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Útdráttur 

Markmið þessarar rannsóknar var að skoða samfélagsleg áhrif af færslu þjóðvega úr þéttbýli. 
Stytting á Þjóðvegi 1 í Húnavatnssýslu er fyrirhuguð á þriðja tímabili núgildandi 
samgönguáætlunar og nefnist hún Svínavatnsleið. Svínavatnsleið er stytting upp á 12,6- 14,6 
kílómetra og gerir það að verkum að Blönduós verður ekki lengur við Þjóðveg 1. Svipaðar 
hugmyndir eru uppi á öðrum stöðum eins og á Selfossi og í Borgarnesi. Aflað var bæði 
megindlegra og eigindlegra gagna. Í upphafi voru settir saman tveir ólíkir rýnihópar sem 
notaðir voru til að varpa ljósi á ferðahegðun bæði almennings og atvinnubílstjóra. Í framhaldi 
af því var gerð könnun í formi spurningalista í N1 skálanum á Blönduósi og var úrtakið 273 
einstaklingar. Umferð um svæðið var metin sömu daga með talningu. Einnig voru notuð 
fyrirliggjandi gögn úr símakönnunum þar sem ferðahegðun fólks var skoðuð. Helstu 
niðurstöður eru þær að þeir sem eru einir í bíl stoppa oftar en þeir sem ferðast fleiri saman, 
einnig stoppa þeir sem ferðast með börn sjaldnar en þeir sem ekki eru með börn. Um 17% af 
umferðinni um svæðið nýtir sér þjónustu N1 skálans og er meðaleiðsla á mann 918 krónur. 
Flestir viðmælendur eða um 200 einstaklingar keyptu mat eða sælgæti þegar þeir stoppuðu á 
Blönduósi og um helmingur viðmælenda nýtti sér salernisaðstöðuna. Meirihluti viðmælenda 
taldi Blönduós góðan áningarstað út frá staðsetingu og þjónustu. Flestir töldu líklegt að þeir 
færu nýju leiðina án veggjalds en örlítið færri töldu líklegt að nýja leiðin yrði farin jafnvel 
þótt greiða þyrfti veggjald. Í rýnihópunum kom þó fram að skilvirka leið þyrfti til að taka 
veggjald af leiðinni. Höfundar telja áhrifin á Blönduós ekki vera eins mikil og haldið hefur 
verið fram og því eigi að ráðast í gerð styttingarinnar við Svínavatn. 
 

 
Abstract 
 
The main objective of this research was to look at the social effect of moving a main highway 
from an urban town. Curtailment of Route 1 in Húnavatnssýsla is scheduled during the third 
term of the current transportation plan. It has been given the name Svínavatnsleið.  
Svínavatnsleið is a short cut of 12,6-14,6 kilometers and because of it Blönduós will no longer 
be on Route 1. Similar ideas are in the works for places such as Selfoss and Borgarnes. Both 
quantitative and qualitative data was obtained. At the start two different types of focus groups 
were put together to shed light on the travel behavior of both the general public and 
professional truck drivers. In continuation of this a questionnaire survey was conducted at the 
N1 shop in Blönduós and the sample was 273 individuals. Traffic in the area was also 
evaluated parallel to the questionnaire survey. Data from a phone survey on peoples travel 
behavior, that had already been done, was also used. The main conclusion is that individuals 
traveling alone are more likely to stop than people traveling together. People traveling with 
children also stop less frequently than people not traveling with children. About 17% of the 
traffic through the area use the service provided by N1 and the average amount spent is 918 
ISK. Most of the participants (interlocutor) or 200 persons, bought food or sweets while they 
stopped in Blönduós and half of them used the rest rooms. The majority of the participants 
thought Blönduós was a good place to stop, both because of the location and the service 
provided. Most of them thought they would use the new route if it was free of charge, a little 
fewer thought they would use it if they would have to pay a toll. The focus group however 
revealed that it would have to be efficient if a toll were to be charged. The authors believe that 
the impact of moving Route 1 from Blönduós will not have as great an effect as has been 
suggested and therefore believe it to be viable to commence the curtailment at Svínavatn. 
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1. Inngangur 

