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ÁGRIP 
Neikvæð áhrif einkabílsins á lífsgæði í borgum eru meðal annars fyrirferð 
kyrrstæðra bíla, hávaði, titringur, loftmengun og lítið pláss fyrir opin rými að 
dveljast á. Með því að fjarlægja bílinn úr umhverfinu í borgarmiðjum og breyta 
götum í göngugötur, má bæta þar lífsgæði og aðstæður fyrir verslun og þjónustu. 
Íbúar Reykjavíkur hafa sýnt áhuga á því að breyta hluta gatna í miðborginni í 
göngugötur og slíkar breytingar hafa reynst vel erlendis. Megintilgangur þessa 
verkefnis er að kanna hvaða áhrif breyting neðri hluta Laugavegar, Bankastrætis 
og neðsta hluta Skólavörðustígs [LBS] í göngugötur myndi hafa umferðarlega 
séð. Slík rannsókn er mikilvæg til þess að geta tekið upplýsta ákvörðun um hvort 
breytingarnar myndu hafa jákvæð áhrif út frá umferðarlegu sjónarmiði. Verkefnið 
nálgaðist tilganginn með þremur rannsóknarmarkmiðum: Fyrst með því að greina 
hvað gerir miðbæ gönguvænlegan og meta á gagnrýninn hátt hverjar núverandi 
aðstæður LBS svæðisins eru; í öðru lagi að kannað hvort og þá hvaða munur yrði 
á aðgengi og öryggi LBS við breytingu þeirra í göngugötur; og í þriðja lagi að 
athuga hvort LBS skipti máli í umferðarlegu samhengi. Niðurstöðurnar undirstrika 
að aðlaðandi og lifandi göturými eru mikilvæg eigi göturnar að draga að sér 
gangandi vegfarendur og fá þá til að dvelja þar. LBS býr yfir mörgum eiginleikum 
gönguvænlegs svæðis en ýmislegt vantar þó upp á. Ber þar helst að nefna hve 
þröngt er fyrir gangandi og hjólandi vegfarendur gatnanna við núverandi 
fyrirkomulag og þeir ná ekki að njóta umhverfisins til fullnustu vegna fyrirferðar 
bíla. Við breytingu LBS í göngugötur myndi aðgengi og öryggi í götunum batna 
til muna. LBS virðist ekki skipta máli í umferðarlegu samhengi fyrir þá gesti sem 
sækja í þjónustu á LBS og koma á einkabíl. Breyting LBS í göngugötur yrði því 
jákvæð út frá umferðarlegu sjónarmiði.   

Lykilorð: Göngugötur, gönguvæni, aðgengi, öryggi, umferð, Laugavegur, miðbær. 
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ABSTRACT 
Negative impact of the private car on urban quality of life is amongst other visual 
intrusion by driving and parked cars, noise, vibration, air pollution and loss of 
urban living space. The removal of cars in city centres, to allow space for 
pedestrians, can improve the quality of life in the city. Reykjavik’s inhabitants 
have shown interest in pedestrianizing the city centre and such changes have 
proven successful in other countries. This thesis focuses on ways to assess the 
impact a pedestrian area in Reykjavik’s city centre would have on the area from a 
traffic point of view. A research such as this one is important in order to make an 
informed decision on whether these changes would have a positive impact in a 
traffic perspective. The thesis met its aim in three ways: First through an extensive 
study on what makes a city centre walkable and critically evaluate Reykjavik’s 
city centre current conditions; secondly by exploring the difference in 
accessibility and safety in the streets with and without cars; and thirdly to see if 
the area is important in traffic-context. The findings underline that quality of the 
pedestrian environment is the key to encouraging people to walk in an area. 
Reykjavik’s city centre possesses many of the characteristics of a walkable area 
but a few are lacking. Especially due to how little space is given to pedestrians 
and cyclists. They cannot fully enjoy their surroundings due to presence of cars. 
Pedstrianizing those streets would greatly increase accessibility and safety in the 
streets themselves. The streets in question did not seem to be important in traffic-
context to those who visit the area and arrive by car. A pedestrian area in the 
centre of Reykjavik would therefore have a positive effect on the area in a traffic 
perspective.   

Key words: Pedestrian streets, walkability, accessibility, pedestrian safety,  
      traffic, Reykjavik, city centre.   
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1 INNGANGUR 

1.1 LAUGAVEGUR, BANKASTRÆTI OG 
SKÓLAVÖRÐUSTÍGUR  

Undanfarin sumur hafa í tilraunaskyni nokkrar götur miðbæjar Reykjavíkur verið 
gerðar að göngugötum í styttri tíma. Verkefnið hefur verið kallað sumargötur og 
er sameiginlegt verkefni borgaryfirvalda og rekstraraðila til að taka sem best á 
móti gestum í miðborginni, auðga mannlífið og bæta aðgengi gangandi og 
hjólandi vegfarenda að verslun og þjónustu („Sumar götur eru sumargötur“, e.d.). 

 
Mynd 1: Svipmyndir af Laugavegi án umferðar bíla (a): („Lengri tími“, e.d.), (b): 

(„Reykjavik’s Laugavegur“, e.d.), (c): („Opnað fyrir fólki“, e.d.) 

Hjá mörgum hafa göngugöturnar vakið lukku en aðrir efast um ágæti þeirra og 
óvíst er hvert framhaldið verður. Kannanir á viðhorfi borgarbúa og rekstaraðila 
gagnvart göngugötunum liggja fyrir en athuga má enn frekar hvaða áhrif 
breytingarnar myndu hafa á aðstæður á svæðinu út frá umferðarlegu sjónarmiði.  

 
Mynd 2: Svipmyndir af Laugavegi með umferð einkabíla (a): („Sumar götur“, e.d.), (b): 

(„Þjónkunin við einkabílin“, e.d.), (c): („Laugavegur göngugata“, e.d.) 

Aðaláhersla þessa verkefnis er á að kanna hvaða umferðarlegu áhrif varanleg 
breyting gatna, í miðbænum, í göngugötur myndi hafa á aðstæður á svæðinu. Slíkt 
er mikilvægt til að geta tekið upplýsta ákvörðun um hvort æskilegt sé að ráðast í 
breytingarnar.  

  

(a) (b) (c) 

(c) (b) (a) 
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Í þessu verkefni er miðað við svæði sem afmarkast af Laugavegi frá Frakkastíg 
niður að Bankastræti, Bankastræti og Skólavörðustíg frá Bergstaðastræti að 
Bankastræti (hér eftir skrifað LBS). Á mynd 3 má sá LBS merkt með 
appelsínugulu. Þetta er nánast sama svæði og gönguvætt var í tilraunaskyni 
sumarið 2012 nema þá var það Laugavegur frá Vatnsstíg, sem er einum 
gatnamótum neðar, og Skólavörðustígur neðan Bergstaðastrætis en ekki 
Bankastræti. Sumarið 2011 var það einungis Laugavegur frá Vatnsstíg og hvorki 
Bankastræti né Skólavörðustígur sem lokaður var fyrir bílaumferð.  

 
Mynd 3: Afstöðumynd. LBS er merkt með appelsínugulu („Reykjavik Center Map“, e.d.)  

Samkvæmt Monheim (eins og vitnað er til í Yuen og Chor, 1998) hafa göngugötur 
í gegnum tíðina orðið órjúfanlegur hluti af skipulagi og þróun miðborga og bær án 
frambærilegrar göngugötu eða -svæðis virðist nú líflaus og fráhrindandi. Það er 
undir hverjum og einum komið hvort honum þyki fullyrðingar sem þessar 
orðagjálfur eitt eða hvort velta eigi því fyrir sér hvort breytinga sé þörf. Hvort sem 
lesandinn er í hópi hinna fyrr- eða síðarnefndu er ætlunin að hann verði upplýstari 
um hvað hafa ber í huga við breytingu miðbæjargötu í göngugötu, hvernig tekist 
hafi til með göngugötur annara borga og hvernig munurinn á aðstæðum LBS yrði 
með og án bílaumferðar eftir lestur þessarar ritgerðar.   
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1.2 TILGANGUR OG MARKMIÐ 
Megintilgangur þessarar rannsóknar er að kanna hvaða áhrif breyting LBS í 
göngugötur myndi hafa á umferðarlegar aðstæður á svæðinu. Í fyrsta lagi með því 
að greina hvað gerir svæði gönguvænleg út frá erlendum heimildum og bera 
saman við aðstæður á LBS í dag. Á þann hátt má meta hver staða LBS er á þessu 
sviði. Í öðru lagi að greina hvort munur yrði á aðgengi og öryggi fyrir ólíka hópa 
við breytingu gatnanna í göngugötur. Sú greining mun byggja á erlendum 
rannsóknum, dæmum og viðmiðum er tengjast efninu og verður áhersla lögð á 
gangandi vegfarendur, þar með talið fatlaða og aldraða, tengsl við 
almenningssamgöngur, hjólandi vegfarendur, vöruflutninga, neyðarbíla og að 
lokum fyrirkomulag bílastæða. Með tilliti til þeirra upplýsinga verður aðgengi og 
öryggi LBS greint með og án umferðar. Í þriðja lagi að meta hvort LBS skipti 
máli í umferðarlegu samhengi. Til að geta gert það verða rannsóknir og dæmi um 
umferðarhegðun í tengslum við gönguvæðingu gatna rýnd og framkvæmd verður 
könnun þar sem gangandi vegfarendur LBS verða spurðir út í umferðarvenjur 
sínar.  

RANNSÓKNARMARKMIÐ:  
1. Greina hvað gerir svæði gönguvænlegt og meta á gagnrýninn hátt hverjar 

núverandi aðstæður LBS svæðisins eru.  
2. Kanna hvort og þá hvaða munur yrði á aðgengi og öryggi á LBS við 

breytingu þeirra í göngugötur.  
3. Meta hvort LBS skipti máli í umferðarlegu samhengi.  

1.3 BAKGRUNNUR 
Að mati Yuen og Chor (1998) má segja að almennt séu tvö mismunandi viðhorf 
til bílsins í skipulagsmálum. Annarsvegar að borgir eigi að aðlaga að þörfum 
bílsins með því að byggja stærri vegi og auka framboð bílastæða eftir því sem 
umferð aukist, samkvæmt Tolley og Turton (eins og vitnað er til í Yuen og Chor, 
1998). Oft sé þetta tengt hugmyndum um persónulegt frelsi. Hins vegar sé það að 
bílnum verði að setja hömlur, annaðhvort með beinum takmörkunum á notkun 
hans eða með því að ýta undir aðra ferðamáta eða með blöndu af báðu, samkvæmt 
Topp og Pharoah (eins og vitnað er til í Yuen og Chor, 1998). Þetta megi tengja 
við ýmiskonar hugmyndir um mikilvægi gæða umhverfis í borgum. Ein leið til að 
takmarka umferð einkabílsins sé að gefa gangandi vegfarendum forgang. Þannig 
sé svæði fyrir gangandi endurheimt frá bílnum, í þeim tilgangi að bæta umhverfið 
og gera þéttbýlið að betri stað að dvelja á, samkvæmt Brambilla og Longo (Yuen 
og Chor, 1998). Slíkt sé hægt að gera á götum af öllum stærðum og gerðum. Í 
Aðalskipulagi Reykjavíkur fyrir 2001 – 2024 (Reykjavíkurborg, 2010) kemur 
fram að hlúð verði að umhverfi borgarbúa með sjálfbæra þróun að leiðarljósi, að 
mannlíf verði í fyrirrúmi og lífsgæði borgarbúa bætt. Einnig hefur 
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samgöngustefna (Reykjavíkurborg, 2006b) verið mótuð fyrir Reykjavíkurborg og 
er henni ætlað að tryggja greiðar og öruggar samgöngur fyrir alla sem stuðli að 
bættu umhverfi, góðri heilsu og aðlaðandi borgarbrag. Þá kemur fram á vefsíðu 
Skipulagsráðs Reykjavíkurborgar („Skipulagsráð“, e.d.) að sífellt fleiri borgarbúar 
óski þess að miðbæjarhluti borgarinnar verði frekar ætlaður fótgangandi en bílum. 
Tækifæri til breytinga myndast fyrir skipuleggjendur þegar vegfarendur eru orðnir 
það þreyttir á teppunni að þeir fara velta fyrir sér öðrum ferðamöguleikum að mati 
höfunda Streets for People (European Commision Directorate - General for the 
Environment [ECD], 2004).  

Saga Laugavegar sem íbúðagötu nær aftur til ársins 1827, en þá var fyrsta 
íbúðarhúsið byggt og er það Laugavegur 1 í dag („Þjóðskrá Íslands“, e.d.). Í 
blaðagrein (Guðjón Friðriksson, 1987) í Morgunblaðinu árið 1987 var skrifað:  

 „Laugavegurinn hefur löngum verið lengsta og fjölbreyttasta verslunargata 
Reykjavíkur og þar með landsins alls. Þar ægir saman ólíkum húsategundum og 
auk húsanna við götuna sjálfa er röð bakhúsa beggja megin.“ 

Árið 1886 var Laugavegurinn hlaðinn, eða brúlagður eins og sagt var á þeim tíma, 
af tómthúsmönnum sem vantaði atvinnu kemur fram í sömu grein. Einnig að sú 
trú að laugakonur hefðu mótað veginn sé því miður ekki alveg rétt, eins huggulega 
og það hljómaði með orðum Jóhannesar Kjarval í blaðagrein þann 25. mars árið 
1923 (eins og vitnað er til í Guðjón Friðriksson, 1987). Við sama tækifæri benti 
Jóhannes Kjarval á töfra Laugavegarins, en hann lýsti götunni á eftirfarandi hátt: 

„Laugavegur er mýksta gata sem til er í nokkurri borg, beinni en Via Nationale en 
álíka löng frá Barónsstíg að Bankastræti; eins og Carl Johan, en nokkuð lengri, en 
mjórri og húsin virðast miklu fátæklegri. Laugavegurinn er svo formfull og 
laðandi gata, að hreinasta yndi er að ganga hana, ef hún bara væri hreinlegri en 
hún er og ef hún væri sljettuð og snyrtilega um hana hugsað frá Smiðjustíg alla 
leið inn að Rauðarárlæk, má segja að gatan lokki mann og seyði Þessi ör“fíni“ 
halli, sem laðar augað og tilfinninguna inneftir – inneftir – eða niðureftir á víxl. – 
Skemmtilegast er að ganga úti á miðri götunni á kvöldin, eftir vagna og hesta 
umferðina. Þjer mun líða vel, þegar þú ert búinn að ganga hana á enda fram og 
aftur. Vara þú þig, Landi, að hún lokki þig ekki til þess að byggja inneftir, lengra – 
lengra, - í það óendanlega. Líklegast eru það Laugakonur, sem upprunalega lögðu 
þennan veg, með sleða og kerru hafa þær farið þar um, sem landið gaf þeim 
ljúfast undir fótinn. Hjer er tækifæri fyrir íslenska listamenn að reisa Laugakonum 
þessum minnisvarða og finna hæfilegan stað milli Smiðjustígs og Laugavegs og 
inngötunnar; því þegar fram líða stundir, verður Laugavegurinn ein af 
uppáhaldsgötum höfuðstaðarbúa og allra sem hingað koma.“  

Síðan eru liðin mörg ár og Laugavegurinn er svo sannarlega orðin ein af 
uppáhaldsgötum höfuðborgarbúa.  Þá er áhugavert að hugleiða hvert næsta skref 
fyrir Laugaveginn og nærliggjandi götur er. Hvort göturnar verði áfram í 
núverandi mynd eða hvort tímarnir séu að breytast og fótgangandi fái aukið vægi 
þar í framtíðinni, í takt við áherslur Reykjavíkurborgar um aðlaðandi borgarbrag. 
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Einnig má velta fyrir sér hvort menningin þurfi að breytast til að aðstæður breytist 
eða hvort aðstæður þurfi að breytast svo menningin breytist (Emanuel, 2012).  

Borgarskipulag seinustu áratuga hefur leitt til þess að höfuðborgarbúar eru háðir 
einkabílnum og ekki sérstaklega virkir í notkun annarra samgöngumáta. Margir 
þekkja vart annað en að komast leiðar sinnar í eigin bíl og oftar en ekki upp að 
dyrum áfangastaðar síns. Í hefti, nefnt Reclaiming City Streets for People – Chaos 
or quality of life?, hér eftir skrifað Streets for People, gefnu út af 
framkvæmdastjórn Evrópusambandsins (ECD, 2004), er fjallað um götur sem 
breytt hefur verið í göngugötur. Þar segir að neikvæð áhrif á borgarlíf frá auknum 
yfirráðum bílaumferðar séu meðal annars sjónmengun og óþægindi sökum akandi 
og kyrrstæðra bíla, hávaði og titringur, slys og tap á borgarrými til annara nota. 
Einnig að götur og bílastæði taki mikil og verðmæt rými í miðbæjum sem hægt 
væri að nota í svæði til að dveljast á vilji borgir ýta undir þann samfélagslega auð 
sem myndast af samskiptum fólks. Þá megi minnka mengun í andrúmsloftinu með 
því að hvetja fólk til að hjóla eða nota almenningssamgöngur frekar en 
einkabílinn. Ishaque og Noland (2006) segja í rannsókn sinni að aukin ganga hafi 
góð áhrif á heilsu fólks og góðar aðstæður til göngu er grunnur hinnar sjálfbæru 
borgar að mati Southworth (2005). Í Evrópu kallar fólk á breytingar. Í Street for 
People (ECD, 2004) kemur fram að flestir Evrópubúar telji umferð bíla of mikið 
vandamál í borgum og þá helst vegna mengunar, hávaða og hættu. Það sem fólk 
telji að helst gæti leyst umhverfisvandann sé að bæta almenningssamgöngur, hafa 
fleiri göngugötur, fleiri hjólareinar, minnka umferð til muna og fækka stórlega 
bílastæðum í miðborgum. Umhverfisvísar Reykjavíkurborgar (Reykjavíkurborg, 
2006b) hafa sýnt svipaða stöðu hér á landi. Þar kemur fram að sá málaflokkur sem 
helst ógni gæðum umhverfis í borginni sé samgöngur. Í stefnumótun 
Reykjavíkurborgar (2006a), sem ber heitið Reykjavík í mótun og er unnin í 
samstarfi við borgarbúa samkvæmt Álaborgarskuldbindingunum (e. Aalborg 
Commitments), kemur fram að samgöngur og aðgengi fólks að miðbænum sé 
nauðsyn til að efla miðbæjarkjarnann. Þar er einnig minnst á að í miðbæjum 
nágrannalanda okkar hafi í flestum tilfellum umferð bíla verið takmörkuð með 
lokunum eða hagrænum aðgerðum eins og gjaldtöku. Á sama tíma hafi vistvænni 
ferðamátum eins og umferð hjólandi og gangandi vegfarenda verið gert hærra 
undir höfði. Markmið stefnumótunarinnar sé að minnka bílaumferð í miðbænum 
og greiða leið hjólandi, gangandi og almenningssamgangna. Þá kemur og fram að 
kanna skuli möguleika á göngugötum sem hvetja íbúa og gesti borgarinnar til 
útivistar og eflingar mannlífs í miðbænum. Ágæti göngugatna hefur víða komið 
fram í borgum sem opnað hafa götur fyrir gangandi umferð og í kjölfarið 
uppskorið hreinni, fallegri og líflegri miðbæ. 
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1.4 UPPBYGGING RITGERÐAR 
Í ritgerðinni er fjallað um málefni í sömu röð og viðfangsefni 
rannsóknarmarkmiðanna, það er eitt: Gönguvæni, tvö: Aðgengi og öryggi og þrjú: 
Umferðarhegðun.  

KAFLI 1 -  INNGANGUR 
Í innganginum er rannsóknarandlagið kynnt, greint frá tilgangi rannsóknarinnar og 
markmiðum hennar. Bakgrunnur er gefinn og aðferðafræðin sem notuð er í 
verkefninu er kynnt sem og hvaða takmörkum verkefnið er háð.  

KAFLI 2 - GÖNGUGÖTUR  
Fræðilega umfjöllunin ber heitið göngugötur. Hún hefst á því að göngugötur eru 
kynntar og viðmið fyrir gönguvæni í borgum sett fram. Þá er munur á aðgengi og 
öryggi vegfarenda göngugatna og hefðbundinna gatna kannaður. Þriðja 
viðfangsefnið er umferðarhegðun í kjölfar gönguvæðingu gatna og að lokum er 
stuttlega fjallað um umhverfisáhrif og lýðheilsu.   

KAFLI 3  - AÐFERÐAFRÆÐI  
Rannsóknaraðferðir rannsóknarinnar eru kynntar, greint er frá vali á gögnum og 
rammi gefinn fyrir gagnagreiningu. Í lok kaflans eru takmarkanir 
rannsóknaraðferðanna og hugsanleg vandamál greind.  

KAFLI 4 – LAUGAVEGUR, BANKASTRÆTI OG SKÓLAVÖRÐUSTÍGUR  
Í kafla fjögur er lýst eigin athugunum á LBS, slysagögnum frá LBS, skoðunum 
ýmissa hagsmunaaðila um aðgengi og öryggi á LBS og umferðarhegðun á 
svæðinu út frá mælingum og eigin könnun.   

KAFLI 5 – UMRÆÐUR 
Niðurstöður eigin rannsókna á LBS eru bornar saman við: Stefnu 
Reykjavíkurborgar í skipulags- og umferðarmálum í miðbænum; þau erlendu 
fræði sem rýnd voru um göturými, aðgengi og öryggi göngugatna og 
hefðbundinna gatna; sem og breytingu í umferðarhegðun á nærliggjandi svæði 
nýrra göngugatna.  

KAFLI 6 - LOKAORÐ 
Í lokaorðum eru niðurstöður rannsóknarinnar dregnar saman og skýrt frá því hvort 
rannsóknarmarkmið hafi verið uppfyllt.  
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1.5 AÐFERÐAFRÆÐI  
Rannsóknin er bæði eigindleg og megindleg. Framkvæmd verður tilviksrannsókn 
með rýni erlendra fræða, beinni athugun, rýni gagna um LBS og opnum viðtölum. 
Einnig verður framkvæmd könnun með spurningalista þar sem gestir LBS verða 
spurðir um umferðarhegðun þeirra. Við greiningu gagnanna verða núverandi 
aðstæður LBS skoðaðar og þær bornar við stefnu Reykjavíkurborgar í skipulags- 
og umferðarmálum. Það er svo borið saman við þau erlendu fræði sem rýnd voru í 
fræðihluta rannsóknarinnar. Að fengnum þeim niðurstöðum er ráðgert að draga 
ályktun um hvernig staða LBS er í dag, hverju þyrfti að breyta yrðu LBS gerðar 
að göngugötum og gefa innsýn í hvernig umferðarlegar aðstæður á LBS myndu 
breytast við það. 

1.6 TAKMARKANIR  
Rannsóknin takmarkast við ákveðið svæði, það er Laugavegur neðan gatnamóta 
við Frakkastíg, Bankastræti og Skólavörðustígur frá Bergstaðastræti að 
Bankastræti. Ekki er verið að rýna hvort verslun myndi aukast eða minnka yrðu 
göturnar gerðar að göngugötum. Ekki er verið að rannsaka hvort borgarbúar, 
rekstraraðilar eða íbúar við LBS vilji breyta svæðinu í göngugötur eða ekki. 
Kosnaður við breytingu gatna í göngugötur er ekki til umfjöllunar í þessu 
verkefni. Þá verður ekki notast við gögn úr umferðarspálíkönum fyrir svæðið þar 
sem slík líkön taka ekki á fíngerðu gatnaneti LBS svæðisins. Sú gerð gatna er 
nefnist samrými verður ekki til umfjöllunar, þó hennar sé getið í ritgerðinni.  
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2 GÖNGUGÖTUR 
Í þessari fræðilegu umfjöllun er getið um þau atriði sem ber að athuga, út frá 
umferðarlegu sjónarmiði, í miðbæjargötum sem hugmyndir eru um að breyta í 
göngugötur. Byrjað er á því að kanna viðmið fyrir gönguvæni í borgum, hverjir 
áhrifavaldarnir eru þegar kemur að göngu í borgum og hverju fólk óskar eftir í 
göturýmið til að gera það meira aðlaðandi. Því næst verður farið í það hvaða atriði 
þarf sérstaklega að hafa í huga þegar kemur að aðgengi og umferðaröryggi 
gangandi vegfarenda. Athugað verður hvers þarf að taka tillit til svo aldraðir og 
fatlaðir komist óhindrað leiðar sinnar, aðrir ferðamátar en bíllinn geti tengst 
svæðinu, vöruflutningar komist til skila, neyðarbílar eigi greiðan aðgang að 
svæðinu og að lokum hvernig bílastæðamálum skuli háttað. Þá verður komið inn á 
umhverfisáhrif og hvernig brotthvarf einkabílsins getur haft í för með sér betri 
loftgæði, hljóðvist og lífsgæði. Að lokum verður umferðarhegðun vegfarenda 
skoðuð úr erlendum dæmum, þar sem götum af ýmsum stærðum og gerðum hefur 
verið breytt í göngugötur. Aukinheldur verða rýndar athuganir á umferðarhegðun 
gangandi vegfarenda á LBS í tengslum við tímabundnar breytingar á götunum í 
göngugötur. Í raun er gildi þessa fræðihluta að geta rætt um göngugötur á 
upplýstan hátt og greint hvaða áhrif það hefur á götur að breyta þeim í göngugötur 
umferðarlega séð.  

Atriði sem hafa ber í huga við lestur kaflans: 
 Götur LBS eru hefðbundnar miðbæjargötur í blandaðri byggð. Þéttleikinn 

er eins og hann gerist mestur í Reykjavík en á alþjóðlegan mælikvarða 
myndi hverfið flokkast í miðlungsþéttleika. Leitast var við að styðjast við 
rannsóknir og dæmi frá svipuðum aðstæðum en einnig var notast við dæmi 
úr almennt þéttari og stærri borgum. Sömu atriði geta átt við um hvaða 
aðstæður eru æskilegar í göturýminu óháð stærð og þéttleika borga.   

 Til einföldunar verðu hér eftir verður einungis fjallað um göngugötur í stað 
göngugatna og –svæða. Hafa ber í huga að sömu atriði eiga við um bæði 
hugtökin, þar sem göngusvæði er samsett úr nokkrum göngugötum og 
jafnvel torgum. LBS eru þrjár götur sem í þessum skilningi myndu mynda 
göngusvæði ef þeim yrði breytt í göngugötur. Orðið göngusvæði á einnig 
við um svæði ætlað gangandi vegfarendum og verður það notað í þeim 
skilningi hér eftir.  

