðgöng 

Að geta keyrt bíl á milli lands og Eyja, í gegnum jarðgöng, hefur verið draumur margra. Svo 

margra, að í byrjun árs 2003 var áhugamannahópurinn Ægisdyr stofnaður með það að 

markmiði að beita sér fyrir rannsóknum og byggingu vegtengingar á milli lands og Eyja 

(Heimaslóð, e.d.). Margar skýrslur hafa verið ritaðar til að kanna hvort raunverulega sé hægt 
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að gera jarðgöng til Vestmannaeyja. Árið 2007 vann Verkfræðistofa Sigurðar Thoroddsen hf 

(VST) m.a. mat á kostnaði við gerð jarðganga milli Vestmannaeyja og Landeyja. VST viðaði 

að sér ýmsum skýrslum og gögnum sem unnin höfðu verið árin á undan. Fram kom að göngin 

yrðu 18 km löng og ef fyrstu 3 km yrðu steypufóðrað var kostnaður talinn verða 52 milljarðar. 

Væru göngin hins vegar öll steypufóðruð yrði kostnaðurinn 80 milljarðar. Gera hefði þurft 

miklu ítarlegri jarðfræðilegar og jarðtæknilegar rannsóknir til að eyða öllum óvissuþáttum við 

verkefnið (Morgunblaðið, 2007). Það var svo í framhaldi af skýrslu VST sem Kristján Möller 

samgönguráðherra lagði fram tillögu til ríkisstjórnar Íslands um að vegna mikils kostnaðar og 

óvissu vegna jarðfræðilegra aðstæðna yrðu öll áform um jarðgangagerð lögð á hilluna. 

Tillagan var samþykkt (Morgunblaðið, 2007). 

3.3 Landeyjahöfn 

Árið 2004 skipaði samgönguráðherra, eins og áður hefur komið fram, starfshóp til að fjalla 

um samgöngur til Vestmannaeyja. Hópurinn hafði það verkefni að kanna framtíðarkosti í 

samgöngum til Vestmannaeyja. Niðurstaðan varð sú að skoðað yrði nánar að byggja höfn í 

Bakkafjöru. Í framhaldinu var skipaður stýrihópur til að vinna að athugun á gerð hafnar í 

Bakkafjöru og meta áhrif hafnarinnar á byggð í Vestmannaeyjum og nágrannasveitarfélögum. 

Þingsályktunartillaga um samgönguáætlun áranna 2007 til 2010 gerði ráð fyrir því að 

framtíðarsamgöngur við Vestmannaeyjar yrðu með nýjum Herjólfi sem sigldi á milli 

Bakkafjöru og Heimaeyjar. Gert var ráð fyrir að höfnin yrði tekin í notkun árið 2010 

(Morgunblaðið, 2007). Það var svo í apríl 2008 sem óskað var eftir tilboðum í gerð 

hafnarinnar. Nokkur fyrirtæki gerðu tilboð og í ágúst 2008 skrifuðu samgönguráðherra og 

fulltrúar Siglingamálastofnunar og Vegagerðarinnar undir samning við Suðurverk hf. um gerð 

Landeyjahafnar. Í sama mánuði voru tilboð í smíði nýs Herjólfs opnuð en í útboðsgögnum var 

gert ráð fyrir allt að 70 m langri ferju sem taka ætti 300 farþega og 60 fólksbíla. Tvö tilboð 

bárust (Siglingastofnun, 2008). Hrun bankakerfisins og efnahagskreppan á Íslandi settu hins 

vegar smíði nýrrar Vestmannaeyjaferju í uppnám og ákvað ráðuneyti samgöngumála að falla 

frá smíði nýrrar ferju á meðan efnahagskreppa ríkti á Íslandi. Þrátt fyrir það var ákveðið að 

halda áfram með Landeyjahöfn og kvika hvergi frá því markmiði að opna höfnina síðla 

sumars 2010 (Siglingastofnun, 2008). Landeyjahöfn var svo vígð 20. júlí 2010 við hátíðlega 

athöfn að viðstöddu fjölmenni og áætlunarsiglingar hófust daginn eftir (Vegagerðin, 2010). 

Landeyjahöfn er höfn vestan ósa Markarfljóts í Landeyjum. Höfnin er við sandströnd og er 

varin með tveimur 600 metra löngum bogadregnum brimvarnargörðum úr grjóti. 

Hafnarmynnið er 70 metra breitt og inn af því 600 metra löng innsiglingarrenna. 
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Ferjubryggjan er 65 metra löng úr stálþili, með ekjubrú. Þjónustuhúsið er 200 fermetrar með 

landgöngubrú fyrir farþega ásamt 200 bílastæðum við ferjuhúsið. Þá hefur 11,2 km langur 

vegur verið lagður frá höfninni að þjóðvegi 1 (Siglingastofnun, 2008).  

 

 

Mynd 4 Afstöðumynd Landeyjahafnar (Vegagerðin, 2013) 
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4. Samfélagsleg áhrif Landeyjahafnar  

Aðferðir til að flokka samþætt mat á samfélagsáhrifum spruttu fram samhliða þróun 

félagsvísinda á fyrri hluta 20. aldar. Þróunin sem varð í félagsvísindum gerði það að verkum 

að mögulegt varð að meta áhrif framkvæmda á fjölbreyttari forsendum en peningalegum. Einn 

hluti slíks mats er mat á félags- og efnahagslegum áhrifum. Við það mat er oft notast við 

einhverskonar samþætt mati á samfélagsáhrifum. En hvað felst í því? Í grófum dráttum má 

segja að skammtíma- og langtímaáhrif samgöngubóta á fólk, fyrirtæki, stofnanir og 

samfélagsheild séu greind. Áður en hafist er handa við framkvæmdina þarf að fara fram 

tvenns konar afmörkun á samfélagslegum og efnahagslegum þáttum. Annars vegar þarf að 

afmarka það landsvæði sem framkvæmdin hefur áhrif á og hins vegar þá samfélagslegu og 

efnahagslegu þætti sem líklegir eru til að verða fyrir áhrifum vegna framkvæmdarinnar (Hjalti 

Jóhannesson og Kjartan Ólafsson, 2004). 

En hvert er markmið samgöngubóta? Í sjálfu sér eru samgöngubætur ekki markmið heldur 

leið til að uppfylla kröfur um samskipti milli fólks eða flutning á vörum á milli staða. Flestir 

eru sammála um að samgöngubætur séu samfélagslegt viðfangsefni, á ábyrgð hins opinbera, 

sem hefur það í för með sér að hið opinbera annast stefnumótun í samgöngumálum. Í stórum 

dráttum má skipta markmiðum samgöngubóta í fjóra flokka. Í fyrsta lagi að stuðla að aukinni 

hagræðingu eins og t.d. styttri ferðatíma og minni eldsneytisnotkun. Í öðru lagi að stuðla að 

auknu umferðaröryggi t.a.m. að fækka slysum. Í þriðja lagi að styrkja vaxtarkjarna eða 

vaxtarsvæði með því að bæta vegtengingar milli svæða og í fjórða lagi að tengja búsvæði þ.e. 

að tryggja að hægt sé að komast örugglega á milli svæða (Hjalti Jóhannesson og Kjartan 

Ólafsson, 2004). 

Þau samfélagslegu og efnahagslegu áhrif sem Landeyjahöfn hefur haft á Vestmannaeyjar og 

nærliggjandi sveitarfélög og verða tekin fyrir í framhaldinu eru: Ferðatíðni, ferðatími, umferð, 

fargjöld, mannfjöldi, atvinnugreinar, ferðaþjónusta, sveitarfélögin á svæðinu, húsnæðismál, 

þjónusta og innviðir.  

4.1 Áhrifasvæðin 

Þau svæði sem Landeyjahöfn hefur mest áhrif á eru Vestmannaeyjar og Rangárþing eystra. 

Auk þess hefur höfnin áhrif á nágrannasveitarfélög og byggð á Suðurlandi. Í ritgerðinni er 

notast við sömu svæðaskiptingu og gert var í skýrslunni 2006 og sveitarfélögunum skipt upp í 
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fimm áhrifasvæði til að auðvelda gagnaöflun og úrvinnslu. Áhrifasvæðin fimm eru nánar 

skilgreind í töflu 1 hér að neðan. 

Tafla 1 Skilgreining á áhrifasvæðunum fimm (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006) 

Svæði Sveitarfélag 

Vestmannaeyjar (VM) Vestmannaeyjabær 

Uppsveitir Árnessýslu (UA) Bláskógabyggð, Hrunamannahreppur, 

  Skeiða- og Gnúpverjahreppur 

Rangárþing og nágrenni (RÞ) Ásahreppur, Rangárþing eystra, 

  Rangárþing ytra, Mýrdalshreppur 

Árborg og nágrenni (ÁB) Sveitarfélagið Árborg, Flóahreppur, 

  Grímsnes- og Grafningshreppur 

Ölfussvæðið (ÖS) Sveitarfélagið Ölfus, Hveragerðisbær 

 

Til að átta sig nánar á staðsetningu áhrifasvæðanna 5 er best að skoða mynd 3 þar sem mörk 

svæðanna sjást. Litirnir eru til að auðvelda lesturinn í framhaldinu. 

 

 

Mynd 5 Áhrifasvæðin fimm (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006) 

4.2 Væntingar Vestmannaeyinga 

Fyrir Vestmannaeyinga hafa bættar samgöngur verið eitt stærsta hagsmunamál undanfarinna 

ára. Eyjamenn höfðu fyrir löngu gert sér grein fyrir að þeir væru hálf einangraðir vegna 

lélegra samgangna. Herjólfur sigldi til Þorlákshafnar tvisvar á dag, oft í slæmum veðrum, sem 

Eyjamönnum þótti ekki boðlegt því mikill tími og óþægindi  fylgdi slíkum ferðum. Skipið 

þykir hafa of lítinn ganghraða og bílaflutningsgeta er takmörkuð á álagstímum. Þótt 

áætlunarflug hafi verið við Vestmannaeyjar í tugi ára hafa bæði verð og sérstaklega veður sett 
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strik í reikninginn (Samgönguráðuneytið, 2006). Þrátt fyrir að margir vildu fara þá leið að fá 

nýjan og hraðskreiðari Herjólf eða gera jarðgöng, þá var óvissunni um bættar samgöngur eytt 

þegar ákveðið var að fara í framkvæmdir við Landeyjahöfn (Morgunblaðið, 2007). En hvaða 

væntingar höfðu Eyjamenn til framkvæmdarinnar? Samkvæmt skýrslu Rannsóknamiðstöðvar 

Háskólans á Bifröst frá 2006 höfðu Eyjamenn ákveðnar væntingar til hafnarinnar.  

Áhrifasvæðin 

Þau áhrifasvæði sem menn töldu að yrðu fyrir mestum áhrifum voru Vestmannaeyjar og 

Rangárþing og nágrenni. Fyrir Árborg og Hveragerði myndi aðallega verða aukning á umferð 

þar í gegn (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006). 

Atvinnulífið 

Varðandi atvinnulífið töldu menn að höfnin myndi búa til nýtt og stærra atvinnusvæði sem 

hefði upp á meiri fjölbreytni í atvinnutækifærum að bjóða. Fólk í Eyjum hefði tækifæri á að 

sækja vinnu upp á fastalandið, eins og það er kallað, og fólk af fastalandinu hefði möguleika á 

að sækja vinnu til Eyja. Til dæmis var nefnt að iðnaðarmenn í Eyjum hefðu jafnvel tækifæri 

til að fara að morgni og koma heim að kveldi. Miklar væntingar voru um vöxt í ferðaþjónustu, 

bæði í Vestmannaeyjum og í Rangárþingi og nágrenni. Nefndu menn þá dagsferðir 

ferðamanna sem helst myndi fjölga til Vestmannaeyja og í Rangárþingi og jafnvel möguleika 

á samstarfi sveitarfélaganna í þeim efnum. Fyrir fyrirtæki í matvælaiðnaði töldu menn að 

auðveldara yrði að koma ferskum og unnum vörum á markað en bentu jafnframt á að 

flutningsgetan yrði að anna þörfum bæði atvinnulífsins og almennings. Varðandi verslun og 

þjónustu töldu skýrsluhöfundar að stærra markaðssvæði myndi draga að sér fleiri aðila í 

verslun og þjónustu ýmiskonar. Margir töldu að opinber þjónusta myndi styrkjast  og samstarf 

eflast á ýmsum sviðum eins og í framhalds- og háskólanámi og í löggæslu (Grétar Þór 

Eyþórsson o.fl., 2006). 

Sveitarfélögin 

Með höfninni töldu sveitarstjórar og sveitarstjórnarmenn að samskipti milli svæða myndu 

aukast og möguleikar á samstarfi einnig þar sem Vestmannaeyjabær eignaðist ný 

nágrannasveitarfélög (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006). 
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Menning og tómstundir 

Almennt töldu menn að tilkoma Landeyjahafnar myndi auka bjartsýni. Samfélagið yrði 

opnara og menningin myndi breytast. Nefnt var ýmiskonar samstarf á milli svæða eins og í 

æskulýðsstarfi, leiklist, kórastarfi og íþróttum (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006).  

Ýmsar væntingar  

Aðrar væntingar voru nefndar eins og að Eyjamenn gætu nýtt höfnina á smábátum með 

ferðamenn. Tækifæri fyrir brottflutta heimamenn og aðra að eiga sitt annað heimili í Eyjum 

ykjust og talað var um að umræða um betri samgöngur hefði þegar haft áhrif á húsnæðisverð 

til hækkunar (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006).       
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5. Áætlanir / raunveruleiki  

Við opnun Landeyjahafnar varð mikil breyting á tengingu Vestmannaeyja við fastalandið. 

Mestu breytingarnar urðu þær að ferðatíðni jókst en ferðatími og ferðakostnaður minnkuðu. 

Umferð hefur líka breyst mikið en frátafir í Landeyjahöfn hafa orðið mun meiri en reiknað var 

með í upphafi. Mjög athyglisvert er að skoða hvernig þróunin hefur verið í þessum efnum og 

bera saman tölur frá skýrslunni 2006 og rauntölur sem nú liggja fyrir. Þótt fargjöld hafa ekki 

verið skoðuð í skýrslunni frá 2006 verða þau skoðuð hér og farið í gegnum þróun þeirra frá 

árinu 1997 til 2013.                  

5.1. Ferðatíðni 

Fyrir notendur Landeyjahafnar varð ein mesta breytingin aukin ferðatíðni áætlunaferða 

Herjólfs. Það að hafa val um fleiri en tvær áætlanaferð á dag skiptir notendur miklu máli m.a. 

vegna tímahagræðingar. 

5.1.1 Ferðatíðni Herjólfs 

Að hafa val um hvenær ferðast er skiptir notendur miklu máli. Þeir geta hagað ferðum sínum 

eftir áætlunarsiglingum Herjólfs og skipulagt tíma sinn mun betur. 

Áætlanir / Raunveruleiki 

Í áætlunum var gert ráð fyrir að siglt yrði í Landeyjahöfn 5 sinnum á dag að jafnaði en gæti 

orðið breytilegt eftir árstíðum (Siglingastofnun, 2008).  

Í dag skiptist áætlun Herjólfs í sumar- og vetraráætlun. Sumaráætlun er frá 15. maí til 14. 

september. Sigldar eru fimm ferðir á dag, alla daga nema þriðjudaga, en þá eru ferðirnar 

fjórar. Vetraráætlun er frá 15. september til 14. maí. Þá eru sigldar fjórar ferðir á dag. Ef siglt 

er til Þorlákshafnar eru farnar tvær ferðir daglega (Herjólfur, e.d.). Á mynd 6 má sjá fjölda 

ferða 2006 - 2012. Samtals voru farnar 6.056 ferðir á þessu tímabili. Ferðir sem ekki voru 

farnar á tímabilinu voru 193 (Eimskip, 2013).  
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Mynd 6 Fjöldi ferða 2006-2012  

Eins og sjá má fjölgaði ferðum Herjólfs mjög mikið eftir að Landaeyjahöfn var tekin í notkun. 

Ferðirnar fóru úr 710 - 722 ferðum árin 2006 – 2009, í 908 ferðir árið 2010, þá í 1.123 ferðir 

árið 2011 og 1.169 ferðir árið 2012. 

 

Mynd 7 Þróun ferða Herjólfs 2006-2012  

Aukning 2006–2010 var að meðaltali 5,2% en 12,6% að meðaltali 2010-2012 eins og sést á 

mynd 7. 

Samanburður 

Fjöldi ferða sem reiknað var með að Herjólfur sigldi dag hvern í Landeyjahöfn hefur staðist 

enda er það hagur allra sem að rekstri hafnarinnar koma. Aukin ferðatíðni gefur notendum 

þann valmöguleika að ferðast á misjöfnum tímum, allt eftir hvað hentar þeim best. Það gefur 
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líka möguleika á fleiri farþegum og bílum daglega en verið hefur, sérstaklega á álagstímum 

yfir sumarið. 

5.2 Ferðatími  

Fyrir notendur Herjólfs er stytting ferðatíma ein mesta byltingin við byggingu 

Landeyjahafnar. Siglingatíminn hefur verið þyrnir í augum margra vegna tímalengdar og 

óþæginda sem löng sigling hefur fyrir farþega. 

5.2.1 Ferðatími Herjólfs 

Fyrir notendur áætlunarferða skiptir ferðatími miklu máli. Því styttri sem ferðatíminn er því 

ánægjulegri verður ferðin fyrir notandann. 

Áætlanir / Raunveruleiki  

 Í áætlunum var reiknað með að ferðatími á sjó styttist úr 2,45 klst niður í 30 mínútur. 

Heildarferðatími frá Vestmannaeyjum til Reykjavíkur var 3,27 klst.
1
 en er áætlaður 2,5 klst 

þegar siglt er í Landeyjahöfn (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006).  

Ferðatími frá Vestmannaeyjum til Landeyjahafnar er 30 mínútur á sjó (Herjólfur, e.d.) og 

heildarferðatími frá Vestmannaeyjum til Reykjavíkur er 2,5 klst (Vísir, 2010) miðað við að 

ekkert sé stoppað þegar ekið er frá Landeyjahöfn til Reykjavíkur.  

Samanburður 

Ferðatíminn er eins og reiknað hafði verið með einn auðveldasti hluti útreikninga í öllu ferlinu 

og því eðlilegt að ferðatími standist. 

5.3 Frátafir  

Frátafir eru eðlilegur hluti siglinga þar sem veður og sjólag geta hamlað reglulegum 

áætlunarferðum á milli staða. Hvað teljast eðlilegar frátafir er erfitt að segja til um og fer allt 

eftir því á hvaða svæðum er siglt. Í þessum kafla verður skoðað hvernig frátafir hafa orðið í 

Landeyjahöfn. 

5.3.1 Frátafir í Landeyjahöfn 

Það er fróðlegt að skoða hvernig þróun hefur verið í frátöfum í Landeyjahöfn frá því höfnin 

var opnuð 2010 og skoða hverjar ástæður þeirra hafa verið. 

                                                           
1
 Veginn ferðatími þriggja valkosta í ferðum á milli: með Herjólfi, flugi milli Eyja og Bakka og flugi milli Eyja og 

Reykjavíkur 
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Áætlanir / Raunveruleiki 

Við áætlun á frátöfum í skýrslunni 2006 var stuðst við útreikninga í lokaskýrslu starfshóps 

samgönguráðherra frá júní 2006. Þar kom fram að öldumælingar á Bakkadufli sem staðið 

höfðu yfir í 26 mánuði, eða frá októberlokum 2003, gerðu ráð fyrir að 39 ferðir hefðu fallið 

niður á því tímabili. Þar af 36, eða 4,3% ferða að vetrarlagi, og 3, eða 0,2%  að sumarlagi. 