Samgöngur eru veigamikill þáttur í samfélaginu og hefur áhrif á samskipti fólks, 

viðskiptalífið og efnahag samfélagsins. Það gætir ákveðinna landfræðilegra einkenna í 

samgöngum á Íslandi sem hafa áhrif á þróun þeirra. Stór hluti landsins er ógreiðfær og áhrif 

hálendisins í vegasamgöngum finnast víðast hvar. Vegna þess hve illa landið er greiðfært og 

strjábýlt er krafan og þörfin fyrir góðar og bættar samgöngur mikil. Vegakerfið á Íslandi 

byggðist seint upp og voru lélegar vegasamgöngur lengi vel hamlandi í landsamgöngum en 

með aukinni bílaeign urðu ýmsar bætur (Byggðastofnun og Hagfræðistofnun Háskóla Íslands, 

2003). Bílaeign Íslendinga er sú mesta sem gerist í heiminum og ferðast Íslendingar meira en 

flestar aðrar þjóðir. Talið er að hærra hlutfalli af þjóðarframleiðslu sé eytt á Íslandi til 

samgöngumála en í öðrum Evrópulöndum, fyrir utan Noreg. Ástæðan er sú að 

samgöngukerfin í þessum tveimur löndum þarfnast mest bóta. Á Íslandi eru það 

vegasamgöngur sem mest þarfnast lagfæringa og er því stærstum hluta fjárveitinga í 

Samgönguáætlun 2007-2018 veitt í vegasamgöngur (Alþingi, 2007).  

 Með vaxandi umferð á þjóðveginum verður krafan um umbætur á vegum meiri, nú eru 

kröfur um styttingar og jarðgangagerð áberandi í umræðunni á Íslandi og eru fjölmargar 

hugmyndir uppi um þess konar framkvæmdir. Ein af þeim hugmyndum er stytting norðan 

Blönduóss sem kallast Svínavatnsleið. Stytting þessi er komin á Samgönguáætlun og er búið 

að ráðstafa til hennar fjármunum á þriðja tímabili áætlunarinnar. Þrátt fyrir þetta eru ekki allir 

á sama máli um hagkvæmni þessarar styttingar og hafa raddir bæjaryfirvalda Blönduósbæjar 

og nærsveitunga verið háværastar gegn henni. Við gagnaöflun og úrvinnslu í þessari rannsókn 

var lögð áhersla á Blönduós en leitast verður við að túlka niðurstöðurnar í víðara samhengi 

þar sem hugmyndir um færslu þjóðvega úr þéttbýli eru uppi á fleiri stöðum á landinu eins og á 

Selfossi og í Borgarnesi. Svipaðar framkvæmdir hafa verið gerðar erlendis og áhrif þeirra 
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rannsökuð. Niðurstöður þessara rannsókna verða notaðar til þess að varpa ljósi á möguleg 

áhrif slíkra framkvæmda hér á landi. 

Í þessari rannsókn verður reynt að varpa ljósi á samgöngubætur eins og þá styttingu sem 

fyrirhuguð er norðan Blönduóss og hugsanleg áhrif hennar. Meðal annars verður leitað svara 

við spurningu hvort bæjarfélag eins Blönduós verður fyrir góðum áhrifum eða hvort 

grundvöllur samfélagsins brestur ef þjóðvegurinn verður færður út úr bænum. Einnig verður 

leitast við að meta hvaða hag byggðarlag á borð við Blönduós hefur af því að hafa Þjóðveg 1 í 

gegnum bæinn og hversu góður áningastaður Blönduós er fyrir þá sem leið eiga um 

þjóveginn. Getur verið að aðstæður séu öðruvísi á Blönduósi en annars staðar þar sem 

svipaðar framkvæmdir eru fyrirhugaðar? 

 

 

2. Samgöngur 

2.1 Þróun samgangna og byggða á Íslandi  

Breytingar á samgöngum eru einn veigamesti þáttur í þeirri þróun sem hefur orðið á skipan 

byggðar á Íslandi frá því um og fyrir aldamótin 1900. Frá landnámi var byggð á Íslandi 

aðallega við strandlengjuna, ástæðan var sú að vegasamgöngur inn á landið höfðu ekki þróast 

og því voru þær aðallega á sjó. Eftir endurreisn Alþingis árið 1845 urðu samgöngumál oft 

rædd á Alþingi. Fyrir þann tíma voru ekki siglingar innanlands á milli íslenskra hafna en 