2.1 GÖNGUGÖTUR OG GÖNGUVÆNLEIKI 
Til að verða vísari um hvað þarf til að gera götu gönguvænlega verður byrjað á að 
kanna hvaða viðmið hafa verið sett fram fyrir gönguvæni í borgum. Þá verður 
farið í gönguvænleika borga, þ.e. hvað hefur helst áhrif á hvort fólk velur að 
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ganga eða aka. Að lokum verður farið í það hverju fólk óskar eftir í göturýmið til 
að gera það meira aðlaðandi. Allra fyrst verður þó stiklað á stóru um hvað 
göngugata er.  

Göngugötur eru götur þar sem akbrautum hefur verið endurúthlutað til gangandi 
vegfarenda og hjólandi segir í skilgreiningu Yuen og Chor (1998). Einnig eru til 
götur sem ávallt hafa einungis verið ætlaðar gangandi umferð og hjólandi. 
Yfirleitt eru þær án kantsteins og með yfirborðslögn sem sýnir að svæðið er ætlað 
gangandi vegfarendum (Rune Elvik, 2011). Þá segja Yuen og Chor (1998) einnig 
að þessar bíllausu götur eða svæði bjóði upp á göngu fólki til ánægju og 
yndisauka sem og ýmiskonar félagslega afþreyingu og efnahagslega starfsemi, á 
svæði þar sem bílar höfðu oft áður yfirráðin. Dæmi um göngugötu er Strikið í 
Kaupmannahöfn, sem gerð var að göngugötu árið 1962. Eftir það jókst sala á 
Strikinu um 30% og verulega dró úr loft- og hljóðmengun (Berdichevsky, 1984). 
Fyrir breytingarnar héldu heimamenn því fram að göngugata myndi ekki henta í 
Danmörku en þegar á hún var tekin í gagnið vakti hún um leið lukku og í dag eru 
vinsældir Striksins ótvíræðar (ECD, 2004). I Ghent í Belgíu hafa nokkrar götur í 
miðborginni verið gerðar að göngugötum og þannig myndað göngusvæði. Í 
Streets for People (ECD, 
2004) kemur fram að svæðið 
hafði áður verið notað sem 
dæmi um miðbæ þar sem 
umferðarþungi var mikill og 
þrátt fyrir mótmæli í upphafi 
stóðu yfirvöld fast á því að 
gera þyrfti breytingar. 
Árangurinn hafi ekki leynt 
sér þar sem bílaumferðin sé 
minni á miðbæjarsvæðinu í 
heild, almenningssamgöngur 
gangi betur og bæjarbúar og 
ferðamenn séu ánægðari 
með bæjarrýmið. Tekið var 
fram að hafa verði í huga að 
sé pláss tekið af einkabílnum 
verði um leið að gefa 
vegfarendum svæðisins 
eitthvað annað á móti. Svo 
sem fallegri torg og götur, 
betri aðstöðu fyrir hjólandi vegfarendur og áreiðanlegri almenningssamgöngur til 
að sýna fram á jákvæðar breytingar á svæðinu.  

Yuen og Chor (1998) benda á að þó útfærslur göngugatna séu misjafnar, vegna 
sögu og menningar á hverjum stað fyrir sig, sé yfirleitt farið í gerð þeirra til að 

Mynd 4: Göngugötur í Ghent í Belgíu ([ECD], 2004) 
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draga úr umferð, efla verslun í götunum, gera hverfi gönguvænlegri og til að 
varðveita gömul hús og hverfi. Mismunandi útgáfur geti verið af göngugötum. 
Hinir gangandi geti alfarið haft yfirráð yfir götunni eða hluta úr deginum til 
dæmis á kvöldin eða við hátíðarhöld. Þá sé hægt að breyta götum í hálfgerðar úti-
inni-verslunarmiðstöðvar þannig að byggt sé yfir götur og gangandi vegfarendur 
upplifi að þeir séu úti en séu þó betur varðir fyrir veðri og vindum. Í grein þeirra 
kemur einnig fram að markmiðið með göngugötum sé almennt að auka lífsgæði, 
bæta göturými og borgarumhverfið og fjölga gangandi vegfarendum. Þar sem 
áhersla sé lögð á bæði farsælan verslunarrekstur, mannleg samskipti og þægindi. 
Hvetja verði til fjölbreyttrar starfsemi í götunni til að gefa fólki aukna ástæðu til 
að koma á staðinn. Þessi atriði eru í anda Jan Gehl en samkvæmt Gehl (2011) eru 
best hönnuðu almenningsrýmin þau sem tekst að hvetja til félagslegrar þátttöku 
fólks, af fúsum og frjálsum vilja.  

2.1.1. VIÐMIÐ FYRIR GÖNGUVÆNI Í BORGUM  
Southworth (2005) segir að fjarlægð á áfangastað sé stærsti áhrifaþátturinn á hvort 
fólk ákveði að ganga eða fara á bíl. Einfaldar mælingar á fjarlægð til áfangastaða 
séu þó ekki nóg einar og sér til að spá fyrir um hvort og hve langt fólk sé tilbúið 
að ganga. Gæði gönguleiðarinnar hafa einnig mikil áhrif að mati Jaskiewicz (eins 
og vitnað er til í Southworth, 2005). Southworth (2005) gefur nokkur viðmið sem 
svæði ættu að notast við vilji þau laða að sér gangandi vegfarendur í grein sinni 
Designing the walkable city. Að hans mati hefur gönguvænlegt svæði nokkra af 
eftirfarandi mikilvægum eiginleikum:  

 Samfellt net svæða fyrir gangandi og góð gæði gönguleiða. 
 Tengsl við aðra ferðamáta. 
 Fíngert og fjölbreytt byggðamynstur. 
 Jákvæð tilfinning vegfarenda fyrir öryggi sínu og gott umferðaröryggi. 
 Jákvæð upplifun af umhverfi  gönguleiða.  

Þetta eru þau viðmið sem skipulagsyfirvöld geta haft til hliðsjónar þegar 
gönguvænleiki hverfa er kannaður. Byrjum á því að skoða hvað hefur áhrif á það 
hvort fólk velji að ganga eða keyra á áfangastað samkvæmt erlendum rannsóknum 
og stefnu Reykjavíkurborg um málefni sem tengjast því.  

2.1.2. ATRIÐI SEM HAFA ÁHRIF Á HVORT FÓLK GENGUR EÐA EKKI   
Í þróunaráætlun miðborgarinnar (Reykjavíkurborg, 2000a) kemur fram að borgin 
vilji standa vörð um fjölbreytta notkun í miðborgarkjarnanum og að hann verði 
aðlaðandi og líflegur. Þannig geti svæðið laðað til sín fólk í 
verslunarhugleiðingum, starfsfólk, ferðamenn og íbúa. Með þessu megi viðhalda 
miðborgarkjarnanum sem hjarta höfuðborgarinnar. Hess, Moudon, Snyder og 
Stanilov (1999) segja að sýnt hafi verið fram á að hönnun hverfis hafi áhrif á hve 
líklegt fólk er til að ganga um það. Einnig heldur Southworth (2005) því fram að 
fólk sé frekar tilbúið til að ganga í vistlegum hverfum með hefðbundnu 
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borgarskipulagi en í nýrri úthverfum. Í Puget Sound hverfi Washingtonborgar 
voru tengsl milli hönnunar hverfis og gangandi vegfarenda rannsökuð í hverfum 
með blandaðri byggð og miðlungs þéttleika. Fjöldi gangandi vegfarenda var 
kannaður í 12 miðbæjarverslunarkjörnum og voru niðurstöðurnar birtar  í grein 
Hess o.fl. (1999) í Journal of the Transport Research Board. Þar kemur fram að 
þéttleiki og blöndun byggðar, tekjur, landnotkun og umfang samgöngumannvirkja 
séu allt stærðir sem hafa tölfræðilega marktæk tengsl við hve langt fólk ferðist og 
val á ferðamáta. Þau þrjú atriði sem venjulega sé horft á til að spá fyrir um fjölda 
gangandi vegfaranda séu þéttleiki byggðar, tekjur og landnotkun. Þessi atriði eru 
ófullnægjandi að mati greinarhöfunda, hvort sem þau séu skoðuð saman eða í sitt 
hvoru lagi. Þeir segja að innri hönnun hverfa, þá sérstaklega stærð reita og umfang 
gangstétta eða göngusvæða verði einnig að skoða. Þessu til stuðnings eru 
niðurstöður rannsóknar þeirra. Þar kemur fram að þegar tekið hefur verið tillit til 
þéttleika byggðar, tekna og landnotkunar, sé fjöldi ferða gangandi vegfarenda 
þrisvar sinnum meiri í þéttum kjörnum með smáum götureitum og samfelldum 
gangstéttum, en í úthverfum þar sem skalinn sé stærri og gangstéttir ekki 
samfelldar. Má þá ekki álykta að þeir sem líklegir eru til að ganga sækist frekar í 
að búa í þéttari hverfum og þess vegna sé meira um gangandi vegfarendur þar. 
Svo virðist ekki vera miðað við rannsókn Southworth (2005) sem gerð var í 
Dresden í Þýskalandi og birt í Journal of Urban Planning and Development. Þar 
kemur fram að fólk úr úthverfum, sem ekki kaus að ganga í sínu eigin hverfi, væri 
tilbúið til að ganga í eldri hverfum með hefðbundnu borgarskipulagi þar sem þau 
þættu vistlegri og þægilegri en hin nýju. Gönguleiðin verði að vekja áhuga þeirra 
gangandi. Slíkt sé hægt með fallegri hönnun gatna, lifandi framhliðum neðstu 
hæða húsa, gróðri og öðru aðlaðandi í göturýminu.  

 
Mynd 5: Byggð í Reykjavík (Reykjavíkurborg, 2001) 

Í staðardagskrá 21 (Reykjavíkurborg, 2001) kemur fram að framtíðarsýn 
borgarinnar sé meðal annars sú að skipulag byggðar og umhverfis stuðli að 
sjálfbærri þróun samfélagsins, með blandaðri byggð, minni ferðaþörf og aðlaðandi 
umhverfi. Einnig að opin svæði verði borgarprýði og haldi náttúrlegri ásýnd sinni 
þar sem því verði við komið. Þá sé það ósk borgarinnar að byggðaþróun nái að 
fullnægja kröfum íbúa um falleg, hrein og vel virk íbúðasvæði. Áhersla sé lögð á 
að ásýnd borgarinnar endurspegli vistvæna ímynd hennar með fjölbreyttum 
útivistarsvæðum, ómenguðum og vistlegum íbúðahverfum sem stuðli að 
heilbrigðu og fjölskrúðugu mannlífi. Í þeim rannsóknum sem vitnað hefur verið til 
hér að framan hefur komið fram að byggðamynstur hverfa hafi áhrif á hve líklegt 
fólk sé til að ganga þar. Nú verður farið í hvað þurfi að vera til staðar í 
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göturýminu til að laða fólk að, fá það til að dveljast á svæðinu og hvernig hægt er 
að ýta undir mannlíf með vistlegu umhverfi.  

2.1.3. AÐLAÐANDI GÖTURÝMI  
Í grein Southworth (2005) er fjallað um upplifun gangandi vegfarenda, í Dresden í 
Þýskalandi, á umhverfi sínu. Þeir mátu göturýmið sjálft og gæði yfirborðs sem 
ráðandi þætti í gæðum gönguleiða. Gangandi vegfarendum fannst bílaumferðin 
mesta truflunin sökum hávaða og ógnar hennar við öryggi þeirra. Þá fannst þeim 
hin gömlu hefðbundnu hverfi aðlaðandi þar sem þau væru skreytt með trjám, 
blómum, bekkjum, gosbrunnum, listaverkum og fallegri lýsingu. Í sömu grein er 
sagt frá Portland í Oregon, borg þar sem lengi hafi verið lögð áhersla á aðgengi 
gangandi vegfarenda. Þar hafi mikið verið gert til að bæta  upplifun þeirra með til 
dæmis frumlegum og vel hönnuðum gosbrunnum, strætóskýlum, lýsingu og 
götulist sem einnig gefi borginni sitt sérkenni. Stefna borgaryfirvalda þar sé að 
bæta umhverfi gangandi vegfarenda í borginni með því að leitast við að fylla 
göturými með hönnun og listaverkum sem lýsi þeirri ánægju og ánægjulegu 
uppákomum sem fylgi borgarlífinu. Yuen og Chor (1998) slá á svipaða strengi og 
segja að auk aðlaðandi göturýmis, með fallegum trjám, fallegri hellulögn og 
stöðum þar sem hægt sé að setjast niður, þurfi aðstaðan að vera þægileg. Það gefi 
gestum svæðisins tækifæri til að njóta þess að sitja og slappa af, horfa á hina 
gestina eða bíða eftir frekari félagsskap. Í þróunaráætlun miðborgarinnar 
(Reykjavíkurborg, 2000c) kemur fram að opin almenningssvæði og torg gegni æ 
mikilvægara hlutverki í ört vaxandi borg. Þeir séu mikilvægir samkomustaðir, þar 
sé hægt að tylla sér niður og njóta hvíldar. Þá séu ákveðin svæði sem nú þegar séu 
mjög vinsæl hjá gangandi vegfarendum í miðborginni, þar skuli gangandi 
vegfarendur hafa forgang og er LBS meðal þeirra svæða (sjá mynd 6). 

 
Mynd 6: Opin svæði í miðborg Reykjavíkur: helstu göturými og gönguvæn  

svæði eru merkt með appelsínugulu (Reykjavíkurborg, 2000c) 

Í New York borg var gerð tilraun með tímabundin torg fyrir gangandi vegfarendur 
víðsvegar um borgina. Niðurstöður rannsóknar Harvey, Jaynes, Khuong og 
Riscica (2013), sem gerð var á tilraunaverkefninu, sýndu að á þeim stöðum sem 
almennt var ekki eins mikið af fólki á ferli væri mikilvægt að eitthvert aðdráttarafl 
væri til staðar. Eins og aðstaða til að setjast, götulist og listaverk, söluvagnar með 
mat og fleira. Skýr tilgangur þurfi að vera með svæðinu því ef fólk viti ekki hvað 
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eigi að gera þar muni það ekki dvelja þar. Athuga megi hverjir séu líklegir til að 
koma á staðinn, finna markhópinn, hvert aðdráttarafl hans sé og nota það til að 
laða fólk að. Í rannsókn Kemperman, Borgers og Timmermans (2009) er hegðun 
ferðamanna í gömlum miðbæ Maastricht könnuð. Rannsóknin snerist um að lýsa 
og spá fyrir um leiðir sem ferðamenn fara þegar þeir versla í gömlum miðbæjum. 
Niðurstaðan var að það sem hefur áhrif á leiðarval sé úrval búðanna, aðgengi, 
áhugaverð atriði í umhverfinu og saga svæðisins. Ferðamönnum líki best við leiðir 
sem séu gönguvænar, með húsum til beggja hliða og með góðu útsýni sem og 
fallega staði, garða, vötn en séu minna hrifnir af tröppum. Rannsóknin sýndi að 
ferðamenn eru líklegir til að fara sömu leið til baka og þeir komu á ferðum sínum. 
Tilvalið sé því að reyna hafa áhrif á hegðun þeirra með eftirtektarverðum atriðum 
í umhverfinu. Fá þá þannig til að verja meiri tíma og peningum í miðbænum með 
því að fara aðra leið til baka að upphafspunktinum. Þá sé ráð að komast að því 
hvar fólk nemi staðar og snúi við. Kanna síðan hvað hægt sé að gera á þeim 
stöðum til að beina ferðamönnunum í aðra átt en beint til baka sömu leið. 
Upplýsingar um ferðavenjur ferðamanna geta gefið borgarhönnuðum og 
borgaryfirvöldum upplýsingar um aðdráttarafl hinna misjöfnu atriða í göturýminu 
og miðborginni yfir höfuð að mati Kemperman o.fl. (2009). Í þróunaráætlun 
miðborgarinnar (Reykjavíkurborg, 2000c) er greint frá að borgaryfirvöld vilji 
varðveita útsýni að mikilvægum 
kennileitum í borginni, bjóða 
upp á fagurt og öruggt 
borgarumhverfi, styrkja 
umhverfi ákveðinna gatna með 
gróðri og samræma útlit og 
umhverfi á ákveðnum 
áherslusvæðum (sjá mynd 7). 
Þar kemur einnig fram að 
miðborgin sé elsti hluti byggðar í 
Reykjavík og að hún sé því 
sérstaklega vel til þess fallin að 
bjóða upp á fjölbreyttar 
ferðamannaleiðir þar sem höfðað 
sé til mismunandi hópa og því 
skuli tryggja varðveislu 
mikilvægra sögu- og 
náttúruminja. Þá verði 
upplýsingaskiltum komið upp á 

athyglisverðum stöðum en LBS 
eru hluti af ákveðnum 
gönguleiðum sem ætlaðar eru 
meðal annars ferðamönnum (sjá 
mynd 8).  

Mynd 7: Áherslusvæði: Laugavegur sem verslunarás 
og Skólavörðustígur 

 sem Ferðamannaás (Reykjavíkurborg, 2000c) 

Mynd 8: Athyglisverðar gönguleiðir:  
Fjólublá sem byggingarsöguleið, græn sem  
garðsöguleið og blá sem byggðasöguleið 

(Reykjavíkurborg, 2000c) 
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Að mati Gehl (2011) er fólk líklegra til að sækja svæði heim sé það aðlaðandi. 
Einnig sé það líklegra til að dvelja lengur á svæðum sem bjóði upp á aðstæður til 
að stoppa, setjast, snæða og njóta lífsins. Hönnun umhverfis geti haft áhrif á hve 

mikil samskipti fólks séu á ákveðnum 
stöðum, þar sem aðlaðandi göturými 
dragi að sér fólk og fólk sæki almennt 
í staði þar sem er mannlíf og eitthvað 
um að vera. Þá hefur, í þessum hluta, 
verið farið yfir hvað niðurstöður 
rannsókna segja að geri göturými 
aðlaðandi fyrir gangandi en næsta 
viðfangsefni er hvernig fólk kemst á 
þessa aðlaðandi staði.   

2.2 AÐGENGI OG ÖRYGGI 
Í þessum kafla verður farið í það hvaða atriði þurfi sérstaklega að hafa í huga 
þegar kemur að aðgengi göngugatna og hvernig fyrirkomulagið er oftar en ekki í 
hefðbundnum verslunargötum með blandaðri umferð. Kynnt verður hvers þarf að 
taka tillit til svo allir óvarðir vegfarendur komist óhindrað leiðar sinnar, aðrir 
ferðamátar en bíllinn geti tengst svæðinu, vörur komist til skila, neyðarbílar eigi 
greiðan aðgang að götunum og að lokum hvernig koma megi til móts við notendur 
einkabílsins og aðgengi þeirra. Rannsókn Kim, Choi og Kim (2011) gerir grein 
fyrir því hve of litlu plássi sé úthlutað til gangandi vegfarenda í verslunargötum 
miðborga, með blandaðri umferð, þar sem margt er um manninn. Hvernig 
gangandi hagi sér þegar þeir mætist sé góður mælikvarði á hve þægilegt sé að 
ganga eftir gangstéttinni. Sé mikið um árekstra og þrengsli muni tími vera kominn 
á breytingar svo hinum gangandi fækki ekki. Einnig verður farið í umferðaröryggi 
gangandi vegfarenda í göngugötum og hefðbundnum verslunargötum með 
bílaumferð svo hægt verði að greina muninn þar á. Að mati Jefferson (1996) þarf 
að komast að því hvernig gatan geti þjónað misjöfnum þörfum vegfarenda sinna 
án átaka, árekstra eða truflana. Truflana sem myndist þegar ekki sé nóg pláss til að 
koma til móts við alla sem ferðist um svæðið. Í þróunaráætlun miðborgarinnar 
(Reykjavíkurborg, 2000b) kemur fram að bætt aðgengi gangandi vegfarenda sé til 
hagsbóta fyrir íbúa í miðborginni og alla sem eigi leið um hana. 

Til gangandi vegfaranda teljast allir þeir sem eru gangandi eða í hjólastól 
samkvæmt skilgreiningu Wisconsin Department of Transportation (eins og vitnað 
er til í Southworth, 2005). Allar ferðir okkar samanstanda því að hluta til af göngu 
í þessum skilningi og hún þar af leiðandi undirstaða annara ferðamáta. Aðstæður 
gangandi ættu því að vera skipulagðar og hannaðar til hins ítrasta í stað þess 
einungis að viðhalda lágmarks kröfum samkvæmt State of Vermont Agency of 
Transportation (eins og vitnað er til í Southworth, 2005). Aðgengi fyrir alla (Jón 

Mynd 9: Strikið með og án  
umferðar bíla ([ECD], 2004) 
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Ólafur Ólafsson o.fl., 2002), handbók um hvernig veita megi hópum með skerta 
færni gott aðgengi, tekur í sama streng. Þar kemur einnig fram að gott aðgengi sé 
lykill að þátttöku fatlaðra og aldraðra í samfélaginu, þar sem allir eigi jafnan rétt á 
að komast leiða sinnar. Ísland á aðild að samningi Sameinuðu þjóðanna 
(Velferðarráðuneytið, 2007) um rétt fatlaðs fólks á við aðra þegna. Ekki er þó búið 
að fullgilda hann.  

2.2.1. AÐGENGI ALLRA GANGANDI VEGFARENDA 
Aðgengi og hreyfanleiki eru hvort um sig nauðsynlegir eiginleikar fyrir 
árangursríka starfsemi götu að mati Jefferson (1996). Bíllinn og gangandi 
vegfarendur hafi oftar en ekki barist um þetta aðgengi segir hann ennfremur. Með 
vandaðri hönnun og notkun annara samgöngumáta en bílsins megi opna göturnar 
fyrir fjölbreyttri flóru fólks án þess að trufla viðskipta- og menningarlíf í götunni. 
Kim o.fl. (2011) telja að ekki finnist sjálfbærari ferðamáti en að ganga og að 
sérfræðingar geti hvatt fólk til að ganga meira með því að hanna göturnar með 
gangandi vegfarendur í huga. Til að ýta undir að fólk gangi þurfi sérfræðingar og 
yfirvöld að taka höndum saman um að gera göngu þægilegri en akstur í borginni, 
eða á ákveðnum svæðum, svo sem með gerð göngugatna. Í grein Southworth 
(2005) er tekið fram að góð gangstétt eða svæði til göngu ætti að vera samfelld, 
með tiltölulega sléttu yfirborði og án hindrana eða annars sem geti gert gangandi 
eða fólki í hjólastól erfitt fyrir. Hið sama kemur fram í Aðgengi fyrir alla (Jón 
Ólafur Ólafsson o.fl., 2002) og Færdselsarealer for alle (Vejdirektoratet, 2013).  

HÆFILEG BREIDD GÖNGUSVÆÐIS 
Í hefti dönsku vegagerðarinnar Færdselsarealer for alle (Vejdirektoratet, 2013), 
handbók um aðgengi fyrir alla, kemur fram að breidd gangstétta eða göngusvæða 
eigi að vera í samræmi við umferðarmagn gangandi vegfarenda og þá starfsemi 
sem í götunni sé. Einnig að gangandi eigi að geta mæst með góðu móti og án 
óþæginda. Að sögn Kockelmann (eins og vísað er til í Kim o.fl., 2011) er fólk 
frekar tilbúið til að ganga ef pláss er nóg og aðstæður eru góðar. Sérstaklega ef 
gatan er göngugata með nægu plássi fyrir hvers kyns gangandi vegfarendur til að 
mætast. Kim o.fl. (2011) halda því fram að yfirleitt séu götur aðallega hannaðar út 
frá bílnum og hvað sé best fyrir hann. Hinir 
gangandi gleymist og notast sé við 
lágmarks viðmið þegar komi að þeim sem 
oft eru ekki nógu nægjanleg, svo sem m.t.t. 
breiddar gangstéttar. Hindranalaust 
göngusvæði skal vera að lágmarki 2,0 m að 
breidd samkvæmt dönskum 
(Vejdirektoratet, 2013) og íslenskum 
(Vegagerðin, 2011) leiðbeiningarritum. Í 
Aðgengi fyrir alla (Jón Ólafur Ólafsson 
o.fl., 2002) segir að sú breidd geri 
notendum hjólastóla kleift að snúa við og í Færdselsarealer for alle 

Mynd 10: Miðbæjargata með blandaðri 
umferð ([ECD], 2004) 
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(Vejdirektoratet, 2013) er sagt að 1,5 m breidd bjóði upp á að um 80% þeirra geti 
snúið við. Í rannsókn Kim o.fl. (2011) er varpað ljósi á hve lítið fari fyrir 
sjónarmiðum gangandi vegfarenda við hönnun gatna og sýnt fram á hvernig megi 
auka þægindi þeirra með nýjum viðmiðum fyrir breiddir göngusvæða. Þeir mæla 
með því að nota ekki lágmarks breiddir eins og venjulega sé gert heldur taka tillit 
til hve margir fótgangandi eru líklegir á svæðinu og þannig hækka gildin eins og 
gert sé fyrir bíla. Í grein þeirra eru viðmið, byggð á eigin rannsóknum, fyrir 
breiddir gangstétta sem hvetji til göngu í borgarumhverfi. Að mati þeirra er 
vandamálið að ekki sé hægt að mæla á sama hátt þjónustustigið fyrir gangandi og 

akandi þar sem þeir upplifi götuna á 
gjörólíkan hátt. Erfitt sé því að mæla hvort 
umferðarþungi gangandi sé yfir þolmörkum 
á gangstéttum með þeirri aðferð sem hingað 
til hafi verið notast við. Sú aðferð mæli hve 
langt bil sé á milli bíla en ekki sé hægt að 
yfirfæra þá aðferð á gangandi vegfarendur. 
Fyrir þá þurfi einnig að taka tillit til þeirra 
sem gangi við hliðina á viðkomandi ásamt 

öllu því sem kunni að verða í veginum á göngunni. Í Færdselsarealer for alle 
(Vejdirektoratet, 2013) kemur fram að göngusvæði eigi að vera laus við götugögn 
og veita möguleika á að mætast með góðu móti. Einnig að í göngugötum og 
öðrum götum með mörgum gangandi vegfarendum eigi gönguleiðir að vera af 
breidd sem bjóði upp á að  nokkrir aðilar geti mæst, aukinheldur að unnt sé að 
taka fram úr með góðu móti. Í handbókinni er ráðlögð breidd göngusvæðis fyrir 
fótgangandi að mætast sögð um 1,5 m og ef fótgangandi mæti öðrum fótgangandi 
með tvíburabarnavagn þurf breiddin að vera að minnsta kosti 1,8 m. Þar kemur 
einnig fram að svo fótgangandi og aðili í hjólastól geti mæst þurfi breiddin að vera 
1,9 m og 2,2 m fyrir tvo 
aðila í hjólastól að mætast. 
Reikna megi því með að 
fyrir tvö pör að mætast 
með góðu móti þurfi hátt í 
3 m breitt svæði. 
Southworth (2005) metur 
að svæði til göngu eigi að 
vera að minnsta kosti nógu 
breitt fyrir tvo eða þrjá að 
ganga hlið við hlið eða mætast. Rannsókn Kim o.fl. (2011) leiddi einnig í ljós að 
aðallega séu tveir á gangi hlið við hlið í verslunargötum. Út frá hinum nýju 
hönnunarleiðbeiningum þeirra er æskilegt að breidd gangstétta í verslunargötum 
sé 3,5 m til að ná góðu þjónustustigi fyrir gangandi vegfarendur. Þegar komið er 
niður í 1,5 m breiðar gangstéttir er þjónustustigið komið niður á botn að þeirra 
mati. Þá er ráðlagt í Færdselsarealer for alle (Vejdirektoratet, 2013) að ákveðið og 
afmarkað svæði skuli vera fyrir föst götugögn, skilti, borð og annað frá 

Mynd 11: Margt  um manninn á 
göngusvæði (Vejdirektoratet, 2013) 

Mynd 12: Þrjú pör á göngu í verslunargötu án umferðar 
bíla (Vejdirektoratet, 2013) 
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veitingarekstri og verslunum. Þessir hlutir hafi mikil áhrif á aðgengi. Í 
verslunargötum sem opnar séu bílum og þröngum göngugötum geti fatlaðir, 
blindir og aðrir með skerta færni átt í erfiðleikum vegna skilta, ruslatunna og 
annara götugagna. Þrátt fyrir að skiltum megi ekki koma fyrir þannig að þau 
hindri umferð gangandi fólks (Jón Ólafur Ólafsson o.fl., 2002). 