Mörgum af þessum ferðum hefði verið hægt að hliðra til um nokkrar klukkustundir og sigla 

síðar þegar veður væri betra. Þá hefðu 15 ferðir alveg fallið niður á þessa 26 mánuðum eða 

1,9% að vetrarlagi og 0% að sumarlagi. Þessar frátafir samsvara 7 ferðum á ári eða 3-4 dögum 

ef miðað er við 2 ferðir á dag. Sú tíðni er sambærileg við niðurfellingu ferða þegar Herjólfur 

siglir í Þorlákshafnar (Samgönguráðuneytið, 2006). Nýrri áætlanir gerðu ráð fyrir að Herjólfur 

gæti ekki nýtt höfnina í 18 daga á ári (Morgunblaðið, 2013). Áætlað var að dæla þyrfti um 30 

þúsund rúmmetrum af sandi úr höfninni árlega til að nýr Herjólfur gæti haldið uppi siglingum 

í höfnina en Siglingastofnun benti alltaf á að mikil óvissa væri í raun um hversu miklu magni 

þyrfti að dæla (Morgunblaðið, 2013). 

Frátafir í Landeyjahöfn hafa orðið mun meiri en reiknað var með. Höfnin var tekin í notkun 

21.júlí 2010 og til ársloka 2012 var hún opin eins og tafla 2 sýnir.  

Tafla 2 Dagar sem siglt hefur verið í Landeyjahöfn  

Dagar sem siglt hefur verið í Landeyjahöfn Siglt Frátafir 

2010 21.07. - 05.08. 18.08. - 28.08. 05.11. - 17.11. 23.11. - 22.12. 29.12. - 31.12. 73 dagar 91 dagar 

2011 01.01. - 12.01. 04.05. - 02.10. 22.10. - 06.11. 14.12. - 18.12.   185 dagar 180 dagar 

2012 07.04. - 09.12.         247 dagar 119 dagar 

            505 dagar 390 dagar 

 

Mikill sandburður og sterkir straumar hafa hamlað siglingu í höfnina. Þá hefur of mikil 

ölduhæð einnig orðið til þess að frátafir hafa orðið meiri en áætlanir gerðu ráð fyrir. Frá því 

höfnin var tekin í notkun  er búið að dæla um 650 þúsund rúmmetrum af sandi úr höfninni 

(Morgunblaðið, 2013). Frátafir hafa samtals verið 390 dagar frá opnun hafnarinnar til ársloka 

2012 eða 43,6% þessi þrjú ár. 

Samanburður 

Frátafir Herjólfs hafa orðið miklum meiri en reiknað var með í fyrstu. Nokkrar ástæður er 

hægt að nefna. Í fyrsta lagi hefur sandburður við höfnina orðið meiri en menn gerðu ráð fyrir. 

Vegna eldgoss í Eyjafjallajökli  í apríl 2010, þar sem talið er að óhemju mikið magn af sandi 

hafi runnu niður Markarfljót, safnaðist meiri sandur framan við hafnarmynnið. Veðurlag á 
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veturna hefur gert dýpkunarskipum erfitt fyrir svo þau hafa ekki náð að dýpka eins og vonir 

stóðu til. Í öðru lagi má nefna að Landeyjahöfn var hönnuð fyrir aðra og grunnristari ferju en 

núverandi Herjólf. Skipið sem nú siglir er of stórt, lögun þess ekki nógu góð, það ristir of 

djúpt og er ekki nógu stefnufast. Þá þykir skipið vera of kvikt gagnvart öldu og straumi. Það 

sannaðist best þegar Breiðafjarðarferjan Baldur leysti Herjólf af um 5 vikna skeið haustið 

2011, á meðan Herjólfur var í slipp, en þá þurfti aldrei að fella niður ferð Baldurs vegna 

dýpis, þrátt fyrir að ennþá væri mikill efnisburður við höfnina sökum eldgossins.  

5.4 Umferð 

Umferð í samgöngum getur verið margs konar, allt eftir því hvernig samgöngurnar eru. Þar 

sem Herjólfur siglir í Landeyjahöfn er það umferð farþega og farartækja sem er mælikvarði á 

samgöngubótina. Því er mikilvægt að skoða hver þróunin hefur verið eftir opnun 

Landeyjahafnar og kanna einnig hvernig ferðakostnaður farþega hefur breyst. 

5.4.1 Umferð farþega 

Til að hægt væri að spá um áætlaðan farþegafjölda með Herjólfi um Landeyjahöfn fram í 

tímann þurftu skýrsluhöfundar að skoða marga ólíka hluti. Skoða þurfti söguleg gögn eins og 

farþegafjölda með Herjólfi, flugfarþegafjölda, bílaumferð, ferðakostnað og verðteygni.  

Áætlanir / Raunveruleiki 

Þegar skoðaðar voru umferðartölur úr skýrslunni 2006 frá árunum 1997–2005 kom í ljós að 

farþegafjöldi með Herjólfi hafði að meðaltali aukist um 6,3% á ári þessi tilteknu ár. 

Skýrsluhöfundar höfðu notað aðhvarfsgreiningu áranna 2005–2006 til að sjá hvort 

forspárgildi lægi í sögulegum gögnum. Hátt t-gildi benti til þess að söguleg gögn væru 

marktæk og því hægt að nota þau. Þar kom fram að farþegum hefði fækka um 6% á milli 

þessara tveggja ára. Í kjölfarið var framkvæmd farþegafjöldaspá fyrir árið 2010 þar sem 

söguleg gögn um farþegafjölda með Herjólfi, flugfarþega, ferðakostnað og verðteygni voru 

notað. Miðað við allar þessar forsendur var því spáð að daglegur meðalfjöldi farþega með 

Herjólfi árið 2010 yrði 770 farþegar. Einnig var gerð spá um hversu marga farþega ferjan 

þyrfti að rúma á dag árið 2010, að því gefnu að hún væri nógu stór 95% eða 98% daga ársins. 

Það var gert með því að reikna út hámarksfjölda farþega miðað við 95% daga ársins og 98% 

að auki.  Það voru kölluð 95% efri mörk og 98% efri mörk. Í þeirri spá kom fram að mest 

væru 1.798 farþegar á dag í 95% efri mörkum og 2.138 í 98% efri mörkum (Grétar Þór 

Eyþórsson o.fl., 2006).  
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Ef farþegafjöldi frá 1997 – 2010 er tekinn til samanburðar hefur farþegum að meðaltali 

fjölgað um 5,3 % á ári, sem er minni meðaltalsfjöldi en í skýrslunni 2006. Ef tekin eru árin 

2010 – 2012 hefur farþegum hins vegar fjölgað að meðaltali um 16,5% á ári, sem sýnir 

glögglega hver áhrif Landeyjahafnar hafa verið.  

 

Mynd 8 Fjöldi farþega með Herjólfi árin 1997-2012  

Meðalfarþegafjölda árið 2010 var 581 farþegi á dag. Fyrir árið 2011 voru þeir 733 og árið 

2012 voru þeir að meðaltali orðnir 808 sem ferðuðust daglega. Mestur fjöldi á dag miðað við 

efri mörk árið 2010 voru 1.802 farþegar, fyrir árið 2011, 1.872 og árið 2012, 2.158. 

Mest hefur aukning farþega orðið yfir sumartímann þegar höfnin hefur verið opin og fólk á 

faraldsfæti í sumarfríum, eins og sjá má á mynd 9 sem sýnir hvernig fjöldi farþega með 

Herjólfi skiptist niður á mánuði frá 1997–2012. 

 

Mynd 9 Farþegafjöldi Herjólfs eftir mánuðum 1997-2012  
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Samanburður 

Greinilegt er að með tilkomu Landeyjahafnar fjölgaði farþegum með Herjólfi mikið og er 

aukningin jöfn og þétt þessi fyrstu ár sem höfnin hefur verið opin. Þótt spá skýrsluhöfunda 

hafi ekki ræst fyrir árið 2010 þá er meðalfjöldi farþega árið 2012 kominn yfir spátölu þeirra 

fyrir árið 2010, þrátt fyrir miklar frátafir og að ekki er siglt á nýju skipi eins og gert var ráð 

fyrir í forsendum skýrsluhöfunda. Hins vegar hafa spátölur um efri mörk ræst nokkurn veginn 

þrátt fyrir áður nefndar frátafir. Þetta gefur vísbendingu um að mikil ásókn er í að ferðast með 

skipinu yfir mesta álagstímann og að nýtt skip þurfi að geta annað þeirri eftirspurn. Mest 

hefur aukning farþega orðið yfir sumartímann, sem er eðlilegt því þá er 

ferðamannastraumurinn mestur og höfnin opin alla daga. Það hlýtur því að vera mikið 

kappsmál fyrir alla þá sem nota höfnina eða hafa af henni einhvern hag að hún verði opin allt 

árið.   

5.4.2 Umferð í vegakerfi 

Til að kanna nánar þróun umferðar í skýrslunni frá 2006 var langtímaleitni umferðar á 

vegakerfi Suðurlands könnuð. Samkvæmt tölum Vegagerðarinnar var langtímaleitni umferðar 

um Suðurland um 4,4%, skv. umferðarmæli staðsettum rétt austan við hringtorgið við 

Hveragerði.  

Áætlanir / Raunveruleiki 

Í framhaldinu var ákveðið að athuga hvort þróunin væri önnur þegar fjær drægi 

höfuðborgarsvæðinu. Í ljós kom, samkvæmt mæli sem staðsettur var og er rétt vestan við 

Hvolsvöll, að vöxturinn væri nokkru lægri eða 3,6% (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006). 

Ef skoðuð er umferð á sama stað frá árinu 1994 til 2010 kemur í ljós að umferðarþróun á 

þessu tímabil er sú sama, eða 3,6% sem gefur vísbendingar um að þróunin haldist jafnt og þétt 

milli ára þegar til langs tíma er litið. 
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Mynd 10 Ársdagsumferð, rétt vestan við Hvolfsvöll árin 1994-2012  

Mjög athyglisvert er hins vegar að athuga þróunina 2010 – 2012 en þá er hún -0,8% 

(Vegagerðin, e.d.). Skýringar á því gætu verið að í apríl 2010 tók að gjósa í Eyjafjallajökli og 

umferð jókst til muna í gegnum Hvolsvöll að gosstöðvunum, á meðan á gosinu stóð. 

Landeyjahöfn var tekin í notkun í júlí 2010, sem jók umferðina einnig, en meðaltalsumferð 

árið 2010 var 2.230 farartæki á dag og hafði aldrei verið jafn mikil. Árið 2011 var gosinu 

lokið og umferð minnkaði. Herjólfur sigldi í Landeyjahöfn með enn fleiri farþega en áður. En 

ætti þá umferð ekki að haldast í hendur við aukningu á farþegafjölda Herjólfs? Það þarf ekki 

endilega að vera. Skýringin er líklega sú að mjög margir þeirra farþega sem ferðuðust með 

Herjólfi á þessu tímabili hafi komið með rútubifreiðum, þar sem rúta telur sem eitt farartæki í 

umferðamælingu. Nánar er fjallað um fjölgun með rútubifreiðum síðar í þessum kafla. 

Samanburður 

Umferð í vegakerfinu hefur aukist jafnt og þétt þegar til lengri tíma er litið. Aukningin er hins 

vegar engin þegar skoðaðar eru tölur frá opnun Landeyjahafnar þrátt fyrir mikla aukningu á 

farþegum Herjólfs en farþegar sem ferðast með rútum eiga þar stærstan hlut að máli.  

5.4.3 Ferðakostnaður 

Í skýrslunni frá 2006 var lagt mat á hver lækkun ferðakostnaðar farþega yrði við opnun 

Landeyjahafnar.  

Áætlanir / Raunveruleiki 

Byrjað var á að meta kostnað farþega sem fara á milli lands og Eyja eins og hann var á þeim 

tíma. Stuðst var við vegið meðaltal þeirra ferðamáta sem hægt var að nýta þá.  
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Tafla 3 Kostnaður á ekinn kílómetra (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006) 

Flokkur     Flokkur   

Verðflokkur (kr.) 1.800.000 
 

C: Fólksbílastæðagjöld o.fl. 
 Þyngd (kg.) 1.050 

 
Fólksbílastæðakostnaður 6.400 

Eyðsla (l/100 km) 9 
 

Þrif 16.600 

     Tryggingaflokkur 2 
 

Kostnaður á ári 23.000 

Eignarár 5 
 

Kostnaður á km 1,53 

Akstur á ári (km) 15.000 
 

A+C á km 20,15 

     A: kostnaður vegna notkunar 
  

D: Verðmætarýrnun 
 Bensín (92,20 kr./ltr.) 156.060 

 
Verðrýrnun á 12,8% á 230.400 

Viðhald & viðgerðir 94.500 
 

Verðrýrnun á km 15,36 

Hjólbarðar 28.700 
   Kostnaður á ári 279.260 
 

E: Fjármagnskostnaður 
 Kostnaður á km 18,62 

 
Vaxtakostnaður á 7% 85.680 

     B: Tryggingar, skattar og skoðun 

  
Vaxtakostnaður á km 5,71 

Tryggingar 124.800 
   Skattar & skoðun 17.500 
 

Samtals kostnaður 
 Kostnaður á ári 142.300 

 
Heildarkostnaður 760.640 

Kostnaður á km 9,49 
 

Kostnaður á km 50,71 

A+B á km 28,10       

 

Breytilegur ferðakostnaður var 20,15 kr. á hvern km (sjá töflu 3). Miðað var að jafnaði 

við15.000 km akstur á ári. Ákveðið var að bæta 3 krónum við þann kostnað þar sem hann 

miðaðist við að hver fjölskylda ætti a.m.k. 2 bíla. Þar sem það var ekki algengt í 

Vestmannaeyjum þótti þessi krónutala eðlileg. Einnig var miðað við að farþegafjöldi í 

hverjum bíl væri 2,5 þannig að 9,26 krónur væru breytilegur ferðakostnaður á hvern farþega. 

Gert var ráð fyrir að 80% farþega nýttu sér afsláttarkjör, tímavirðið væri 40% af 

meðallaunum, 40% farþega færu á vinnutíma, að tímavirði launamanns væru meðallaun og 

launatengd gjöld, meðalhraði bifreiða væri 80 km/klst og að tíundi hver farþegi þyrfti að taka 

rútu milli Þorlákshafnar og Reykjavíkur (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006). 

Tafla 4 Ferðakostnaður á dag á milli Vestmannaeyja og Reykjavíkur (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006) 

    
Þættir 

Flug til 
Reykjavíkur Flug til Bakka Herjólfur 

Ferðatími 1 2 4 
Vegalengd til Reykjavíkur 0 133 51 
Aksturskostnaður á hvern km. (2,5 menn í bíl) 9,26 9,26 9,26 
Beinn ferðakostnaður 5.500 2.245 1.920 
Rútugjald (tíundi hver farþegi með rútu) 

  
105 

Beinn ferðakostnaður vegna aksturs 
 

1.232 472 
Óbeinn ferðakostnaður, tímavirði 1.282 2.563 5.127 
Heildarferðakostnaður 6.782 6.040 7.624 
Heildarfarþegafjöldi til og frá Vestmannaeyjum 21.533 28.957 118.200 
Vægi í heildarfjölda til og frá Vestmannaeyjum 13% 17% 70% 
Veginn ferðakostnaður 866 1.037 5.342 
Heildarferðakostnaður kr. (vegið meðaltal) 7.245     
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Ferðakostnaður var að jafnaði 7.245 kr. fyrir hvern farþega aðra leið á milli lands og Eyja, 

væru þessir þrír valmöguleikar sem í boði voru nýttir.  

Áætlaður ferðakostnaður til Reykjavíkur eftir að Landeyjahöfn hefði verið tekin í notkun 

kemur fram í töflu 5 en þar kemur fram að kostnaður er að jafnaði áætlaður 5.238 kr. á hvern 

farþega, aðra leiðina. Gert var ráð fyrir að farþegagjald með Herjólfi væri 700 kr. og fargjald 

fyrir bíl 1.200 kr..   

Tafla 5 Áætlaður ferðakostnaður milli Vestmannaeyja og Landeyjahafnar og þaðan til Reykjavíkur 
(Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006) 

Þættir Vegið saman Farþegi með bíl Farþegi án bíls 

Hlutfall aflsláttarfarþega 
 

80% 80% 

Bið á Bakka og afferming *2 
 

0,5 0,5 

Sigling 
 

0,5 0,5 

Akstur 
 

1,5 1,5 

Samtals áætlaður ferðatími 
 

2,5 2,5 

Farmiði bíll, farþega 1.200 kr. og 40% afsl.: 20/80 816 0 

Farmiði farþegi, 700 kr. og 40% afls.: 20/80 
 

476 476 

Fjöldi farþega í bíl 
 

2,5 0 

    Ferðatími, klst. 
 

2,5 2,5 

Vegalend frá Bakka til Reykjavíkur 
 

133 133 

Aksturskostnaður á hvern km. pr. farþega  
 

9,26 9,26 

    Beinn ferðakostnaður ferju 
 

1.292 476 

Beinn ferðakostnaður v/aksturs 
 

1.232 1.232 

Óbeinn ferðakostnaður, tímavirði 
 

3.204 3.204 

Heildarferðakostnaður 5.238 5.728 4.912 

 

Þetta mat skýrsluhöfunda frá 2006 byggðist á þeim forsendum að enginn annar 

ferðamöguleiki væri í boði og aðrar forsendur væru þær sömu og í fyrri útreikningum. Í 

skýrslunni frá 2006 var lækkun ferðakostnaðar, eins og fram kemur í töflu 6, að jafnaði 2.006 

kr. eða 27,7% (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006). 

Tafla 6 Breyting á ferðakostnaði milli lands og Eyja (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006) 

  Núverandi  Væntur Lækkun 

Þættir ferðakostnaður ferðakostnaður ferðakostnaðar 

Ferðakostnaður 7.245 5.238 2.006 

Hlutfallslegur mismunur     27,7% 

 

Sömu forsendur og í skýrslunni 2006 voru notaðar til að finna út ferðakostnað milli lands og 

Eyja eins og hann er í dag, til að samanburðurinn yrði sem nákvæmastur.  
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Tafla 7 Kostnaður á ekinn kílómetra (FÍB, 2013) 

Flokkur     Flokkur   

Verðflokkur (kr.) 3.650.000 
 

C: Fólksbílastæðagjöld o.fl. 
 Þyngd (kg.) 1.250 

 
Fólksbílastæðakostnaður 9.200 

Eyðsla (l/100 km) 9 
 

Þrif 26.000 

CO2 g/km 150 
   Tryggingaflokkur 2 
 

Kostnaður á ári 35.200 

Eignarár 5 
 

Kostnaður á km 2,35 

Akstur á ári (km) 15.000 
 

A+C á km 38,86 

     A: kostnaður vegna notkunar 
  

D: Verðmætarýrnun 
 Bensín (265 kr./ltr.) 353.700 

 
Verðrýrnun á 13% á 474.500 

Viðhald & viðgerðir 138.000 
 

Verðrýrnun á km 31,63 

Hjólbarðar 56.000 
   Kostnaður á ári 547.700 
 

E: Fjármagnskostnaður 
 Kostnaður á km 36,51 

 
Vaxtakostnaður á 6% 147.825 

     B: Tryggingar, skattar og skoðun 

  
Vaxtakostnaður á km 9,86 

Tryggingar 195.000 
   Skattar & skoðun 21.600 
 

Samtals kostnaður 
 Kostnaður á ári 216.600 

 
Heildarkostnaður 1.421.825 

Kostnaður á km 14,44 
 

Kostnaður á km 94,79 

A+B á km 50,95       

 

Breytilegi ferðakostnaðurinn, sem var 20,15 kr. árið 2006, er nú orðinn 38,86 kr. eða 92,9% 

hærri. Breytilegi kostnaðurinn sem var 9,26 kr. á hvern farþega er orðinn 16,74 kr. Við 

útreikning á núverandi kostnaði á milli Vestmannaeyja og Reykjavíkur hefur flug til Bakka 

fallið út þar sem ekki er lengur áætlunarflug þangað.  