MERKINGAR FYRIR BLINDA OG FÖST GÖTUGÖGN  
Í eldri göngugötum skorti jafnan merkingar í götuna sem geri blindum og 
sjónskertum erfitt að ná áttum, en þeir eiga að geta ferðast óhindrað að sögn 
Færdselsarealer for alle (Vejdirektoratet, 2013). Bæði í dönskum (Vejdirektoratet, 
2013) og íslenskum (Jón Ólafur Ólafsson o.fl., 2002) leiðbeiningum kemur fram 

að svo slíkt sé mögulegt þurfi að vera 
áþreifanlegar leiðilínur og breytingar í áferð 
og lit til að gefa þessum einstaklingum 
möguleika á að vita hvar þeir séu staddir og 
í hvaða átt skuli ganga. Slíkt auki öryggi í 
umferðinni og forði fólki frá slysum. 
Leiðilínur séu samsíða götunni og geti verið 
náttúrulegar eða settar sérstaklega í 
gangveginn. Þar sem náttúrulegar leiðilínur, 

svo sem kantstein, er ekki að finna í göngugötum sé gott að setja sérstaka leiðilínu 
í miðju göngusvæðisins. Þá skuli vera 1,5 m rými án götugagna til beggja hliða 
(Vejdirektoratet, 2013). Mælt er með því í 
fyrrnefndum leiðbeiningarritum að nota 
breytingar í áferð og lit yfirborðslagnarinnar 
á göngusvæðum til að gefa til kynna 
breytingu á stefnu eða þar sem umferðargata 
þverar göngugötuna. Að auki kemur fram í 
dönsku leiðbeiningunum að við enda 
göngugatna skuli yfirborðslögnin gefa það á skýran hátt til kynna með breytingu í 
áferð og lit að framundan sé vélknúin umferð. Þá er tekið fram á báðum stöðum 
að best sé ef gatnamót séu hornrétt, þar sem það einfaldi blindum að ganga í rétta 
átt.  

Blindir og sjónskertir geta upplifað það sem er um að vera í kringum þá í 
umhverfi þar sem hljóð gefa til kynna hvað er um að vera eða hver stemningin er. 

Kennileiti geti verið vatnslistaverk, sem um 
leið séu hljóðmerki og geti veitt upplýsingar 
um hvernig umhverfið sé. Einnig getur 
gróður virkað á sama máta ef ilmur er af 
honum eða greina megi lofthreyfingu af 
honum, slíkt getur þó verið fólki með astma 
til ama. Þessi atriði koma bæði fram í 
Færdselsarealer for alle (Vejdirektoratet, 

Mynd 13: Leiðilína í miðri göngugötu 
(Vejdirektoratet, 2013) 

Mynd 14: Breyting í áferð og lit við 
gatnamót (Vejdirektoratet, 2013) 

Mynd 15: Vatnslistaverk 
(Vejdirektoratet, 2013) 
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2013) og Aðgengi fyrir alla (Jón Ólafur Ólafsson o.fl., 2002). Ætla má að þessi 
atriði séu líklegri til að vera til staðar í göngugötum en almennum götum og því 
auðveldara fyrir blinda og sjónskerta að komast leiðar sinnar í slíkum götum 
áhættulaust án umferðar bíla. Góð lýsing er 
sérstaklega mikilvæg fyrir sjónskerta þar 
sem hún getur hjálpað til við að vísa þeim í 
rétta átt að mati beggja leiðbeiningarrita. Í 
báðum ritum er ráðlagt að staðsetja bekki 
með um 100 m millibili á göngusvæðum 
svo aldraðir hafi möguleika á að setjast 
niður þar sem þeir þreytist fljótar á göngu. 
Slíkt gerir öldruðum auðveldar að ferðast um göngugötur ef langt er frá bílastæði 
að áfangastað. Upplýsingaskilti skulu staðsett við gatnamót göngugatna þar sem 
vert er að gefa upplýsingar um áhugaverða staði samkvæmt Færdselsarealer for 
alle (Vejdirektoratet, 2013). Þau megi þó ekki vera staðsett í gönguleið 
vegfarenda. Í þróunaráætlun miðborgarinnar (Reykjavíkurborg, 2000c) kemur 
fram að hönnun byggðs umhverfis geti skapað eða fest í sessi hindranir í 
aðgengismálum hreyfihamlaðra einstaklinga; að vel hönnuð opin svæði, stígar, 
vegir og samgöngur geti auðveldað hreyfihömluðum daglegt líf; umhverfi sem 
tryggir öruggt og þægilegt aðgengi hreyfihamlaðra og umönnunaraðila sé öllum til 
hagsbóta; og að örugg hönnun ásamt góðu skipulagi götugagna séu mikilvægir 
þættir fyrir marga s.s. ung börn og fólk sem ferðist með hjólastóla eða ýti vögnum 
á undan sér.  

2.2.2. ÖRYGGI ALLRA GANGANDI VEGFARENDA  
ÖRYGGI Í GÖNGUGÖTUM OG VERSLUNARGÖTUM MEÐ BLANDAÐRI UMFERÐ 

Í hinni norsku Trafikksikkerhetshåndboken (Rune Elvik, 2011) er fjallað um 
göngugötur og öryggi þeirra miðað við verslunargötur með blandaðri umferð. Þar 
kemur fram að slysahætta sé yfirleitt mikil á götum þar sem verslanir séu margar 
og opið fyrir umferð vélknúinna ökutækja. Þá sé hættan meðal annars 3,9 sinnum 
meiri þar en á þjóðvegum þar í landi. Ekki er fjallað um alvarleika slysanna en 
hann eykst við aukinn hraða (Rune Elvik, e.d.). Slys á gangandi vegfarendum 
aukist eftir því sem búðum fjölgi í götu segir í enskri rannsókn framkvæmdri af 
Priyantha Wedagama o.fl. frá árinu 2006 (eins og vitnað er til í Rune Elvik, 2011). 
Þar er nefnt dæmi um að ef verslunum fjölgi um 10% aukist slysahætta gangandi 
og hjólandi um 67 – 100% og barna um 104 – 260%. Dönsk rannsókn (eins og 
vitnað er til í Rune Elvik, 2011) leiddi í ljós að slysahætta í verslunargötum með 
blandaðri umferð var 2,4 sinnum meiri en í götum úthverfa og um 1,6 sinnum 
meiri en í hefðbundnum götum miðbæja. Í þeirri rannsókn var þó ekki sérstaklega 
tekið tillit til gangandi og hjólandi vegfarenda heldur öryggis allra vegfarenda.  

Í Bretlandi hefur lengi verið reynt að tryggja samtímis öryggi gangandi 
vegfarenda og flæði vélknúinnar umferðar kemur fram í grein Ishaque og Noland 
(2006). Í mörgum tilfellum virðist það að tryggja flæði vélknúinnar umferðar hafa 

Mynd 16: Lýsing sem leiðir 
(Vejdirektoratet, 2013) 
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haft yfirhöndina. Slíkt sýni sig á stöðum þar sem gangandi hafi verið gefið 
afmarkað svæði með uppsetningu handriða eða polla milli þeirra og umferðar bíla. 
Innleiðingu gangstétta megi líta á sem leið 
til að fá gangandi vegfarendur af götunni, 
en greinilegt sé þó að þær auki einnig 
öryggi gangandi vegfarenda til muna. 
Óljóst sé þó hins vegar hvort uppsetning 
handriða eða polla hafi verið hinum 
gangandi vegfarendum til hagsbóta að 
þeirra mati. Þó svo að slíkar aðferðir séu ekki 
notaðar í göngugötum eru þær það oftar en 
ekki í verslunargötum og eru til dæmis á LBS í dag.  

Margar ástæður eru fyrir því hve mikil slysahættan er í verslunargötum með 
blandaðri umferð segir í Trafikksikkerhetshåndboken (Rune Elvik, 2011). Meðal 
annars valdi kyrrstæðir bílar og vöruflutningar flóknum vandamálum, mikil 
umferð gangandi almennt og hve margir gangi yfir akbrautina í slíkum götum. 
Við það að breyta verslunargötu með blandaðri umferð í göngugötu minnki hætta 
gangandi vegfarenda og auðveldara sé að fegra umhverfið með gróðri og jafnvel 
útimörkuðum á sumrin. Tryggja þurfi þó að vandamálin flytjist ekki yfir í 
nærliggjandi götur. Norskar mælingar (Rune Elvik, 2011) á breytingum á öryggi 
gangandi vegfarenda, við það að breyta götu í göngugötu, sýna að þó svo að 
óhöppum og slysum fjölgi lítillega í aðliggjandi götum fækki þeim í heildina á 
svæðinu við breytinguna. Taka ber fram að í þeim götum sem til athugunar voru 
var umferðaröryggi gangandi vegfarenda slæmt fyrir breytinguna og sýna 
niðurstöður þeirrar rannsóknar því sérstaklega mikla breytingu. 

AÐSTÆÐUR SEM TRYGGJA ÖRYGGI Í GÖNGUGÖTUM  
Mælst er til þess að göngugötur séu án kantsteina (Statens Vegvesen, e.d.). Slíkt 
veiti gangandi þá upplifun að allt svæðið sé þeirra. Gangandi vegfarendur í New 
York sögðu að þeim fyndist óþægilegt að stíga út fyrir gangstéttarbrúnina þó að 
búið væri að loka fyrir umferð bíla í tilraunaverkefni þar í borg. Fólk virðist vera 

svo vant því að bílarnir eigi heima á götunni 
segir í grein Harvey o.fl. (2013) sem fjallar 
um tilraunaverkefnið.  Mikilvægt sé því að 
laga yfirborðslögnina á götum sem breytt sé í 
göngugötur svo allt þversniðið sé til dæmis 
hellulagt og hinir gangandi upplifi að svæðið 
sé ætlað þeim. Þá minna Yuen og Chor 
(1998) á að í göngugötum þurfi fólk ekki að 
hafa áhyggjur af því að ganga í veg fyrir bíl 
og geti þess vegna notið umhverfis síns 

áhyggjulaust. Þó að verkefni mitt snúi ekki að samrými varpa niðurstöður 
rannsóknar Kaparias, Bell, Miri, Chan og Mount (2012), um hvernig gangandi og 
akandi upplifa slík svæði, engu að síður ljósi á hvað gangandi og akandi telja 

Mynd 17: Pollar sem skilja að umferð 
gangandi og akandi ([ECD], 2004) 

Mynd 18: Göngugata án  
kantsteina ([ECD], 2004) 
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ógnandi í göturýminu. Rannsóknin leiddi í ljós að gangandi vegfarendum líði best 
þar sem aðstæður gefi öðrum vegfarendum skýrt til kynna að þeir séu til staðar. 
Svo sem þar sem bílaumferð sé ekki mikil, gangandi séu margir, lýsingin góð og 
umhverfið gefi til kynna að gangandi vegfarendur séu velkomnir. Fyrir ökumenn 
hins vegar sé það viðvera eða fjarvera barna og aldraðra, þéttleiki gangandi 
vegfarenda og lýsing á svæðinu sem hafði mest áhrif á upplifun þeirra og ökulag. Í 
Færdselsarealer for alle (Vejdirektoratet, 2013) er lögð áhersla á að gönguleiðum 
þurfi að halda vel við og hreinum, svo ekki skapist óþarfa hindranir og lausum við 
götugögn. Undirlag göngusvæðis skuli vera slétt, stöðugt og stamt til að tryggja 
öryggi. Einnig þurfi lýsing að vera jöfn yfir svæðið til að auka öryggi, samsíða 
götunni svo hún vísi veginn og sérstaklega þurfi hún að vera góð við gatnamót. 
Staurarnir skuli staðsettir utan göngusvæðisins og þannig að lýsingin trufli ekki 
íbúa götunnar. Að lokum eigi gönguleiðir að vera aðgengilegar fyrir alla og tillit 
eigi að taka til allra notendahópa þeirra.  

SÉRSTAKT TILLIT TIL ELDRI VEGFARENDA OG FATLAÐRA  
Hönnun sem hentar öldruðum er að miklu leyti sú sama og fyrir fatlaða að mati 
Aðgengi fyrir alla (Jón Ólafur Ólafsson o.fl., 2002). Eldri vegfarendur eru á 
margan hátt með skerta færni, þeir slasast frekar og meira lendi þeir í slysum, þeir 
eru óöruggir vegna þessa og því ólíklegri til 
að ganga að sögn Elvik, Kolbenstvedt og 
Stangeby (1999). Í Aðgengi fyrir alla (Jón 
Ólafur Ólafsson o.fl., 2002) kemur fram að 
ýmsar breytingar á færni fólks gerist með 
aldrinum og minnkandi styrkur þeirra auki 
hættuna á byltum og meiðslum. Í rannsókn 
sem gerð var í Danmörku (Bernhoft og 
Carstensen, 2008) kom fram að þeim sem 
eldri eru finnst meiri þörf á sérstökum 
aðgerðum sem tryggi öryggi gangandi en þeim sem yngri eru. Ástæðan sé að 
líkindum aðallega vegna líkamlegs ástands þeirra eldri, þar sem þeir eigi erfiðar 
um vik. Eldra fólk sé hættara við að slasast alvarlega við óhöpp. Þeir sjái verr í 
kringum sig, eigi erfiðara með að líta til beggja hliða og fylgjast með umhverfi 
sínu. Að þeirra mati er því mikilvægt að aðstæður séu þannig úr garði gerðar að 
hinum eldri líði öruggu. Þeim líki vel við að yfirborðið sé slétt, þá séu minni líkur 
á að þau geti hnotið um. Breyta þurfi umhverfinu til að auka öryggi eldri 
vegfarenda, en án þess að draga úr möguleikum þeirra á að komast leiðar sinnar 
og taka þátt í samfélaginu, segja þeir að lokum. Út frá erlendum fræðum og 
norskum rannsóknum hefur Transportøkonomisk Institut í Noregi komist að því 
að öryggisráðstafanir lofi bestu þegar þær auki hreyfanleika fólks (Erke, 2008). 
Það sé gert með því að einfalda aðstæður gangandi en það krefjist minna af hinum 
gangandi og sé meira aðlaðandi. Eldra fólk sé þá líklegra til að treysta sér til að 
ganga og hreyfa sig sem geti haft góð áhrif á heilsu þeirra. Þetta skiptir verulegu 
máli fyrir sjálfstæði fólks þar sem mörgum finnst þeir fastir heima sökum þess að 

Mynd 19: Eldri vegfarandi með 
hjálpartæki til göngu 

 (Vejdirektoratet, 2013) 
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komast ekki leiðar sinnar einir síns liðs kemur fram í skýrslu CABE um aðgengi 
fatlaðra (CABE, 2010). Þar segir einnig að 
margir sjónskertir og aldraðir eyði nær 
öllum sínum tíma heima í eigin stofu. Að 
bæta aðgengi og öryggi fólks með skerta 
færni gæti því ýtt undir hreyfanleika þeirra 
og aukið líkurnar á því að þeir treysti sér til 
að ganga um svæði sé það án umferðar 
vélknúinna ökutækja og aðstæður þannig að 
tekið sé fullt tillit til þarfa þeirra. Þegar 
gæði gangstétta eru skoðuð er ekki að undra 
að eldri borgarar velji oft að ganga frekar 

inni í verslunarmiðstöðvum vegna þess öryggis og þæginda sem sléttir gangar 
þess veiti að mati Southworth (2005). Þá verður farið í hvernig aðstæður eru 
áskjósanlegar í og við göngugötur svo hvetja megi til notkunar annara ferðamáta á 
svæðinu.  

2.2.3. AÐGENGI OG ÖRYGGI ANNARRA EN GANGANDI VEGFARENDA 
ALMENNINGSSAMGÖNGUR  

Þegar göngugötur eru skipulagðar er mikilvægt að tryggja gott aðgengi að 
útmörkum svæðisins með almenningssamgöngum samkvæmt Jefferson (1996). 
Slíkt sé nauðsynlegt fyrir hagkvæmni svæðisins. Að hans mati er ekki æskilegt að 
almenningsvagnar keyri í göngugötunum, það skapi óöryggi meðal óvarðra 
vegfarenda í götunni og það mengi. Í Urban Design Compendium (Homes and 
Communities Agency, 2013) og Færdselsarealer for alle (Vejdirektoratet, 2013) 
kemur fram að biðstöðvar skuli  staðsettar eins nálægt áfangastöðum og hægt sé, 
til að tengja íbúðahverfin við staði þar sem meira líf er, í þessu tilviki nálægt 
útmörkum göngugatna. Í Streets for People (ECD, 2004) kemur fram að í 
Strasbourg í Frakklandi hafi umferðarþungri götu verið breytt á farsælan hátt í 
göngugötu, öfugt við umferðarspár sem spáð höfðu umferðaröngþveiti. Gatan hafi 
verið lokuð fyrir einkabílum en opin gangandi, hjólandi, strætó og sporvögnum. 
Þar gildi bílastæðamiðinn að auki sem miði 
í sporvagn og strætó, auk þess sem það sé 
auðvelt fyrir hreyfihamlaða að komast í og 
úr vögnunum. Í kjölfarið hafi notkun 
almenningssamgangna aukist mikið.  

Margir eldri og fatlaðir þurfi algjörlega að 
reiða sig á almenningssamgöngur og því 
mikilvægt að gönguvegalengd, frá 
stoppistöð að aðkomu göngugötunnar, sé 
ekki of löng fyrir þá sem eigi erfitt um gang að mati Færdselsarealer for alle 
(Vejdirektoratet, 2013). Hámark 400 m ættu að vera milli stoppistöðva. Í 
þróunaráætlun miðborgar (Reykjavíkurborg, 2000b) segir að velja þurfi 

Mynd 20: Eldri maður á rafskutlu  
við öruggar aðstæður  

(Vejdirektoratet, 2013) 

Mynd 21: Eldri kona að bíða  
eftir almenningsvagni  

(Vejdirektoratet, 2013) 
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biðstöðvum þannig stað að sú vegalengd sem ganga þurfi sé í lágmarki og miða 
við að kjarni þjónustu sé innan 200 m radíus frá biðstöð. Þá eigi að gefa 
einstaklingum tækifæri til að nýta sér almenningssamgöngur milli staða, til dæmis 
frá bílastæðahúsi að áfangastað. Í Streets for People (ECD, 2004) er fjallað um 
Wolverhampton á Englandi þar sem umferðarálag, umhverfismengun og 
verslunarmiðstöðvar um allt hafi verið að gera út af við miðbæinn. Þar hafi 
miðsvæði borgarinnar verið gert að göngugötum í fjórum áföngum á árunum milli 
1987 og 1991. Með hverjum áfanganum hafi traust aukist á 
almenningssamgöngum og mun betra hafi orðið að ferðast með 
almenningssamgöngum inn í miðborgina. Í upphafi verkefnisins hafi mikil 
mótmæli verið viðhöfð. Andstæðingar breytinganna hafi svo farið að sjá kosti 
þeirra með tímanum en breytingarnar hafi leitt til hreinni, öruggari og meira 
aðlaðandi borgarmiðju. Í dag hafi miðborg Wolverhampton unnið til verðlauna og 
borgarbúar séu stoltir af bænum sínum. Lykillinn að velgengni þessa verkefnis 
hafi verið skýr sýn á mikilvægi þess að styrkja almenningssamgöngur fyrir 
framtíðina. 

HJÓLREIÐAR 
Sé hjólandi vegfarendum veittur aðgangur að göngugötum skuli þeir víkja fyrir 
gangandi að því gefnu að ekki sé sérstakt svæði fyrir þá í Danmörku kemur fram í 
Færdselsarealer for alle (Vejdirektoratet, 2013). Þar segir einnig að hætta geti 
stafað af hjólandi vegfarendum fái þeir ekki viðeigandi pláss í göturýminu. Þar að 
auki líði fólki með skerta færni óöruggu á stöðum þar sem gangandi og hjólandi 
deili sama svæði. Því erfitt geti verið að heyra hina hjólandi nálgast og þannig 
staðsetja sig rétt. Í Reykjavík í mótun (Reykjavíkurborg, 2006a) greinir að í 
miðbænum sé umferð hjóla leyfð á gangstéttum en til að það fari vel saman við 
gangandi vegfarendur þyrfti að breikka þær mikið. Í göngugötum með miklum 
fjölda gangandi geti komið sér vel að hafa hjólastíga fyrir hina hjólandi svo þeir 
ógni ekki öryggi hinna gangandi, þá sérstaklega þeirra með skerta færni, segir í 
Færdselsarealer for alle (Vejdirektoratet, 2013). Þeir séu útfærðir með 

hæðarmismun miðað við göngusvæði og 
með annari yfirborðslögn til að gefa skýrt til 
kynna að svæðið sé ætlað hjólandi. Ókostur 
þess að hafa hæðarmismun sé að það myndi 
hindrun í götunni, sérstaklega fyrir 
hreyfihamlaða. Kanturinn sé þó þægilegur 
fyrir blinda og sjónskerta því hægt sé að 
notast við þá sem náttúrulega leiðilínu. 
Hann geti þó valdið því að fólk misstígi sig.  

Mikilvægt sé að setja upp hjólastæði svo 
hjól séu ekki geymd á stöðum þar sem þau séu fyrir öðrum, svo sem við innganga 
verslana og veitingastaða að mati Færdselsarealer for alle (Vejdirektoratet, 2013). 
Í þróunaráætlun miðborgar (Reykjavíkurborg, 2000b) kemur fram að 
óhjákvæmilegt sé að huga að því hvar og hvernig reiðhjólum sé lagt, til að bæta 

Mynd 22: Hjól geymd á svæði ætlað 
fötluðum (Vejdirektoratet, 2013) 
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aðstöðu þeirra sem kjósi að ganga eða hjóla. Bæði með tilliti til öryggis 
hjólaeigandans og annars vegfarenda. Best sé að hjólastæði séu vel staðsett og 
aðlaðandi í göngugötum svo þau séu notuð að mati Færdselsarealer for alle 
(Vejdirektoratet, 2013). Í norskri rannsókn, gefinni út af Transportøkonomisk 
Institut í Noregi (Elvik o.fl., 1999), kemur fram að jákvæðar hliðar þess að hjóla 
séu meðal annars að það sé skemmtilegt, góð hreyfing, hentugt og fólk fái frískt 
loft. Þess auki sé það einfalt, ódýrt og umhverfisvænt. Ókostirnir séu meðal 
annars þeir að erfitt sé að ferðast með þunga hluti og ófullkomnar aðstæður til að 
hjóla láti fólki líða óöruggu. Erfitt geti því verið að hjóla með stærri vörur, 
sérstaklega við þröngar aðstæður verslunargatna með bílaumferð. Þá kom fram að 
fólk hjóli síður á þeim stöðum sem þeim finnist óþægilegir og óöruggir. 
Aðlaðandi ætti því að vera fyrir hjólandi að nýta sér göngugötur. Sérstaklega ef 
aðgengi gatnanna í kring sé einnig bætt eins og bent var á í byrjun þessa hluta um 
aðra ferðamáta. Auk gangandi vegfarenda og hjólandi þarf að veita 
vöruflutningaaðilum og neyðarbílum sérstakt aðgengi að göngugötum og verður 
nú greint frá ákjósanlegum kostum fyrir þessa tvo hópa.  

VÖRUAFHENDINGAR  
Í leiðbeiningarriti norsku vegagerðarinnar um vöruafhendingar (Statens Vegvesen, 
2005) segir að eftir að bíllinn hafi komið til sögunnar hafi sífellt stærri hluta af 
göturýminu verið úthlutað til hans. En að tímarnir séu að breytast og nú sé meiri 
áhersla lögð á að útdeila göturýminu til fleiri athafna en aksturs. Í lifandi göturými 
eins og göngugötum séu þó veitingastaðir, 
búðir og fleira sem krefjist vöruafhendinga. 
Skilja þurfi því að einkabílinn og 
vöruflutningabíla á slíkum svæðum þar 
sem vöruafhendingar séu nauðsynlegar 
hinum lifandi miðbæ. Þar segi einnig að 
auk vöruflutningabíla, allt upp í 12 m 
langa, þurfi viðgerðaraðilar og 
hreingerningarþjónustur að komast leiðar 

sinnar í göngugötum.  

Tímapressa, slæmt aðgengi vegna 
auglýsingaskilta og annars í göturýminu 
erfiða för vöruflutningaaðila kemur fram í 
hinu norska leiðbeiningarriti (Statens 
Vegvesen, 2005). Þá geti ökumennirnir til 
dæmis í verslunargötum miðbæja, er leyfi 
umferð bíla, þurft að leggja bílum sínum á 
svæði gangandi og gera þeim þannig erfitt 

fyrir. Ákjósanlegt öryggi sé þar sem ökuhraði sé lítill eða engir bílar og skipulag 
gott á vöruafhendingum. Við hönnun eða endurhönnun gatna, svo sem við gerð 
göngugatna, sé mikilvægt að taka tillit til vöruafhendinga en aðstæður til 
vöruflutninga geti verið erfðar í gömlum miðbæjum. Þá megi huga að því hvað 

Mynd 24: Vöruafhendingar í lifandi 
göturými (Statens Vegvesen, 2005) 

Mynd 23: Erfiðar aðstæður vegna 
götugagna og annara bíla  
(Statens Vegvesen, 2005) 
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hægt sé að gera til að bæta úr því en hjálplegt sé að vita hve mikið sé um 
vöruflutninga á svæðinu þar sem plássið sé takmarkað. Í fyrrnefndu 
leiðbeiningarriti kemur fram að gera megi ráð fyrir um 0,5 - 2 ferðum 
vöruflutninga- og þjónustuaðila á dag í hinar almennu búðir sem séu við 
göngugötur. Yfirleitt sé slíkur aðgangur einungis leyfður til kl. 11 á daginn. Í 
miðborg Reykjavíkur vilja borgaryfirvöld tryggja eðlilegt þjónustuaðgengi en 
einnig stuðla að því að vörulosun eða önnur starfsemi sem valdi umferðartöfum 
eða hindrunum fyrir gangandi eigi sér ekki stað milli 11 og 18 á ákveðnum 
stöðum, LBS teljast til þeirra staða (Reykjavíkurborg, 2000b).  