Tafla 8 Núverandi ferðakostnaður á milli Vestmannaeyja og Reykjavíkur 

  Flug til       

Þættir Reykjavíkur Flug til Bakka Herjólfur 

Ferðatími 1 2 4 

Vegalengd til Reykjavíkur 0 133 51 

Aksturskostnaður á hvern km. (2,5 menn í bíl) 16,74 16,74 16,74 

Beinn ferðakostnaður 10.300 0 4.480 

Rútugjald (tíundi hver farþegi með rútu) 
  

140 

Beinn ferðakostnaður vegna aksturs 
 

2.227 854 

Óbeinn ferðakostnaður, tímavirði 1.710 3.420 6.841 

Heildarferðakostnaður 12.010 5.647 12.315 
Heildarfarþegafjöldi til og frá 
Vestmannaeyjum 19.242 0 295.000 

Vægi í heildarfjölda til og frá Vestm.eyjum 6% 0% 94% 

Vegin ferðakostnaður 735 0 11.560 

Heildarferðakostnaður kr. (vegið meðaltal) 12.296     
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Heildarkostnaðurinn sem var áætlaður 7.245 kr. er nú orðinn 12.296 kr. og hefur því hækkað 

um 69,7%. Launavísitala hefur á sama tímabili hækkað um 47,8% samkvæmt Hagstofu 

Íslands (Hagstofan, e.d.). 

Ferðakostnaður til Reykjavíkur sem var áætlaður 5.238 kr., er í dag, þegar Landeyjahöfn er 

notuð, að jafnaði 7.530 kr. aðra leið, sem er 43,8% kostnaðarhækkun. Gert var ráð fyrir að 

farþegafargjald með Herjólfi yrði 700 kr. og fargjald fyrir bíl 1.200 kr. Árið 2010 var verðið 

hins vegar 1.000 kr. og 1.500 kr. fyrir bíl. Árið 2012 hafði verðið enn hækkað, upp í  1.260 kr. 

fyrir farþega og 2.030 kr. fyrir bíl. Taka verður tillit til þess þegar mismunurinn er skoðaður 

að bæði núverandi ferðakostnaður og fargjöld eru miðuð við árið 2012 en ekki 2010. 

Tafla 9 Ferðakostnaður í dag á milli Vestmannaeyja og Landeyjahafnar og þaðan til Reykjavíkur 

Þættir Vegið saman Farþegi með bíl Farþegi án bíls 

Hlutfall afsláttarfarþega 
 

80% 80% 

Bið á Bakka og afferming *2 
 

0,5 0,5 

Sigling 
 

0,5 0,5 

Akstur 
 

1,5 1,5 

Samtals áætlaður ferðatími 
 

2,5 2,5 

Farmiði bíll, farþega 2.030 kr. og 40% afsl.: 20/80 1.380 0 

Farmiði farþegi, 1.260 kr. og 40% afls.: 20/80 
 

476 476 

Fjöldi farþega í bíl 
 

2,5 0 

    Ferðatími, klst. 
 

2,5 2,5 

Vegalend frá Bakka til Reykjavíkur 
 

133 133 

Aksturskostnaður á hvern km. pr. farþega  
 

16,74 16,74 

    Beinn ferðakostnaður ferju 
 

1.856 476 

Beinn ferðakostnaður v/aksturs 
 

2.227 2.227 

Óbeinn ferðakostnaður, tímavirði 
 

4.275 4.275 

Heildarferðakostnaður 7.530 8.359 6.978 

 

Við samanburð á kostnaði, annars vegar þegar flug og Þorlákshöfn eru notuð og hins vegar 

þegar Landeyjahöfn er notuð, kemur í ljós að hann er 4.766 kr. eða 38,8% Landeyjahöfn í vil. 

Í fyrri áætlunum í skýrslunni frá 2006 var mismunurinn talin verða 2.006 kr. eða 27,7%. 

Tafla 10 Breyting ferðakostnaðar milli lands og Eyja 

  Núverandi  Væntur Lækkun 

Þættir ferðakostnaður ferðakostnaður ferðakostnaðar 

Ferðakostnaður 12.296 7.530 4.766 

Hlutfallslegur mismunur     38,8% 
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Samanburður 

Þá kostnaðaraukningu sem orðið hefur fyrir farþega, umfram spá skýrsluhöfunda 2006, má að 

mestu leyti rekja til hækkandi fargjalda en einnig annarra almennra hækkana sem hafa áhrif á 

útreikning kostnaðar. Efnahagshrunið á Íslandi haustið 2008 á stóran þátt í því. Sem dæmi má 

nefna að bensínverð sem notað var við kostnaðargreininguna 2006 var 92,20 kr. á lítra, en í 

dag kostar bensínlítrinn að meðaltali 250 kr., sem er 171,1% hækkun. Þetta telur mikið þegar 

akstur fer úr 51 km frá Þorlákshöfn til Reykjavíkur í 133 km frá Landeyjahöfn til 

Reykjavíkur. Heildarferðakostnaður hækkaði um 69,7% þegar þeir ferðamöguleikar sem í 

boði voru eru reiknaðir út. Ef tekin er spá úr skýrslunni 2006 og borin saman við núverandi 

ferðakostnað um Landeyjahöfn er munurinn 43,8%. Það er því greinilegt að hækkun 

ferðakostnaðar er mun meiri en reiknað var með. 

5.4.4 Umferð fólksbíla 

Í skýrslunni frá 2006 var einnig gerð spá fyrir um umferð fólksbíla. Aftur voru notuð söguleg 

gögn til að framtíðarspáin yrði sem nákvæmust eins og gert hafði verið við farþegaspána áður. 

Aðhvarfsgreining áranna 2005 – 2006 benti til þess að fólksbílum hefði fækkað um tæplega 

3% milli áranna 2005 og 2006 (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006).  

Áætlanir / Raunveruleiki  

Á grundvelli sömu forsenda og í farþegafjöldaspánni var gerð fólksbílafjöldaspá fyrir árið 

2010. Þar var því spáð að meðalfjöldi fólksbíla yrði að meðaltali 210 bílar á dag. Einnig var 

gerð spá fyrir 95% efri mörk og 98% efri mörk eins og gert var í farþegaspánni. Þar var spáin 

að fólksbílar yrðu 413 í 95% efri mörkum og 457 í 98% efri mörkum (Grétar Þór Eyþórsson 

o.fl., 2006).  

Ef skoðuð er þróun umferðar fólksbifreiða fyrir árin 2005 – 2010 kemur í ljós að umferð 

fólksbifreiða hefur að meðaltali aukist um 6,6% á ári þessi ár. Ef árin 2010 – 2012 eru skoðuð 

kemur í ljós að fjölgunin er að meðaltali 14,5% á ári. 
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Mynd 11 Þróun í umferð fólksbifreiða  

Meðalfólksbílafjöldi á dag árið 2010 var 139. Fyrir árið 2011 voru þeir 169 og árið 2012 voru 

þeir að meðaltali 185 sem fóru með Herjólfi dag hvern. Mestur fjöldi á dag, miðað við efri 

mörk fyrir árið 2010, var 363 bílar. Fyrir árið 2011 voru þeir 352 og fyrir árið 2012, 383. 

Samanburður 

Umferð farartækja hefur aukist mikið eftir opnun Landeyjahafnar. Enn er nokkuð í land með 

að spá úr skýrslunni 2006 rætist, bæði hvað varðar meðaltal og 95% og 98% efri mörk, fyrst 

og fremst vegna mikill frátafa og fækkunar ferða í kjölfarið. Skýrsluhöfundar gengu út frá 

þeim forsendum að Landeyjahöfn yrði opin allt árið og að ný ferja hefði hafið siglingar í 

Landeyjahöfn.  

5.4.5 Stórir bílar 

Umferð stórra bíla var einnig tekin fyrir í skýrslunni 2006 þar sem vægi þeirra er þó nokkuð 

þegar horft er á umferð með Herjólfi.  

Áætlanir / Raunveruleiki  

Í aðhvarfsgreiningu fyrir stóra bíla árin 2005 – 2006 kom í ljós, eins og með farþegaumferð 

og bílaumferð, að hægt var að nota söguleg gögn til að sjá hvernig þróunin hefði verið. 

Vöruflutningabílar voru að jafnaði 66,8% af stórum bílum sem fóru með Herjólfi, rútur 1,3% 

og stórir fólksbílar 31,8%. Við aðhvarfsgreininguna kom í ljós að stórum bílum hafði fækkað 

um 16% þessi tvö ár. Ef skoðuð er þróun umferðar flutningabíla með Herjólfi, talið í metrum, 

kom í ljós að meðal aukning var um 1,3% á ári árin 1997–2010  eins og sést á mynd 12 

(Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006). 
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Ef skoðuð er þróun áranna 2010-2012 kemur í ljós að hún er 4,2% og hefur því aukist aðeins á 

milli þessara tímabila. 

 

Mynd 12 Þróun í umferð flutningabíla  

Ekki var sýnd þróun í fjölda flutningabíla skýrslunni 2006 en vert að skoða það nánar. Ef 

skoðuð er þróunin frá tímabilinu 2005-2010 kemur í ljós að flutningabílum hefur fjölgað að 

meðaltali um 3,7% þessi 5 ár og að meðaltali um 5,5% á tímabilinu 2010 – 2012. 

 

Mynd 13 Þróun í umferð flutningabíla í fjölda  

Mjög athyglisvert er að skoða þróun á umferð rútubifreiða á þessu tímabili. Þar hefur 

fjölgunin orðið lang mest. Ef tímabilið 2005–2010 er skoðað er fjölgunin að meðaltali 13,0% 

á ári þessi 5 ár. Þegar tímabilið 2010–2012 er skoðað er fjölgunin að meðatali 63,6%.  

y = 3E-33e0,0424x 
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Mynd 14 Þróun í umferð rútubifreiða í metrum  

Ef einnig er skoðað hvort fjöldi rútubifreiða haldist í hendur við metrafjölda kemur í ljós að 

svo er. Fjölgunin er að meðaltali 11,0% tímabilið 2005–2010 en 63,6% að meðaltali tímabilið 

2010–2012, sem sýnir að samband er þarna á milli.  

 

Mynd 15 Þróun í umferð rútubifreiða í fjölda  

Samanburður 

Umferð stórra farartækja hefur aukist mismikið eftir opnun Landeyjahafnar, sérstaklega hefur 

rútuumferð aukist stórlega og er greinilegt að hópum sem nota þann ferðamáta fer ört 

fjölgandi. Umferð flutningabíla hefur einnig aukist, þótt í minna mæli sé.  

Í viðauka 2 má sjá myndir hvernig þróun bílaumferðar hefur verið hjá öllum farartækjum 

tímabilið 2005-2012 bæði árlega og á milli mánaða. Einnig hvernig þróunin hefur verið í 

umferð bifhjóla á sama tímabili. 
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5.4.6 Ferðakostnaður - stórir bílar 

Í skýrslunni 2006 var skoðað hversu mikið ferðakostnaður stórra bíla myndi lækka með 

tilkomu Landeyjahafnar og voru flutningabílar, rútubifreiðar og stórir fólksbílar teknir saman 

í þann útreikning.  

Áætlanir / Raunveruleiki  

Samkvæmt útreikningi skýrsluhöfunda árið 2006 var kostnaður stórra bíla frá 

Vestmannaeyjum til Reykjavíkur, með viðkomu í Þorlákshöfn, 24.679 kr. eins og kemur fram 

í töflu 11 (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006). 

Tafla 11 Ferðakostnaður stórra bíla á milli Vestmannaeyja og Reykjavíkur 2006 (Grétar Þór Eyþórsson 
o.fl., 2006) 

Þættir Samtals Flutningabílar Rútubifreiðar Stórir bílar 

Meðallengd 
 

11,05 9,21 5,5 

Fargjald með Herjólfi 
 

2.120 1.060 2.880 

Einingargjald 
 

23.426 9.763 2.880 

Fjöldi 2005 3.843 2.569 51 1.223 

Vægi bíltegunda 
 

66,8% 1,3% 31,8% 

Fargjald með Herjólfi vegið meðaltal 16.706 15.660 130 917 

Lengd farartækja, vegið meðaltal 9,3 7,4 0,1 1,8 

Áætlaður fjöldi farþega á bíl 
 

1 20 3 

Ferðatími 
 

4 4 4 

Aksturskostn. á hvern farþega 72 + 9,6% 
 

79 3,95 6,7 

Vegalengd km 
 

51 51 51 

     Beinn ferðakostnaður 
 

23.426 9.763 2.880 

Beinn ferðakostnaður vegna aksturs 
 

4.029 4.029 1.025 

Óbeinn ferðakostnaður, tímavirði 
 

8.011 5.127 5.127 

Vegin ferðakostnaður á hvern farþega 24.679 35.466 18.918 9.032 

 

Í framhaldinu var skoðað hver kostnaður yrði frá Vestmannaeyjum til Reykjavíkur þegar 

viðkoman yrði í Landeyjahöfn og kom þá í ljós að kostnaðurinn yrði 20.709 kr. (Grétar Þór 

Eyþórsson o.fl., 2006). 
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Tafla 12 Áætlaður ferðakostnaður stórra bíla á milli Vestmannaeyja og Reykjavíkur (Grétar Þór 
Eyþórsson o.fl., 2006) 

Þættir Samtals Flutningabílar Rútur Stórir bílar 

Meðallengd 
 

11,05 9,21 5,5 

Fargjald með Herjólfi 
 

1.272 636 1.728 

Einingargjald 
 

14.056 5.858 2.880 

Fjöldi 2005 3.843 2.569 51 1.223 

Vægi bíltegunda 
 

66,8% 1,3% 31,8% 

Fargjald með Herjólfi vegið meðaltal 10.390 9.396 78 917 

Lengd farartækja, vegið meðaltal 9,3 7,4 0,1 1,8 

Áætlaður fjöldi farþega á bíl 
 

1 20 3 

Ferðatími 
 

2,5 2,5 2,5 

Aksturskostn. á hvern farþega 72 + 9,6% 
 

79 3,95 6,70 

Vegalengd km 
 

133 133 133 

     Beinn ferðakostnaður 
 

14.056 5.858 2.880 

Beinn ferðakostnaður vegna aksturs 
 

10.507 10.507 2.673 

Óbeinn ferðakostnaður, tímavirði 
 

5.007 3.204 3.204 

Vegin ferðakostnaður á hvern farþega 20.709 29.569 19.569 8.758 

 

Í skýrslunni frá 2006 er mismunurinn á núverandi ferðakostnaði og væntum ferðakostnaði 

3.970 kr., eða 16,1%, eins og fram kemur hér fyrir neðan (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006). 

Tafla 13 Breyting ferðakostnaðar milli lands og Eyja (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006) 

  Núverandi  Væntur Lækkun 

Þættir ferðakostnaður ferðakostnaður ferðakostnaðar 

Ferðakostnaður 24.679 20.709 3.970 

Hlutfallslegur mismunur     16,1% 

 

Við útreikning á núverandi ferðakostnaði voru notaðar sömu forsendur og í skýrslunni 2006. 

Vægi bíltegunda hefur breyst í þá veru að flutningabílar sem voru áður 66,8% eru komnir 

niður í 46,1%, rútubifreiðar sem voru 1,3% eru með 8,2% hlutfall og hlutfall stórra bílar hefur 

aukist úr 31,8% í 45,7%.  

Vægi ferðakostnaðar er nú 27.234 kr. á hvern farþega ef farið er til Þorlákshafnar og þaðan til 

Reykjavíkur en hann var 24.679 kr. samkvæmt skýrslunni 2006. Þetta er hækkun um 10,4%. 
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Tafla 14 Núverandi ferðakostnaður stórra bíla á milli Vestmannaeyja og Reykjavíkur  

Þættir Samtals Flutningabílar Rútur Stórir bílar 

Meðallengd 
 

11,05 9,21 5,5 

Fargjald með Herjólfi 
 

3.220 3.220 4.000 

Einingargjald 
 

35.581 29.656 4.000 

Fjöldi 2012 6.983 3.220 574 3.189 

Vægi bíltegunda 
 

46,1% 8,2% 45,7% 

Fargjald með Herjólfi vegið meðaltal 20.672 16.407 2.438 1.827 

Lengd farartækja, vegið meðaltal 8,4 5,1 0,8 2,5 

Áætlaður fjöldi farþega á bíl 
 

1 20 3 

Ferðatími 
 

4 4 4 

Aksturskostnaður á hvern farþega 160 
 

160 8,00 12,95 

Vegalengd km 
 

51 51 51 

     Beinn ferðakostnaður 
 

35.581 29.656 4.000 

Beinn ferðakostnaður vegna aksturs 
 

8.160 8.160 1.982 

Óbeinn ferðakostnaður, tímavirði 
 

10.688 6.841 6.841 

Vegin ferðakostnaður á hvern farþega 27.234 54.429 44.657 12.822 

 

Notaðar voru sömu forsendur og í skýrslunni 2006 til að skoða núverandi ferðakostnað ef 

farið er til Reykjavíkur í gegnum Landeyjahöfn.  

Ferðakostnaðurinn nú er 21.103 kr. en í skýrslunni 2006 var hann áætlaður 20.709 kr þegar 

Landeyjahöfn er notuð. Þetta er hækkun um 1,9%. 

Tafla 15 Núverandi ferðakostnaður stórra bíla milli Vestmannaeyja og Reykjavíkur 

Þættir Samtals Flutningabílar Rútur Stórir bílar 

Meðallengd 
 

11,05 9,21 5,5 

Fargjald með Herjólfi 
 

1.220 1.220 2.660 

Einingargjald 
 

13.481 11.236 2.660 

Fjöldi 2012 6.983 3.220 574 3.189 

Vægi bíltegunda 
 

46,1% 8,2% 45,7% 

Fargjald með Herjólfi vegið meðaltal 8.355 6.216 924 1.215 

Lengd farartækja, vegið meðaltal 8,4 5,1 0,8 2,5 

Áætlaður fjöldi farþega á bíl 
 

1 20 3 

Ferðatími 
 

2,5 2,5 2,5 

Aksturskostnaður á hvern farþega 160 160 160 8,00 12,95 

Vegalengd km 
 

133 133 133 

     Beinn ferðakostnaður 
 

13.481 11.236 2.660 

Beinn ferðakostnaður vegna aksturs 
 

21.280 21.280 5.168 

Óbeinn ferðakostnaður, tímavirði 
 

6.680 4.275 4.275 

Vegin ferðakostnaður á hvern farþega 21.103 41.441 36.792 12.104 

 

Mismunur á núverandi ferðakostnaði á hvern farþega sem fer til Reykjavíkur, annars vegar í 

gegnum Þorlákshöfn og hins vegar í gegnum Landeyjahöfn, er 6.131 kr. eða 22,5%. 
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Tafla 16 Breyting ferðakostnaðar milli lands og Eyja 

  Núverandi  Núverandi                                   

Þættir 
ferðakostnaður 
til Þorlákshafnar 

ferðakostnaður til 
Landeyjahafnar 

Lækkun 
ferðakostnaðar 

Ferðakostnaður 27.234 21.103 6.131 

Hlutfallslegur mismunur     22,5% 

 

Samanburður 

Kostnaðaraukning á hvern farþega stórra farartækja hefur aukist aðeins á milli áranna 2006 og 

2012. Ef farið er um Þorlákshöfn er hækkunin 10,4% en ef tekin er spá úr skýrslunni 2006 og 

borin saman við raunverulegan ferðakostnað þegar farið er um Landeyjahöfn er munurinn 

ekki nema 1,9% og skýrsluhöfundar því ansi nálægt því að spá fyrir um réttan kostnað. Í dag 

er mismunur á kostnaði við að ferðast til Landeyjahafnar í stað Þorlákshafnar 22,5%.  