Í Noregi er mælt er með að vöruafhendingarnar taki ekki meira en 15 mínútur 
kemur fram í hinu norska riti um vöruflutninga (Statens Vegvesen, 2005). Það geti 
þó hæglega tekið um 30 mínútur við erfiðar aðstæður í gömlum húsum miðbæja. 
Að áætla pláss og tíma sé erfitt en hægt sé að samhæfa vöruafhendingar ef 
verslanir í sömu keðju séu á sama svæði. Ljungberg og Gebresenbet (2004) 
staðhæfa að vöruflutningar, sem séu nauðsynlegir fyrir verslanir í miðborgum, 
valdi mikilli umferð, mengun og hættu. Þetta megi þó bæta að þeirra mati en í 
rannsókn sem þeir unnu í bænum Uppsala í Svíþjóð var athugað hvort mögulegt 
væri að samhæfa vöruflutninga til að minnka kostnað, umferðarteppu og 
umhverfisáhrif. Niðurstöðurnar voru að sameina mætti ferðir vöruflutningaaðila 
sem erindi ættu á sama svæði en jafnframt að áhugi fyrir því hefði ekki verið 
mikill meðal verslunareigenda. Þá geti einnig verið snúið að samræma 
vöruflutninga.  

Til að finna bestu lausn fyrir alla aðila í göngugötum, þar sem vöruflutningar geti 
einungis farið fram á ákveðnum tímum hafi verið sett á laggirnar 
rannsóknarverkefni á vegum Evrópusambandsins. Verkefnið ber heitið Best 
Urban Freight Solutions (BESTUFS) og var markmið þess að finna leiðir til að 
auka umhverfisvernd í göngugötum miðborga, með því að stuðla að sjálfbærni í 

vöruflutningum á þeim stöðum. Í skýrslu 
um verkefnið (Best Urban Freight Solutions 
[BESTUFS], e.d.) kemur fram að gefa megi 
vöruflutningaaðilum aðgang að 
göngugötum með þeim skilyrðum að þeir 
aki um á umhverfisvænum bílum. Þar segir 
einnig að þetta fyrirkomulag verði sífellt 
vinsælla í borgum Evrópu og hafi slíkir 
vörubílar þá viðeigandi lykilkort í glugga 
bílsins til að komast inn á svæðin. Í þeim 
tilvikum hafi íbúar göngugatnanna einnig 

kort til að komast inn í göturnar. Vöruflutningarnir séu einungis leyfðir á 
ákveðnum tímum dagsins og hafi eftirlitsmyndavélar verið settar upp við 
innganga göngugatnanna til að fylgja því eftir. Miðað sé við að 
vöruflutningabílarnir hafi um 30 mínútur til að athafna sig á svæðinu. Það hafi 

Mynd 25: Vöruflutningaaðilar með 
lykilkort að Strikinu, að morgni til 

(Statens Vegvesen, 2005) 
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sýnt sig að með þessu fyrirkomulagi séu þeir mun fljótari að koma vörum sínum 
til skila en ef gatan væri opin almennri bílaumferð. Þróunarverkefni þetta hafi 
aukið lífsgæði íbúa og bætt ímynd borga er fullyrt í skýrslunni. Einnig að reglur 
um aðgang vélknúinnar umferðar verði sífellt algengari í löndum 
Evrópusambandsins. Upplýsinga- og samskiptakerfi hafi líka lækkað í verði en 
þau megi aðlaga aðstæðum hverju sinni. Loftgæði hafi batnað töluvert á þeim 
stöðum sem farið hafi verið í þessar takmarkanir á þyngd og gerð 
vöruflutningabíla sem og afmörkun á tíma vöruflutninga kemur fram í skýrslunni. 
Að lokum sé áhersla lögð á mikilvægi þess að allir hagsmunaaðilar, þar á meðal 
íbúar, komi að verkefni sem þessu. Samráðið þurfi að hefjast snemma í ferlinu og 
að samstarf sé milli yfirvalda og einkaaðila til að koma vörum til skila á sem 
hagkvæmastan og umhverfisvænastan hátt. Í Reykjavík vilja borgaryfirvöld vinna 
að því að koma á skipan sem tryggi jafnvægi milli mismunandi hagsmuna í 
tengslum við þjónustuaðgengi viðskipta- og verslunarhúsnæðis, þar sem tekið 
verði tillit til mismunandi sjónarmiða svo sem skaðlegra umhverfisáhrifa sem 
óheft þjónustuaðgengi geti haft í för með sér (Reykjavíkurborg, 2000b). Í Noregi 
eigi skipulagsyfirvöld að sjá um að pláss sé fyrir vöruflutninga en oft hafi farið 
lítið fyrir að tekið sé tillit til þeirra. Oft sé það því í höndum ökumannana sjálfra 
að finna leiðir til vöruafhendinga, eins og í gömlum miðbæjum. Hin þunga þraut 
skipulagsfræðingsins sé að uppfylla þarfir allra hópa er sækja göngugötur gamalla 
miðbæja heim að mati hins norska leiðbeiningarrits (Statens Vegvesen, 2005). Þar 
segi einnig að ljóst sé þó að samvinna allra aðila gefi bestu lausnirnar. Þarlendis sé 
það sameiginlegt markmið yfirvalda, vöruflutningaaðila og annara hagsmunaaðila 
að koma vörum til skila á öruggan hátt með sem minnstum deilum milli 
mismunandi sjónarmiða. Slíkt krefjist góðrar samvinnu og þekkingar á 
vöruflutningum, sérstaklega í gömlum þéttum miðbæjarkjörnum.  

NEYÐARBÍLAR 
Í lokuðum götum, eins og hér um ræðir, er hægt að setja viðeigandi kort í 
framrúður neyðarbíla svo þeir öðlist aðgang á sama hátt og vöruflutningaaðilar, en 
óhindrað og óháð tíma dags. Að síðustu er vert að taka fyrir, þó svo að það tengist 
ekki aðgengi eða öryggi í göngugötunum sjálfum, staðsetningu bílastæða. Tengist 
það umræðunni náið þar sem færa þarf jafnan bílastæði úr göturými hefðbundinna 
verslunargatna við gönguvæðingu þeirra og er fjallað um það í næsta hluta. 

BÍLASTÆÐI 
Íslendingar eru vanir að geta lagt bílnum sínum svo gott sem fyrir framan áfanga 
stað sinn. Þannig hefur það verið undanfarna áratugi. Vandasamt er því að reyna 
breyta hugarfari fólks þegar kemur að einkabílnum og bílastæðum. Í 
Færdselsarealer for alle (Vejdirektoratet, 2013) er bent á að góð lausn við 
göngugötur geti verið að hafa sleppistæði þar sem leigubílar, smærri 
langferðabílar og einkabílar geti stoppað og hleypt út farþegum við útmörk 
göngugatna. Í rannsókn Yuen og Chor (1998) er greint frá borginni Clarke Quay/ 
Boat Quay í Singapore þar sem götum hafi verið breytt í göngusvæði. Þar séu 
bílastæði við útjaðar svæðisins svo fólk geti lagt eins nálægt og hægt sé. Þá séu 
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þægileg sleppistæði fyrir leigubíla og einkabíla við enda svæðisins sem séu 
hönnuð með öryggi vegfarenda að markmiði og þess að trufla ekki þá umferð sem 
framhjá fari. Þó svo að Singapore sé hinum megin á hnettinum og borg með 
mikinn fjölda íbúa má þó taka þetta fyrirkomulag til athugunar við gerð 
göngugatna í miðbæjum smærri borga.   

Í Þróunaráætlun miðborgarinnar (Reykjavíkurborg, 2000b) kemur fram að þeir 
sem sæki þjónustu í miðbæinn eigi að hafa greiðan aðgang að skammtímastæðum, 
einnig að komið verði fyrir skammtímastæðum fyrir rútur til að hleypa út og taka 

við farþegum, ásamt því að heppileg biðstæði fyrir leigubíla verði tryggð. Þá verði 
leitast við að bæta þau stæði sem þurfi að fjarlægja vegna framkvæmda og að 
aðgengi og öryggi gönguleiða að bílastæðum verði tryggt. Nú hefur verið farið í 
gegnum aðgengi og öryggi hinna ýmsu hagsmunaaðila í göngugötum og 
verslunargötum með blandaðri umferð. Næsta viðfangsefni er umferðarhegðun í 
kjölfar breytingar götu í göngugötu og mikilvegi samráðs til að breytingaferlið 
gangi vel fyrir sig.  

2.3 UMFERÐARHEGÐUN OG MIKILVÆGI SAMRÁÐS  
UMFERÐARHEGÐUN  

Frumkvæði að breytingu götu í göngugötu getur komið frá borgaryfirvöldum eða 
frá íbúum sem áhugasamir séu um að draga úr óþægindum þeim sem þung 
bílaumferð geti haft í för með sér kemur fram í Trafikksikkerhetshåndboken 
(Rune Elvik, 2011). Dyggir stuðningsmenn einkabílsins geti verið á móti 
aðgerðum er þrengi að bílum og leggi þeir pressu á yfirvöld að gera ráðstafanir til 
að koma fólki auðveldar á milli staða í bílnum sínum að sögn Antupit, Grey og 
Woods. (1996). Þá segja þeir enn fremur að erfitt sé að gera öllum til hæfis en að 
nú sé þó orðið viðurkennt að ekki sé hægt að byggja sig út úr umferðarteppu. Því 
til stuðnings má nefna rannsókn S. Cairns, C. Hass-Klau og P.B. Goodwin frá 
árinu 1998 (eins og vitnað er til í ECD, 2004) en hún leiddi í ljós að til lengri tíma 
litið myndist ekki umferðaröngþveiti út frá því að þrengja að einkabílnum, sé það 
gert á vel skipulagðan hátt. Áður fyrr hafi venjan verið sú að eftir því sem 
umferðin ykist hafi umferðarrýmd gatnanna verið aukin en það sé einungis hægt 
upp að ákveðnu marki. Oft sé það ekki vænlegur kostur þar sem það geti skapað 
meiri umferð en áður var samkvæmt rannsóknarskýrslu nefndri SACTRA frá 
árinu 1994 (eins og vitnað er til í ECD, 2004). Í þróunaráætlun miðborgar 
Reykjavíkur frá árinu 2000 (Reykjavíkurborg, 2000a) kemur fram að draga verði 

Mynd 26: Skyssa af mögulegri útfærslu á sleppistæði (Vejdirektoratet, 2013) 
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úr notkun bíla á álagstímum í miðborginni. Slíkt sé hægt með því að auðvelda 
notkun umhverfisvænni samgöngukosta. Til að gera það þurfi að taka götuhluta 
frá einkabílnum og úthluta til almenningssamgangna, hjólandi og gangandi 
vegfarenda. Varlega verði þó að fara í að taka pláss frá bílnum. Í 
miðbæjarkjörnum geti það til dæmis verið umdeilt þar sem verslunareigendur geti 
óttast minni aðgang einkabíla að verslunum sínum og íbúar svæðisins aukin 
þrengsli á leiðinni til og frá heimili segir í 
heftinu Streets for People (ECD, 2004). Í því 
hefti er fjallað um götur sem breytt hefur 
verið í göngugötur. Meðal annars sé gefið 
dæmi frá bænum Kajaani í Fannlandi þar 
sem umferð hafi verið farin að vera 
yfirgnæfandi í miðbænum. Mikil samkeppni 
hafi verið við verslunarmiðstöðvar utar í 
bænum, verslunarhúsnæði hafi verið farið að 
standa autt og fólk farið að flytjast frá 
miðbænum. Í 20 ár hafði ástandið í 
miðbænum verið umræðuefni og loks hafi 
verið unnt árið 1998 að fara í framkvæmdir 
þegar myndað hafi verið félag um miðbæinn. 
Í því voru bæjaryfirvöld, fjárfestar, 
verslunareigendur og íbúar. Svæðinu hafi 
verið breytt úr bílastæðum og götum í 
hellulagt torg með trjám, bekkjum, lýsingu, sviði og gosbrunni. Sú umferð sem 
áður hafði farið um götuna færðist sig yfir á aðliggjandi götur, en þó ekki öll 
umferðin og virtist hluti hennar hverfa. Fleiri ferðist nú fótgangandi um miðbæinn 
og fleiri séu ánægðir með bæinn sinn og miðbæinn eftir breytinguna. Sérstaklega 
sé fólkið hrifið af miðbænum og vilji jafnvel enn stærra svæði einungis fyrir 
fótgangandi. Þá segi yfir helmingur verslunareigenda breytinguna hafa haft 
jákvæð áhrif á viðskipti þeirra (ECD, 2004). Margar aðrar lítið þekktar götur eða 
svæði hafi farið í gegnum það ferli að opna fyrir gangandi og öðrum vistvænum 
ferðamátum og loka fyrir umferð einkabíla og orðið vinsælli fyrir vikið (ECD, 
2004). Þyki því vert að kynna þær fremur en vel þekkt dæmi sem um hafi verið 
fjallað marg oft í umræðunni um göngugötur. Þar megi meðal annars nefna 
Wolverhampton og Vauxhall Cross í London á Englandi, Nuremberg í 
Þýskalandi, Strasbourg í Frakklandi, Ghent í Belgíu og Cambridge og Oxford á 
Englandi (ECD, 2004). Öll dæmin eigi það sameiginlegt að breytingarnar hafi haft 
í för með sér minni umferð einkabíla, í götunum í kringum göngugöturnar, en 
áætlað hefði verið og aukning orðið í umferð gangandi. Í sumum þeirra hafi einnig 
aukning orðið meðal hjólandi vegfarenda og í notkun almenningssamgangna. Þá 
sé sameiginleg almenn ánægja borgarbúa með breytingarnar og einnig meðal 
margra verslunareigenda sem áður hafi verið á móti göngugötum.  

Mynd 27: Kajaani í Finnlandi fyrir og 
eftir breytingu ([ECD], 2004) 
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Borghildur („Laugavegur sumarið 2011“, e.d.) gerði rannsókn á því hvar fólk nam 
staðar á virkum degi í júní og aftur í júlí í tengslum við verkefnið sumargötur, árið 
2011.Á heimasíðu þeirra kemur fram að hátt í 90 prósent aukning hafi verið í 
stoppum á Laugarvegi og mynstrið verið öðruvísi, auk þess sem stoppin hafi 
dreifst jafnar um götuna. Aðstæður hafi verið sambærilegar á fyrri rannsóknardegi 
í lok júní og seinni rannsóknardegi í lok júlí og samanburðurinn því raunhæfur 
með tilliti til veðurs. Talningar Reykjavíkurborgar hafi sýnt rúmlega helmings 
aukningu meðal gangandi vegfarenda, inn og út úr þeim hluta Laugavegar sem var 
í tilraunaskyni göngugata, milli júní og júlí (eins og vísað er til í „Laugavegur 
sumarið 2011“, e.d.) Einnig styðji þær við rannsókn Borghildar á því hvar fólk 
hefði numið staðar. 

 
Mynd 28: Hvar fólk nam staðar á Laugavegi í júlí 2011 þegar gatan var göngugata neðan 

Vatnsstígs („Laugavegur sumarið 2011“, e.d.) 

Í júlí 2012 stóð Borghildur aftur fyrir talningu en í þetta sinn á Laugavegi og á 
Skólavörðustíg. Fjallað er um athuganir Borghildar í skýrslu Páls Jakobs Líndal 
(2012) þar sem fram kemur að fleiri hafi verið á ferli á meðan gatan hafi verið 
göngugata og hlutfallslega fleiri stöldruðu við en áður. Aukning gangandi 
umferðar hafi verið um 30% í báðum götum eftir að lokað hafi verið fyrir 
bílaumferð. Þegar opnað hafi verið aftur fyrir bílaumferð hafi sú aukning að mestu 
gengið til baka. Meiri umferð gangandi vegfarenda hafi verið um Laugaveg en 
Skólavörðustíg. Sá hluti Laugavegar sem hafði mest aðdráttarafl hafi reynst vera 
svæðið milli Smiðjustígs og Ingólfsstrætis. Að sinna félagslegum samskiptum sé 
það sem fái flesta til að nema staðar á Laugarvegi. Þegar göturnar væru 
göngugötur staldraði fólk oftar og lengur við en þegar bílaumferð væri um þær. 
Að lokum kom fram að færri gangandi vegfarendur séu á Laugavegi og 
Skólavörðustíg í rigningu í samanburði við heiðskírt eða hálfskýjað veður.  

MIKILVÆGI SAMRÁÐS 
Erfitt er að mæla orsök og afleiðingu þegar verið er að breyta göturými (Litvin, 
2005). Gott samstarf milli borgar og samfélags er því mikilvægt eins og fram 
kemur í grein (Harvey o.fl., 2013) um verkefni New York borgar, þar sem 
tímabundnum torgum hafi verið komið upp víðsvegar um borgina. Hið sama kom 
fram í grein Antupit o.fl. (1996) um tilraunaverkefni við gönguvæðingu Pine 
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Street í Seattle, sem gert hafi verið varanlegt, og það hafi einnig verið lykilatriði 
fyrir velgengni þeirra gatna sem fjallað er um í Streets for people (ECD, 2004). 
Önnur lykilatriði velgengni þeirra dæma sem nefnd eru í Streets for people eru að 
ráða ákveðinn og góðan aðila í að sjá um upplýsingaflæði og fjölmiðlamál svo 
fólk sé ávallt upplýst um hvað sé um að vera í þessu langa ferli, gefa út skýr og 
regluleg skilaboð um stöðu verkefnisins og gefa haldbærar sannanir fyrir kostum 
þess að fjarlægja pláss bílanna. Þá sé nauðsynlegt að hafa fjölmiðla með í för svo 
þeir geti skilið rétt og útskýrt hvernig lokun götunnar passi inn í stærra samhengi 
og framtíðarplön. Að lokum er vert að beina athygli að orðum  Kotler, Haider and 
Rein, frá árinu 1993, (eins og vitnað er til í Litvin, 2005) að skipulagsbreytingar 
ættu ekki að koma til vegna þess að gæði svæðis fari hnignandi, heldur nota þær 
áður en það fera að hnigna.  

2.4 UMHVERFISÁHRIF OG LÝÐHEILSA 
Þó rannsókn á umhverfisáhrifum og lýðheilsu hafi ekki komið fram í markmiðum 
rannsóknarinnar er óhjákvæmilegt annað en að fjalla um opnun götu fyrir 
gangandi vegfarendum án þess að koma inn á þessar jákvæðu hliðarverkanir sem 
fylgja í kjölfarið. Stuttlega verður því komið inn á þessi atriði og hvernig 
brotthvarf einkabílsins getur haft í för með sér betri loftgæði og lífsgæði.  

UMHVERFISÁHRIF 
Umhverfisáhrif er atriði sem snertir okkur öll. Flestir vilja búa við góð lífsskilyrði 
og er loftgæði og hljóðvist þar mikilvægir þættir. Helsta mengun í borgum í dag 
kemur frá bílaumferð í formi loftmengunar og hljóðmengunar. Í Chester, 
meðalstórri gamaldags borg á norðvestur Englandi, gerði Chiquetto (1997) 
rannsókn á umhverfisbreytingum fyrir og eftir að umferð einkabíla var fjarlægð úr 
götu í miðbænum. Í ljósi hafi komið að greinilegur munur hafi verið á loftgæðum 
með eða án bílaumferðar en erfiðara hafi verið að mæla hljóðvistina. Í grein hans 
segir einnig að breytingar í umferðarkerfinu geti haft áhrif á umferðarhegðun 
fólks. Þar sem umferðarflæði og hraði séu aðal áhrifavaldar loft- og 
hljóðmengunar myndi breyting á þessum þáttum, eins og við innleiðingu 
göngugatna, hafa áhrif á gæði umhverfis. Að ganga sé grænn samgöngumáti sem 
ekki einungis dragi úr teppu, heldur hafi einnig lítil áhrif á náttúruna, spari 
orkugjafa og stuðli ekki að hljóð- og loftmengun að mati Newman og Kenworthy 
(eins og vitnað er til í Southworth, 2005). Elvik (1999) staðhæfir, í grein um 
rannsókn sína, að loftmengun myndi minnka ef fleiri gengju og hjóluðu og að 
gangandi og hjólandi séu berskjaldaðri fyrir mengun en fólk í bílum. Þetta sé gott 
að hafa í huga þegar munurinn á verslunargötum, með vélknúinni umferð í bland 
við mikið magn gangandi vegfarenda og göngugötur, án umferð sem mengar, sé 
borinn saman. Í Streets for People (ECD, 2004) er sagt frá því þegar mjög 
umferðarþungri götu hafi verið lokað í gamla bænum í Nuremberg í Þýskalandi 
vegna mikillar mengunar. Þar hafi hljóðvist og loftgæði batnað en lykillærdómur 
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verkefnisins hafi meðal annars verið að fylgjast verði vel með tölum fyrir og eftir 
til að getað sýnt fram á árangur verkefnisins. Ekki einungis batni loftgæði við gerð 
göngugatna heldur einnig lífsgæði við aukna göngu eins og fram komi í næsta 
hluta.  

LÝÐHEILSA  
Í mörgum löndum hafi með samgöngustefnu verið reynt að draga úr hve fólk sé 
háð bílnum og ýtt undir notkun annara samgöngumáta að sögn Ishaque og Noland 
(2006). Enn fremur segja þeir að ein áherslan í þessum stefnum hafi verið að auka 
mannlíf og lífsgæði í borgum með því að virkja gangandi vegfarendur og ýta 
undir að fólk gangi í borginni sér til ánægju sem og milli áfangastaða. Þá hafi 
aukin ganga einnig góð áhrif á heilbrigði fólks staðhæfa þeir. Að ganga milli staða 
færi einnig fólk nær hvort öðru sem hafi góðar samfélagslegar aukaverkanir sem 
skili sér í auknum mannauði að mati Leyden (eins og vitnað er til í Southworth, 
2005). Ganga geti einnig stuðlað að betri andlegri og líkamlegri heilsu heldur 
hann einnig fram. Rannsóknir Ewing et al sem og McCann og Ewing (eins og 
vitnað er til í Southworth, 2005) sýndu fram á það að þeir sem búa í dreifðari 
hverfum borga voru líklegir til að ganga minna, vera þyngri, og þjást af 
háþrýstingi en þeir sem búi í þéttari hverfum. Þá kom einnig fram að þeir sem búi 
í þéttbýli séu líklegri til að ganga sér til ánægju en þeir í dreifbýli. Í Perth í 
Ástralíu gerðu Giles-Corti and Donovan  könnun árið 2003 (eins og vitnað er til í 
Southworth, 2005) þar sem fram kom að fólk var 50% líklegra til að ganga þar 
sem gæði gatna séu mikil. Ganga geti einnig stuðlað að betra andlegu jafnvægi. I 
rannsókn Abbot et al frá árinu 2004 (eins og vitnað er til í Southworth, 2005) 
kemur fram að meðal eldri kvenna hafi þær sem gengu reglulega verið í mun betra 
andlegu ásigkomulagi en þær sem það ekki gerðu. Þessar niðurstöður sýna að ef 
göngugötur eru innleiddar á farsælan hátt, sem ýtir undir aukna göngu fólks á því 
svæði, má með því stuðla að bættri lýðheilsu fólk.  

2.5 SAMANTEKT UM GÖNGUGÖTUR 
Að mati Southworth (2005) þarf gönguvænlegt svæði tengingar bæði innan 
svæðisins og við önnur svæði. Einnig þurfi byggðamynstrið að vera fíngert, 
öryggi gott og gæði gangstéttanna mikil  Hönnun hverfa gegni lykilhlutverki í að 
styðja eða letja fólk til að velja það að fara gangandi leiðar sinnar samkvæmt Hess 
o.fl. (1999). Þeir segja enn fremur að stærð byggðamynsturs sem og gildi 
umhverfisins og fagurfræði göturýmisins hafi áhrif á hve virkir gangandi 
vegfarendur séu. Þetta sé mikilvægur þáttur að hafa í huga þegar umræður séu um 
að gönguvæða götu. Einnig að ánægjuleg ganga sem bjóði upp á fjölbreytt 
umhverfi og félagsleg kynni, sé líklegri til að vera endurtekin en sú sem sé einhæf, 
leiðinleg eða óþægileg. Southworth (2005) telur að þetta atriði sé allt of oft 
hunsað eða lítið tillit sé tekið til þess við skipulagningu og hönnun umhverfis hins 
gangandi vegfaranda, en sé nokkuð sem göngugötur hafi bersýnilega fram yfir 
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hefðbundnar götur og stuðli því að aukinni göngu. Svo göngugata geri það þurfi 
aðgengi hennar og öryggi að vera gott svo öll léttari umferð geti notið rýmisins 
óháð líkamlegu ástandi og fylgihluta svo sem hjólastóla eða barnavagna. Hún 
þurfi einnig að vera vel tengd við almenningssamgöngur og bílastæði svo 
aðlaðandi sé fyrir fólk að sækja göngugöturnar heim og vera þannig laus við 
streituna er fylgi því að finna bílastæði í miðborgum. Fyrir þá sem velji að fara á 
bíl sé mikilvægt að bílastæði séu tengd svæðinu og hægt sé að komast á augljósan 
og auðveldan hátt frá bílastæðum að göngugötunni eftir vel útfærðum 
gangstéttum. Hið sama gildi um aðgengi frá stoppistöðvum strætisvagna. Þá kom 
fram að ekki sé hægt að byggja sig út úr umferðarteppu. Með innleiðingu 
göngugatna megi draga úr umferð á umferðarþungum svæðum. Slíkar breytingar 
hafi ákveðinn aðlögunartíma en að honum loknum sé hluti þeirrar umferðar sem 
áður hafi verið í hinni nýju göngugötu búinn að færast yfir á nærliggjandi götur en 
hluti hennar ekki lengur til staðar á svæðinu. Þá fjölgi gangandi vegfarendum í 
götum sem breytt sé í göngugötur og yfirleitt aukist einnig notkun hjóla og 
almenningssamgangna í kjölfar slíkra breytinga. Göngugötur með verslunar ívafi 
bjóði viðskiptavinum upp á hvetjandi og aðlaðandi umhverfi fyrir gangandi 
vegfarendur sem sé ansi ólíkt og jafnvel ansi erfitt fyrir verslunarmiðstöðvar að 
líkja eftir að mati Yuen og Chor (1998).  
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3 AÐFERÐAFRÆÐI 
Verkefni þetta hefur eftirfarandi markmið:  

1. Greina hvað gerir svæði gönguvænlegt og meta á gagnrýninn hátt hverjar 
núverandi aðstæður LBS svæðisins eru. 

2. Kanna hvort og þá hvaða munur yrði á aðgengi og öryggi á LBS við 
breytingu þeirra í göngugötur.  

3. Meta hvort LBS skipti máli í umferðarlegu samhengi.  

Í fyrsta markmiðinu felst að athuga hver erlend viðmið eru fyrir gönguvænar 
borgir og bera það saman við aðstæður á LBS svæðinu. Í markmiði númer tvö að 
kanna aðgengi og öryggi svæðisins með og án umferðar vélknúinna bifreiða til að 
sjá hver munurinn er. Í þriðja markmiðinu felst að kanna hvort gönguvæðing LBS 
hefði áhrif á sókn á svæðið í raun. Rannsókn á þessum þremur viðfangsefnum 
gefur yfirsýn yfir það sem þarf til að gera farsælar göngugötur sem og að kafa 
dýpra í einstök atriði út frá umferðarlegu sjónarmiði. Þetta er tækifæri til að öðlast 
ríkari skilning á því hvað þarf til og hvað myndi breytast við gerð göngugatnanna, 
ásamt því að athuga hvort svæðið í raun skipti máli umferðarlega séð. Notast er 
við gögn sem Reykjavíkurborg hefur safnað ásamt fleiru til að setja saman 
heildarmynd sem ekki hefur birst áður að mér vitandi. Unnið var að 
markmiðunum í kafla 2 með því að rýna þau fræði sem til eru um efnið erlendis 
og hérlendis. Þá verður áfram unnið með þau í kafla 4 með fjölbreyttri öflun 
gagna. Þessi kafli mun veita upplýsingar um rannsóknaaðferðirnar sem valdar 
voru til að takast á við rannsókn á ofangreindum atriðum.  