5.4.7 Fargjöld 

 Fargjöld með Herjólfi skipta farþega miklu máli og því er athyglisvert að skoða hvernig 

þróun fargjalda hefur verið undanfarin ár. Þar sem áætlanir um fargjöld voru ekki gerðar í 

skýrslunni 2006 er ekki hægt að gera samanburð á áætlunum og raunveruleika í þessum kafla. 

Fargjöld hafa hækkað 9 sinnum á tímabilinu 1997–2013. Hækkanirnar í prósentum talið hafa 

verið mismiklar á milli ára og á milli gjaldaliða í gjaldskránni. Hækkanirnar hafa verið allt frá 

5,9% upp í 59,4%. Minnsta hækkunin var á 2ja manna klefa þegar gjaldið hækkaði 1. janúar 

2005 um 100 kr. og fór úr 1.700 kr. í 1.800 kr. en hafði ekki hækkað síðan 1. júlí 2002. Mesta 

hækkunin var hins vegar þegar lengdarmetri fyrir rútubifreiðar á sjóleiðinni Vestmannaeyjar-

Þorlákshöfn hækkaði 21. júlí 2010 og fór úr 1.600 kr. í 2.550 kr. Þennan dag sigldi Herjólfur 

fyrstu áætlunarferðina til Landeyjahafnar. Einnig má geta þess að sumir gjaldaliðir hafa 

lækkað á ákveðnu tímabili. Mesta lækkunin var 25,6% þegar fargjald barna 12–15 ára, 

ellilífeyrisþega, öryrkja og skólafólks lækkaði úr 1.210 kr. í 900 kr. 21. júlí 2010 á sjóleiðinni 

Vestmannaeyjar-Þorlákshöfn. Skoða verður annars vegar sjóleiðina Vestmannaeyjar-

Þorlákshöfn  og hins vegar Vestmannaeyjar-Landeyjahöfn til að fá sem besta sýn á hækkun 

fargjalda á hvorri leið fyrir sig.  
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Mynd 16 Þróun gjaldskrár Herjólfs í Þorlákshöfn  

Meðaltalshækkun, þessi 16 ár, á öllum liðum sem gjald er tekið fyrir þegar ferðast er með 

Herjólfi frá Vestmannaeyjum til Þorlákshafnar er 116%. Mest hefur hækkunin orðið á 

lengdarmetrum fyrir rútur en sá gjaldaliður hefur hækkað um 258% þessi 16 ár. Minnst 

hækkun hefur orðið í fargjöldum barna 12-15 ára, ellilífeyrisþega, öryrkja og skólafólks en 

þar hafa gjaldaliðirnir hækkað um 52%. Launavísitalan hefur á þessu tímabili hækkað um 

177,6 % (Hagstofan, e.d.).  

 

Mynd 17 Þróun gjaldskrár Herjólfs til Landeyjahafnar  

Á siglingaleiðinni Vestmannaeyjar–Landeyjahöfn, sem hefur verið í umferð s.l. 3. ár, hefur 

meðaltalshækkunin verið 28%. Mest hefur hækkunin orðið í aukagjaldi bíla yfir 5 metrum, 

35%, en minnst á fargjaldi allra farþega, 26%. Launavísitalan hefur á þessu tímabili hækkað 

um 15% (Hagstofan, e.d.). Það er mikill munur kostnaðarlega fyrir farþega, sérstaklega 

fjölskyldur, hvort siglt er til Landeyjahafnar eða Þorlákshafnar. Fyrir dæmigerða 4ra manna 
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fjölskyldu, tvo fullorðna og tvö börn á bilinu 12 – 15 ára, sem fer frá Vestmannaeyjum til 

Þorlákshafnar, kostar fargjaldið ef tekinn er 4ra manna klefi og ekið á dæmigerðum 

fjölskyldubíl, 19.080 kr. aðra leiðina, án afsláttar. Ef sama fjölskylda fer með Herjólfi til 

Landeyjahafnar, án klefa, er kostnaðurinn 5.810 kr. aðra leið. Mismunurinn er 228,4%. Ef 

klefanum er sleppt í Þorlákshafnarferðinni er kostnaðurinn 12.360 kr. og mismunurinn þá 

112,7%. Mjög athyglisvert er að skoða gjaldið fyrir 2ja manna klefa á siglingaleiðinni 

Vestmannaeyjar-Þorlákshöfn. Það er í dag 3.360 kr. fyrir 2 klst og 45 mínútna ferð, eða 1.371 

kr. á klukkustund (Eimskip, 2013). Sólarhringsgjald fyrir 2ja manna herbergi á hóteli í 

Vestmannaeyjum er í dag 17.450 kr. eða 727 kr. á klst (Hótel Vestmannaeyjar, 2013). Það er 

því 88,6% dýrara að fara í 2ja manna klefa í Herjólfi en 2ja manna hótelherbergi í 

Vestmannaeyjum miðað við verð á klukkustund. Í viðauka 1 má sjá hvernig fargjöld með 

Herjólfi hafa þróast frá árinu 1997 til 1. janúar 2013.  

Samanburður 

Fargjöld með Herjólfi hafa hækkað mikið á því tímabili sem um ræðir. Mikill munur er á 

fargjöldum eftir því hvort siglt er til Landeyjahafnar eða Þorlákshafnar og því skiptir það 

notendur gríðarlega miklu máli að höfnin sé opin allt árið um kring.  

5.5 Mannfjöldi 

Mannfjöldi og þróun mannfjölda er einn helsti mælikvarði á þróun byggðar og getur ráðið 

miklu um búsetuval fólks. Samgöngur eiga þar stóran hlut að máli því með góðum 

samgöngum er hægt að tryggja stærra atvinnusvæði og betra aðgengi að menntastofnunum og 

opinberri þjónustu, sérstaklega í stærri byggðarlögum (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006). Eftir 

opnun Landeyjahafnar er mjög fróðlegt að skoða hvernig þróun mannfjölda hefur verið á 

áhrifasvæði hafnarinnar. Íbúaþróun áranna 1995–2005 er skoðuð, líkt og gert var í skýrslunni 

2006, og hún borin saman við íbúaþróun á árunum 1995–2012. Fyrst er íbúaþróun á 

Suðurlandi borin saman við þróun á landsbyggðinni, út frá vísutölusjónarmiði, til að sjá hver 

þróunin hefur að meðaltali verið þessi ár. Þá er gerð aldursgreining til að sjá hvort 

aldurssamsetning hafi breyst á milli ára. Þar sem Vestmannaeyjar eru skoðaðar sérstaklega er 

íbúaþróun í Vestmannaeyjum skoðuð þessi ár og aldurs- og kynjagreining gerð í kjölfarið. Þá 

er farið yfir kynjahlutföll á Suðurlandi, Vesturlandi og landsbyggðinni og þau borin saman og 

að endingu er kynjahlutfall Vestmannaeyinga borið saman á milli ákveðinna ára.  
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5.5.1 Mannfjöldaþróun  1996 til 2012  

Til að hægt sé að gera sér grein fyrir hvernig mannfjöldaþróun undanfarinna ára hefur verið er 

mjög gott að skoða fyrst hvernig hún var í skýrslunni 2006. Þar var mannfjöldaþróun á 

Suðurlandi skoðuð í samanburði við landsbyggðina árin 1996–2005. Þá kom í ljós að íbúum á 

Suðurlandi hafði fjölgað hraðar heldur en á landsbyggðinni allri. Íbúar á Suðurlandi voru árið 

1996 20.626 talsins en voru orðnir 22.413 árið 2005 og hafði því fjölgað um 8,7% á þessu 

tímabili. Íbúar landsbyggðarinnar voru árið 1996 108.459 talsins en 112.465 árið 2005 og 

hafði fjölgað um 3,7% á þessu tímabili. Þegar skoðað er lengra tímabil en gert var í skýrslunni 

2006 má sjá að stöðug fólksfjölgun á sér stað bæði á Suðurlandi og á landsbyggðinni allri allt 

til ársins 2008. Þá skellur kreppan á, fólksfjölgunin hættir og fólki fer að fækka á 

landsbyggðinni. Árin 2011 og 2012 hefur þróunin verið nokkuð svipuð á landsbyggðinni allri 

en farið aðeins upp á við á Suðurlandi. 

 

Mynd 18 Mannfjöldi á Suðurlandi samanborið við landsbyggð  

Íbúafjöldi á Suðurlandi náði hámarki árið 2008 en þá voru íbúarnir 24.150 talsins og hafði 

fjölgað um 17,1% frá árinu 1996. Íbúafjöldi á landsbyggðinni náði líka hámarki 2008 en þá 

voru íbúarnir 118.117 og hafði fjölgað um 8,9% frá 1996. Íbúar á Suðurlandi voru í árslok 

2012, 23.833 talsins og hafði fækkað um 1,3% frá toppnum 2008. Íbúafjöldi á landsbyggðinni 

allri var í árslok 2012, 116.182, sem er fækkun um 1,6% frá 2008. 

Þróunin sem varð á mannfjölda á Suðurlandi og á landsbyggðinni allri frá 1996 til 2008 má að 

mestu rekja til hagvaxtarskeiðsins sem þá ríkti á Íslandi enda hægði á fólksfjölguninni þar 

þegar kreppan skall á, því fólk átti þá erfiðara um vik að færa sig á milli landshluta.  
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5.5.2 Mannfjöldaþróun í Vestmannaeyjum 1996 til 2012 

Mannfjöldaþróun er góður mælikvarði á áhrif samgöngubóta. Því er rétt að skoða hvernig 

þróunin hefur verið í Vestmannaeyjum til að segja til um þá byggðarþróun sem þar hefur átt 

sér stað. 

Áætlanir / Raunveruleiki  

Vestmannaeyjar hafa ekki farið varhluta af fólksfækkun þegar til langs tíma er litið. Í 

skýrslunni 2006 var þróunin á árunum 1996–2005 skoðuð og kom í ljós að 

Vestmannaeyingum hafði fækkað stöðugt þessi 10 ár. Vestmannaeyingar voru árið 1996, 

4.749 talsins en fækkaði niður í 4.172 árið 2005, eða um 12,1% á þessu tímabili. Þróunin var 

fækkun um 59,6 íbúa að jafnað ár hvert. Höfundar skýrslunnar árið 2006 komust að þeirri 

niðurstöðu að þrátt fyrir að íbúum í Vestmannaeyjum hefði fækkað frá árinu 1996 myndu 

bættar samgöngur styrkja búsetu fólks þar. Samgöngubót myndi færa íbúum Vestmannaeyja 

meiri tengsl við önnur svæði og samskipti við aðra yrðu meiri heldur en verið hafði vegna 

einangrunar Eyjamanna í samgöngulegu tilliti. Skýrsluhöfundar töldu að bættar samgöngur 

myndu styðja við atvinnulífið, auka arðsemi atvinnufyrirtækja og gera búsetu fólks jákvæðari 

þar sem minni sveiflur á atvinnumarkaði drægju úr vilja fólks til að flytjast brott. Með bættum 

samgöngum töldu skýrsluhöfundar að hægja myndi á fólksfækkun í Vestmannaeyjum og hún 

jafnvel stöðvast alveg (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006).  

Flestir voru Vestmannaeyingar árið 1971, 5.231 talsins. Eftir það fækkaði fólki stöðugt allt til 

ársins 2007, en þá fór fólksfjöldi niður í 4.055 íbúa. Eftir það hefur Vestmannaeyingum verið 

að fjölgað á ný. 

 

Mynd 19 Mannfjöldi í Vestmannaeyjum árin 1997-2012  
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Vestmannaeyingar voru í árslok 2012, 4.221 talsins og hafði því fjölgað um 1,2% frá því þeir 

voru fæstir, árið 2007. Þótt mannfjöldaþróunin sé fækkun um 39,9 að meðaltali á ári ef tekið 

er tímabilið 1997–2012, þá sýnir það að viðsnúningur hefur orðið og Vestmannaeyingum er 

farið að fjölga á ný. Ef eingöngu eru tekin árin 2007–2012 þá hefur þróunin orðið fjölgun um 

33,2 íbúa að jafnaði ár hvert.  

Samanburður 

Sú fólksfækkun sem verið hafði viðvarandi í Vestmannaeyjum til margra ára snerist loksins 

við og Vestmannaeyingum tók aftur að fjölga árið 2008. Fjölgunin hefur ekki verið mikil, eða 

rétt um 1,2% til ársins 2012, þannig að of snemmt er að leggja á það mat hvort Landeyjahöfn 

eigi þar hlut að máli. Frekar má ætla að efnahagsástand á öðrum svæðum hafi átt þátt í því 

bæði atvinnulega og efnahagslega. Einnig verður að taka með í reikninginn að framboð á 

húsnæði í Vestmannaeyjum er ekki það mikið, hvorki til kaups né leigu, að það ýti undir 

stórkostlega fólksfjölgun á stuttum tíma. Miðað við nýjustu upplýsingar og tölur um 

íbúaþróun í Vestmannaeyjum hafa skýrsluhöfundar haft rétt fyrir sér að íbúaþróunin færi á 

þann veg að íbúum hætti að fækka. Búseta fólks í Vestmannaeyjum hefur styrkst og frekar er 

vilji hjá fólki að eiga heima í Vestmannaeyjum heldur en að flytjast á brott. Eitt er víst að 

höfnin hefur gert Vestmannaeyjar vænlegri kost til búsetu. 

5.5.3 Aldurs og kynjasamsetning – Suðurland og landsbyggðin  

Í framhaldi af mannfjöldaþróun er vert að skoða hvernig aldurs- og kynjasamsetning hefur 

þróast á Suðurlandi miðað við landsbyggðina.  

Áætlanir / Raunveruleiki 

Þegar aldurs- og kynjasamsetning íbúa á Suðurlandi var skoðuð í skýrslunni 2006 og borin 

saman árin 1996 og 2005 kom í ljós að fólki yfir fertugu hafði hlutfallslega fjölgað og aldurs- 

og kynjasamsetning á Suðurlandi var árið 2005 nokkuð áþekk því sem gerðist á 

landsbyggðinni allri (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006). 
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Mynd 20 Aldurstré Suðurlands árið 2005 í samanburði við 1996 og landsbyggð (Grétar Þór Eyþórsson 
o.fl., 2006)  

Ef borin eru saman árin 1996 og 2012 á Suðurlandi má sjá að fólki yfir fertugu hefur 

hlutfallslega fjölgað meira en árið 2005. Hins vegar eru yngstu börnin, til 14 ára aldurs, og 

30–44 ára, hlutfallslega færri en árið 1996. Aldurs- og kynjasamsetning  á Suðurlandi virðist 

vera sú sama gagnvart landsbyggðinni árið 2012, eins og var árið 2005. 

 

Mynd 21 Aldurstré Suðurlands árið 2012 í samanburði við 1996 og landsbyggð  
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aldurshópurinn nær ekki að verða jafn fjölmennur og hann var árið 1997 á meðan eldra fólki 
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5.5.4. Aldurs- og kynjasamsetning – Vestmannaeyjar og landsbyggðin 

Rétt er að skoða hvernig þróunin hefur verið í Vestmannaeyjum gangvart landsbyggðinni til 

samanburðar við Suðurland. 

Áætlanir / Raunveruleiki 

Þegar skoðuð var aldurs- og kynjasamsetning í skýrslunni 2006 kom í ljós að fólki á aldrinum 

20–40 ára og yngstu börnunum hafði fækkað hlutfallslega mest frá árinu 1996. Í samanburði 

við landsbyggðina árið 2005 voru yngstu börnin og fólk á aldrinum 20–30 ára hlutfallslega 

færra í Vestmannaeyjum en á landsbyggðinni (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006). 

 

Mynd 22 Aldurstré Vestmannaeyjabæjar árið 2005 í samanburði við 1996 og landsbyggð (Grétar Þór 
Eyþórsson o.fl., 2006) 

Ef aldurs- og kynjasamsetning er skoðuð fyrir árið 2012, í samanburði við 1996, kemur í ljós 

að allt frá yngstu börnunum til 44 ára er hlutfallsleg fækkun miðað við 1996 en frá 44 ára til 

elstu íbúa er hlutfallsleg fjölgun. Það þýðir bara eitt, að hlutfall eldra fólks sem nú býr í 

Vestmannaeyjum er hærra en áður var. Í samanburði við landsbyggðina þá eru hlutfallslega 

færri börn í yngsta hópnum, færra fólk á aldrinum 20–30 ára og fólk sem komið er yfir 

fimmtugt í Vestmannaeyjum en á landsbyggðinni. Hins vegar eru Vestmannaeyingar á 

aldrinum 30–50 ára hlutfallslega fleiri heldur en íbúar landsbyggðarinnar.  
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Mynd 23 Aldurstré Vestmannaeyjabæjar árið 2012 í samanburði við 1996 og landsbyggð  

Samanburður 

Í Vestmannaeyjum, líkt og á Suðurlandi er hlutfall eldra fólks hærra en hlutfall yngra fólksins. 

Yngra fólkið sem flutti aðallega á suðvesturhorn landsins um aldamótin hefur ekki komið til 

baka  í miklum mæli þótt undantekningar séu þar á. Fólk sem var á miðjum aldri þá og hélt 

tryggð við sýna heimabyggð gerir það enn. 

5.5.5 Kynjahlutfall – Suðurland, Vesturland og landsbyggð 1996-2012 

Í framhaldi af aldurs- og kynjasamsetningu er rétt að skoða hvernig kynjahlutfall er á 

ákveðnum svæðum. Kynjahlutfall er hlutfall á milli karla og kvenna á viðkomandi svæði. 

Neikvæð  hlutfallstala táknar að konur eru færri en karlar og jákvæð hlutfallstala táknar að 

karlar eru færri en konur. Hér verða Suðurland, Vesturland og landsbyggðin skoðuð saman. 

Ekki var gerð spá í skýrslunni 2006 um hvernig kynjahlutfall yrði og því ekki hægt að meta 

áætlanir og raunveruleika í þessum hluta. 

Þegar skoðað var kynjahlutfall úr skýrslunni 2006 á tímabilinu 1996–2005 kom í ljós að 

konur voru hlutfallslega færri en karlar á öllum svæðum og á Suðurlandi hallaði meira á þær í 

samanburði við Vesturland og landsbyggðina alla. Þróunin varð að vísu jákvæð á Suðurlandi 

eftir því sem nær dró árinu 2005, bilið á milli kynjanna minnkaði og hallaði minna á konur á 

Suðurlandi en gerði á samanburðasvæðunum í lok árs 2005 (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 

2006). 