3.1 RANNSÓKNARSTEFNURNAR 
Rannsóknin er hagnýt rannsókn (e. applied research) þar sem leitað er svara um 
það hvað gerir svæði gönguvænleg og hvernig LBS svæðið kemur út í því 
samhengi; hvernig aðgengi og öryggi er á svæðinu í dag með umferð bíla og 
hverjar líklegar breytingar yrðu; og að lokum hvort LBS skiptir máli í 
umferðarlegu samhengi. Tilgangur rannsóknarinnar er bæði að kanna (e. 
exploratory work) og að lýsa (e. descriptive study). Annarsvegar eru eigindlega 
könnuð fræði er tengjast efninu og svæðið í raun til að öðlast nýja vitneskju um 
göngugötur, fá innsýn í aðstæður á LBS svæðinu, ræða við hagsmunaaðila og 
meta göngugötur í miðbæ Reykjavíkur í nýju ljósi. Hins vegar er megindlega lýst 
nákvæmu þversniði af því hvaða ferðamáta gestir LBS nota og hvernig akandi 
vegfarendur svæðisins hegða sér þegar kemur að akstri einkabíla á svæðinu.  
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3.1.1. AÐFERÐAFRÆÐI TILVIKSRANNSÓKNARINNAR  
Tilviksrannsókn þessi er framkvæmd til að öðlast ítarlega vitneskju um 
umferðarlegar aðstæður í og við göngugötur miðað við hefðbundnar götur og hver 
staða LBS svæðisins er í dag. Til þess verður gögnum safnað með rýni fræðirita, 
beinum athugunum, greiningu gagna um LBS og viðtölum við fulltrúa ákveðinna 
hópa. Í kafla tvö kom fram að umhverfið og upplifun svæðis skiptir miklu máli 
fyrir hinn gangandi vegfarenda og hefur áhrif á hvort ganga verði fyrir valinu eða 
akstur einkabíls. Þetta undirstrikar hve mikilvægt er að athuga yfir hvaða 
eiginleikum LBS svæðið býr til að vita hvað megi bæta svo hægt verði að ýta enn 
frekar undir göngu sem samgöngumáta í miðbænum og draga fólk að LBS 
svæðinu. Einnig kom fram í kafla tvö að breytingar verða á aðgengi og öryggi 
þeirra sem ferðast um göngusvæði þar sem áður var umferð einkabíla og því 
athyglisvert að skoða hvort svo gæti átt við á LBS svæðinu. Að lokum kom fram í 
kafla tvö að umferðarhegðun breytist í og við nýjar göngugötur og því vert að 
skoða þau gögn sem til eru um slíkt frá göngugötum á LBS í tilraunaskyni yfir 
sumartímann.  

3.1.2. AÐFERÐAFRÆÐI KÖNNUNARINNAR  
Tilgangur könnunarinnar er að geta dregið almennar ályktanir um hvernig 
umferðarhegðun gesta LBS er út frá ákveðnum úrtakshópi, það er gangandi 
vegfarendum LBS þegar könnunin var framkvæmd. Kostir skoðanakönnunar 
þessarar eru að hún eru tiltölulega einföld leið til að rannsaka ósýnilega eiginleika 
svo sem hve langt gestir svæðisins eru tilbúnir að ganga frá bílastæði að 
áfangastað. Þá var mögulegt að staðla mikið magn af gögnum í þessari könnun þar 
sem persónueinkenni voru ekki tekin með inn í myndina. Gögnum könnunarinnar 
var safnað með spurningalista (e. questionnaire).  

3.2 GAGNAÖFLUN OG RAMMI FYRIR GAGNAGREININGU 

 
Mynd 29: Afstöðumynd af LBS svæðinu  

Athugunarsvæðið nær til 
Laugavegar neðan 
Frakkastígs, Bankastrætis 
og Skólavörðustígs neðan 
Bergstaðastrætis. 
Sumargötur árið 2012 voru 
hafðar til hliðsjónar í 
ákvarðanatöku en þá 
byrjaði göngugatan við 
Vatnsstíg, sem er einum 
gatnamótum neðar á 
Laugavegi.  
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Nú verður nánar greint frá hvaða gagnaöflunaraðferðum var beitt til að uppfylla 
rannsóknarmarkmiðin. Undir hverju þeirra er sagt frá hvaða gögnum var aflað, 
hvernig það var gert og rammi fyrir gagnagreiningu gefinn.  

3.2.1. RANNSÓKNARMARKMIÐ EITT  

Greina hvað gerir svæði gönguvænlegt og meta á gagnrýninn  
hátt hverjar núverandi aðstæður LBS svæðisins eru. 

AÐFERÐIR VIÐ GAGNAÖFLUN 
Rýnt var mikið magn erlendra rannsókna og leiðbeiningarrita um meðal annars 
gönguvæni í borgum, atriði sem hafa áhrif á hvort fólk gangi eða ekki og 
aðlaðandi göturými. Þetta var gert til þess að vita hvaða atriði eru mikilvæg út frá 
umferðarlegu sjónarmiði við gerð göngugatna. Einnig  þótti mikilvægt að kanna 
stefnu Reykjavíkurborgar í skipulags- og umferðarmálum almennt og í 
miðborginni sérstaklega til viðmiðunar.  

Með hinni beinu athugun (e. direct observation) var hægt að sjá og meta hvernig 
aðstæður eru á LBS svæðinu eins og það er í dag. Fyrst var svæðið skoðað á korti 
og einkenni þess könnuð til að fá yfirsýn yfir svæðið, hvað þar væri að finna og 
hvernig skipulag þess væri. Þá var haldið út í athugun, þann 6. maí 2013,þar sem 
LBS svæðið var skoðað til að komast að því hvað væri í göturýminu og hver staða 
svæðisins er miðað við erlend viðmið sem fram komu í kafla tvö. Gátlistinn sem 
útbúinn var fyrir athugunina fór eftir þeim viðmiðum en þau eru:  
 Gönguvæni svæðisins 

- Er samfellt net gönguleiða? 
- Er eitthvað í göturýminu sem vekur áhuga hins gangandi vegfaranda? 

 Byggðamynstur 
- Er fíngert og fjölbreytt byggðamynstur?  

 Aðlaðandi göturými 
- Er umferðin truflun sökum hávaða? 
- Eru staðir sem dvalið er á staðsettir á svæðum með slæm loftgæði? 
- Eru bekkir, tré, blóm, falleg lýsing o.s.frv.? 
- Er fólk á ferli og eitthvað að sækja í? 

Þar sem ég bý við Laugaveginn fylgdist ég með umferðarlegri hegðun gesta 
svæðisins út um gluggan á meðan á verkefninu stóð. Einnig geng ég mikið og 
hjóla um LBS og hafði ávallt markmið verkefnisins í huga á ferðum mínum um 
svæðið á tíma rannsóknar. Hin beina athugun inniheldur því bæði niðurstöður 
sérstakrar athugunar á svæðinu, þar sem gátlisti var fylltur út og myndir teknar, 
sem og athugun á heildar tímabili rannsóknar.  

Í töflu 1 er yfirlit yfir það sem  leitast var eftir að vita, hvar finna mætti þau gögn 
sem viðeigandi voru og hvaða gagna var aflað. 
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Tafla 1: Yfirlit yfir gögn notuð til að uppfylla rannsóknarmarkmið eitt 

Hvað vildi ég vita Hvaðan komu gögnin sem 
valið var að nota  

Hvaða gagna  
var aflað 

Hver eru viðmiðin fyrir 
göngugötur og hvað  

þarf að athuga? 
Erlendar heimildir Rannsóknir á gönguvæni, 

landnotkun og göturými 

Hver er stefna 
Reykjavíkurborgar  
í þessum málum? 

Stefna Reykjavíkurborgar  
í skipulags- og 

umferðarmálum 

Staðardagskrá 21,  
Reykjavík í mótun og 

þróunaráætlun miðborgar 

Hvernig er LBS í raun 
 í dag? Með beinni athugun  Bein athugun á svæði  

– með umferð bíla   
 

RAMMI FYRIR GAGNAGREININGU 
Í kafla tvö er að finna erlendar heimildir og stefnu Reykjavíkurborgar og í kafla 
fjögur er beinu rannsókninni lýst. Í kafla fimm er svo að finna greiningu á þessum 
gögnum. Þar eru borin saman núverandi aðstæður LBS svæðisins og stefna 
Reykjavíkurborgar til að meta hve langt borgin er komin í markmiðum sínum og 
hvað megi bæta, ef eitthvað er, svo svæðið búi yfir gönguvænleika og aðlaðandi 
göturýmum. Það var síðan borið saman við hinar erlendu rannsóknir og dæmi. Í 
töflu 2 má sjá ferlið sett upp. 

Tafla 2: Ferlið við greiningu gagna fyrir rannsóknarmarkmið eitt 

Safna gögnum Lýsa gögnum Greina gögn 

Erlendar heimildir og 
Stefna Reykjavíkurborgar Kafli 2.1 Kafli 5.1 

Bein athugun Kafli 4.1 Kafli 5.1 

 

3.2.2. RANNSÓKNARMARKMIÐ TVÖ 

Kanna hvort og þá hvaða munur yrði á aðgengi og öryggi  
á LBS við breytingu þeirra í göngugötur. 

AÐFERÐIR VIÐ GAGNAÖFLUN 
Af sömu ástæðu og fyrir rannsóknarmarkmið eitt var mikilvægt að fara í gegnum 
erlend gögn og stefnu Reykjavíkurborgar. Hér er áherslan þó á aðgengi og öryggi 
og þau atriði sem breytast við gönguvæðingu gatna í umferðarlegu samhengi.  

Bein athugun var framkvæmd, þann 6. maí 2013 og yfir allan verkefnistímann, á 
sama hátt og greint er frá í hlutanum um rannsóknarmarkmið eitt hér á undan. 
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Gátlistinn sem útbúinn var fór á sama hátt og áður eftir þeim viðmiðum sem fram 
komu í kafla tvö. Þetta eru helstu spurningarnar fyrir aðgengi og öryggi þó fleiri 
smærri atriði hafi einnig verið athuguð: 
 Gangandi vegfarendur 

- Er stutt frá aðkomum að götunum í alla hluta þeirra? 
- Þjónustar gatan gestum sínum án árekstra og truflana? 
- Er skýrt hvar svæði til að ganga er?  
- Eru handrið eða annað sem skilur milli bíla og gangandi? 
- Er gangandi vegfarendum ógnað af umferð akandi? 
- Er sérstakt svæði fyrir götumuni? 

 Aðgengi allra  
- Virðist hafa verði tekið tillit til allra við hönnun gatnanna? 
- Er yfirborðslögnin þannig að hún hjálpar og einfaldar fötluðum að 

komast leiðar sinnar? 
- Eru sérmerkt bílastæði fyrir fatlaða á svæðinu? 

 Notendur annarra ferðamáta 
- Er auðvelt að ganga frá stoppistöðvum að svæðinu? 
- Eru stoppistöðvar á góðum stað miðað við innganga inn á LBS? 
- Eru sérmerktar hjólaleiðir? 

 Ökumenn vöruflutningabíla 
- Er nóg pláss fyrir vöruafhendingar? 
- Leggja vöruflutningabílar á svæði fyrir gangandi? 

 Ökumenn einkabíla  
- Hve mörg bílastæði eru á LBS? 
- Er bílum lagt ólöglega á svæðum gangandi vegfarenda? 
- Er möguleiki á að fjölga bílastæðum í nærliggjandi götum? 
- Hvað er langt í næstu bílastæðahús? 

Einnig var rýnd óformleg skýrsla um athugun þriggja mismunandi fatlaðra 
einstaklinga, sem kalla sig Skytturnar þrjár, á aðgengi Laugavegar og 
Bankastrætis. Athugunin var framkvæmd sumarið 2012 þegar Laugavegur var að 
hluta til opinn fyrir umferð bíla og að hluta til göngugata sem og Bankastrætis 
sem opið var fyrir akandi. Hún var unnin sumarið 2012 fyrir hönd 
Blindrafélagsins. Þær athugasemdir voru teknar með í umfjöllun um hina beinu 
athugun.   

Slysagögn frá LBS voru rýnd svo hægt væri að sjá hvers konar slys á óvörðum 
vegfarendum eiga sér stað á svæðinu og meta hvort öryggi þeirra yrði bætt með 
brotthvarfi einkabíla. Þau gögn fengust hjá Umferðarstofu og ná yfir seinustu 
fimm ár á svæðinu (1.jan. 2008 - 31.des. 2012). Slíkt safn slysa er nægjanlega 
marktækt til að ná yfir sveiflur og ekki of langt til þess að aðstæður breytist mikið 
á tímabilinu að mati Gunnars Geirs Gunnarssonar framkvæmdastjóra 
umferðaröryggissviðs Umferðarstofu (munnleg heimild, tölvupóstur, 2.apríl 
2013). Athygli er vakin á því að þessi óhöpp og slys eru einungis þau sem tilkynnt 
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voru til lögreglu og gera má því ráð fyrir að fleiri minniháttar óhöpp hafi átt sér 
stað á svæðinu án þess að lögregla væri kölluð til og það skráð. Óhöpp geti verið 
margfalt fleiri. Vanskráð óhöpp séu að öllum líkindum óhöpp þar sem gangandi 
hrasi eða detti og meiðsli óveruleg eða engin (Guðbjörg Lilja Erlendsdóttir, 
verkfræðingur og leiðbeinandi verkefnisins, munnleg heimild, tölvupóstur, 25. 
maí 2013) 

Óformleg viðtöl voru tekin í gegnum síma og því ekki viðtöl í strangasta skilningi. 
Markmið þeirra var því ekki að vera nákvæm könnun heldur að fá innsýn í 
almennar skoðanir fulltrúa ákveðinna hagsmunahópa, er ferðast um LBS, að 
hverju þurfi að huga við gerð göngugatna. Viðtölin voru opin (e. semi structured) 
þar sem ákveðið var fyrirfram hvað spurt yrði um en ef viðkomandi vildi koma 
einhverju á framfæri gátu umræður skapast út frá því. Viðtölin samanstóðu af 
opnum spurningum svo sem hvað þeim finnist um göngugötur út frá sjónarhóli 
síns hagsmunahóps og hverju þau vilji koma á framfæri í sambandi við aðgengi 
og öryggi síns hagsmunahóps. Með þessu var hægt að fá breiða mynd af því hvað 
þurfi til að tryggja aðgengi og öryggi sem flestra notenda svæðisins. Óformleg 
viðtöl voru tekin við: 
 Fyrir hönd fatlaðra og aldraðra: 

− Jón Heiðar Jónsson, formann ferlinefndar ÖBÍ og Hörpu Ingólfsdóttur, 
ferlihönnuð og umsjónarmann gottadgengi.is. Þann 3. apríl 2013. 

 Fyrir hönd notenda strætisvagna: 
− Einar Kristjánsson, sviðsstjóri skipulags- og þróunarsviðs Strætó. Þann 

6. maí 2013 
 Fyrir hönd hjólandi vegfarenda: 

−  Árni Davíðsson, formaður Landssamtaka hjólreiðamanna. Þann 6. maí 
2013. 

 Fyrir hönd ökumanna neyðarbíla:  
− Birgir Finnson, varaslökkviliðsstjóri. Þann 6. maí 2013. 

 Fyrir hönd vöruflutningaaðila: 
− Páll Ólafsson, dreifingarstjóri Vífilfells. Þann 7. maí 2013.  

Við töku viðtalanna var hlustað meira en talað, spurt á einfaldan og skýran hátt og 
forðast vísbendingar sem gætu leitt viðmælanda í einhverja ákveðna átt.   

Í töflu 3 er yfirlit yfir það sem  leitast var eftir að vita, hvar finna mætti þau gögn 
sem viðeigandi voru og hvaða gagna var aflað. 

Tafla 3: Yfirlit yfir gögn notuð til að uppfylla rannsóknarmarkmið tvö 

Hvað vil ég vita Hvaðan koma gögnin sem 
valið var að nota 

Hvaða gögnum  
verður aflað 

Hver eru viðmiðin fyrir 
göngugötur og hvað 

 þarf að athuga 
Úr erlendum heimildum 

Rannsóknir og reglur um 
aðgengi og öryggi allra 
vegfarenda göngugatna 
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Hver er stefna 
Reykjavíkurborgar 
 í þessum málum 

Stefna Reykjavíkurborgar  
í skipulags- og 

umferðarmálum 

Staðardagskrá 21,  
Reykjavík í mótun og 

þróunaráætlun miðborgar 

Hvernig er LBS í raun 
í dag 

Með eigin athugun og  
frá Blindrafélaginu 

Bein athugun á svæði  
– með umferð bíla  

og athugun Skyttanna 3 – 
með og án umferðar bíla 

Hvernig er öryggi 
gangandi á svæðinu með 

og án umferðar bíla 
Frá Umferðarstofu 

Óhöpp og slys gangandi  
og hjólandi – með  

og án umferðar bíla 

Hvað hafa hagsmunaaðilar 
að segja um málið 

Frá fulltrúum ákveðinna 
hagsmunaaðila 

Skoðanir hagsmunaaðila 
með óformlegum viðtölum 

 

RAMMI FYRIR GAGNAGREININGU 
Í kafla tvö er að finna erlendar heimildir og stefnu Reykjavíkurborgar. Í kafla 
fjögur er beinu rannsókninni, slysatölum og viðtölum lýst. Við lýsingu þessara 
gagna er þeim skipt niður með sama fyrirkomulagi og í kafla tvö. Ekki skal líta á 
þessa skiptingu í hagsmunahópa sem svo að þeir séu aðskild umræðuefni, allt er 
þetta skoðað saman til að fá yfirlit yfir stöðu svæðisins. Með þessu móti er 
auðveldara að hafa yfirlit yfir hvaða atriði þurfi að rannsaka svo tekið sé tillit til 
sem flestra gesta og notenda svæðisins. Í kafla fimm er svo að finna greining á 
þessum gögnum. Þar eru borin saman aðstæður LBS, skoðanir hagsmunaaðila og 
stefna Reykjavíkurborgar til að meta hvernig aðgengi og öryggi þessara 
mismunandi hópa er á LBS og hve langt á leið Reykjavíkurborg er komin í átt að 
stefnumarkmiðum sínum. Það er síðan borið saman við erlendar rannsóknir og 
dæmi til að spá fyrir um hver munurinn á aðgengi og öryggi yrði líklegur til að 
vera út frá eigin athugunum og reynslu erlendis. Í töflu 4 má sjá ferlið sett upp.   

Tafla 4:  Ferlið við greiningu gagna fyrir rannsóknarmarkmið tvö 

Safna gögnum Lýsa gögnum Greina gögn 

Erlendar rannsóknir og 
Stefna Reykjavíkurborgar Kafli 2.2  Kafli 5.2  

Bein athugun,  
slysatölur og skoðanir 

hagsmunaaðila 
Kafli 4.2 Kafli 5.2  
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3.2.3. RANNSÓKNARMARKMIÐ ÞRJÚ 

Meta hvort LBS skipti máli í umferðarlegu samhengi. 

AÐFERÐ VIÐ GAGNAÖFLUN 
Af sömu ástæðu og fyrir rannsóknarmarkmið eitt og tvö var mikilvægt að rýna 
erlend gögn. Hér er áherslan þó á umferðarhegðun í kjölfar breytingu gatna í 
göngugötur erlendis. Einnig voru rýnd gögn um umferðarhegðun gangandi 
vegfarenda, með og án vélknúinnar umferðar, í þeim götum sem voru göngugötur 
í tilraunaskyni sumrin 2011 og 2012.  

Með beitingu spurningalistans er veitt innsýn í umferðarhegðun gesta svæðisins. 
Ákveðið var að kanna með hvaða ferðamáta gestir svæðisins koma, það er hvort 
flestir gestirnir komi á einkabíl eða á annan hátt. Út frá því var hægt að draga 
ályktun um hvaða borgarbúar það eru helst sem sækja svæðið heim. Hvort það eru 
þeir sem búa í nágrenninu eða þeir sem koma lengra að. Því næst hvar þeir gestir 
LBS sem komu á einkabíl lögðu bíl sínum. Út frá því er hægt að meta hvort fólk 
almennt leggi á LBS eða í nærliggjandi götum og bílastæðahúsum. Þá var kannað 
hvort að þeir sem komu á bíl leituðu fyrst að bílastæði á LBS eða hvort fólk 
almennt viti að ekki er mikið um bílastæði í þessum götum og fari rakleiðis í 
nærliggjandi götur eða bílastæðahús án viðkomu á LBS. Því næst var kannað hve 
langt gestir LBS sem komu á bíl væru tilbúnir að ganga frá bílastæði á áfangastað. 
Þessi atriði lýsa hve mikil áhrif það gæti haft á gesti sem koma í einkabíl að gera 
LBS að göngugötum. Það er hvort þeir eru tilbúnir að ganga þá vegalengd sem er 
frá hliðargötum eða bílastæðahúsum að LBS svæðinu sjálfu. Að lokum var 
kannað hvert erindi gesta svæðisins væri til að athuga hvað þeir gestir LBS sem 
koma á bíl eru að sækja á svæðið. Ákveðið var að standa á horni Laugavegs og 
Klapparstígs (sjá svartan punkt á korti spurningalista hér að neðan) þar sem 
Laugavegur er megin gata LBS og álykta má að svipuð hegðun gildi um 
Bankastræti og neðsta hluta Skólavörðustígs. Einungis þeir gestir LBS sem komu 
akandi voru spurðir spurninga 2 – 5 þar sem það er hegðun þeirra sem leitast var 
eftir að greina. Ég fyllti sjálf út svör viðmælenda augliti til auglitis við þá. 
Spurningalistinn var prófaður á aðilum sem tengjast mér til að athuga hve vel 
útfærður hann væri og hve auðvelt væri fyrir viðmælendur að svara. Aðspurðir 
fengu að vita að spurningalistinn væri stuttur og því margir sem sáu sér fært að 
svara. Könnunin fór fram Laugardaginn 16. mars og mánudaginn 25. mars. Ekki 
var tiltakanlegur munur á dögunum og eru niðurstöðurnar því settar saman í eitt.   
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Spurningar og valmöguleikar spurningalistans voru eftirfarandi: 

1. Hvernig komstu á svæðið? 
 Bíl -  Hjóli  -  Strætó  -  Gangandi.  

2. Hvar lagðir þú?  
 Merkt inn á kort.  

 
3. Leitaðir þú að stæði á Laugaveginum fyrst? 

 Já  -  Nei  
4. Hvað ert þú tilbúin(n) að leggja langt frá áfangastað? 

  1-2 mín  -  3-4 mín  -  5 mín eða meira  
 (um 100 m – um 250 m – yfir 400 m) 

5. Hvert er erindi þitt á svæðið? 
 Versla - Veitinga/kaffi - Skoða/rölta um - V/vinnu - Heim – Annað 

Gögn um umferðarhegðun og –fjölda bíla á svæðinu og nærliggjandi götum voru 
rýnd. Þau gögn eru frá Reykjavíkurborg og eru talningar á umferð bíla í júní, júlí 
og september árið 2012. Í júlí mánuði voru Laugavegur neðan Vatnsstígs og 
Skólavörðustígur neðan Bergstaðastrætis göngugötur í tilraunaskyni. Þessar 
mælingar voru framkvæmdar sérstaklega af borginni í því skyni að mæla 
breytingu á umferðarhegðun og –fjölda bíla milli þessara tveggja aðstæðna. Þeir 
staðir sem umferð var talin eru: 
 Gatnamót Laugavegar og Frakkastígs 

− opið fyrir umferð bíla í báðum götum alla mánuðina. 
 Gatnamót Laugavegar og Klapparstígs 

− lokað fyrir umferð bíla á Laugavegi í júlí en opið alla mánuðina á 
Klapparstíg. 

 Gatnamót Skólavörðustígs og Laugavegar/Bankastrætis 
− lokað fyrir umferð bíla í báðum götum í júlí.  

 Gatnamót Grettisgötu og Vitastígs 
− opið fyrir umferð bíla í báðum götum alla mánuðina.  

  

250 m 100 m 400 m 
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Í töflu 5 er yfirlit yfir það sem  leitast var eftir að vita, hvernig gögn yrðu notuð til 
þess og hvaða gögnum var aflað. 

Tafla 5 Yfirlit yfir gögn notuð til að uppfylla rannsóknarmarkmið þrjú 

Hvað vil ég vita Hvaðan koma gögnin sem 
valið var að nota  

Hvaða gögnum  
verður aflað 

Hvað breytingar hafa orðið 
í umferðarhegðun í kjölfar 

gönguvæðingar 
Úr erlendum heimildum   

Rannsóknir og dæmi  
um breytingar í 
umferðarhegðun 

Hvernig umferð gangandi 
vegfarenda er með og án 

umferðar bíla á LBS 

Frá Reykjavíkurborg  
og Borghildi 

Talning á gangandi 
vegfarendum – með og án 

umferðar bíla 

Hvernig er umferð akandi 
á svæðinu með og án 

umferðar bíla 
Frá Reykjavíkurborg Umferðartalningar – með 

og án umferðar bíla 

Hvernig er fólk að koma, 
ætli það sé langt  

eða stutt frá? 