Þegar kynjahlutfall frá tímabilinu 2005–2012 er skoðað kemur í ljós að það verður konum 

mjög óhagstætt á ákveðnu tímabili. Á Suðurlandi hafði hlutfall kvenna hækkað jafnt og þétt til 

ársins 2004. Þá lækkaði hlutur kvenna til ársins 2007 en fór þá aftur hækkandi og hefur ekki 
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mælst meiri en árið 2012. Á Vesturlandi hafði hlutfallið verið svipað frá 1996 til 2000 en þá 

fór hlutfallið hækkandi allt til ársins 2007 þegar það fór minnkandi aftur. Eftir það hefur það 

minnkað jafnt og þétt og hefur ekki verið lægra en árið 2012 eins og Suðurlandi.  Þegar 

landsbyggðin öll er skoðuð kemur sama í ljós. Hlutfallið fer hægt minnkandi frá 1996 til 2003 

en frá 2003 hækkar hlutfallið mikið og nær hámarki 2006. Þá fer hlutfallið aftur minnkandi og 

mælist lægst árið 2012.   

 

Mynd 24 Kynjahlutfall Suðurlands, Vesturlands og landsbyggðar. Þróun árin 1996-2012  

5.5.6 Kynjahlutfall – Vestmannaeyjar 1996 til 2012 

Í framhaldinu er rétt að skoða hvernig kynjahlutfallið hefur verið í Vestmannaeyjum á sama 

tímabil. 

Þegar kynjahlutfall í Vestmannaeyjum er skoðað eitt og sér í skýrslunni frá 2006 kemur í ljós 

að hlutur kvenna, sem hafði minnkað til ársins 1998, hækkar á árunum 1998–2001 en fer þá 

aftur minnkandi og er nánast sá sami árið 1996 eins og 2005.  

Þegar kynjahlutfall er skoðað frá 2005 – 2012 sést að það hækkar hjá konum á árunum 1998 

til 2001. Þá fer það aftur lækkandi og nær lágmarki árið 2009 áður en það fer aftur hækkandi.  
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Mynd 25 Kynjahlutfall í Vestmannaeyjum árin 1996-2012  

Hvort kynjahlutfall hafi eitthvað með íbúaþróun að gera er erfitt að fullyrða en 

kynjahlutfallið, sem var körlum í hag í Vestmannaeyjum, virðist vera að jafnast þar eins og 

annars staðar á landsbyggðinni, þótt munurinn sé enn á bilinu 7 til 8 % eins og hann var 1996.  

5.6 Atvinnugreinar 

Í þessum hluta ritgerðarinnar verður fjallað um atvinnugreinar, vinnumarkað, tekjur og 

efnahag. Öll áhrifasvæðin verða tekin fyrir þegar fjallað verður um vinnumarkaðinn. Athugað 

verður hvort breyting hefur orðið á þessum þáttum með tilkomu Landeyjahafnar.  

Við samgöngubætur verða fyrirtæki samkeppnishæfari. Ýmis tilkostnaður lækkar og öflun 

framleiðsluþátta, markaðssetning og stjórnun verða ódýrari, sem getur leitt af sér betri afkomu 

fyrir fyrirtækin. Hins vegar geta samgöngubætur haft þær afleiðingar að auðveldara sé að 

nálgast ákveðnar vörur, sem veldur samdrætti í veltu hjá sumum fyrirtækjum vegna aukinnar 

samkeppni annars staðar frá (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006).  

5.6.1 Vægi atvinnugreina   

Vægi atvinnugreina er gott að skoða til að hægt sé að fá upplýsingar um hvaða atvinnugreinar 

vega þyngst í atvinnulífinu. Hér verður vægi atvinnugreina skoðað út frá vægi þeirra í 

heildartryggingargjaldi.  

Áætlanir / raunveruleiki  

Í skýrslunni 2006 var vægi atvinnugreina skoðað með hliðsjón af þætti þeirra í 

heildartryggingagjaldi fyrir árin 1999 og 2005. Nú er árinu 2012 bætt inn í til að sjá hvort 

breyting hafi orðið á. Stærstu flokkar ÍSAT 95 staðalsins voru teknir fyrir en það er sú flokkun 
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sem ríkisskattstjóri notar. Við skoðun skýrslunnar frá 2006 kom í ljós að vægi atvinnugreina 

var hvað einhæfust í Vestmannaeyjum árin 1999 og 2005. Innbyrðis breyting á vægi 

atvinnugreina hafði jafnframt verið lítil á milli áranna 1999 og 2005. Við skoðun 

atvinnugreina kom í ljós að matvælaiðnaður og fiskveiðar vógu hvað þyngst í atvinnulífinu. 

Matvælaiðnaðurinn hafði aðeins aukið hlutdeild sína árið 2005, miðað við árið 1999, en 

frysting fiskafurða, vinnsla á fersku sjávarfangi og framleiðsla sjávarrétta eru meðal 

atvinnugreina sem falla undir matvælaiðnað samkvæmt ÍSAT 95 staðlinum. Opinber þjónusta, 

heilbrigðisþjónusta og verslun hafði einnig aukist lítillega. Vægi fiskveiða og 

flutningastarfsemi hafði hins vegar dregist saman árið 2005.  Skýrsluhöfundar spáðu því að 

samgöngubót eins og Landeyjahöfn myndi styrkja fyrirtæki í matvælaiðnaði þar sem tíðari 

ferðir og ódýrari flutningsmáti mundi án efa efla slíka atvinnustarfsemi. Einnig nefndu þeir að 

sú atvinnugrein sem einna helst kæmi til með að eflast með betri samgöngum væri 

ferðaþjónustan. (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006).  

 

Mynd 26 Vægi atvinnugreina í heildartryggingagjaldi í Vestmannaeyjum árið 1999 (gagnsætt), árið 
2005 (skyggt) og árið 2012 (svart)  
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mun styttri tíma. Það sem kannski skiptir mestu máli er að höfnin sparar þessum fyrirtækjum 

mikla peninga. (Grímur Gíslason, munnleg heimild, 22. mars 2013). Vægi fiskveiða minnkar 

ennþá eins og gerði í skýrslunni árið 2006 og þá hefur heilbrigðisþjónusta einnig minnkað 

ásamt opinberri stjórnsýslu. 
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Samanburður   

Vægi atvinnugreina í Vestmannaeyjum var hvað einhæfast á áhrifasvæðinu þegar skýrslan frá 

2006 var skoðuð. Þar vógu matvælaiðnaður og fiskveiðar hvað þyngst og opinber þjónusta 

kom þar næst á eftir. Nú vegur matvælaiðnaður lang þyngst, fiskveiðar og opinber þjónusta 

koma þar á eftir en vega ekki eins mikið og þau gerðu áður. Skýrsluhöfundar höfðu því rétt 

fyrir sér þegar þeir spáðu því að matvælaiðnaður myndi styrkjast við opnun Landeyjahafnar. 

Einnig gerðu þeir ráð fyrir að ferðaþjónustan myndi eflast eftir opnun hafnarinnar. 

Ferðamönnum í Vestmannaeyjum hefur fjölgað mikið en það kemur ekki fram í vægi 

atvinnugreina í heildartryggingagjaldinu. Nánar er fjallað um ferðaþjónustu síðar í ritgerðinni. 

5.6.2 Fjöldi starfa í atvinnugreinum 

Í skýrslunni 2006 var fjöldi starfa í viðkomandi atvinnugreinum  einnig skoðaður. Áfram var 

gengið út frá ÍSAT 95 staðlinu. Niðurstaðan varð aðeins önnur.  

Áætlanir / Raunveruleiki   

Einstaklingum sem störfuðu við fiskveiðar, opinbera stjórnsýslu og annan iðnað hafði fækkað 

frá árinu 1999, miðað við 2005, en fjölgað í þekkingariðnaði, heilbrigðisþjónustu og annarri 

þjónustu. Skýrsluhöfundar spáðu því að enn kæmi störfum er tengjast sjávarútvegi til með að 

fækka og þá aðallega vegna aukinnar tæknivæðingar atvinnugreinarinnar. Einnig nefndu þeir, 

eins og áður hefur komið fram, að matvælaframleiðsla og ferðaþjónusta myndu eflast og 

störfum fjölga í kjölfarið. Þeir töldu möguleika á að ný störf í þekkingariðnaði yrðu til en allt 

færi það eftir því hvernig Eyjamenn nýttu sér möguleikana sem Landeyjahöfn skapaði (Grétar 

Þór Eyþórsson o.fl., 2006).  
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Mynd 27 Fjöldi starfa eftir atvinnugreinum í Vestmannaeyjum árið 1999 (gagnsætt), árið 2005 (skyggt) 
og árið 2010 (svart)  

Ekki voru aðgengilegar upplýsingar um fjölda starfa fyrir árið 2012 og voru því nýjustu 

upplýsingar sem til voru notaðar. Árið 2010 er skoðað og kemur í ljós að sama þróun á sér 

stað í fjölda starfa og vægi atvinnugreina í tryggingagjaldi. Störfum í matvælaiðnaði fjölgar 

mest. Störfum fjölgar mikið í opinberri stjórnsýslu en störfum við fiskveiðar fækkar og enn 

meira í heilbrigðisþjónustu.  

Samanburður 

Fjöldi starfa við atvinnugreinar var ekki í sama hlutfalli og vægi atvinnugreinanna en störfum 

við matvælaiðnað, fiskveiðar og opinbera þjónustu hafði fækkað á meðan þeim fjölgaði í 

heilbrigðisþjónustu frá 1995 til 2005. Nú hefur störfum hins vegar fjölgað mikið í 

matvælaiðnaði og opinberri stjórnsýslu en fækkað áfram við fiskveiðar. Þá hefur störfum í 

heilbrigðisþjónustu fækkað mikið og einnig í fræðslustarfsemi.  

5.6.3 Vinnumarkaður 

Þegar fjallað var um vinnumarkað í skýrslunni 2006 var þróun atvinnuleysis á áhrifasvæðinu 

aðallega skoðuð. Tölurnar sem skýrsluhöfundar notuðu við útreikning á atvinnuleysi voru 

skráðir atvinnulausir sem hlutfall af fjölda íbúa á aldrinum 16 til 75 ára á árunum 1996-2005. 

Áætlanir / Raunveruleiki 

Atvinnuleysi á Suðurlandi hafði sveiflast mikið áratugina fyrir gerð skýrslunnar. Í upphafi árs 

1996 var atvinnuleysi talsvert á svæðinu, 4,5% þar sem það var mest en 1,5% þar sem það var 
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minnst. Minnst var atvinnuleysið í Vestmannaeyjum (VE) en mest á Árborgarsvæðinu (ÁB). 

Hins vegar var atvinnuleysi orðið mest í Vestmannaeyjum árin 2001 til 2007 þó það hefði 

farið minnkandi eins og á öðrum svæðum til ársins 2007 (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006).  

 

Mynd 28 Atvinnuleysi á áhrifasvæðunum 1996-2012  

Það að atvinnuleysi í Vestmannaeyjum var orðið mest á áhrifasvæðunum þessi ár benti til 

þess að aðstæður í efnahagslífi landsins, sem voru mjög hagfelldar, hefðu ekki náð til 

Vestmannaeyja, auk þess sem stoðir atvinnulífsins í Eyjum höfðu einnig veikst. Helsta 

skýringin kann að vera sú að Vestmannaeyingar höfðu ekki notið aukningar í ferðaþjónustu í 

eins miklum mæli og önnur áhrifasvæði á þessu tímabili og að þeirra aðalatvinnuvegur, 

sjávarútvegurinn, hafði átt undir högg að sækja. Skýrsluhöfundar bentu á það 2006 að bættar 

samgöngur myndi stuðla að fjölbreyttari atvinnumöguleikum og draga úr atvinnuleysi og að 

efnahagslífið í Vestmannaeyjum gæti þróast með sambærilegum hætti og á nærliggjandi 

svæðum. (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006).   

Atvinnuleysi hélst nokkuð stöðugt á öllum áhrifasvæðunum frá 2005 til 2008 en tók mikinn 

kipp við efnahagshrunið haustið 2008, sem bitnaði langmest á Árborgarsvæðinu (ÁB) og 

Ölfussvæðinu (ÖS) en þau svæði eru næst höfuðborgarsvæðinu. Atvinnuleysi tók að minnka á 

ný á svæðinu eftir árið 2010 og aftur var atvinnuleysi orðið minnst í Vestmannaeyjum árið 

2012, eða 1,2%, sem er aðeins minna en það var árið 1996 þegar það var tæplega 1,5% eins 

og sjá má á mynd 28 (Vinnumálastofnun og Hagstofan, e.d.). 

Samanburður 

Atvinnuleysi, sem náði hámarki 2010 á öllu áhrifasvæðinu, hefur farið minnkandi og er 

atvinnuleysi í Vestmannaeyjum aftur orðið það lægsta eins og það var 1996. Atvinnulíf í 
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Vestmannaeyjum hefur um langt árabil haft sjávarútveginn sem sína sterkustu stoð og gerir 

það enn. Atvinnuleysi í Eyjum hefur því verið það minnsta á áhrifasvæðinu frá 2009 og er það 

aðallega að þakka góðu ástandi í sjávarútvegi. Ekkert bendir til að atvinnumöguleikar í 

Vestmannaeyjum hafi orðið fjölbreyttari með opnun Landeyjahafnar, þótt vissulega hafi 

skapast ákveðin tækifæri yfir sumartímann þegar höfnin er opin. Vestmannaeyingar tóku í 

litlu mæli þátt í því lífsgæðakapphlaupi sem einkenndi ákveðin svæði í bólunni svokölluðu og 

urðu þar af leiðandi ekki fyrir eins miklum skakkaföllum þegar kreppan skall á haustið 2008. 

5.6.4 Tekjur og efnahagur í Vestmannaeyjum  

Í þessum hluta verða tekjur og efnahagur tekin fyrir en eingöngu horft til atvinnutekna. 

Vestmannaeyjar verða skoðaðar sérstaklega og athugað hvernig atvinnutekjur hafa þróast þar 

síðast liðin ár. 

Áætlanir / Raunveruleiki 

Í skýrslunni 2006 kom fram að atvinnutekjur á landsbyggðinni árið 2005 voru að jafnaði í 

kringum 2,5 m.kr og Vestmannaeyjar voru þær einu sem voru fyrir ofan landsmeðaltal. Tekjur 

á Árborgar og Ölfussvæðinu voru nærri þessu meðaltali, á meðan tekjur í uppsveitum 

Árnessýslu og Rangárþingi voru þó nokkuð neðan við það. Atvinnutekjur í Vestmannaeyjum 

voru að jafnaði 22% hærri en á landsbyggðinni allri árið 1996 en voru ekki nema 6% hærri 

árið 2005 og meiri sveiflur voru í tekjum í Vestmannaeyjum á milli þessara tímabila en á 

öðrum svæðum, eins og sjá má á mynd 29 en þá minnkaði líka bilið. Skýrsluhöfundar 2006 

spáðu því að eftir opnun Landeyjahafnar myndi draga úr sveiflum í atvinnutekjum og 

efnahagur Eyjamanna myndi almennt batna. Skýringin væri vegna betra aðgengis fyrirtækja 

að mörkuðum sem myndi hafa jákvæð áhrif á launaþróun og að Vestmannaeyjar yrðu 

eftirsóttari til búsetu með bættum samgöngum þess vegna (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006). 
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Mynd 29 Atvinnutekjur í Vestmannaeyjum 1996-2011  

Þegar skoðað er hvernig meðalatvinnutekjur í Vestmannaeyjum hafa þróast til ársins 2011 má 

sjá að þær eru 5,3 m.kr árið 2011 og eru ennþá fyrir ofan meðaltal landsbyggðar. Bilið fer 

stækkandi frá árinu 2005, þegar það var minnst, og hefur aldrei verið meira en árið 2011 eða 

36%. Sveifluáhrif hafa líka minnkað á síðustu árum og eru orðið stöðugri en þau voru í 

skýrslunni 2006. 

Samanburður 

Atvinnutekjur í Vestmannaeyjum hafa verið hærri en á landsbyggðinni öll þau ár sem skoðuð 

voru. Þótt bilið hafi minnkaði til ársins 2005 fór það aftur stækkandi og hefur ekki verið jafn 

mikið eins og árið 2011. Gott atvinnuástand í Eyjum með litlu atvinnuleysi og góðri afkomu í 

undirstöðu atvinnugreinunum hafa m.a. stuðlað að þessari þróun. 

5.7 Ferðaþjónusta 

Einn af þeim þáttum sem gefa til kynna að samgöngur séu góðar er ferðaþjónusta. Ferðamenn 

nýta sér góðar samgöngur til að skoða áhugaverða staði þar sem auðvelt er að nálgast þá. 

Vegna lélegra samgangna var ferðamannastraumur til Vestmannaeyja ekki í takt við þróun 

annars staðar á landinu. Í könnun árið 2003 höfðu aðeins 3,3% erlendra ferðamanna farið til 

Vestmannaeyja á móti 67,2% sem heimsóttu Geysi. Báðir þessir staðir eru á Suðurlandi og 

ekki langt á milli þeirra landfræðilega en himinn og haf á milli fjöldans sem sótti þá heim. Í 

sömu könnun kom fram að 45% innlendra ferðamanna gistu á Suðurlandi á ferðalögum sínum 

og notuðu þá aðallega frí eða orlof til þess (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006). 

Í þessum kafla verður sú breyting sem orðið hefur á ferðamannastraumi  til Vestmannaeyja 

eftir að Landeyjahöfn var tekin í notkun skoðuð. Gistinætur innlendra og erlendra ferðamanna 
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eru skoðaðar og hvernig þróunin hefur verið í samanburði við nýlega skýrslu um fjölda 

ferðamanna sem kom út í ársbyrjun 2013. Þá verður farið yfir hvernig hlutfall ferðamanna í 

gistinóttum skiptist á landinu öllu á tveimur 8 ára tímabilum.  

5.7.1 Gistinætur - Suðurland og landsbyggð 

Einn af þeim mælikvörðum sem gefa til kynna umfang og þróun í ferðaþjónustu er fjöldi 

gistinátta. Skýrsluhöfundar skýrslunnar 2006 könnuðu gistinætur ferðamanna á Suðurlandi og 

báru saman við gistinætur á landsbyggðinni allri. Auk þess skoðuðu þeir gistinætur innlendra 

og erlendra ferðamanna á áhrifasvæðunum frá 1998 til 2005. 

Áætlanir / Raunveruleiki   

Í ljós kom að erlendum ferðamönnum sem gista á Suðurlandi fjölgaði meira en ef litið er til 

landsins alls. Þróunarstuðullinn á aukningu erlendra ferðamanna var 10,5 fyrir Suðurland á 

móti 7,5 á landsbyggðinni allri. Innlendum ferðamönnum fjölgaði ekki eins mikið og þeim 

erlendu og var stuðullinn fyrir aukningu á Suðurlandi 3,0 en á landinu öllu var hann 3,5. 

Höfundar skýrslunnar 2006 töldu að ferðaþjónustan bæði á Suðurlandi og sérstaklega í 

Vestmannaeyjum myndi vaxa við opnun Landeyjahafnar og að dagsferðir yrðu sérstaklega 

vinsælar meðal Íslendinga. Þá spáðu þeir einnig að með opnun Landeyjahafnar myndi 

ferðaþjónustan í Rangárþingi og uppsveitum Árnessýslu styrkjast samfara ferðum til 

Vestmannaeyja.  (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006). 