Úr könnun með 
spurningalista 

Með hvaða ferðamáta 
gestir LBS koma 

Hvar eru akandi gestir  
svæðisins að leggja?  

Úr könnun með 
spurningalista Hvar gestir LBS leggja 

Reyna akandi gestir 
svæðisins almennt fyrst að 

fá stæði á LBS?  

Úr könnun með 
spurningalista 

Hvort gestirnir reyndu fyrst 
að fá stæði á LBS 

Eru líkur á því að hluti 
núverandi gesta myndi ekki 

koma yrði lokað fyrir 
aðgengi bíla í LBS? 

Úr könnun með 
spurningalista 

Hve langt þeir eru tilbúnir 
að ganga frá bílnum  

á áfangastað 

Hvað eru gestirnir að 
sækja á svæðið? 

Úr könnun með 
spurningalista 

Hvert erindi þeirra á 
svæðið er  

 
RAMMI FYRIR GAGNAGREININGU 

Gögnum til að uppfylla rannsóknarmarkmið númer þrjú er lýst í kafla fjögur og er 
fyrirkomulagið eftirfarandi:  

1. Hlutfall gesta LBS sem koma akandi miðað við þá sem nýttu sér aðra 
ferðamáta er sýnt.  

2. Hlutföll þess hvar akandi gestir LBS leggja.  
− Við úrvinnslu gagnanna var staðsetningu lagðra bíla, sem merktir voru 

inn á kort, skipt í þrjá flokka: þá sem lögðu á LBS (appelsínugult á 
korti), þá sem lögðu innan 250 m radíus frá þeim stað sem 
spurningarnar voru spurðar (svartur punktur á korti) og þá sem lögðu 
lengra en 250 m þaðan (blái hringur á korti).  

3. Hlutfall gesta LBS sem komu á bíl og leituðu að stæði á LBS fyrst.  
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− Hér er talað um LBS í stað Laugavegar þar sem ekki þótti gerlegt að 
útskýra LBS styttinguna fyrir viðmælendum undir þessum 
kringumstæðum. Sú breyting hafði ekki áhrif á niðurstöður þessarar 
spurningar út frá þeim svörum sem fengust.  

4. Skipting þess hve langt akandi gestir LBS eru tilbúnir að ganga frá bíl 
sínum á áfangastað.  
− Þess ber að geta að 1 – 2 mínútur tekur að ganga um 100 m (radíus 

rauðs hrings á korti), 3 – 4 mínútur tekur að ganga um 250 m (radíus 
blás hrings á korti) og 5 mínútur eða meira að ganga yfir 400 m 
(radíus ljósblás hrings á korti). Göngulengdir þessar eru miðaðar við 
hefðbundinn gönguhraða heilsuhrausts einstaklings, eða um 1,4 m á 
sekúndu. Gera má ráð fyrir að þeir sem erfiðar eiga um vik fari hægar 
um og þeir sem eru á hröðum gangi ferðist um 2,5 m á sekúndu.  

− Með þessu móti er hægt að bera saman hvar akandi gestir LBS voru í 
raun að leggja og hve langt þeir segjast tilbúnir að ganga á áfangastað 
frá lögðum bíl sínum (það er spurningu tvö og fjögur). 

5. Skipting þess hvað gestir LBS sem á bíl komu voru að sækja á svæðið 
− Í þeim tilvikum sem aðspurðir svöruðu að erindi þeirra á svæðið væri 

jafnt að rölta um sér til dægrastyttingar, skoða í búðir og fá sér 
hressingu einhverstaðar var merkt við valmöguleikann skoða. Hafa 
ber því í huga við yfirferð niðurstaðna könnunarinnar að ýmislegt er á 
bak við flokkinn skoða.  

Fjöldi aðspurðra er 105 og könnunin því ekki stór. Ekki er hægt að alhæfa um 
umferðarhegðun gesta LBS út frá þessari könnun en hún gefur engu að síður 
innsýn í það. Svör spurningalistans er að finna í heild sinni í viðauka 1.   

Greiningu á þessum gögnum er að finna í kafla fimm þar sem rætt er hvort LBS 
skipti máli í umferðarlegu samhengi út frá þessari könnun og umferðartalningum. 
Það var síðan borið saman við erlendar rannsóknir og dæmi um göngugötur sem 
og athuganir á umferðarhegðun gangandi vegfarenda á hluta LBS með og án 
umferð bíla. Í töflu 6 má sjá ferlið sett upp.  

Tafla 6:  Ferlið við greiningu gagna fyrir rannsóknarmarkmið þrjú 

Safna gögnum Lýsa gögnum Greina gögn 

Erlendar rannsóknir og 
könnun Borghildar og Rvk. Kafli 2.3  Kafli 5.3 

Eigin skoðanakönnun  
og umferðartalningar bíla Kafli 4.3 Kafli 5.3  
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3.3 TAKMARKANIR OG HUGSANLEG VANDAMÁL  
Rannsóknum fylgja ákveðnar takmarkanir og er þessi rannsókn er ekki þar 
undanskilin. Við val á rannsóknarstefnum og gagnaöflunaraðferðum rýndi ég þær 
algengustu sem í boði eru fyrir rannsókn sem þessa og útilokaði þær sem ekki 
komu til greina á rökstuddan hátt fyrir leiðbeinendum mínum. Ein af ógnum gildis 
rannsóknar er ónóg gögn um efnið og á það við að einhverju leiti í þessari 
rannsókn þar sem ég gat ekki sjálf gert athuganir á LBS sem göngugötum í 
tilviksrannsókninni og varð því að treysta á þau gögn sem ég komst yfir. Ekki er 
hægt að taka þeim niðurstöðum sem algildum þar sem hvert svæði til rannsóknar 
er einstakt, bæði hvert og eitt þeirra erlendu sem skoðuð voru sem og LBS svæðið 
sjálft. En margar tilviksrannsóknir sem gefa svipaða niðurstöðu á ákveðnu 
fyrirbæri eru góðar og gildar til að spá fyrir um líklega útkomu annars svipaðs 
fyrirbæris að mati Yin (eins og vitnað er til í Biggam, 2011) Þá heldur Bassey 
(eins og vitnað er til í Biggam, 2011) því fram að tengsl á milli tilviksrannsókna 
séu mikilvægari en að hægt sé að alhæfa út frá hverri fyrir sig. Þó eigindlegar 
rannsóknir, sem þessi er að stærstum hluta, geti aldrei verið fullkomlega hlutlægar 
var rannsakanda annt um að öðlast upplýsingar og skrá þær niður á hlutlægan hátt 
til að sýna sem réttasta mynd af viðfangsefninu þar sem áreiðanleiki er 
rannsókninni mikilvægur.   
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4 LAUGAVEGUR, BANKASTRÆTI  
OG SKÓLAVÖRÐUSTÍGUR 

Í þessum kafla er lýst niðurstöðum eigin rannsóknar á núverandi aðstæðum LBS 
og þegar hluti svæðisins var lokaður vélknúinni umferð. Þær eru frá beinni 
athugun á svæðinu, óformlegum viðtölum, slysagögnum, könnun á 
umferðarhegðun og umferðargögnum. Niðurstöðunum er skipt upp eftir hverju 
rannsóknarmarkmiði fyrir sig.  

4.1 NÚVERANDI GÆÐI UMHVERFIS LBS  
Rannsóknarmarkmið eitt í þessu verkefni er að greina hvað gerir svæði 
gönguvænlegt og meta á gagnrýninn hátt hverjar núverandi aðstæður LBS 
svæðisins eru. Hér er lýst niðurstöðum eigin athugunar á núverandi gæðum 
umhverfis LBS.  

4.1.1. AÐSTÆÐUR Á LBS Í DAG  
GÖNGUVÆNLEIKI 

Atriði og hlutir í göturýminu sem meðal annars 
geta vakið áhuga hins gangandi vegfarenda eru: 
- Byggingarnar í kring þar sem þær eru 

fjölbreyttar í útliti á öllu svæðinu. Á neðri 
hluta Bankastrætis opnast svo götumyndin 
þannig að útsýni fæst yfir byggingar allt frá 
Tjörninni í suðri að Hörpu í norðri 

- Hönnun gatnanna þar sem að á Laugavegi 
hlykkjast akbrautin til svo þversnið götunnar 
breytist sífellt en það býður upp á fjölbreytta 
upplifun gangandi af götunni. Hönnun 
Bankastrætis og Skólavörðustígs er 
hefðbundin fyrir miðbæjargötur með 
gangstéttum, bílastæðum og akbraut. 
Götuhönnun Bankastrætis er stílhrein og 
Skólavöruðustígs er almennt vistleg. 

- Lifandi framhliðar neðstu hæðar húsa, og 
jafnvel ofar, þar sem verslanir, veitingastaðir 
eða snyrtilegir inngangar íbúðarhúsa eru 
meðfram allri götunni. Einnig er hægt að  

 

 
Mynd 30: Laugavegur frá 

gatnamótum við Frakkastíg 

 
Mynd 31:  Bankastræti 

 
Mynd 32: Skólavörðustígur 
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gægjast inn á milli húsa í skemmtilega 
bakgarða. 

- Mannlíf í götunum þar sem mikið er um 
gangandi vegfarendur í ýmsum erindagjörðum 
og eitthvað um að vera, en það er aðallega um 
helgar.  

 
Mynd 33: Laugavegur 

BYGGÐAMYNSTUR 
Stærð reita á og í kringum svæðið má kalla smáa þar sem yfirleitt er um 100m á 
milli gatnamóta. Gangstéttir er meðfram öllum götum og byggðin er randbyggð.  

 
Mynd 34: Byggðamynstur LBS svæðisins   

AÐLAÐANDI GÖTURÝMI  
Bílaumferðin á svæðinu er yfirleitt þétt og er mjög nálægt hinum gangandi 
vegfarendum. Hún er yfirleitt ekki hröð og pollar eru milli vélknúinnar umferðar 
og gangandi vegfarenda. Staðir sem dvalið er á eru oftar en ekki staðir þar sem 
loftgæði eru ekki eins og best verður á kosið, vegna nálægðar við útblástur 
bifreiða sem nær stanslaust aka niður þessar götur. Almenningsgarðar eru í 
nálægð við svæðið en þeir eru Hjartagarðurinn, við Laugaveg 19 – 21, og 
Austurvöllur, 150 m frá neðsta hluta Bankastrætis.  

Þau atriði sem gera göturými LBS aðlaðandi fyrir fólk að dveljast á eru 
eftirfarandi: 
- Bekkir; á tveimur stöðum á Laugavegi eru 

tveir bekkir saman og á einum stað bekkur og 
borð saman. Í Bankastræti voru engir bekkir 
en einn slíkur á Skólavörðustíg.   

Mynd 35:Bekkir á Laugavegi  
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- Önnur aðstaða að setjast á; á litlu torgi þar sem 
Skólavörðustígur, Laugavegur og Bankastræti 
sameinast eru steintröppur ætlaðar fyrir fólk 
að setjast á. Einnig voru stólar og borð til 
staðar í göturýminu fyrir framan fjölda 
veitingastaða og verslana en slíkt er að öllum 
líkindum tekið inn að kvöldi.  

- Tré eru meðfram götunum sumstaðar. Þar sem 
þau eru til staðar skapa þau vistlega 
stemmningu og hlýleika í götunni.  

- Blómaker eru á nokkrum stöðum á svæðinu til 
að lífga upp á götumyndina og varna því að 
bílum sé lagt á svæði gangandi vegfarenda.  

- Listaverk var ekki mikið um en eitt er þó 
staðsett í miðju Bankastræti.  

- Falleg lýsing er í götunum þar sem 
ljósastaurarnir eru í sjarmerandi gamaldags 
miðbæjar stíl og passa svæðinu vel. 
Ljósastaurarnir eru dökk grænir á lit og í stíl 
við aðra staura með skiltum, stöðumæla, bekki  
og polla sem gefur ákveðna heildarmynd.  

- Svæði ætluð gangandi vegfarendum eru 
hellulögð á ýmsan hátt en akbrautir eru 
malbikaðar. Skilin á milli þessara mismunandi 
ferðamáta eru því skýr. Hellulögnin er falleg 
að því leyti að hún er stílhrein, yfirleitt í sama 
lit á öllu svæðinu og sumstaðar mynda 
hellurnar mynstur sem lífgar upp á 
gangstéttirnar. Á nokkrum af hellunum eru 
skemmtilegar áletranir.  

 
Mynd 36: Stólar og borð frá 

kaffihúsi 

 
Mynd 37:Blómaker á 

Skólavörðustíg 

 
Mynd 38:Blómaker á Laugavegi 

 
Mynd 39:Listaverk í Bankastræti 

 
Mynd 40:Áletraður texti um 

Halldór Laxness á Laugavegi

Göturnar eru í hjarta borgarinnar og yfirleitt einhver á ferli í þeim. Fólk úr ýmsum 
áttum sameinast þarna á göngu og annað slagið eru viðburðir í götunum. Mikið er 
af verslunum og veitingastöðum á svæðinu sem og nokkrum stöðum að setjast á 
og skoða sig um. Ýmsar skýringar eru því fyrir því að fólk er á ferli í götunum. 
Flestir eru á afslappaðri göngu eftir götunum tveir eða fleiri í hóp, bæði 
heimamenn og erlendir ferðamenn. Ekki voru atriði í göturýminu sem bentu til 
þess að leitast væri sérstaklega eftir ákveðnum markhópi og virðist LBS laða að 
sér fjölbreyttan hóp fólks.  
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4.2 AÐGENGI OG ÖRYGGI Á LBS MEÐ OG ÁN EINKABÍLA  
Markmið tvö í þessu verkefni er að kanna hvort og þá hvaða munur yrði á aðgengi 
og öryggi á LBS við breytingu þeirra í göngugötur. Hér er lýst niðurstöðum eigin 
rannsóknar á aðgengi og öryggi LBS sem framkvæmd var með beinni athugun, 
óformlegum viðtölum og rýni slysagagna.  

4.2.1. GANGANDI VEGFARENDUR 
Á LBS er mikið af gangandi vegfarendum en allir eru þeir fastir innan afmarkaðs 
svæðis. Mismunandi yfirborðslögn, kantsteinn, pollar, tré og annað á milli 
akreinar og gangstétta gefur skýrt til kynna hvar svæði til að ganga er. Að mestu 
leiti er einfalt, aðgengilegt og samfellt kerfi gangstétta. Almennt er um 50 m frá 
aðkomum að svæðinu á þá staði sem eru innst mitt á milli aðkoma á Laugavegi, 
um 25 m í Bankastræti og um 60 m á Skólavörðustíg (sjá mynd 41). 

 
Mynd 41: Fjarlægðir frá aðkomum aðsvæðinu á þann áfangastað sem er fyrir miðju 

(„Borgarvefsjá“, e.d.)

Aðgengi að verslunum er almennt gott fyrir utan 
tröppur sumra verslana sem geta reynst fötluðum 
þrautinni þyngri. Erfitt er fyrir hjólandi að átta sig 
á hvar best er að hjóla þar sem ekki eru 
hjólastígar eða –reinar. Hjólað er því bæði á 
akbraut og á göngusvæðum sem getur verið 
óþægilegt fyrir vegfarendur gatnanna. Gatan 
þjónar gangandi innbyrðis ekki alltaf án árekstra 
og truflana. Þegar fáir eru á ferli er ekki vandamál 
að komast fyrir á gangstéttinni. En þegar margir  

 
Mynd 42:Götugögn og tröppur 

 
Mynd 43:Bílastæði og 

göngusvæði 
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eru á ferli í götunum, flestir tveir eða fleiri saman, 
getur verið lítið pláss til að taka fram úr, mætast 
eða stoppa í rólegheitum. Það á aðallega við um 
Laugaveg og sérstaklega fyrir notendur 
hjólastóla, barnavagna og annara aukahluta. 
Almennt voru göngusvæðin um 2 m breið en á 
nokkrum stöðum var þó allt niður undir 1 m breitt 
svæði. Slíkt er þó á stuttum köflum og oftast er 
breiddin eins mikil og hún getur verið þegar 
plássi hefur verið úthlutað til akbrautar og 
bílastæða. Skyttunum þremur (2012) fannst svæði 
ætluð gangandi á Laugavegi og Bankastræti 
frekar þröng, sérstaklega fyrir þá sem þurfi á 
hjólastól eða hvíta stafnum að halda til að komast 
leiðar sinnar.  

Yfirborðslögnin er jöfn, stöðug og flöt á að líta en 
þegar nánar er að gáð er á mörgum stöðum örlítið 
mislægar hellur sem gætu hindrað för þeirra sem 
erfitt eiga með gang. Eldri vegfarendum getur 
liðið óöruggum á gangstéttunum vegna þrengsla, 
mikils fjölda gangandi vegfarenda, hjólandi 
vegfarenda á gangstéttum, götugagna í 
gangveginum og nálægðar við vélknúna umferð. 
Pollar milli akbrautar og svæði ætlað gangandi 
trufluðu skytturnar þrjár (Skytturnar þrjár, 2012). 
Ekki er hægt að nota kantstein sem leiðilínu 
vegna staðsetningu þessara polla fyrir innan 
kantstein á gangstétt. Ekki hefur verið sett sérstök 
leiðilína í gönguleiðina fyrir notendur þreifistafs 
og langt frá því að vera 1,5 m til beggja hliða ef 
slík lína yrði sett í gangstéttina. Skyttunum 
þremur þætti mjög gott ef leiðilínur væru þar sem 
gengið er svo notendur hvíta stafsins gætu fylgt 
þeim til að halda beinni stefnu og áttað sig á hvar 
þeir staddir (Skytturnar þrjár, 2012). Sjáanleg og 
áþreifanleg breyting er á svæði gangandi og bíla 
þar sem allstaðar er grunnur kantsteinn og 
mismunandi yfirborðslögn þar sem hellulagt er 
fyrir gangandi en malbikað á flestum stöðum á 
akbraut. Hliðargötur eru vinkilréttar á götur LBS 
og gefið er til kynna á sjáanlegan hátt hvar 
gatnamót eru með annari yfirborðslögn en sú 
breyting er ekki áþreifanleg. Skytturnar þrjár áttu  

 
Mynd 44:Bílastæði og 

göngusvæði 

 
Mynd 45:Þrengsli vegna 

götugagna  

 
Mynd 46:Nálægð við umferð bíla 

 
Mynd 47:Götugögn og pollar  

 
Mynd 48:Engin leiðilína á 

göngusvæði 

 
Mynd 49:Gatnamót án auðkennis 
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erfitt með að átta sig á með þreifistaf hvar 
gatnamót væru á för sinni um LBS. Þær leggja til 
að auðkenni verði sett í gönguleiðir sem gefa til 
kynna á áþreifanlegan hátt að komið er að 
gatnamótum.  

Ekki var skýrt hvort sérstakt svæði væri ætlað 
götugögnum. Yfirleitt voru auglýsingaskilti 
staðsett við húsvegg á um 0,5 m breiðri smærri 
steinlögn. Þó voru mörg skilti sem staðsett voru 
annarstaðar og þar af leiðandi fyrir þeim 
vegfarendum sem þurfa ákveðið rými til að 
komast leiðar sinnar með góðu móti. Ekki er vitað 
hvort steinlögnin sé sérstaklega ætluð skiltum í 
stað gangandi vegfarenda en þykir það líklegt 
vegna yfirborðslagnarinnar sem ekki þykir 
þægileg fyrir gangandi. Skyttunum þremur (2012) 
fannst götugögn svo sem auglýsingaskilti, 
fataslár, bekkir og bílar þrengja að á þeim hluta 
Laugarvegs sem umferð bíla var leyfð en gott 
pláss á þeim hluta Laugarvegs sem lokaður var 
fyrir umferð bíla. 

Við gatnamót Skólavörðustígs og Bankastrætis er 
upplýsingaskilti sem vísar veg svo vel sést úr 
hvaða hæð sem er. Það var eina upplýsingaskiltið 
á svæðinu sem vísaði á áhugaverða staði. 
Auglýsingaskilti, trjágreinar eða annað sem er 
yfir höfðum gangandi vegfarenda valda þeim ekki 
óþægindum.  

Lýsingin í götunum er þægileg, nægilega björt en 
ekki of sterk. Hæfilega langt er á milli stauranna 
og því svæðið allt vel upplýst sem skapar 
öryggistilfinningu. Ljósastaurarnir eru meðfram 
akbrautinni og geta því verið leiðandi fyrir 
sjónskerta. Almennt eru bekkir staðsettir með um 
100 m millibili en um 250 m voru þó á milli 
bekkja á svæðinu milli Frakkastígs og 
Klapparstígs. 

 
Mynd 50:Götugögn á 

göngusvæði 

 
Mynd 51:Þrengsli vegna 

götugagna  

 
Mynd 52:Upplýsingaskilti 

 
Mynd 53:Götulýsing 

  

Mynd 54:Tré við göturnar 

 
Mynd 55:Hindranir í göturýminu 
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Með opnun svæðisins fyrir gangandi vegfarendum yrði öryggi  fatlaðra og 
aldraðra bætt og það myndi auðvelda þeim yfirferð að mati fulltrúa þess 
hagsmunahóps (Harpa Ingólfsdóttir, ferlihönnuð og umsjónarmaður 
gottadgengi.is, munnleg heimild, viðtal, 3. apríl 2013). Hún nefndi að margir þeir 
sem erfiðast eiga um vik eru nú þegar með viðeigandi hjálpartæki til að komast 
auðveldar ferða sinna svo sem hjólastól eða rafskutlu svo fjarlægð á áfangastað á 
ekki að hafa allt of mikil áhrif á þá. Mun auðveldara væri fyrir þessa aðila að 
athafna sig á svæðinu væri það opið fyrir gangandi og lokað akandi því plássið og 
öryggið yrði meira. Að lokum nefndi hún að þessi sérstöku atriði sem gildi fyrir 
aðgengi til dæmis fólks í hjólastól megi einnig heimfæra á þá sem ferðast um með 
barnavagna, sem eru ansi margir. Og að allra síðustu að fólk viti sjálft að það þurfi 
að ganga á ákveðna staði og undirbúi sig því í samræmi það. 

Á mynd 56 má sjá óhöpp og slys á gangandi og hjólandi vegfarendum seinustu 
fimm árin,  jan. 2008  –  des. 2012, á LBS sem afmarkað er með ljósbláu. Þau eru 
17 talsins samanlagt. Af þeim voru sjö óhöpp án meiðsla (blá á mynd), átta slys 
með litlum meiðslum (græn á mynd) og tvö alvarleg slys (gul á mynd).  

 
Mynd 56: óhöpp og slys óvarðra vegfarenda á LBS („Slysakort“, e.d.) 

Alls urðu tólf óhöpp eða slys á gangandi vegfarendum LBS á tímabilinu. Fimm 
óhöpp án meiðsla áttu sér stað á Laugavegi og í Bankastræti. Þrjú þeirra að 
næturlagi um helgi og tvö á virkum degi, þar sem gangandi vegfarandi gekk út á 
akbraut. Þau áttu sér stað ýmist um sumar eða vetur. Sex slys með litlum 
meiðslum urðu á fótgandi á LBS. Í einu þeirra gekk aðili skyndilega út á 
akbrautina í slæmu skyggni, tvívegis ók ölvaður ökumaður á kyrrstæðan 
vegfaranda á akbraut og þrívegis ók ölvaður ökumaður á gangandi vegfaranda á 
gangstétt. Öll áttu þau sér stað að næturlagi um helgi, jafnt um sumar sem vetur. 
Eitt alvarlegt slys varð á fótgangandi á Laugavegi þar sem ölvaður ökumaður 
undir áhrifum fíkniefna ók of hratt og á vegfaranda sem gekk yfir götuna. Það var 
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einnig að næturlagi um helgi og að vetri til. Ekki voru skráð nein óhöpp eða slys 
til lögreglu á þeim tíma sem hluti Laugarvegs og Skólavörðustígs voru 
göngugötur. 

4.2.2. NOTENDUR ANNARA FERÐAMÁTA 
ALMENNINGSSAMGÖNGUR 

Auðvelt er að ganga frá stoppistöðvum strætisvagna að svæðinu þar sem þær eru á 
góðum stað miðað við aðkomur að LBS og allstaðar eru gangstéttir (sjá mynd 57). 

 
Mynd 57:Staðsetningar næstu stoppistöðva almenningssamgangna og fjarlægðir frá LBS 

(„Borgarvefsjá“, e.d.) 

Strætó hefur ekki farið í rannsóknir, athuganir eða vangaveltur um hvaða áhrif 
göngugata myndi hafa á þá. Aukning hefur verið í farþegafjölda hjá Strætó 
undanfarin misseri en fara þyrfti í sérstakar athuganir á þessu málefni til að geta 
séð hvort áhrifin yrðu einhver (Einar Kristjánsson, sviðsstjóri Strætó, munnleg 
heimild, viðtal, 6. maí.2013). 

HJÓLANDI VEGFARENDUR 
Ekki eru sérmerktar hjólaleiðir á svæðinu og hjólaumferð er leyfð á 
gangsvæðunum. Ekki er sérstök yfirborðslögn til staðar sem tilgreinir hvar svæði 
hjólandi vegfarenda er. Hjólandi hjóla því jafnt á svæði hinna akandi sem hinna 
gangandi sem getur valdið vegfarendum gatnanna 
óþægindum. Á Skólavörðustíg er hjólastæði. 
Hjólin ná langt inn á svæði hinna gangandi séu 
þau geymd þar. Göngusvæði væri almennt til bóta 
fyrir hjólandi vegfarendur taldi fulltrúi hjólandi 
vegfarenda (Árni Davíðsson, formaður 
landssamtaka hjólreiðamanna, munnleg heimild, 
viðtal, 6. maí. 2013). Hann sagðist þó ekki reikna 

140 m 

140 m 

100 m 

Þjóðleikhús 

Bíó  
Paradís 

Mynd 58: Hjólastæði á 
Skólavörðustíg 

Lækjargata 
100 m 



52 
 

með greiðari umferð hjólandi vegfarenda ef gangandi væru margir. En förin yrði 
án efa skemmtilegri. Hann taldi núverandi aðstæður óþægilegar fyrir óreyndari 
hjólreiðamenn en þeir sem vanari væru myndu hjóla með umferðinni í vestur átt 
að minnsta kosti. Hann reiknaði því með að hjólandi vegfarendur yrðu mjög sáttir 
og almenn ánægja yrði með göngusvæðið. Að lokum vakti hann athygli á því að 
hjólandi vegfarendur væru fjölbreyttur hópur og göngusvæði myndi til dæmis 
henta vel börnum og þeim sem óvanari eru því að hjóla í kringum umferð bíla. Að 
allra síðustu sagði hann að aðstæður væru meira aðlaðandi á svæðinu sem 
göngugötur og lagði aftur áherslu á að hjólandi vegfarendur eru ekki einsleitur 
hópur heldur samanstandi hann af öllum gerðum fólks.  

 Í slysagögnum Umferðarstofu má sjá að fimm óhöpp eða slys hafa orðið á 
hjólandi vegfarendum seinustu fimm ár á LBS. Staðsetningu óhappa og slysa má 
sjá á mynd 56. Tvö þeirra áttu sér stað um nótt þar sem ölvaðir einstaklingar féllu 
af hjólum sínum í bankastæti, meiðsli þeirra voru lítil. Þá féll einn hjólreiðamaður 
af hjóli sínu rétt fyrir hádegi í Bankastræti og slasaðist alvarlega. Á Laugavegi var 
tvívegis ekið á hjólandi vegfaranda án þess að meiðsli hlytust af. Annarsvegar að 
næturlagi og hinsvegar um eftirmiðdag. Slysin áttu sér öll stað um helgar og 
ekkert þeirra á þeim tíma sem göturnar voru göngugötur í tilraunaskyni.  

VÖRUAFGREIÐSLA 
Aðstæður til vöruflutninga eru erfiðar á LBS þar sem svæði til að taka á móti 
vörum eða annari þjónustu eru af skornum skammti. Endurspeglast það í því að 
ökumenn slíkra bifreiða notast oftar en ekki við svæði gangandi vegfarenda og 
getur það ekki talist ákjósanlegt. Þrátt fyrir að reglur segi til um að vöruflutninga 
eigi að framkvæma fyrir hádegi keyra vöruflutningabílar iðulega Laugaveginn á 
öðrum tímum en leyfilegt er. Meirihluti vöruflutninga fer þó fram á morgnanna 
eins og gert er ráð fyrir. Gangandi vegfarendur verða fyrir truflunum þessara 
ólöglega lögðu vöruflutningabíla þar sem þröngt getur verið milli þeirra og 
nærliggjandi húsveggs. Þá þurfa gangandi að smokra sér einn og einn þar á milli 
eða ganga út á akbrautina. Það sem hindrar för vöruflutningabílanna er gangandi 
vegfarendur á göngusvæðum, pollar sem staðsettir eru á milli akreina og 
gangstéttar þar sem þeir hindra að hægt sé að leggja á gangstéttum á ákveðnum 
köflum gatnanna. Sömu sögu er að segja af trjám og ruslatunnum, auglýsingaskilti 
eru einnig fyrir þeim ef þau eru ekki staðsett á viðeigandi svæðum næst húsvegg. Í 
viðtali við vöruflutningaaðila (Páll Ólafsson, dreifingarstjóri Vífilfells, munnleg 
heimild, viðtal, 7. maí 2013) kom fram að best væri að hafa einungis 
vöruflutninga á þessu svæði fyrir hádegi eins og reglur segi til um. En að oft séu 
vörur pantaðar seint sem krefjast þess að fara þurfi með vörur á svæðið utan þess 
tíma. Hann sagði að ef reglum um tímaramma yrði fylgt betur eftir, eins og til 
dæmis með uppsetningu rafknúinna hliða eða polla við aðkomur svæðisins, sem 
einungis leyfi aðgang á ákveðnum tíma. Slíkt myndi einungis krefjast agaðra 
vinnubragða að hálfu rekstraraðila svæðisins til sjá til þess að þeir fengju þær 
vörur sem þeir þyrftu á að halda í tíma. Hann taldi það ekki hafa áhrif á 
vöruflutninga aðilana sjálfa þar sem þeir gætu svarað þessari eftirspurn og hagað 
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ferðum sínum þannig að vörur kæmust til skila fyrir hádegi fái þeir það að vita á 
skikkanlegum tíma. Hann sagði umferðina sjálfa 
ekki mikið til trafala þar sem þeir ferðuðust 
aðallega á morgnanna en mesti vandinn væri hve 
tímafrekt það væri að koma vörunum til skila á 
þessu svæði. Húsin væru gömul og jafnvel friðuð 
svo litlu má breyta til að auðvelda aðgengi þeirra 
innandyra og langan tíma tæki að aflesta bílana. 
En stundum þyrftu ökumenn vöruflutningabílanna 
þó að keyra tvisvar til þrisvar niður Laugaveginn 
til að finna pláss til að leggja bílnum. Hann sagði 
vöruflutninga á svæðinu yfirleitt ganga stórslysalaust fyrir sig og sérstaklega hefði 
komið vel út tilraunaverkefni þar sem þeir afhentu vörur upp úr kl. 6 á 
morgnanna. Þá hefði verið auðvelt fyrir þá að komast leiðar sinnar vegna hve fáir 
væru á ferli. En erfitt hefði verið að halda þessu fyrirkomulagi til lengdar og þyrfti 
fyrirtækið að fara í breytingar á 
vaktafyrirkomulagi ef þessu skyldi haldið áfram. 
Hentugast sagði hann, út frá þeirra sjónarmiði, að 
væri ef hægt væri að sjá um vöruflutninga á þessu 
svæði milli 4 og 8 á morgnanna þannig að þeir 
hefðu þá lykla til að koma vörum til skila eins og 
gert var í tilraunaverkefninu. Út frá því sagði 
hann að mjög flott væri ef hægt væri að loka 
svæðinu fyrir umferð einkabíla og vöruflutningar færu fram fyrir hádegi. Þá væru 
aðstæður svipaðar þeim sem væru eldsnemma á morgnanna sem hann taldi góðar. 

Mynd 59: Vöruflutningabíll á 
Laugavegi seinnipart dags 

Mynd 60: Vöruflutningabíll á 
svæði gangandi vegfarenda 
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Mynd 61: Bíll á gangsvæði 

NEYÐARBÍLAR 
Umsjónaaðilar neyðarflutninga hafa ekki sett sig upp á móti þeim prófunum sem 
gerðar hafa verið á göngugötum í miðbænum að sögn fulltrúa þeirra (Birgir 
Finnson, varaslökkviliðsstjóri, munnleg heimild, viðtal, 6. maí 2013) Hann hafði 
enga gagnrýni á þessar lokanir og sagði að yfirleitt væri teppa á Laugaveginum og 
ef gatan yrði gerð að göngugötu þá kæmust þeir auðveldar leiðar sinnar. Þá sagði 
hann að Laugavegurinn væri ekki tengigata og því yfirleitt ekki notuð til að 
komast í aðrar götur, þeir færu hann einungis í sérstökum tilfellum. Þeir hafa, á 
þeim tímum sem svæðið hefur verið göngugata yfir sumartímann, notast við 
hliðargötur til að komast að svæðinu en það hefði stundum verið erfitt sökum 
margra bíla í þeim götum. Ég sagði frá því að svæðinu mætti loka með 
þartilgerðum pollum sem hægt væri að stjórna með fjarstýringum sem neyðarbílar 
fengju. Hann sagðist ekki mótfallinn göngusvæði en til þess að þetta gengi sem 
best fyrir sig fyrir neyðarbíla þyrftu þeir einmitt að hafa slíkar fjarstýringar þar 
sem of mikið vesen væri að fara út úr bílnum til að opna hlið og svo framvegis. 
Passa þyrfti vel að bílum yrði ekki lagt fyrir framan þessar súlur en hann sagði 
slíkt oft vera vandamál neyðarbíla. Það er að fólk leggur ólöglega því það þarf 
aðeins að skjótast og býst ekki við að vera fyrir neinum, en ekki er hægt að vita 
hvenær slys munu eiga sér stað og neyðarbíll þurfi að komast leiðar sinnar. Hafa 
þyrfti því þetta í huga við útfærslu innganga svæðisins þar sem súlurnar yrðu. Ef 
svæðið væri göngusvæði og neyðarbílar kæmust inn á það með fjarstýringum yrði 
aðgengi neyðarbíla betra sagði Birgir. Gangandi vegfarendur ættu auðveldar með 
að færa sig en bílar sem oftar en ekki hafa enga undankomuleið ef neyðarbíll vill 
komast framhjá í götum sem LBS og þetta yrði því breyting til hins betra. Hann 
þakkaði að lokum fyrir áhuga rannsakanda á sjónarmiði neyðarflutningamanna við 
gerð rannsóknarinnar. 

BÍLASTÆÐI/ AKANDI  
Bílastæði á LBS eru í dag 45 talsins (sjá mynd 62). 
Iðulega er bílum lagt á svæði gangandi vegfarenda 
þar sem kostur gefst. Ýmist til aflestunar farþega, til 
að skjótast á ákveðinn stað í stutta stund eða til 
lengri tíma. 
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Mynd 62: Fjöldi og staðsetning bílastæða á LBS sem fjarlægð yrðu („Borgarvefsjá“, e.d.) 

Ekki sáust sérmerkt bílastæði fyrir fatlaða á 
svæðinu og vafamál er hvort þau kæmust fyrir 
með góðu móti miðað við leiðbeiningar um 
æskilega stærð þeirra. Almennt eru þó 
yfirborðslögnin í kringum bílastæði ágætlega 
slétt. Fulltrúi fatlaðra og aldraðra (Harpa 
Ingólfsdóttir, ferlihönnuð og umsjónarmaður 
gottadgengi.is, munnleg heimild, viðtal, 3. apríl 
2013) sagði að ókosturinn við  breytingu 
gatnanna í göngugötur yrði að ekki væri hægt að aka á einkabíl nánast upp að 
inngangi verslana. Þá nefndi hún að skynsamlegt væri að hafa sleppistæði sem 
allra næst göngusvæðinu þar sem hægt væri að aka þeim sem erfitt eiga um vik 
að, þeir færu út og ökumaðurinn fyndi stæði lengra frá og þeir svo hittast á 
svæðinu stuttu seinna. Ferðaþjónustubílar sem þjónusta fatlaða gætu þá einnig 
nýtt sér þessi sleppistæði. Einnig væri gott ef stæði fyrir fatlaða væru sem næst 
svæðinu 

Ekki virðist möguleiki á því að fjölga bílastæðum í nærliggjandi götum en fjögur 
bílastæðahús eru skammt frá LBS (sjá mynd 64).  
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Mynd 63: Bílastæði sem þrengir 
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Mynd 64:Staðsetning bílastæðahúsa í nágrenni LBS og fjarlægð í þau („Borgarvefsjá“, e.d.) 

Um 100 m eru frá bílastæðahúsi við Traðarkot (Hverfisgötu 20) að inngangi 
Laugavegs við Bergstaðastræti og þar eru 270 stæði. Um 240 m eru frá 
bílastæðahúsi á Vitatorgi (gatnamótum Skúlagötu og Vitastíg) að inngangi 
Laugavegs við Frakkastíg og þar eru 223 stæði. Um 270 m eru frá 
bílastæðahúsinu Kolaporti (Kalkofnsvegi 1) að neðsta hluta Bankastrætis og þar 
eru 166 stæði. Um 625 m eru frá bílastæðahúsinu Stjörnuport (Laugavegi 94) að 
gatnamótum Laugavegs og Frakkastígs en þar eru 191 stæði. Vegalengdir voru 
mældar á borgarvefsjá (e.d.) og bílastæðafjöldi fenginn af heimasíðu 
Bílastæðasjóðs (e.d.) 
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4.3 SKIPTIR LBS MÁLI Í UMFERÐARLEGU SAMHENGI 
Markmið þrjú í þessu verkefni er að meta hvort LBS skipti máli í umferðarlegu 
samhengi. Hér er lýst niðurstöðum könnunar um umferðarhegðun gesta LBS og 
rýni umferðargagna frá svæðinu þegar opið var fyrir alla umferð og þegar hluti 
Laugavegar og Skólavörðustígs voru lokaðir vélknúinni umferð.  

4.3.1. NIÐURSTÖÐUR KÖNNUNAR 
Fjöldi aðspurðra er 105 og helmingur þeirra 
komu akandi að svæðinu, 40% komu 
gangandi, 9% með strætó og 1% á hjóli. 
Það voru þó líklega fleiri hjólandi á þeim 
tíma sem spurt var en einungis einn þeirra 
gekk með hjól sitt og var viðkomandi því 
spurður, bílaumferð var þónokkur og 
margir voru gangandi.  

Einungis 6% þeirra sem komu akandi lögðu 
bíl sínum á LBS. Þá var tæpur fjórðungur 
sem lagði innan 250 m frá þeim stað sem 
spurningarnar áttu sér stað (gatnamót 
Laugavegar og Klapparstígs) eða í allt að 4 
mínútna göngufjarlægð og mikill 
meirihluti, eða 71% lögðu, bíl sínum lengra 
frá en það (Sjá mynd 65).  

 

 

 
Mynd 65: Staðsetning könnunarinnar og þær vegalengdir sem vísað er til.  
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Greinilegur meirihluti gesta LBS sem 
komu á bíl reyndu ekki að finna 
bílastæði á LBS fyrst, eða 80%. Þeir 
fóru rakleiðis í hliðargötur og 
bílastæðahús eða áttu erindi annarstaðar 
fyrst og gengu svo yfir á LBS. Hin 20% 
gesta LBS sem komu á bíl gerðu tilraun 
til að fá stæði á LBS og voru þriðjungur 
þeirra sem ekki fengu slíkt miðað við 
spurninguna hér á undan.  

Gestir LBS sem komu akandi voru 
spurðir hve langt þeir eru tilbúnir að 
ganga frá bíl sínum á áfangastað og 
svöruðu 10% að þeir vildu helst ekki 
ganga meira en 1 – 2 mínútur, eða um 
100 m, sem svarar til þess að ganga frá 
einu götuhorni að því næsta á LBS (sjá 
mynd 65). Þá sögðust 15% vera tilbúnir 
að ganga um 3 – 4 mínútur, um 250 m, 
en það svarar til þess að ganga frá 
gatnamótum Laugavegs og 
Klapparstígs í austurátt að Frakkastíg 
eða í vesturátt að Ingólfsstræti (sjá 
mynd 54). Að lokum fannst þremur af 
hverjum fjórum aðspurðra lítið mál að 
ganga meira en 5 mínútur frá bíl sínum 
á áfangastað, um 400 m. (sjá mynd 65).  

Tæpur helmingur aðspurðra gesta LBS 
sem komu á bíl voru komnir til að rölta 
um, skoða í búðir og jafnvel setjast inn 
á kaffihús eða veitingastað, það er sitt 
lítið af hverju því sem LBS hefur upp á 
að bjóða. Um fjórði hver var kominn 
sérstaklega til að versla og um fimmti 
hver til að setjast á veitingastað eða 
kaffihús. Þá voru 8% sem voru á 
svæðinu vegna vinnu sinnar og 4% voru þangað komnir í öðrum erindagjörðum.  

4.3.2. UMFERÐARHEGÐUN MEÐ OG ÁN VÉLKNÚINNAR UMFERÐAR  
Umferðartalningar voru framkvæmdar í júní, júlí og september árið 2012 á og í 
nágrenni við Laugaveg. Í júlí 2012 voru Laugavegur vestan Vatnstígs og 
Skólavörðustígur vestan Bergstaðarstrætis göngugötur. Á mynd 66 má sjá að færri 

10% 

15% 

75% 

4. Hve langt gestir LBS, sem 
komu á bíl, eru tilbúnir að ganga 

frá bílastæði að áfangastað 

1-2mín
(um 100 m)

3-4mín
(um 250 m)

>5mín
(yfir 400 m)

20% 

80% 

3. Hvort akandi gestir LBS 
leiti fyrst að bílastæði á LBS 

Já

Nei

27% 

19% 42% 

8% 

0% 4% 

5. Hvert erindi gesta LBS, sem  
komu á bíl, er á svæðið 

Versla

Veitinga/kaffi

Skoða/rölta

V.vinnu

Heim

Annað



vi 
 

Mynd 66: Bílaumferð á gatnamótum Laugavegar  
og Frakkastígs 

Mynd 67: Bílaumferð á gatnamótum Laugavegar og Klapparstígs 

Mynd 68: Bílaumferð á gatnamótum 
Grettisgötu og Vitastígs 

óku Laugaveg í júlí en 
júní við gatnamót 
Frakkastígs. Hvort sem 
það var yfir gatnamótin 
að lokun Laugavegar við 
Vatnsstíg eða þeir sem 
beygðu inn á Frakkastíg. Í 
september jókst umferðin 
svo aftur niður Laugaveg 
en svipaður fjöldi beygði 
inn á Frakkastíg af Laugavegi. Á Frakkastíg var umferð í norðurátt svipuð alla 
mánuðina en fækkun var meðal þeirra sem völdu að beygja inn á Laugaveg. 
Heildar bílaumferð um gatnamót Laugavegar og Frakkastígs var mest í júní. Í júlí 
dró úr bílaumferð um gatnamótin en hún jókst svo aftur í september.  

Bílaumferð um gatnamót Laugavegar og Klapparstígs var einnig talin þessa þrjá 
mánuði þó svo að Laugavegur væri lokaður bílum í júlí á þeim hluta. Umferð 
þeirra var hins vegar 
leyfð um Klapparstíg. Í 
júní var Klappastígur 
milli Laugavegar og 
Grettisgötu lokaður 
almennri umferð vegna 
framkvæmda í götunni 
og skýrir það hve fáir 
óku þá leið, en hún var 
opin framkvæmda-

aðilum (sjá mynd 67). 
Aukning virðist því mikil í umferð bíla á Klappastíg í júlí en þá var búið að opna 
hann almennri umferð. Fleiri keyrðu niður Laugaveginn í júní en september og 
heildar umferð um gatnamótin var einnig meiri í júní en september. Á neðsta hluta 
Laugavegar var bílaumferð meiri í júní 
en í september sem er í samræmi við 
talningar hinna gatnamótanna. Á neðsta 
hluta Skólavörðustígs var umferð bíla 
nánast sú sama í júní og september.  

Bílaumferð á gatnamótum Grettisgötu 
og Vitastígs talin til að sjá hvort áhrif 
göngugötutilraunarinnar hefði áhrif á 
það svæði (sjá mynd 68). Almennt var 
ekki mikil breyting í bílaumferð yfir 
þessa þrjá mánuði. Í heildina jókst hún 
lítillega í júlí og er það vegna aukningar um Vatnsstíg í suðurátt.   
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5 UMRÆÐUR UM 

RANNSÓKNARMARKMIÐIN 

5.1 RANNSÓKNARMARKMIÐ EITT 

Greina hvað gerir svæði gönguvænlegt og meta á gagnrýninn  
hátt hverjar núverandi aðstæður LBS svæðisins eru. 

Gönguvænleg svæði búa yfir fínlegu gatnaneti með samfelldum gönguleiðum. 
Gönguleiðirnar þurfa að vera aðlaðandi og búa yfir atriðum eins og lifandi 
framhliðum neðstu hæða húsa, trjágróðri, setuaðstöðu og fleiru áhugaverðu sem 
vekur eftirtekt hins gangandi vegfaranda. Einnig þarf rými gangandi vegfarenda 
að vera nægilega rúmgott til að staldra megi við og njóta aðstæðna. Það sem fær 
fólk til að ganga um svæði og vilja dvelja þar eru meðal annars vistleg göturými, 
áhugaverð sérkenni staða og mannlíf. Hverfið sem LBS er í er fremur þétt, 
byggðin er blönduð, byggðamynstrið smágert og gönguleiðir eru samfelldar. Það 
býr því yfir ýmsum af þeim eiginleikum sem stuðla að því að fólk sé tilbúið að 
ganga og fellur vel að sýn Reykjavíkurborgar um skipulag byggðar og umhverfis. 
Göturými LBS eru aðlaðandi á marga vegu. Þar má nefna fallega yfirborðslögn, 
tré og bekki. Margir eru á rólegri göngu í götunum en ekki er hægt að segja að 
þeir geti alminnilega notið aðstæðna. Mikið fer fyrir akandi og kyrrstæðum bílum 
í göturými LBS með tilheyrandi hljóð- og sjónmengun. Þeir er meðal þeirra atriða 
sem erlendar rannsóknir sýna fram á að fólki finnst óaðlaðandi í göturýminu. 
Svæði til að dvelja á eru afmörkuð á LBS og ekki mikið rými til annars en 
einungis að ganga þétt upp að næsta manni. Þegar eitthvað er um að vera í 
götunum takmarkast það við göngusvæðin, sem þar af leiðandi verða ennþá 
erfiðari yfirferðar, og gestir og gangandi ná jafnvel ekki að staldra við í 
rólegheitunum. Hvað þá heldur að setjast niður og njóta umhverfisins í samvistum 
við meðborgara sína. Fram hefur komið að við slíkar aðstæður sé tími til kominn á 
breytingar svo hinum gangandi fækki ekki. Fjölbreytt starfsemi og mannlíf er á 
LBS. Það mætti þó vera enn meira ef tryggja á að miðborgarkjarnanum verði 
viðhaldið sem hjarta höfuðborgarinnar, eins og borgaryfirvöld stefna að. Væri 
meira plássi úthlutað til gangandi vegfarenda gæfi það þeim tækifæri á því að 
njóta umhverfisins betur. Slíkt myndi hvetja til meiri og lengri viðveru gesta á 
svæðinu. Til að svæði geti talist gönguvænlegt þarf fótgangandi að líða öruggu 
þar. Sýnt hefur verið fram á að fleiri sjái sér fært að ganga á stöðum þar sem 
umferðaröryggi er gott. Göngugötur eru því sérstaklega gönguvænlegar vegna 
fjarveru vélknúinna ökutækja. Að lokum þurfa tengsl við aðra ferðamáta en 
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einkabílinn að vera góð svo svæði geti talist gönguvænlegt. Mælt er með að sjá til 
þess að tengsl göngugatna við aðra ferðamáta sé gott svo vænlegt, jafnvel 
auðveldara, sé að ferðast með vistvænni ferðamátum en einkabílnum að þeim. 
Fjallað er um þessi seinustu tvö atriði í rannsóknarmarkmiði tvö og því ekki farið 
nánar í þau hér.  

5.2 RANNSÓKNARMARKMIÐ TVÖ 

Kanna hvort og þá hvaða munur yrði á aðgengi og öryggi  
á LBS við breytingu þeirra í göngugötur. 

Aðstæður LBS eru eins og í hefðbundinni verslunargötu, sem opin er vélknúinni 
umferð, þar sem göturýminu er skipt upp í svæði fyrir gangandi og akandi 
vegfarendur. Breidd gangsvæða er því einungis eins mikil og hún mögulega þarf 
að vera samkvæmt leiðbeiningarritum, eftir að plássi hefur verið útdeilt til 
akbrautar og bílastæða. Fram hefur komið að slík viðmið leiðbeiningarrita séu 
ekki nægilega breið til að þjóna gangandi vegfarendum verslunargatna, þar sem í 
verslunargötum séu yfirleitt tveir eða fleiri fótgangandi á ferð saman. Vikið er þó 
frá viðmiðunum sumstaðar. Á stuttum köflum er svæði gangandi breiðara og hefur 
ýmsum föstum götugögnum verið komið fyrir þar. Á þónokkrum stöðum eru 
gangsvæði mun þrengri en viðmið segja til um að sé æskilegt. Þeir staðir gætu 
reynst notendum hjólastóla og hvíta stafsins erfið, sem og þeirra sem ýta á undan 
sér barnavagni eða öðru. Þegar tveir eða fleiri eru saman á göngu á LBS, eins og 
raunin er oftar en ekki, valda þrengsli þeim einnig óþægindum. Núverandi breidd 
göngusvæða LBS er því ekki nægileg ef tryggja á þægindi og gott aðgengi 
gangandi vegfarenda. Væru göturnar göngugötur væri svæði gangandi mun 
breiðara og nokkrir fótgangandi gætu gengið hlið við hlið á þægilegri máta en í 
dag. Með hinu nýja fyrirkomulagi myndu götugögn ekki angra gangandi 
vegfarendur eins og þau gera í dag. Þau yrðu á ákveðnum svæðum til hliðanna en 
aðal göngusvæðið fyrir miðju. Sérstaklega myndi það bæta aðgengi og öryggi 
fatlaðra. Mikilvægt er að laga yfirborðslögnina á götum sem breytt er í 
göngugötur svo allt þversniðið sé til dæmis hellulagt og hinir gangandi upplifi að 
svæðið sé ætlað þeim. Mikilvægt er fyrir sjálfstæði þeirra sem eru með skerta 
færni að kanna hver viðmið eru svo aðgengi sé fyrir alla við endurbætur eða 
breytingar á götu. Slík viðmið eru til dæmis ákveðin breidd göngusvæðis, 
leiðilínur og breyting í lit og áferð yfirborðslagnar við gatnamót. Sum þeirra 
viðmiða virðast hafa verið höfð til hliðsjónar við hönnun göngurýmis á LBS en 
þau komast ekki nógu skýrt til skila. Þar má nefna að þó svo að með yfirborðslögn 
sé gefið til kynna að komið sé að gatnamótum er það ekki nógu áþreifanlegt til að 
blindir og sjónskertir skynji það. Ekki er heldur mögulegt fyrir þessa aðila að 
styðjast við leiðilínu þar sem pollar eru á milli kantsteins og göngusvæðisins og 
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ekki hafa verið settar sérstakar leiðilínur í gangveginn. Yrði farið eftir viðmiðum 
um aðgengi fatlaðra við breytingu gatnanna í göngugötur myndi aðgengi þeirra og 
öryggi í götunum bata til muna. Þó svo að ekki yrði farið eftir þeim viðmiðum, 
við breytingu gatnanna, myndi aðgengi og öryggi þeirra samt batna vegna meira 
rýmis til athafna. Borgaryfirvöld telja að þægilegt aðgengi hreyfihamlaðra og 
annara sem taka þarf sérstakt tillit til sé öllum til hagsbóta. Ákvörðun hefur verið 
tekin um að fjarlægja polla á LBS eftir að athugasemd var gerð við þá að hálfu 
fatlaðra einstaklinga. Sú vinna er hafin en slíkt mun bæta aðgengi fatlaðra og auka 
rými gangandi vegfarenda. Öryggi fatlaðra og aldraðra yrði betra við breytingu 
gatnanna í göngugötur. Mörgum eldri vegfarendum líður óöruggum í návist 
vélknúinnar umferðar og á LBS er hún nálægt þeim sem fótgangandi eru. Erfitt 
gæti verið fyrir einhverja eldri vegfarendur að komast ekki nánast upp að dyrum 
áfangastaðar síns. Í dag eru ekki mörg bílastæði á LBS og ólíklegt að viðkomandi 
fengi stæði fyrir utan þann stað sem hann á erindi á. Þeir sem erfiðast eiga með 
gang nýta sér nú þegar mörg hver hjálpartæki sem auðvelda þeim að komast leiðar 
sinnar. Aka mætti þessum aðilum upp að aðkomum göngugatnanna þar sem 
sleppistæði yrðu. Almennt eru um 100 m frá einu götuhorni, þar sem umferð 
einkabíla er leyfð, að því næsta. Um 50 m eru því í þá verslun eða þjónustu sem 
staðsett er mitt á milli tveggja aðkomuleiða. Við breytingu LBS í göngugötur 
mætti koma fyrir fleiri bekkjum og gefa þannig öldruðum og þeirra sem þreytast 
fljótt á göngu tækifæri til að setjast niður.  