Þegar tölur frá 2012 eru skoðaðar kemur í ljós að staðan er eins hvað varðar innlenda og 

erlenda ferðamenn bæði fyrir Suðurland og landið allt eins og var árið 2005. Munurinn á milli 

stuðlanna hefur breikkað og þróunin heldur nánast takti eftir því sem árin líða. Erlendum 

ferðamönnum fjölgar jafnt og þétt á Suðurlandi og landsbyggðinni en Íslendingum fjölgar 

örlítið á landsbyggðinni en stendur í stað á Suðurlandi. 
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Mynd 30 Gistinætur ferðamanna á Suðurlandi í samanburði við landið allt 1998-2012  

Stuðullinn á aukningu erlendra ferðamanna á Suðurlandi er 14,1 á móti 11,6 á 

landsbyggðinni. Hjá innlendum ferðamönnum er stuðullinn 2,5 á Suðurlandi á móti 4,9 á 

landinu öllu. Um dagsferðir ferðamanna er fjallað neðar í þessum kafla. 

Samanburður   

Erlendum ferðamönnum fjölgar stöðugt á Íslandi og meira á Suðurlandi en á landinu öllu. 

Meiri jöfnun er í ferðum hjá innlendum ferðamönnum og þróunin þar stöðug. 

Ferðaþjónustuaðilar á Suðurlandi hafa fundið mismikið fyrir fjölgun ferðamanna um sín 

svæði eftir opnun Landeyjahafnar. Í sumum sveitarfélögum verða menn ekkert varir við 

aukninguna en þau sveitarfélög sem næst eru höfninni finna greinilega fyrir henni og þá 

sérstaklega þau svæði sem þjóðvegur 1 liggur um en umferð verður greinilega meiri þegar 

höfnin er opin. Þó nokkuð samstarf hefur verið á milli ferðaþjónustuaðila á svæðinu eins og 

vonir stóðu til og höfnin styrkir því ferðaþjónustuaðila á svæðinu. 

5.7.2 Gistinætur – landið allt 1998 og 2005 

Til að skoða nánar hvert umfang ferðaþjónustunnar á Suðurlandi var í samanburði við 

landsbyggðina voru skoðuð tvö tímabil. Annars vegar 1998-2005 og hins vegar 2005-2012. 

Áætlanir / Raunveruleiki   

Fjöldi gistinátta innlendra og erlendra ferðamanna fyrir árin 1998 og 2005 var skoðaður og 

borinn saman við aðra landshluta til að sjá hlutfallslegan mun eins og sjá má í töflu 17.  
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Tafla 17 Breyting á fjölda gistinátta ferðamanna frá 1998-2005 (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006) 

  Innlendir ferðamann Erlendir ferðamann 

Landshlutar 1998 2005 Breyting Hlutfall 1998 2005 Breyting Hlutfall 

Höfuðborgarsvæði 101.825 100.278 -1.547 -2% 531.762 786.390 254.628 48% 

Suðurnes 9.916 21.774 11.858 120% 29.343 38.422 9.079 31% 

Vesturland 51.672 83.769 32.097 62% 44.263 76.963 32.700 74% 

Vestfirðir 28.605 45.259 16.654 58% 10.960 20.581 9.621 88% 

Norðurland vestra 31.975 40.859 8.884 28% 26.179 39.711 13.532 52% 

Norðurland eystra 91.732 127.710 35.978 39% 139.550 191.125 51.575 37% 

Austurland 60.687 76.692 16.005 26% 92.488 146.410 53.922 58% 

Suðurland 147.419 186.387 38.968 26% 142.302 250.581 108.279 76% 

Landið allt 523.831 682.728 158.897 30% 1.016.847 1.550.183 533.336 52% 

 

Í ljós kom að gistinóttum erlendra ferðamanna hafði fjölgað um 76% á Suðurlandi, aðeins á 

Vestfjörðum hafði fjölgað meira hlutfallslega. Gistinóttum erlendra ferðamanna hafði fjölgað 

um rúmlega 108 þúsund á þessu tímabili. Hlutfallsleg breyting innlendra ferðamanna á 

Suðurlandi var hins vegar 26% eða rétt tæplega 39 þúsund gistinætur (Grétar Þór Eyþórsson 

o.fl., 2006). 

Í skýrslunni frá 2006 var tímabilið 1998–2005 tekið fyrir, eða 8 ár, því nærtækast að skoða 

einnig tímabilið 2005–2012, sem eru einnig 8 ár, til að fá jafnan árafjölda til að meta 

hlutfallslega breytingu.  

Tafla 18 Breyting á fjölda gistinátta ferðamanna frá 1998-2012  

  Innlendir ferðamenn Erlendir ferðamann 

Landshlutar 2005 2012 Breyting Hlutfall 2005 2012 Breyting Hlutfall 

Höfuðborgarsvæði 100.278 194.323 94.045 94% 786.390 1.487.128 700.738 89% 

Suðurnes 21.774 24.185 2.411 11% 38.422 100.690 62.268 162% 

Vesturland 83.769 107.535 23.766 28% 76.963 134.620 57.657 75% 

Vestfirðir 45.259 52.167 6.908 15% 20.581 77.062 56.481 274% 

Norðurland vestra 40.859 60.027 19.168 47% 39.711 67.871 28.160 71% 

Norðurland eystra 127.710 148.240 20.530 16% 191.125 302.764 111.639 58% 

Austurland 76.692 72.986 -3.706 -5% 146.410 274.658 128.248 88% 

Suðurland 186.387 190.097 3.710 2% 250.581 444.158 193.577 77% 

Landið allt 682.728 849.560 166.832 24% 1.550.183 2.888.951 1.338.768 86% 

 

Þegar skoðaðar eru tölur frá 2012 og þær bornar saman við 2005 kemur í ljós að erlendum 

ferðamönnum hefur fjölgað um 77% á Suðurlandi á milli þessara ára eða um 193 þúsund 

gistinætur. Fjölgunin er lang mest á Vestfjörðum 274% og á Suðurnesjum 162%. Innlendum 

ferðamönnum hefur aðeins fjölgað um 2% á Suðurlandi milli þessara ára eða um tæplega 4 

þúsund. Fjölgun innlendra ferðamanna er mest á höfuðborgarsvæðinu 94% á þessu tímabili. 
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Samanburður   

Ennþá fjölgar ferðamönnum á Ísland. Erlendum ferðamönnum fjölgar mun meira en 

innlendum þegar gistinætur eru skoðaðar yfir allt landið. Fjölgun erlendra ferðamanna á 

Vestfirði og Suðurnesin á milli tímabila er mjög mikil á meðan hún hefur verið jafnari í 

öðrum landshlutum. Hins vegar hefur verið lítil fjölgun innlendra ferðamanna á Suðurlandi á 

milli tímabila en aukningin því mun meiri á höfuðborgarsvæðinu. 

5.7.3 Gistinætur í Vestmannaeyjum 1998 til 2012 

Til að sjá hver þróunin á fjölda gistinátta í Vestmannaeyjum var á árunum 1998–2012 var 

fjöldinn athugaður og árin borin saman. 

Áætlanir / Raunveruleiki   

Samkvæmt skýrslunni 2006 voru fæstar gistinætur á öllu áhrifasvæðinu í Vestmannaeyjum og 

þróunin hélt áfram niður á við 1998–2003. Helsta skýringin var sú að vöntun á betri 

samgöngum til Vestmannaeyja væri um að kenna því Vestmannaeyjar væru vel 

samkeppnishæfar  við aðra ferðamannastaði, sérstaklega fyrir unnendur náttúrufegurðar. 

Skýrsluhöfundar spáðu því að við opnun Landeyjahafnar myndi Suðurland styrkjast við það 

að Vestmannaeyjar yrðu viðbótaráningarstaður ferðamanna og að dvalarlengd þeirra á 

svæðinu myndi lengjast (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006).  

Þegar skoðaðar voru gistinætur innlendra og erlendra ferðamanna í Vestmannaeyjum kom í 

ljós að innlendir ferðamenn nýttu sér gistinguna meira öll þessi ár. Munurinn var ekki svo 

mikill frá 1998 til 2000 en þá jókst hann allt til ársins 2003. Þótt gistinóttum hafi fjölgað frá 

árinu 2003, bæði hjá innlendum og erlendum ferðamönnum, þá helst munurinn sá sami. 

 

Mynd 31 Gistinætur innlendra og erlendra ferðamenna í Vestmannaeyjum 1998-2012  
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Sama þróun virðist vera á gistinóttum innlendra og erlendra ferðamanna þegar tímabilið til 

2012 er skoðað. Ennþá eru það innlendir ferðamenn sem nýta sér gistingu í Vestmannaeyjum 

meira en þeir erlendu. Þótt bilið hafi aðeins minnkað 2006 þá eru innlendir ferðamenn 50% 

fleiri en þeir erlendu árið 2012.  

Samkvæmt skýrslu Rannsóknar og ráðgjafar ferðaþjónustunnar ehf (RRF) sem kom út í 

ársbyrjun 2013, gistu 32% allra innlendra ferðamanna sem komu til Eyja.  Af þeim keyptu 

46% gistingu sem í boði var en 54% gistu hjá vinum eða kunningjum. Af þeim 25% erlendu 

ferðamanna sem komu til  Eyja og gistu, nýttu  96% sér þá gistiaðstöðu sem í boði var en 4% 

gistu hjá vinum eða kunningjum (Rannsóknir og ráðgjöf ferðaþjónustunnar, 2013). Þetta 

stangast á við tölur um gistinætur sem Hagstofan gefur út árlega og kom fram á mynd 31. 

Samkvæmt RRF hefðu rúmlega 5.700 innlendir og rúmlega 9.800 erlendir ferðamenn átt að 

nýta sér þá gistiaðstöðu sem í boði var í Vestmannaeyjum árið 2012 en samkvæmt 

Hagstofunni voru það 19.013 innlendir og 9.531 erlendir ferðamenn sem það gerðu 

(Hagstofan, 2013).  

Samanburður   

Vestmannaeyjar voru einn þeirra staða á Íslandi sem, vegna lélegra samgangna, sat svolítið 

eftir í fjölda ferðamanna. Ferðamenn, aðallega erlendir, sækja í náttúruskoðun, menningu og 

sögu landsins. Vestmannaeyjar búa einmitt yfir þessu öllu og því lykilatriði að góðar 

samgöngur séu í boði. Gistinóttum hefur einnig fjölgað, sérstaklega meðal innlendra 

ferðamanna, sem sýnir að þeir stoppa lengur en þeir erlendu ferðamenn sem til Eyja koma. 

Helsta vandamál ferðaþjónustuaðila í Eyjum er að framboð á gistirými er takmarkað og skýrir 

kannski að hluta af hverju gistinætur eru ekki fleiri. Af hverju gistinóttum í Vestmannaeyjum 

ber ekki saman í skýrslu RRF og tölum Hagstofunnar er erfitt að segja og verður ekki farið í 

að greina það hér. 

5.7.4 Dagsferðir 

Ekki má einblína á gistinætur þegar þróun ferðaþjónustu er skoðuð, því þær eru aðeins einn 

mælikvarði af mörgum. Mikilvægt er að skoða einnig þá ferðamenn sem koma í dagsferðir. 

Áætlanir / Raunveruleiki   

Höfundar skýrslunnar 2006 spáðu því að með tilkomu Landeyjahafnar myndi dagsferðum 

bæði innlendra og erlendra ferðamanna til Vestmannaeyja fjölga. Aukningin yrði mest hjá 
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innlendum ferðamönnum til að byrja með og þá aðallega fólki sem ekki hefði komið til Eyja 

áður (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006).  

Samkvæmt skýrslu RRF, þar sem gerð var könnun á fjölda ferðamanna til Vestmannaeyja 

2012, kom í ljós að hlutfall innlendra ferðamanna sem heimsóttu Vestmannaeyjar hækkaði úr 

8% árið 2004 í 13% árið 2012. Á sama tímabili jókst hlutfall erlendra ferðamanna úr 3,2% í 

6,3%. Innlendum ferðamönnum fjölgaði úr 22 þúsund árið 2004 í 39 þúsund árið 2012, eða 

um 77%. Erlendum ferðamönnum fjölgaði úr 12 þúsund árið 2004 í 46 þúsund árið 2012 eða 

um 350%. Munar þar mestu um fjölgun frá árinu 2010 með tilkomu Landeyjahafnar. Af þeim 

ferðamönnum sem heimsóttu Vestmannaeyjar komu 68% innlendra ferðamanna og 75% 

erlendra ferðamanna í dagsferð (Rannsóknir og ráðgjöf ferðaþjónustunnar, 2013). 

Samanburður 

Skýrsluhöfundar 2006 spáðu því að ferðaþjónusta á Suðurlandi og í Vestmannaeyjum myndi 

án efa vaxa í kjölfar breyttra samgangna og að ferðir til Vestmannaeyja yrðu mjög eftirsóttar. 

Fjölgun á komu ferðamanna til Vestmannaeyja eftir að Landeyjahöfn var tekin í notkun er 

gríðarleg, sérstaklega í dagsferðum, eins og skýrsla RRF gefur til kynna. Þær tekjur sem 

ferðamenn skilja eftir sig í Eyjum skipta ferðaþjónustuaðila og aðra, eins og þjónustu- og 

verslunarfyrirtæki, miklu máli og geta haft mikið að segja um afkomu þessara fyrirtækja. 

Ferðamannastraumurinn til Eyja hefur margfaldast og komið Vestmannaeyjum á kortið sem 

einum áhugaverðasta stað á landinu til að heimsækja. Því skiptir það ferðaþjónustuna í Eyjum 

og nálægum sveitarfélögum gríðarlega miklu máli að Landeyjahöfn verði opin allt árið, eins 

og áætlanir gerðu ráð fyrir, til að hinn ört vaxandi ferðamannaiðnaður geti starfað af fullum 

þunga allt árið um kring. 

5.8 Sveitarfélögin á áhrifasvæðinu  

Bættar samgöngur geta aukið samstarf milli sveitarfélaga. Því hafa mörg sveitarfélög 

sameinast undanfarin ár, bæði til að auka hagræðingu í rekstri og einnig til að verða sterkari 

heild og geta þannig veitt íbúum betri og fjölbreyttari þjónustu. Hins vegar getur landfræðileg 

lega sveitarfélaga komið í veg fyrir sameiningu. Vestmannaeyjar hafa þá sérstöðu gagnvart 

öðrum sveitarfélögum á Suðurlandi að hafa verið landfræðilega einangraðar. Þar eru 

sjávarútvegur og störf tengd honum aðalatvinnugreinarnar, en störf tengd landbúnaði á 

Suðurlandi. Sveitarfélögin hafa því ekki átt mikla samleið. Nú, þegar Landeyjahöfn hefur 

verið tekin í notkun, er vert að athuga hvort breyting hefur orðið þar á og skoða hvort samstarf 

hafi aukist á meðal sveitarfélaganna. Rekstur sveitarfélaganna verður skoðaður, einkum tvær 
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lykiltölur úr ársreikninum þeirra. Annars vegar verður handbært fé frá rekstri í hlutfalli við 

tekjur skoðað, en það er sú tala sem segir til um hversu mikið lausafé verður eftir í rekstri 

sveitarfélaganna þegar búið er að greiða alla reikninga. Því meira handbært fé sem 

sveitarfélögin hafa því auðveldara er fyrir þau að standa skil á ýmsum skuldbindingum. Talan  

segir einnig til um styrkleika í rekstri þeirra. Hins vegar verður skoðað hversu miklar skuldir 

og skuldbindingar eru á hvern íbúa, í krónum talið, til að hægt sé að sjá hver skuldastaðan er 

miðað við íbúafjölda. Þá verður einnig skoðað hvort breyting hefur orðið á rekstri stærstu 

málaflokka sveitarfélaganna en þeir geta haft áhrif á og skýrt rekstrarkostnað 

sveitarfélaganna. Í skýrslunni 2006 var árið 2005 skoðað en nú er árið 2011 athugað til 

samanburðar. Einnig verða útsvarstekjur skoðaðar til að sjá þróun þeirra. Þar verða 

Vestmannaeyjar skoðaðar sérstaklega í samanburði við tvö önnur sambærileg sveitarfélög. 

5.8.1 Handbært fé frá rekstri 2005 og 2011 

Til að byrja með er vert að skoða fjárhagsstöðu sveitarfélaganna á áhrifasvæðinu til að hægt 

sé að átta sig á því hvernig staðan var hjá þeim og hver hún er núna. 

Áætlanir / Raunveruleiki 

Samkvæmt skýrslunni 2006 kom í ljós að handbært fé í hlutfalli við tekjur var mest í Árborg 

og nágrenni eða 15,9%, en minnst í Vestmannaeyjum, þar sem það var aðeins 0,1%. Almennt 

er talið að handbært fé frá rekstri þurfi að vera 6-7% af tekjum til að rekstrarleg staða megi 

teljast viðunandi (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006).  

 

Mynd 32 Handbært fé frá rekstri í hlutfalli við tekjur 2005 (Grétar Þór Eyþórsson o.fl.,2006) 
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Árborg og nágrenni hafa lækkað niður í 8,2%. Önnur sveitarfélög sýna ekki þessa miklu 

sveiflu.  

 

Mynd 33 Handbært fé frá rekstri í hlutfalli við tekjur 2011  

Samanburður 

Ljóst er að mikill viðsnúningur hefur orðið á stöðu Vestmannaeyjabæjar frá árinu 2005 til 

2011 hvað handbært fé frá rekstri í hlutfalli við tekjur varðar. Meginskýringuna má rekja til 

sölu sveitarfélagsins á hlut sínum í Hitaveitu Suðurnesja árið 2007, fyrir rúmlega 3,6 milljarða 

króna. Við það batnaði staða sveitarfélagsins til muna. Þá náði sveitarfélagið að verja fé sitt 

þegar efnahagskreppan skall á haustið 2008, þrátt fyrir skipbrot á fjármálamarkaðnum. 

Handbært fé hjá Árborg og nágrenni lækkaði mest allra sveitarfélaga en er ekki komið niður 

fyrir þau mörk sem talin eru lágmark.  

5.8.2 Skuldir og skuldbindingar  2005 og 2011 

Í framhaldinu er rétt að skoða hverjar skuldir og skuldbindingar sveitarfélaganna voru árin 

2005 og 2011 og bera þau ár saman. 

Áætlanir / Raunveruleiki  

Ef hins vegar eru skoðaðar skuldir  og skuldbindingar, í krónun talið á hvern íbúa árið 2005, 

kemur í ljós að þær voru hæstar í Vestmannaeyjum en lægstar í Rangárþingi og nágrenni. 

Þetta þýddi bara eitt, að Vestmannaeyjar voru það sveitarfélag sem skuldaði hvað mest, 

jafnframt því sem getan til að greiða skuldirnar niður var einna minnst (Grétar Þór Eyþórsson 

o.fl., 2006). 
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Mynd 34 Skuldir og skuldbindingar í krónum á hvern íbúa árið 2005 (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006) 

Þegar tölur fyrir árið 2011 eru skoðaðar kemur í ljós að skuldir og skuldbindingar eru ennþá 

mestar í Vestmannaeyjum, hafa hækkað um 64,5% á milli þessara ára, en uppsveitir 

Árnessýslu eru með lægstar skuldir og skuldbindingar. Þetta þýðir að Vestmannaeyjar séu 

ennþá með hæstu skuldir og skuldbindingar á hvern íbúa er getan til að greiða þær niður mun 

meiri en árið 2005. Athygli vekur að skuldir annarra sveitarfélaga hafa líka hækkað mikið en 

hvergi eins mikið og í Árborg og nágrenni eða um 155,6% á hvern íbúa. 

 

Mynd 35 Skuldir og skuldbindingar í krónum á hvern íbúa árið 2011  

Samanburður 

Skuldir og skuldbindingar á hvern íbúa hafa hækkað mest í Vestmannaeyjum, Árborg og 

nágrenni og á Ölfussvæðinu á milli tímabila. Er það nokkuð áhyggjuefni fyrir Árborg og 

nágrenni og Ölfussvæðið þar sem handbært fé frá rekstri þeirra hefur minnkað og því erfiðara 

fyrir þau að standa við skuldbindingar sínar. 
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5.8.3 Rekstrarkostnaður 2005 og 2011 

Rekstrarkostnaður sveitarfélaga er mismunandi, allt eftir stærð þeirra, innri gerð, 

aldurssamsetningu íbúa, félagslegri stöðu og þeirri þjónustu sem þau veita. Málaflokkarnir eru 

misstórir milli sveitarfélaga. 

Áætlanir / Raunveruleiki 

Við skoðun á fimm stærstu málaflokkunum árið 2005 kom í ljós að stærstur hluti fór í 

fræðslu- og uppeldismál hjá öllum sveitarfélögunum en kostnaður við aðra málaflokka var 

breytilegur milli sveitarfélaga. Í skýrslunni 2006 töldu höfundar að við opnun Landeyjahafnar 

væri líklegast að samstarf kæmist á milli Vestmannaeyjabæjar og Rangárþings og nágrennis í 

rekstri stærstu málaflokka sveitarfélaganna og að tækifæri til samstarfs yrðu fyrir hendi 

(Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006). 

 

 

Mynd 36 Rekstur stærstu málaflokka sem hlutfall af skatttekjum á hvern íbúa árið 2005 (Grétar Þór 
Eyþórsson o.fl., 2006) 
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Við skoðun á sömu málaflokkum fyrir árið 2011 kom í ljós að fræðslu- og uppeldismál voru 

enn dýrasti málaflokkurinn en hafði samt lækkað hjá öllum sveitarfélögum, allt frá 2,2%-

8,0%. Í Vestmannaeyjum, Rangárþingi og nágrenni og uppsveitum Árnessýslu hafði liðurinn 

„annað“ hækkað mest en í Árborg og nágrenni voru það æskulýðs-og íþróttamál sem 

hækkuðu mest og á Ölfussvæðinu hækkaði félagsþjónustan meira en aðrir flokkar. 

 

 

Mynd 37 Rekstur stærstu málaflokka sem hlutfall af skatttekjum á hvern íbúa árið 2011  
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samstarfi. Því má segja að við opnun Landeyjahafnar hafi samstarf sveitarfélaga nánast ekkert 

breyst og verður varla fyrr en höfnin verður heilsárshöfn.   

5.8.4 Útsvarstekjur 

Þótt útsvarstekjur hafi ekki verið skoðaðar í skýrslunni 2006 er nauðsynlegt að skoða þær til 

að átta sig á þeim breytingum sem orðið hafa á tekjustofnum sveitarfélaga. Ásamt 

Vestmannaeyjum voru ársreikningar Akranesbæjar og Fjarðarbyggðar skoðaðir til að fá 

upplýsingar um útsvarstekjur sveitarfélaga af svipaðri stærðargráðu og með álíka mannfjölda 

og atvinnustarfsemi og Vestmannaeyjabær. 

 

Mynd 38 Þróun útsvarstekna 2002-2011  

Þróun útsvarstekna Vestmannaeyjabæjar og Akranesbæjar hefur verið með mjög svipuðum 

hætti þau ár sem skoðuð voru og tekjurnar hafa hækkað jafnt og þétt á milli ára. Útsvarstekjur 

Fjarðarbyggðar hækka hins vegar mikið á milli áranna 2005 og 2007 en lækka aftur eftir 2007 

og eru með sömu þróun og hin bæjarfélögin 2011 (Vestmannaeyjabær, Akranesbær og 

Fjarðarbyggð, e.d.). Skýring á hækkuninni var að þrjú sveitarfélög sameinuðust Fjarðarbyggð 

2006 og mikil uppsveifla var á svæðinu en halla fór undan fæti þegar efnahagshrunið skall á 

og útsvarstekjur sveitarfélagsins minnkuðu. Þessi þróun varð ekki í Vestmannaeyjum og á 

Akranesi eins og mynd 38 sýnir og því hafði efnahagskreppan ekki sömu áhrif þar. Ekkert 

bendir til þess að Landeyjahöfn hafi áhrif á útsvarstekjur Vestmannaeyjabæjar enn sem komið 

er, og erfitt er að segja til um hvort eða hvenær hún muni gera það. 
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Samanburður 

Útsvarstekjur í Vestmannaeyjum og á Akranesi gefa vísbendingu um að efnahagshrunið hafi 

ekki haft þau áhrif á tekjur þessara sveitarfélaga sem það gerði í Fjarðarbyggð og 

sveitarfélagið var minnt á árin eftir hrun. Útsvarstekjur hafa farið stighækkandi í 

sveitarfélögunum vegna góðrar afkomu í helstu atvinnugreinum þeirra. 

5.9 Húsnæðismál 

Húsnæðismál eru einn mikilvægasti þátturinn er kemur að búsetuskilyrðum fólks. Hátt 

fasteingaverð er gott fyrir þá sem búa á staðnum en ekki fyrir þá sem gætu hugsað sér að 

setjast þar að (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2013). Sýnt hefur verið fram á að samgöngubætur 

hækki húsnæðisverð (Baldvin o.fl., 2003). Í þessum kafla verður þróun íbúðaverðs og 

seljanleiki íbúða skoðaður á völdum stöðum á Suðurlandi. Einnig verður seljanleiki íbúða á 

áhrifasvæðunum skoðaður til að gera samanburð á milli ára. 

5.9.1 Íbúðaverð 

Ýmsar ástæður geta legið að baki þróun íbúðaverðs. M.a. geta samgöngubætur ýtt undir 

hagvöxt og haft áhrif á fasteignamarkaðinn en það getur stækkun atvinnu- og þjónustusvæða 

einnig gert (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006). 

Áætlanir / Raunveruleiki 

Höfundar skýrslunnar 2006 spáðu því að eftir opnun Landeyjahafnar gætu Vestmannaeyjar 

orðið eftirsóknarvert svæði til búsetu en einnig fyrir aðflutta Vestmannaeyinga að eiga þar sitt 

annað heimili. Höfnin gæti þannig aukið líkur á tvöfaldri búsetu fólks. Skýrsluhöfundar gerðu 

ráð fyrir því að hækkun fasteignaverðs yrði einna helst merkjanleg í Vestmannaeyjum vegna 

stöðnunar á markaðnum lengi vel. Einnig gerðu þeir ráð fyrir að áhrifanna gætti í Rangárþingi 

og nágrenni en ekki jafn mikið og í Vestmannaeyjum (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006).  

Þróun íbúðaverðs á Suðurlandi hélst mjög stöðug allt til ársins 1999, þegar verðið fór 

hækkandi, nema í Vestmannaeyjum þar sem það hélt áfram að vera mjög svipað til ársins 

2005. 
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Mynd 39 Íbúðaverð á Suðurlandi 1996-2012  

Íbúðaverð hélt áfram að hækka á Suðurlandi og fór loksins að hækka í Vestmannaeyjum árið 

2005. Niðursveifla varð á íbúðaverði í kjölfar efnahagshrunsins, nema í Vestmannaeyjum þar 

sem það hélt áfram að hækka og fermetraverð íbúða í Vestmannaeyjum hefur ekki verið eins 

nálægt verði í öðrum bæjarfélögum á Suðurlandi síðan á árunum 1996–1999. Fasteignasalar í 

Vestmannaeyjum voru ekki á því að Landeyjahöfn ætti þar hlut að máli heldur töldu þeir 

frekar að gott atvinnuástand og góðar atvinnutekjur  í bæjarfélaginu væru meginástæða 

hækkandi íbúðaverðs í Vestmannaeyjum (Helgi Bragason, munnleg heimild, 27. mars 2013). 

Samanburður 

Það er alveg ljóst að fasteignaverð í Vestmannaeyjum hefur hækkað umtalsvert undanfarin ár 

eftir stöðnun til fjölda ára, eins og skýrsluhöfundar frá 2006 spáðu.  Skýrsluhöfundar spáðu 

því að Vestmannaeyjar gætu orðið eftirsóknarvert svæði til búsetu eftir að Landeyjahöfn 

opnaði. Ekki er komin nógu mikil reynsla á það vegna þess hve stutt er síðan höfnin opnaði, 

auk þess sem ekki hefur tekist að halda henni opinni allt árið eins og vonir stóðu til. Eitthvað 

er um það að aðfluttir Vestmannaeyingar hafi keypt íbúðir í Eyjum eins og skýrsluhöfundar 

töldu líkur á en engar haldbærar tölur eru til um það. Hins vegar benda fasteignasalar á að þeir 

telji Landeyjahöfn ekki skýringuna á hækkandi fasteignaverði í Vestmannaeyjum  heldur gott 

atvinnuástand. 

5.9.2 Seljanleiki íbúða 

Ekkert er spáð fyrir um seljanleika íbúða í skýrslunni 2006 en reynt var að varpa ljósi á 

þróunina út frá fjölda kaupsamninga, deilt með íbúafjölda. Í ljós kom að seljanleiki íbúða 

hafði aukist á öllum áhrifasvæðunum nema í Vestmannaeyjum (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 
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2006). Ef seljanleiki íbúða er skoðaður allt til ársins 2012 kemur í ljós að hann fer hækkandi 

allt til ársins 2005 á flestum svæðum en þá dregur úr honum til ársins 2009. Eftir það hefur 

seljanleikinn verið mjög svipaður á öllum áhrifasvæðunum en einna mestur í 

Vestmannaeyjum og greinilegt að áhrif efnahagshrunsins hafa haft sitt að segja í seljanleika 

íbúða á öllum svæðunum eins og sjá má á mynd 40. 

 

Mynd 40 Seljanleiki íbúða 2001-2012  

Samanburður 

Seljanleiki íbúða í Vestmannaeyjum hefur fylgt öðrum svæðum í þróun og er nú mestur á 

áhrifasvæðunum, sem bendir til að Vestmannaeyjar hafa ekki farið eins illa út úr 

efnahagskreppunni og önnur svæði. 

5.10 Þjónusta 

Þjónusta er eitt af því sem fólk vegur og metur þegar væntanleg búseta er skoðuð. Við 

samgöngubætur opnast möguleiki á betra aðgengi fólks að ýmiskonar þjónustu sem það hafði 

ekki áður eða átti í erfiðleikum með að sækja. Því geta svæði orðið eftirsóknarverðari. Vegna 

hálfgerðrar einangrunar hafa Eyjamenn þurft að vera sjálfum sér nógir um flesta þá þjónustu 

sem samfélagið þarfnast. Í þessum kafla verður skoðað út frá þjónustulegu sjónarmiði hvort 

þjónusta í Vestmannaeyjum hafi breyst með tilkomu Landeyjahafnar. 

5.10.1 Þjónusta 

Þjónusta getur verið margskonar. Opinber þjónusta sem ríki og sveitarfélög veita og þjónusta 

sem fyrirtæki veita viðskiptavinum sínum. Hér verður skoðað hvernig ýmis þjónusta hefur 

þróast í Vestmannaeyjum fyrir og eftir opnun Landeyjahafnar. 
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Áætlanir / Raunveruleiki 

Opinber þjónusta hefur verið mjög sterk í Vestmannaeyjum og má leiða líkum að því að það 

sé vegna fjarlægðarverndar sem knýr samfélagið til nauðsynlegrar þjónustu. Heilsugæslustöð, 

framhaldsskóli, grunnskóli, leikskólar, tónlistarskóli og sýslumannsembætti eru meðal 

opinberrar þjónustu sem boðið er upp á í Eyjum. Þá eru þar ýmsar stofnanir á vegum hins 

opinbera eins og útibú Hafrannsóknastofnunar og Fiskistofu, Náttúrustofa Suðurlands og fleiri 

stofnanir. Í Vestmannaeyjum hefur verið boðið upp á nánast alla þá verslun og þjónustu sem 

íbúarnir hafa þurft á að halda. Helst hefur skort á sérfræðiþjónustu, sem Eyjamenn hafa þá sótt 

fyrst og fremst til Reykjavíkur eins og annað landsbyggðafólk. Í skýrslunni 2006 gerður 

skýrsluhöfundar ráð fyrir því að við opnun Landeyjahafnar myndi opinber þjónusta styrkjast 

en ekki var gert ráð fyrir miklum hagræðingarmöguleikum sökum fjarlægðarverndarinnar. 

Framhaldsskólinn gæti eflst og orðið valkostur fyrir nemendur í nágrannasveitarfélögunum. 

Landeyjahöfn myndi hins vegar ekki gera verslun og þjónustu aðgengilegri fyrir 

nágrannasveitarfélögin vegna áhrifa frá Selfossi þar sem öll slík þjónusta er í boði. Þeir gerðu 

hins vegar ráð fyrir að vöxtur í ferðaþjónustu myndi styrkja alla verslun og þjónustu, bæði í 

Vestmannaeyjum og Rangárþingi og nágrenni  (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006). 

Opinberum þjónustustofnunum í Vestmannaeyjum hefur hvorki fækkað né fjölgað frá því 

skýrslan 2006 kom út. Þær opinberu stofnanir sem nefndar voru hér að ofan eru ennþá 

starfandi en þjónusta ríkisstofnana hefur aðallega minnkað vegna minnkandi rekstarfjár frá 

hinu opinbera í kjölfar efnahagshrunsins. Má þar nefna heilsugæsluna, en m.a. hefur þurft að 

loka skurðstofunni tímabundið yfir sumartímann, og sýslumannsembættið sem dregið hefur úr 

löggæslu við íbúa. Margoft hefur verið rætt um samstarf eða sameiningu sýslumannsembætta 

á svæðinu en ekkert hefur orðið úr þeim áformum og löggæslu verður ekki sinnt í gegnum 

áætlunarferðir eins og sýslumaðurinn í Vestmannaeyjum komst að orði (Karl Gauti Hjaltason, 

munnleg heimild, 2. apríl 2013). Ekki hafa íbúar í nágrannasveitarfélögunum séð 

Framhaldsskólann sem valkost, enn sem komið er. Aðeins nokkrir nemendur hafa komið til 

náms í Framhaldsskólanum frá nágrannasveitarfélögunum og þá aðeins vegna skyldleika eða 

tengsla nemenda við Eyjar. Ástæðan er augljós, lokun hafnarinnar yfir vetramánuðina þegar 

skólastarf stendur sem hæst. (Ólafur H. Sigurjónsson, munnleg heimild, 22. mars 2013).  Þá 

hafa verslun og þjónusta orðið fyrir breytingum í Vestmannaeyjum eftir opnun 

Landeyjahafnar en á annan veg en skýrsluhöfundar 2006 reiknuðu með. Sérverslunum í 

Vestmannaeyjum hefur fækkað um 11 frá opnun hafnarinnar og þeir verslunareigendur sem 

starfandi eru bera sig ekki vel. Mun fleiri sæki  Vestmannaeyjar heim þegar höfnin er opin en 
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það virðist ekki skila sér í aukningu í veltu þessara fyrirtækja. Eina þjónstugreinin þar sem 

fjölgun hefur orðið á fyrirtækjum er veitingarekstur. Þar hafa fimm aðilar opnað veitinga- eða 

kaffihús frá opnun Landeyjahafnar. Tvö þessara fyrirtækja eru eingöngu opin yfir 

sumartímann, þegar mesti ferðamannastraumurinn er í Vestmannaeyjum, og haga því rekstri 

sínum út frá opnun hafnarinnar. (Gréta H. Grétarsdóttir, munnleg heimild, 2. apríl 2013). Hins 

vegar hefur þjónusta styrkst, sérstaklega á Hvolsvelli, þar sem mikil fjöldi ferðamanna 

staldrar við á leið til eða frá Landeyjahöfn (Ísólfur Gylfi Pálmason, munnleg heimild, 4. apríl 

2013). 

Samanburður 

Við opnun Landeyjahafnar var eðlilegt að ýmsar breytingar yrðu á þjónustu á 

áhrifasvæðunum og þá sérstaklega þeim sem næst eru höfninni. Stofnunum í opinberri 

þjónustu í Vestmannaeyjum hafi hvorki fjölgað né fækkað. Hefur niðurskurður á fé frá ríkinu 

helst komið niður á þjónustu þeirra við íbúa sveitarfélagsins og á efnahagshrunið þar mestan 

hlut að máli. Verslun og þjónusta hafa heldur ekki farið varhluta af opnun hafnarinnar. 

Margar verslanir hafa hætt og aðrar berjast í bökkum en nokkur fyrirtæki hafa orðið til eftir 

opnun hafnarinnar sem öll hafa hag af því að höfnin sé opin og ferðamenn komi til Eyja.  

5.11 Innviðir 

Innviðir eru hluti af almenningssamgöngum og því rétt að skoða hvort breyting hefur orðið á 

þeim. Geta samgöngubætur haft áhrif á innviði sveitarfélaga í samgöngum? Í þessum kafla 

verða innviðir Vestmannaeyja skoðaðir og athugað hvort breyting hefur orðið á þeim eftir 

opnun Landeyjahafnar. 

5.11.1 Innviðir í Vestmannaeyjum 

Í Vestmannaeyjum er stór og góð höfn sem reglulegar áætlunarsiglingar hafa verið til og frá 

með Herjólfi frá árinu 1959. Þar er einnig stór flugvöllur sem sinnt hefur áætlunarflugi milli 

lands og Eyja. Ákveðin einangrun var í sveitarfélaginu, fólk gat ekki alltaf reiknað með að 

flugfært yrði eða siglt milli lands og Eyja vegna veðurs og þurfti því oft að haga seglum eftir 

vindi. Samfélagið varð því að þróast og aðlaga sig þeirri einangrun sem upp gat komið. 

Áætlanir / Raunveruleiki 

Með tilkomu Landeyjahafnar töldu skýrsluhöfundar 2006 að innviðir á Suðurlandi myndu 

styrkjast verulega og að breytinga á flugsamgöngum fylgdu í kjölfarið í Vestmannaeyjum. 

Vitnuðu þeir í skýrslu starfshóps samgönguráðherra frá sama ári þar sem fram kom að 
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flugsamgöngur milli Eyja og Bakka myndu leggjast af og ennfremur flug á milli Eyja og 

Reykjavíkur (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 2006). 

Innviðir í Vestmannaeyjum hafa tekið ákveðnum breytingum frá því skýrslan 2006 kom út og 

Landeyjahöfn opnaði. Vestmannaeyjahöfn er  kjölfesta í atvinnulífinu í Eyjum eins og verið 

hefur í áratugi. Breyting á áætlunarsiglingum hefur orðið á þann veg að Herjólfur siglir til 

Landeyjahafnar þegar viðrar til þess og skipið kemst í höfnina, annars er siglt til 

Þorlákshafnar. Áætlunarflug til Bakka hefur lagst af en ekki áætlunarflug til Reykjavíkur þar 

sem nýtt flugfélag hefur komið að fluginu.  

Samanburður 

Breyting á innviðum Vestmannaeyja er á þann veg að áætlunarflug til Bakka hefur lagst af og 

siglt er til Landeyjahafnar þegar þess er kostur. Fólk er meira á ferðinni, bæði til og frá 

Vestmannaeyjum, þegar Landeyjahöfn er opin því höfnin virkar í báðar áttir. Landeyjahöfn 

hefur því haft mikið um innviði samgangna við Vestmannaeyjar að segja. 
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6. Þróun Landeyjahafnar í ljósi fræðanna 

Samgöngubætur hafa margvísleg áhrif, bæði fyrirsjáanleg og óvænt. Slík varð einmitt raunin í 

tilfelli Landeyjahafnar. Hér verður farið yfir þau atriði sem áhrif hafa haft, bæði út frá 

rannsókn höfundar og fræðilegum forsendum. 