Í verslunargötum með blandaðri umferð, eins og LBS er í dag, myndast hætta 
vegna nálægðar fótgangandi og akandi við hvora aðra, hve margir gangi yfir 
akbrautina í slíkum götum og að fólk sem gangi á milli kyrrstæðra birtist hinum 
akandi skyndilega á akbrautinni. Ekki er þó mikil hætta á alvarlegum slysum við 
slíkar aðstæður þar sem ökuhraði er oftast lítill. Öryggisráðstafanir lofa bestu 
þegar þær auka hreyfanleika fólks. Þetta skiptir miklu máli fyrir aldraða og fatlaða 
þar sem margir þeirra treysta sér ekki til að ferðast um svæði þar sem því líði 
óöruggu. Á LBS í dag er rými fyrir gangandi vegfarendur ekki mikið og nálægðin 
við umferð bíla getur skapað óöryggi, sérstaklega meðal þeirra sem erfitt eiga um 
vik. Með því að fjarlægja bílana úr göturými LBS yrði öryggi allra gangandi 
vegfarenda bætt til muna. Í göngugötum þarf fólk ekki að hafa áhyggjur af því að 
ganga í veg fyrir bíl og getur því notið umhverfisis síns áhyggjulaust. Á LBS eru 
gangandi og akandi vegfarendur aðskildir með mismunandi yfirborðslögn og 
pollum úr járni eða stein. Aðskilnaður með mismunandi yfirborðslögn getur 
stuðlað að öryggistilfinningu að einhverju leiti en ekki fundust rannsóknir sem 
sýndu beint fram á öryggi þeirra. Velt hefur verið upp hvort pollar séu settir upp 
til að tryggja öryggi gangandi vegfarenda eða til að auðvelda akandi för sína, svo 
þeir þurfi ekki að vera eins varkárir í kringum hina fótgangandi. Unnið er að því 
að fjarlægja þessa polla eins og áður hefur komið fram. Mest er hættan fyrir 
óvarða vegfarendur á LBS um helgar að næturlagi. Þá voru vegfarendur í sumum 
tilfellum undir áhrifum áfengis sem sljóvgar viðbrögð og  rýmisskynjun 
viðkomandi. Mikið er af öldurhúsum á LBS og margir gangandi vegfarendur á 
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ferli á þeim tíma. Öryggi gangandi vegfaranda myndi vafalaust aukast um helgar 
að næturlagi ef umferð vélknúinna bifreiða yrði bönnuð. Athygli vakti að einungis 
tvö af skráðum óhöppum á óvörðum vegfarendum áttu sér stað á virkum degi og 
hætta þeirra því ekki mikil yfir daginn. Það getur verið vegna þess að meiri líkur 
eru á því að vegfarendur séu allsgáðir og þá er einnig dagsbirta. Slysin og óhöppin 
virðast þó hafa átt sér stað jafnt um vetur sem sumar og íslenskar sumarnæturnar 
eru frekar bjartar á meðan vetrardagar geta verið ansi dimmir. Svo óvíst er hve 
mikið birtuskilyrði eiga við. Engin óhöpp eða slys á gangandi vegfarendum voru 
skráð til lögreglu á þeim tíma sem hluti gatnanna voru göngugötur í tilraunaskyni. 
Við það að breyta verslunargötu með blandaðri umferð í göngugötu fækkar 
óhöppum og slysum í þeirri götu en þeim getur fjölgað lítillega í nærliggjandi 
götum. Líklegt er þó að óhöppum og slysum fækki samanlagt á slíku svæði eftir 
breytingarnar.  

Eins og fram kom í umræðum um rannsóknarmarkmið eitt er gott aðgengi að 
göngugötunum með öðrum ferðamátum en einkabílnum mikilvægt. Það og aukin 
áhersla á þægindi þess að ferðast með almenningssamgöngum að svæðinu geti 
aukið líkurnar á því að fólk velji þann fararmáta, fram yfir einkabílinn, á leið sinni 
þangað. Í stefnu Reykjavíkurborgar er tilgreint að vegalengdir skuli vera stuttar á 
áfangastað frá stoppistöðvum almenningsvagna. Á LBS eru vegalengdir frá 
stoppistöðvum að aðkomum svæðisins stuttar og gangstéttir til staðar á þeim 
leiðum. Ferðir almenningsvagna sem stoppa á þeim stöðum eru tíðar og leiðarval 
þeirra vagna fjölbreytt. Möguleikarnir fyrir aukinni notkun þeirra, meðal þeirra er 
sækja LBS heim, eru því góðir ef farið yrði í slíkt átak samhliða kynningu á 
nýjum göngugötum. Ekki hefur verið farið í sérstakar athuganir að hálfu Strætó á 
hvort göngugötur í miðborginni myndu hafa áhrif á sókn í almenningssamgöngur. 
Reynsla erlendis frá sýnir að slíkt sé raunin sé það haft að markmiði við breytingu 
gatnanna. Þó svo að Hverfigata sé ein af stofngötum hjólakerfisins í Reykjavík eru 
margir sem velja að hjóla frekar Laugaveginn af ýmsum ástæðum. Líklega vegna 
meiri mannlífs þar en á Hverfisgötu. Hjólandi vegfarendum getur fundist óöruggt 
að hjóla á LBS þar sem þeim er ekki úthlutað sérstakt rými til ferða sinna. Þeir 
hjóla ýmist á svæði gangandi eða bílanna eins og staðan er í dag. Þægilegra er að 
hjóla í vesturátt með hinni vélknúnu umferð en erfiðara getur reynst að hjóla til 
austurs. Væru göturnar göngugötur mætti setja sérstaka yfirborðslögn á ákveðið 
svæði ætlað hjólandi vegfarendum. Slíkt myndi auðvelda för þeirra og gæfi 
blindum leiðilínu til að fylgja eftir en skæri þó í sundur göturými hinna gangandi. 
Í stefnu Reykjavíkurborgar kemur fram að leyfilegt sé að hjóla á svæði gangandi 
vegfarenda en til að það fari vel þurfi að breikka slík svæði verulega. Aðgengi og 
öryggi hjólandi vegfarenda yrði bætt við gönguvæðingu LBS og erlendar 
rannsóknir hafa sýnt fram á aukningu hjólandi vegfarenda í og við nýjar 
göngugötur.  

Stefna Reykjavíkurborgar er að tryggja jafnvægi milli mismunandi hagsmuna í 
tengslum við þjónustuaðgengi. Í dag er umferð vöruflutningabíla leyfð til klukkan 
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ellefu á daginn á LBS. Þeim fyrirmælum er ekki fylgt nógu vel eftir þar sem slík 
umferð er fram eftir degi í þessum götum. Iðulega neyðast þeir til að leggja á 
svæðum gangandi vegfarenda með tilheyrandi óþægindum fyrir hina léttari 
umferð. Aðstæður til vöruflutninga á LBS myndu batna við gönguvæðingu 
gatnanna. Sérstaklega ef aðgengi yrði stjórnað með rafknúnum hliðum eða pollum 
við aðkomur göngugatnanna. Einungis ákveðnir aðilar hefðu þá aðgang að 
götunum, þar á meðal vöruflutningaaðilar, neyðarbílar og jafnvel íbúar gatnanna 
ef slíkt yrði samþykkt. Samráð milli hagsmunaaðila er mikilvægt við 
ákvarðanatöku um sérstakt aðgengi að göngugötum. Aðgengi neyðarbíla yrði 
betra með slíku fyrirkomulagi þar sem þeir fengju greiðan aðgang. Léttari umferð 
er fljótari að rýma svæði fyrir þá en bílar sem ekki komast lönd né strönd í þröngri 
verslunargötu með blandaðri umferð eins og á LBS í dag. Bílastæði á LBS yrðu 
fjarlægð við breytingu gatnanna í göngugötur. Þau eru ekki mörg og stutt 
gönguleið, eftir ágætis gangstéttum hliðargatna, er í næstu bílastæðahús. Tengja 
má bílastæði, sem lengra eru frá, við göngugötur með því að láta miðann úr 
bílastæði eða bílastæðahúsi gilda í strætó. Slíkt hefur reynst vel erlendis og kemur 
einnig fram sem tillaga í þróunaráætlun miðborgarinnar. Tilvalið væri að hafa 
sleppistæði við aðkomur göngugatnanna sem einkabílar, leigubílar og smærri 
rútur sem flytja ferðamenn eða fatlaða gætu hleypt út fólki. Ekki eru bílastæði 
fyrir fatlaða á svæðinu í dag en hægt væri að koma fyrir slíkum í nærliggjandi 
götum með því að breyta hluta þeirra bílastæða sem næst eru göngugötunum í 
stæði fyrir fatlaða. 

Yrði LBS breytt í göngugötur myndi aðgengi og öryggi gangandi vegfarenda, 
þeirra á meðal fatlaðra og aldraðra, sem og  hjólandi vegfarenda breytast til hins 
betra í götunum. Sókn í almenningssamgöngur að svæðinu gæti aukist yrði áhersla 
lögð á það samhliða breytingunum. Aðgengi og öryggi vöruflutningaaðila og 
neyðarbíla myndi einnig aukast á LBS við brotthvarf einkabílsins. Stutt er í 
bílastæðahús og bílastæði í nærliggjandi götum fyrir gesti LBS. Ekki eru mörg 
bílastæði á LBS í dag og nánar er farið í hve miklu máli þau skipta fyrir gesti LBS 
í umræðum um rannsóknarmarkmið þrjú.  

5.3 RANNSÓKNARMARKMIÐ ÞRJÚ  

Meta hvort LBS skipti máli í umferðarlegu samhengi. 

Á óvart kom hve margir gestir LBS komu fótgangandi og nefndu margir þeirra 
um leið að þeir byggju í nágrenninu. Segja má því að LBS sé á ákveðinn hátt 
hverfismiðja síns hverfis þar sem tæplega helmingur gestanna sem spurðir voru í 
könnuninni komu fótgangandi. Samræmist það því sem fram kom í umræðum um 
rannsóknarmarkmið eitt að hverfisskipulag LBS svæðisins auki líkur á að gengið 
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sé á áfangastað frekar en ekið. Ekki var neinn þeirra fótgangandi sem minntist á 
að hafa gengið úr fjarlægari hlutum borgarinnar niður í miðborg. Gera má því ráð 
fyrir að rúmlega helmingur gestanna séu að koma úr þeim hverfum borgarinnar 
sem eru lengra frá eða næstu bæjarfélögum. Ekki var neinn aðspurðra sem hafði 
komið hjólandi, lagt hjóli sínu og verið á gangi þegar könnunin var framkvæmd. 
Þó voru margir sem hjóluðu framhjá, stórir sem smáir og virtust ýmist vera á 
rólegum hraða að skoða sig um nokkrir saman eða á hraðferð á áfangastað einir og 
sér. Hjólandi vegfarendur voru því sannarlega á svæðinu þrátt fyrir að einungis 
hafi einn þeirra svarað könnuninni. Mikill meirihluti þeirra sem lögðu utan LBS 
hafði ekki reynt að fá stæði á LBS áður en það lagði í nærliggjandi götum eða 
bílastæðahúsum. Allmargir þeirra hlógu að spurningunni þar sem þeir sögðust vita 
betur en að reyna það og fyndist þægilegra að leggja örlítið lengra frá og ganga 
nokkrar mínútur. Því virðist vera sem mikið af þeirri bílaumferð sem fer um LBS 
sé gegnumakstur fólki til ánægjuauka. Nokkrir aðspurðra svöruðu að þeir væru 
einungis tilbúnir að ganga um 1 – 2 mínútur á áfangastað frá bíl sínum en margir 
þeirra sögðu það á hálf háðslegan hátt og brostu út í annað en stóðu þó við svar 
sitt. Flestir, eða um þrír fjórðu, sögðust vera tilbúnir að ganga meira en 5 mínútur 
á áfangastað og nefndu að við slíku væri við að búast í miðbæ borgarinnar. Segja 
má því að ekki sé mikil hætta á því að þeir gestir LBS sem ganga um göturnar 
myndu láta það aftra sér að göturnar væru göngugötur. Þónokkrir spurðu út í hvað 
rannsóknin snerist um og vildu þeir viðmælendur koma til skila að gönguvæðing 
gatnanna yrði breyting hins betra. Enginn sem tók þátt í könnuninni tjáði sig á 
neikvæðan hátt um gönguvæðingu gatnanna. Flestir þeirra sem komu á bíl að LBS 
voru komnir á svæðið til að rölta um, kíkja í búðir og fá sér einhverstaðar að 
borða eða drekka, allt í einni ferð. Semsagt almennt að skoða sig um og upplifa 
mannlífið í miðborginni. Þeir sem svöruðu að þeir væru helst komnir til þess 
annaðhvort að versla eða setjast einhverstaðar inn sögðu flestir að þeir væru 
einnig komnir til að gera eitthvað af hinum valmöguleikunum. Augljóst er því að 
lang flestir gestir LBS eru þangað komnir í fleiri erindagjörðum en einni. Þeir sem 
helst vildu leggja á LBS og sem minnst vildu ganga voru þeir sem komnir voru á 
svæðið sérstaklega til að versla á ákveðnum stað. Segja má að LBS sé að miklu 
leyti staður sem fólk kjósi til að sýna sig og sjá aðra í frítíma sínum, sér til 
ánægjuauka.  

Þegar Laugavegur neðan Vatnsstígs og neðsti hluti Skólavörðistígs voru 
göngugötur í tilraunaskyni sumarið 2012 virðist vera sem færri hafi valið að keyra 
þann hluta Laugavegar sem opinn var á þeim tíma en í mánuðunum á undan og 
eftir. Líklegt er að fólk almennt vissi að neðri hluti Laugavegar væri lokaður, 
einnig gætu sumarfrí í júlímánuði haft áhrif. Bílaumferð jókst óverulega í 
nærliggjandi götum LBS, þar sem hún var talin í júlí, og áhrif göngugatnanna því 
lítil á það svæði. Yfir höfuð var bílaumferð meiri í júní en september á svæðinu. Á 
Klapparstíg var hún þó áberandi lítil í júní sökum lokunar hluta götunnar vegna 
framkvæmda. Það gerir það að verkum að ekki er raunverulega hægt að bera 
saman talningar júní og júlí á þessum stað. Út frá þessum umferðartalningum og 
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reynslu erlendis frá má draga þá ályktun að ekki sé líklegt að umferð aukist af ráði 
í nærliggjandi götum við LBS yrði þeim breytt í göngugötur. Það er eftir ákveðinn 
aðlögunartíma sem tekur vegfarendur að átta sig á breyttum aðstæðum. Aukning 
varð í fjölda gangandi vegfarenda á þessum í júlímánuði á þeim hluta Laugavegar 
og Skólavörðustígs sem lokaður var vélknúinni umferð. Þá stöldruðu fleiri 
gangandi vegfarendur við í götunum þegar þær voru göngugötur og lengur hverju 
sinni. Þetta er í samræmi við erlend dæmi þar sem ásókn í þær götur sem breytt er 
í göngugötur, og fjallað hefur verið um, minnki ekki við breytingarnar. Þvert á 
móti þá juku breytingarnar ágæti gatnanna þar sem almenn ánægja var meðal 
hagsmunaaðila hinna erlendu göngugatna eftir þann aðlögunartíma sem 
gönguvæðing götu þarf til að gestir svæðisins átti sig á hinu nýja fyrirkomulagi. 
Þó svo að eitt göngusvæði breyti ekki umferðarhegðun heillar borgar getur það 
verið byrjun að öðrum hugsanahætti eða viðhorfum þegar kemur að vali á 
ferðamáta. Borgarbúar gætu til dæmis prófað að nota vistvænni ferðamáta en 
einkabílinn á för sinni í miðbæinn sem gæti opnað augu þeirra fyrir því að slíkt er 
jafnvel auðveldara en fólk heldur, sem gæti smitað út frá sér yfir á aðrar ferðir. 

Stefna Reykjavíkurborgar er að draga úr notkun bíla á álagstímum í miðborginni. 
Slíkt sé hægt meðal annars með því að taka götuhluta af einkabílnum og úthluta til 
gangandi vegfarenda. Einnig er það stefna borgarinnar að samráð við íbúa sé gott 
og hefur því verið fylgt eftir á marga vegu á farsælan hátt. Svo nýjum 
göngugötum verði sem best tekið er mikilvægt að samráð sé haft við alla 
hagsmunaaðila. Það auðveldar breytingu í umferðarhegðun í kjölfar breytinganna 
og eykur ánægju hagsmunaaðila eða minnkar andstöðu þeirra sé hún til staðar. 
Einnig er gott flæði upplýsinga, til hagsmunaaðila og almennings, um ástæður og 
kosti þess að breyta götum í göngugötur mikilvægt. Þá er líklegra að jákvætt 
viðhorf myndist gagnvart breytingunum og fólk hafi staðreyndir á hreinu. Það 
kemur í veg fyrir að óupplýstir aðilar fari að geta í eyðurnar og fari með rangt mál. 

Út frá könnuninni og umferðartalningum má álykta að mikið magn þeirrar 
umferðar sem fer um LBS í dag sé gegnumumferð. Yrði LBS gert að göngugötum 
má því gera ráð fyrir að góður hluti þeirrar umferðar sem nú í götunum myndi 
ekki færast á nærliggjandi götur. Þær hafi ekki sama aðdráttarafl og LBS með því 
mannlífi sem í þeim er. Líklegt sé því að aðrir áfangastaðir yrðu fyrir valinu á 
rúnti borgarbúa með ís í hönd. Þeir sem í raun sækja þjónustu á svæðið eru jafn 
líklegir, eða jafnvel líklegri, til að koma þangað væru göturnar göngugötur. Þá eru 
ótaldir þeir sem ekki kjósa að sækja LBS heim í dag vegna núverandi aðstæðna 
þar. Vel getur verið að þeir komi heldur ef göturnar væru göngugötur þar sem 
þeim þættu þær vistlegri, aðgengilegri, öruggari og almennt meira aðlaðandi sem 
slíkar. Með góðri kynningu á breytingunum og samráði ætti að takast að breyta 
LBS í farsælar göngugötur, umferðarlega séð, þar sem þær virðast ekki skipta 
máli í umferðarlegu samhengi.   
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6 LOKAORÐ 
Gönguvænleg svæði búa yfir ákveðnum eiginleikum, svo sem smáu gatnaneti, 
samfelldum gönguleiðum auk aðlaðandi og áhugaverðs göturýmis. Svæði LBS er 
gönguvænlegt að mörgu leiti en þó einungis upp að ákveðnu marki. Helsti 
vankantur þess er fyrirferð vélknúinnar umferðar. Hún takmarkar svæði gangandi 
vegfarenda og dregur úr dregur úr vistleika svæðisins. Með brotthvarfi 
vélknúinnar umferðar úr göturýminu ykist pláss hinna fótgangandi. Þeim gæfist 
betra tækifæri til að njóta umhverfisins og yrði göturýmið gert enn meira 
aðlaðandi en það er í dag er líklegt að enn fleiri fótgangandi sæki svæðið heim og 
dvelji þar lengur. Slíkt má gera með því að bæta við fleiri stöðum að tilla sér niður 
á, fleiri trjám og listaverkum og standa fyrir viðburðum í götunum, eftir að lokað 
yrði fyrir bílum, svo örfá atriði séu nefnd. Það sem helst fær fólk til að sækja í 
svæði og vilja dveljast þar er viðvera annars fólks og aðlaðandi umhverfi. 
Göngugötur eru þekktar fyrir að búa yfir slíkum eiginleikum. Yrði göturými LBS 
breytt á viðeigandi hátt, við breytingu gatnanna í göngugötur, er líklegt að ósk 
borgaryfirvalda um að opin svæði verði borgarprýði sem stuðli að fjölskrúðugu 
mannlífi verði uppfyllt á þessum stað. Við breytingu LBS í göngugötur myndi 
aðgengi gangandi vegfarenda, þar á meðal fatlaðra og aldraðra, batna til muna. 
Aðallega vegna aukins rýmis þar sem þeim er heldur þröngur stakkur búinn í dag. 
Sérstaklega yrði bæði aðgengi og öryggi fatlaðra bætt yrði farið eftir 
ráðleggingum um atriði sem eru þeim nauðsynleg til að komast óhindrað leiðar 
sinnar. Í dag er ýmsu ábótavant svo þeir geti það. Slíkra viðbætur væri hægt að 
framkvæma við almenna breytingu á yfirborðslögn gatnanna. Sterklega er mælt 
með því að endurnýja yfirborðslögn við gerð göngugatna svo hinir fótgangandi 
upplifi að svæðið sé þeirra og umhverfið öruggt. Þá væri hægt að hafa svæði 
gangandi vegfarenda í miðju rýminu og nægt pláss væri þá til hliðanna fyrir 
götugögn. Skilti og annað frá verslunum og veitingastöðum yrði þá ekki í 
veginum fyrir gangandi vegfarendum eins og raunin er í dag. Yfir höfuð er ekki 
keyrt hratt í götunum og slysahætta því ekki mikil. Óhöpp og minniháttar slys eiga 
sér þó stað. Oft er margt um manninn í götunum og sérstaklega er hættuleg 
blandan um helgar. Í götunum er mikið um öldurhús og slysin virðast helst eiga 
sér stað að næturlagi um helgar. Vegfarendur eru líklega minna á verði þá, en á 
virkum dögum yfir daginn, og hugsanlega með skerta dómgreind. Með því að 
fjarlægja umferð bíla yrði öryggi á LBS bætt og óöruggir vegfarendur líklegri til 
að treysta sér til að ganga í götunum. Aðgengi með almenningssamgöngum að 
LBS er gott og erlend dæmi hafa sýnt aukningu í notkun þeirra í kjölfar breytingu 
gatna í göngugötur sé það haft að markmiði. Með brotthvarfi einkabílsins myndi 
aukið pláss myndast fyrir hjólandi í göturýminu og öryggi þeirra ykist. Gangandi 
gætu þó flækst fyrir hjólandi vegfarendum og öfugt en hægt væri að setja hjólastíg 
í göngugötuna til að auðvelda aðgengi þeirra. Slíkt myndi einnig minnka hættu á 
árekstrum milli hjólandi og gangandi vegfarenda. Vörur myndu komast skjótar og 
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einfaldar á áfangastað yrði sú umferð hin eina vélknúna í götunum ásamt 
neyðarumferð. Aðgengi vöruflutninga yrði áfram á ákveðnum tímum og því mætti 
stjórna með þartilgerðum hliðum sem hleypi aðilum með aðgangskort í gegn. Með 
því móti mætti koma í veg fyrir vöruflutninga fram eftir degi, með tilheyrandi 
óþægindum fyrir gangandi vegfarendur, eins og raunin er í dag. Stutt er í bílastæði 
á svæðinu í kringum LBS og hægt væri að útbúa ákveðin sleppistæði við aðkomur 
að göngugötunum. Slík væru sérstaklega þægileg fyrir þá sem erfitt eiga með að 
ganga langt því frá þeim væri ekki langt að ganga á áfangastað. Tæplega 
helmingur gesta LBS koma að svæðinu fótgangandi og er svæðið því á ákveðinn 
hátt hverfismiðja þeirra sem búa í grenndinni. Helmingur gesta LBS ekur að 
svæðinu og er mikill meirihluti þeirra tilbúinn að ganga í 5 mínútur eða meira frá 
bíl sínum á áfangastað. Það svarar til um 400 m (með gönguhraða heilsuhrausts 
einstaklings). Innan þeirrar vegalengdar eru meðal annars þrjú bílastæðahús. Nú 
þegar eru margir þeirra, sem koma á bíl, sem leggja honum í nágrenninu og ganga 
að LBS án þess að athuga hvort stæði fáist á LBS fyrst. Ekki virðist því hætta á að 
breyting LBS í göngugötur myndi hafa mikil áhrif á þá sem á annað borð sækja 
göturnar heim í dag. Athygli er þó vakin á því að úrtak könnunarinnar var ekki 
stórt og náði ekki til þeirra sem ekki kjósa að sækja LBS heim eins og 
aðstæðurnar eru í dag. Sú bílaumferð sem fer um LBS í dag er að miklu leyti 
gegnumumferð. Færri kjósa að keyra inn á efri hluta Laugavegar þegar neðri hluti 
hans er lokaður bílaumferð. Áhrifin á hliðargötur LBS eru ekki líkleg til að vera 
mikil við breytingu LBS í göngugötur eftir ákveðinn aðlögunartíma. Út frá þeim 
gögnum sem stuðst var við virðist LBS ekki skipta máli í umferðarlegu samhengi. 
Að lokum er vert að nefna mikilvægi samráðs og upplýsingaflæðis við breytingar 
sem þessar. Slíkt auðveldi breytingu í umferðarhegðun, minnki ósætti og fólk 
verði meðvitaðra um ástæður og ávinninga breytinganna. Ef rétt yrði staðið að 
breytingum LBS í göngugötur yrðu þær breytingar jákvæðar út frá umferðarlegu 
sjónarmiði.  
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8 VIÐAUKI 
Hér má sjá niðurstöður 
könnunar á umferðarhegðun 
þeirra gesta LBS sem komu á 
einkabíl. Svarmöguleikarnir 
eru í ferhyrningum og fjöldi 
þeirra sem svöruðu 
viðkomandi svarmöguleika 
eru í hring fyrir neðan hann. 

Hægt er að sjá út frá þessari 
uppsetningu hve margir af 
þeim 105 sem spurðir voru 
komu á einkabíl. Hve margir 
þeirra sem komu á einkabíl 
lögðu á LBS, hve margir 
innan 250 m (undir 4 mín. frá 
þar sem spurt var) og hve 
margir utan 250 m (yfir 4 mín. 
frá þar sem spurt var).  

Þá má sjá hve margir þeirra 
sem lögðu innan 250 m og 
utan 250 m reyndu að fá stæði 
á LBS fyrst.  

Einnig er hægt að sjá hve 
langt fólk sagðist tilbúið að 
ganga miðað við hvar það 
lagði þann daginn.  

Að lokum er hægt að sjá í 
hvaða erindagjörðum fólk var 
og þannig fá yfirlit yfir til 
dæmis hvað þeir sem helst 
vilja leggja á LBS eða vilja 
ganga sem minnst eru að 
sækja á LBS.  
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