Ferðatíðni 

Ferðatíðni með Herjólfi jókst mikið við opnun Landeyjahafnar. Það kemur heim og saman við 

kenningu Weisbrods um ávinning notenda af auknum aðgengileika því notendur geta ferðast 

oftar og hafa fleiri valmöguleika. Notendur geta nú valið úr allt að 5 ferðum yfir sumartímann, 

í stað tveggja þegar siglt var til Þorlákshafnar. Einnig passar aukin ferðatíðni við 1. lið í 

kenningu Janelle þar sem eftirspurn eftir auknum samgöngum kallar meðal annars á aukna 

ferðatíðni. 

Ferðatími 

Ferðatími styttist mjög mikið þegar siglt er í Landeyjahöfn í stað Þorlákshafnar. Ávinningur 

notenda kemur aftur fram í kenningu Weisbrods í auknum þægindum og öryggi vegna styttri 

tíma á sjó og í tímasparnaði við að sigla í 30 mínútur í stað 2 klst og 45 mínútna. Þetta passar 

einnig við 4. lið í kenningu Janelle, að við samgöngubætur verði breytingar á ferðatíma 

þannig að hann styttist. 

Frátafir 

Frátafir í Landeyjahöfn hafa verið miklar miðað við þær forsendur sem reiknað var með í 

upphafi. Í kenningu Weisbrods kemur fram að langtímaáhrif samgöngubóta felast m.a. í 

viðhaldi og rekstarkostnaði. Það passar vel við þau áhrif sem frátafir hafa valdið því viðhald 

og rekstrarkostnaður hafa aukist mjög. Fyrst og fremst felst það í dýpkun hafnarinnar, sem 

passar við 2. lið kenningar Janelle um tæknilegar framfarir en bæði bygging 

samgöngubótarinnar og tæknin til að halda henni við styðja þá kenningu.  

Umferð 

Umferð til Vestmannaeyja hefur margfaldast eftir að Landeyjahöfn var tekin í notkun. Hefur 

það haft í för með sér aukningu í notendafjölda eins og kemur fram í kenningu Weisbrods um 

aukinn hagvöxt. Aukin umferð hefur í för með sér margfeldisáhrif í hagvexti á þeim svæðum 

sem umferðin nær til. Einnig kemur það fram í ávinningi notenda í fjárhagslegum sparnaði 

vegna ódýrari fargjalda fyrir notendur þegar siglt er til Landeyjahafnar í stað Þorlákshafnar. Á 



75 
 

þetta við um 3. lið í kenningu Janelle því vegna breytinga á samgöngum styttist ferðatími eins 

og áður hefur komið fram og hvati til meiri umferðar verður meiri. 

Mannfjöldi 

Eftir nokkra fólksfækkun í Vestmannaeyjum undanfarin ár er fólki farið að fjölga á ný. 

Íbúafjöldi er góður mælikvarði á áhrif samgöngubóta og getur sagt margt um byggðarþróun. Í 

kenningu Weisbrods um verðmæti lands kemur fram að með auknum samgöngubótum verður 

til meira landrými sem verður aðgengilegra fyrir fólk og auðveldara verður að ferðast á þau 

svæði. Einnig kemur fram í kenningunni, varðandi umhverfismál, að áhrif lífsgæða geta haft 

áhrif á búsetuákvarðanir fólks. Hvort Landeyjahöfn eigi þar hlut að máli vegna betri skilyrða 

til búsetu er of snemmt að segja til um þar sem ekki hefur enn tekist að halda höfninni opinni 

allt árið um kring, eins og vonir stóðu til.  

Atvinnugreinar 

Sjávarútvegur og störf tengd honum hafa verið undirstöðuatvinnugreinar í Vestmannaeyjum 

alla tíð og eru enn. Tilkoma Landeyjahafnar hafði í för með sér mikla breytingu fyrir 

framleiðslufyrirtæki í matvælaiðnaði þar sem auðveldara varð að koma framleiðslu á markað 

á fastalandinu. Það kemur fram í kenningu Weisbrods um vöxt í efnahagsstarfsemi og í vexti 

fyrirtækja. Auðveldara er fyrir fyrirtæki að nálgast vörur og koma þeim á markað. Viðskipti 

við birgja og viðskiptavini aukast en flutningskostnaður minnkar, sem skilar sér í aukinni 

framleiðni bæði í flutningi og veltu í  framleiðslu. Í kenningu Janelle kemur þetta fram í 5. lið 

þar sem fyrirtæki þurfa að laga sig að breyttum aðstæðum og aðlagast umhverfinu með nýrri 

samgöngubót.  

Ferðaþjónusta 

Sú atvinnugrein sem mest hefur vaxið í Vestmannaeyjum frá opnun Landeyjahafnar er 

ferðaþjónusta. Mikil fjölgun ferðamanna hefur kallað á samvinnu og aukin samskipti 

ferðaþjónustuaðila bæði í Eyjum, í nágrannasveitarfélögunum og í Reykjavík. Þetta kemur 

aftur fram í kenningu Weisbrods um vöxt í efnahagsstarfsemi þar sem gera má ráð fyrir 

aukningu á veltu og vexti atvinnugreina í kjölfar samgöngubóta, eins og raunin hefur orðið í 

ferðaþjónustu. Í kenningu Janelle kemur þetta fram í 6. lið þar sem samskipti aukast við að 

staðir færast nær hver öðrum og á Landeyjahöfn þátt í því. 
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Sveitarfélögin 

Sveitarfélögin á áhrifasvæðinu eignuðust nýja nágranna við opnun Landeyjahafnar. Nálægðin 

er þó mest á milli Vestmannaeyja og Rangárþings eystra. Þótt samvinna í opinberu samstarfi 

hafi ekki aukist hefur Landeyjahöfn haft þau áhrif á sveitarfélögin að meiri umferð er um þau 

en áður var. Ávinningur sveitarfélaganna af Landeyjahöfn, samkvæmt kenningu Weisbrods 

um byggingu, viðhald og rekstarkostnað samgöngumannvirkisins, felur í sér að á meðan á 

byggingu stóð nýttu byggingaraðilar sér þá aðstöðu og þjónustu sem sveitarfélagið á 

byggingarstað gat boðið upp á. Viðhald og rekstrarkostnaður fela m.a. í sér dýpkun 

hafnarinnar og þar hafa dýpkunarskip þurft að sækja ýmsa þjónustu til Vestmannaeyja, sem 

hefur orsakað vöxt í efnahagsstarfsemi þeirra fyrirtækja sem þjónustuna hafa veitt. Í kenningu 

Weisbrods um fjárhag ríkis og sveitarfélaga er átt við þann þjóðhagslega sparnað sem ríkið 

hlýtur þegar Herjólfur siglir til Landeyjahafnar, í stað Þorlákshafnar, því minni kostnaður 

fylgir þeirri siglingaleið. Fyrir sveitarfélögin þýðir þetta hærri hafnargjöld vegna fjölgunar 

ferða og aukningu á þjónustutekjum ýmiskonar vegna fjölgunar ferðamanna. Í kenningu 

Janelle má sjá þessi áhrif í 5. lið þar sem umhverfið, í þessu tilfelli sveitarfélögin, verður að 

laga sig að breyttum aðstæðum sem samgöngubætur valda. 

Húsnæðismál 

Fasteignaverð í Vestmannaeyjum hefur farið hækkandi undanfarin ár, eftir nokkur samfelld ár 

stöðnunar. Þótt kenning Weisbrods um verðmæti lands hafi áhrif á fasteignaverð vegna meiri 

eftirspurnar hefur það ekki verið ástæða hækkandi fasteignaverðs í Vestmannaeyjum heldur 

hafa góð skilyrði í atvinnumálum og auknar tekjur átt þar mestan hlut að máli. Nokkura ára 

meiri reynsla af höfninni þarf til að skera úr um hvort hún hafi þau áhrif að fasteignaverð 

hækki en frekar. 

Þjónusta 

Vestmannaeyingar hafa þurft að vera sjálfum sér nægir vegna fjarlægðar frá öðrum stöðum. 

Hátt þjónustustig hefur þurft að vera í flestum þjónustugreinum í Eyjum. Ekki hefur orðið 

aukning á opinberri þjónustu við opnun Landeyjahafnar en ýmis þjónusta tekið breytingum. 

Fyrirtæki hafa orðið til og önnur hætt. Í kenningu Weisbrods um vöxt í efnahagsstarfsemi 

kemur fram að sum fyrirtæki geta stækkað og dafnað vel á meðan önnur verða fyrir samdrætti 

og hætta jafnvel starfsemi, eins og raunin hefur orðið.  
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Innviðir 

Innviðir í samgöngum Vestmannaeyja hafa tekið þó nokkrum breytingum eftir opnun 

Landeyjahafnar. Flug til Bakka hefur lagst af, eins og fram kemur í kenningu Weisbrods um 

vöxt í efnahagsstarfsemi og fjallað var um hér að ofan. Þegar Landeyjahöfn er opin aukast 

samskipti aðila í Vestmannaeyjum við fólk sem kemur til Eyja en það passar við 6. lið í 

kenningu Janelle um aukin samskipti í þjónustu og afþreyingu sem kallar síðan á enn meiri 

eftirspurn eftir bættum samgöngum og ferlið fer aftur af stað.   
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7. Niðurstaða  

Markmið ritgerðarinnar er að varpa ljósi á það hvort samgöngubætur hafa áhrif á samfélög 

fólks. Hér hefur verið fjallað um þá samgöngubót sem Landeyjahöfn er og hver samfélagsleg 

áhrif hennar hafa verið á Vestmannaeyjar og önnur svæði á Suðurlandi eftir að hún var opnuð. 

Sérstaklega hefur verið horft til Vestmannaeyja þar sem höfnin var byggð með samgöngur til 

Eyja í huga. Í upphafi var lagt upp með tvær rannsóknarspurningar. Til að fá svör við þeim 

viðaði höfundur að sér ýmsum gögnum og heimildum til að niðurstöðurnar yrðu sem 

nákvæmastar. Fyrri spurningin sem lagt var upp með var: 

 Að hvaða marki hafa áætlanir varðandi félagsleg og efnahagsleg áhrif 

Landeyjahafnar staðist?  

Hægt er að segja að bæði hafi áætlanir og spár gengið eftir - og ekki. Við vinnslu skýrslunnar 

2006 gengu höfundar út frá ákveðnum forsendum sem þeir byggðu sínar spár og áætlanir á. 

Meðal þeirra atburða sem skýrsluhöfundar gátu ekki séð fyrir var efnahagshrunið á Íslandi 

haustið 2008, sem hafði m.a. þau áhrif að smíði nýrrar ferju sem sigla átti milli lands og Eyja 

var slegið á frest, en það var ein af forsendunum sem stýrihópurinn sem bað um skýrsluna 

hafði miðað við. Annað atriði sem skýrsluhöfundar höfðu ekki reiknað með var eldgosið í 

Eyjafjallajökli í apríl 2010. Það hafði þau áhrif að efnisburður eftir fjörunni og botnbreytingar 

nærri höfninni urðu allt aðrar en menn höfðu reiknað með. Sandburður margfaldaðist sem 

gerði það að verkum að dýpi við höfnina varð mun minna en gert var ráð fyrir og dýpkun varð 

erfiðari. Frátafir við höfnina urðu því mun meiri en reiknað hafði verið með og höfðu 

mismunandi áhrif á  þá þætti sem rannsakaðir voru. Þrátt fyrir þessa óvæntu atburði þá hafa 

þættir um umferð farþega gengið eftir. Þótt spá skýrsluhöfunda 2006 um farþegafjölda fyrir 

árið 2010 hafi ekki náð fram að ganga, þá er sú tala komin vel yfir áætlanir árið 2012. 

Áætlanir og spár um bílaumferð hafa hins vegar ekki náð að rætast, aðallega vegna 

fyrrgreindra frátafa en athyglisvert er að sjá aukningu í umferð rútubifreiða. Áætlanir og spá 

um aukningu í ferðaþjónustu hafa gengið eftir, samfara aukningu farþega og umferð 

rútubifreiða og greinilegt samband er þarna á milli. Ekki hefur orðið úr því samstarfi 

sveitarfélaga sem vonast var eftir og er það mat höfundar að of skammur tími sé liðinn frá 

opnun hafnarinnar til að reynt hafi nægilega á það samstarf. Ákveðnar atvinnugreinar hafa 

notið góðs af opnun Landeyjahafnar en er það áhyggjuefni höfundar hversu margar verslanir í 

Eyjum hafa hætt starfsemi og aðrar berjast í bökkum. Sama þróun virðist vera að eiga sér stað 
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í Eyjum eins og varð á Akranesi þegar Hvalfjarðargöngin opnuðu en þá lokuðu ýmsar 

sérverslanir eftir að samgöngubótin þar varð að veruleika. 

Síðari spurningin sem lagt var upp með var: 

 Hvernig hefur samfélag og byggð í Vestmannaeyjum þróast út frá kenningum um 

samfélagsleg áhrif samgöngubóta? 

Við samgöngubætur verður samfélagið fyrir áhrifum og breytingar á ýmsum þáttum eru 

óumflýjanlegar. Í þessari ritgerð hefur verið farið yfir þau samfélagslegu áhrif sem 

Landeyjahöfn hefur haft á byggð í Vestmannaeyjum. Í kenningu Weisbrods koma fram 

mismunandi áhrif sem samgöngubætur hafa á ýmsa þætti í samfélaginu. Í Vestmannaeyjum 

koma þessir þættir alls staðar fram og byggðin þróast í takt við kenninguna. Sama má segja 

um kenningu Janelle. Samfélagið og byggðin hafa þróast og aðlagað sig að samgöngubótinni 

eins og kenningin segir til um. Aðeins er spurning hver næsta samgöngubót verður svo 

hringurinn fari af stað aftur. Í 7. kafla var farið yfir þá þætti sem fjallað hefur verið um í 

ritgerðinni í ljósi fræðanna og það er niðurstaða höfundar að samfélag og byggð í 

Vestmannaeyjum hefur þróast í öllum þeim þáttum sem finna má í kenningum Weisbrods og 

Janelle.  

Frá því Landeyjahöfn opnaði og reglulegar áætlunarsiglingar hófust, 21. júlí 2010, höfðu 

Vestmannaeyingar ákveðnar væntingar til nýju hafnarinnar og vonuðust eftir að höfnin yrði 

opin allt árið. Forsenda hafnarinnar var að nýr Herjólfur sigldi um höfnina frá upphafi. Það 

hefur ekki enn gerst. Erfitt hefur reynst að halda nægjanlegu dýpi fyrir Herjólf svo hægt væri 

að sigla og frátafir hafa því orðið meiri en reiknað var með. Það er niðurstaða höfundar að 

langmest hafi áhrifin af Landeyjahöfn orðið í Vestmannaeyjum, enda framkvæmdin gerð til 

að bæta samgöngur við Vestmannaeyjar. Breyting á samfélagslegum áhrifum hafnarinnar 

hefur greinilega komið í ljós og samfélagið þurft að laga sig að breyttum aðstæðum. Þá telur 

höfundur að efnahagshrunið 2008, með þeirri ákvörðun að fresta smíði nýrrar ferju, og miklar 

frátafir á siglingu Herjólfs í Landeyjahöfn, eigi stærstan hlut að máli við að spár og áætlanir  

gengu ekki eftir. Einnig verður að líta til þess að höfnin hefur aðeins verið opin í tæplega þrjú 

ár og öll áhrif hennar eru ekki enn komin fram en eiga væntanlega eftir að gera það síðar. 

Þegar siglt er í Landeyjahöfn lyftist brúnin á Eyjamönnum. Fólk verður bjartsýnna og 

ánægðara, samfélagið opnara og léttleikinn í fyrirrúmi. Það verður ekki fyrr en Landeyjahöfn 

verður opin allt árið og nýtt skip tekið í gagnið sem hægt verður að skera úr um það hvort 
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höfnin sé sú samgöngubót sem lagt var upp með í byrjun.  Fyrir Vestmannaeyinga og aðra 

landsmenn er það mikið hagsmunamál að Landeyjahöfn verði opin árið um kring. 
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Viðauki 1 - Gjaldskrá Herjólfs  
Gjaldskrá farþega- og bifreiðaflutninga með Herjólfi 1997 - 2013 

  
            

  

  2013 2011 2010 
     

  

Gjaldskrá LAN ÞOR LAN LAN ÞOR LAN ÞOR ÞOR ÞOR ÞOR ÞOR ÞOR ÞOR 

Farþegar: 1.1.2013 1.1.2013 1.11.2011 1.5.2011 1.11.2011 20.7.2010 20.7.2010 16.2.2009 9.6.2008 1.2.2007 1.1.2005 1.7.2002 1.1.1997 

Börn 12 - 15 ára 630     1.140     575     500     1.035     500     900     1.210 1.130 1.000 900 850 750 

Fullorðnir 1.260     3.360     1.150     1.000     3.060     1.000     2.660     2.420 2.260 2.000 1.800 1.700 1.500 

Ellilífeyrisþegar 630     1.140     575     500     1.035     500     900     1.210 1.130 1.000 900 850 750 

Öryrkjar 630     1.140     575     500     1.035     500     900     1.210 1.130 1.000 900 850 750 

Skólafólk 630     1.140     575     500     1.035     500     900     1.210 1.130 1.000 900 850 750 

                            

Svefnrými:                           

Uppbúið rúm í klefa   1.680         1.530       1.000     1.210 1.130 1.000 900 850 750 

2ja manna klefi   3.360         3.060       2.000     2.420 2.260 2.000 1.800 1.700 1.500 

4ra manna klefi   6.720         6.120       4.000     4.000 4.000 4.000 3.600 3.400 3.000 

Koja m/ teppi   820         740       640     580 540 480 430 400 350 

                            

Bifreiðar og bifhjól:                           

Bifhjól 1.260     2.280     1.150     1.000     2.070     1.000     1.800     1.635 1.525 1.300 1.200 1.100 1.000 

Grunngj.fyrir fólksbíl, jeppa eða tengivagn 2.030     3.360     1.840     1.600     3.060     1.500     2.660     2.420 2.260 2.000 1.800 1.700 1.500 

Aukagjald ef tæki er lengra en 5,0 m 2.660     4.400     2.415     2.100     4.000     2.000     2.550     2.420 2.260 2.000 1.800 1.700 1.500 

Aukagjald ef tæki er breiðara en 2,6 m 2.660     4.400     2.415     2.100     4.000     2.000     2.550     2.420 2.260 2.000 1.800 1.700 1.500 

Aukagjald ef tæki er hærra en 2,15 m 2.660     4.400     2.415     2.100     4.000     2.000     2.550     2.420 2.260 2.000 1.800 1.700 1.500 

                            

Flutningabílar / atvinnutæki:                           

pr. metra m VSK 1.220     3.220     1.105     960     2.930     960     2.550     2.884 2.692 2.300 2.120 2.000 1.800 

                            

Rútur:                           

pr. metra án VSK 1.220     3.220     1.105     960     2.930     960     2.550     1.600 1.600 1.200 1.060 1.000 900 

                            

Afsláttarkort:                           

Einingakort - (40 einingar) 34.500     34.500     34.500     30.000     34.500     30.000     30.000     19.600 18.320 16.000 14.400 13.600 12.000 
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Viðauki 2 - Þróun umferðar  
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