Íslendingar gerðu sér þó grein fyrir nauðsyn þeirra þar sem „þjóðvegurinn“ í kringum landið 

var í raun á hafi úti. Á fyrri hluta 20. aldarinnar voru sjávarbyggðir við strendur landsins mjög 

vinsælar til búsetu og þá aðallega eftir að strandsiglingar hófust eftir 1876 og sjávarútvegi óx 
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fiskur um hrygg. Vegakerfi landsins tók svo við eftir 1940 og þá voru hafnarbyggðirnar ekki 

lengur svo góður kostur enda höfðu þær glatað sínum hlutfallslegu yfirburðum. Þegar 

vegakerfið fór að byggjast upp þá tóku aðrir staðir við sér og tóku að stækka meðan 

hafnarbyggðirnar fóru að dragast saman. Miðja landsins var nánast óbyggð og siglingarnar á 

Íslandi komu í raun í stað járnbrauta sem voru í öðrum löndum. Það þurfti mikið erfiði og 

útgjöld til þess að koma á vegasamgöngum á Íslandi enda ár, heiðar og fjöll oft á tíðum í vegi 

fyrir slíkum framkvæmdum (Axel Hall, 2002).  

Á fyrri hluta 20. aldarinnar eða fram til 1950 var Ísland nánast vegalaust og var vegakerfið 

einungis 10-20% af lengd vegakerfisins eins og það er í dag. Þeir vegir sem voru til staðar 

voru þó síður en svo í góðu ástandi og næstum allir vegir utan þéttbýlis voru slæmir og 

krókóttir, það vantaði brýr og vetrarfærð var nánast ekki til staðar og til gamans má geta að bíl 

var fyrst ekið milli Akureyrar og Borgarness árið 1928. Árið 1924 voru 300 bifreiðar á Íslandi 

og í kringum 1940 voru þær einungis 2000 og þar af helmingur vörubifreiðar (Ásgeir Jónsson, 

2002). Samkvæmt bráðabirgðaupplýsingum frá Umferðarstofu þá var bifreiðaeign 

landsmanna komin í rúmlega 227 þúsund bíla eða 643 bílar á hverja 1.000 íbúa árið 2007 

(Samgönguvefurinn, 2007).  

 Milli 1930 og 1960 var farið að veita verulegum fjármunum í samgöngubætur eins og 

t.d. að byggja brýr og lengd vegakerfisins fimmfaldaðist. Bílaeign landsmanna varð sífellt 

meiri og þessi bylting varð til þess að árið 1969 lögðust strandsiglingar með farþega af 

(Ásgeir Jónsson, 2002). Með þessu varð krafan um gæði vega háværari og farið var að leggja 

vegi með bundnu slitlagi ásamt öðrum bótum á vegakerfinu eins og styttingum, byggingu 

brúa og ganga (Byggðarannsóknastofnun og Hagfræðistofnun Háskóla Íslands, 2003). Það 

skipti máli fyrir þéttbýlismyndun að vera í alfaraleið sem var þá með siglingum en í dag er 

öldin önnur. Vöruflutningar á sjó lögðust af árið 2004 þegar Eimskip hætti og var það í 
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tengslum við þá þróun sem hefur átt sér stað síðustu ár og hefur bæst sífellt meira í her 

vöruflutningabíla síðan þá (Alþingi, 2004). 

 

Á Íslandi einkenndist 20. öldin af miklum búferlaflutningum, fyrst flutti fólk úr sveit í þéttbýli 

en í dag liggur straumurinn úr minna þéttbýli í stærra þar sem tækifærin varðandi húsnæði, 

atvinnu, menntun og afþreyingu eru mun meiri. Þetta ferli hófst þó frekar seint á Íslandi í 

samanburði við nágrannalöndin en þegar það hófst þá gerðist það tiltölulega hratt. Það má því 

í raun segja að á Íslandi sé þetta ferli enn í gangi meðan því virðist að mestu lokið í 

nágrannalöndunum. Það verður þó einnig að taka tillit til þess hversu fámenn þjóð Ísland í 

raun og veru er (Stefán Ólafsson, 1997). Ef miðað er við lengd vegakerfisins og íbúafjölda hér 

á landi árið 2004 voru 23 íbúar á hvern kílómetra. Ef þessi tala er borin saman við tölur frá 

nágrannalöndunum er svipaður fjöldi íbúa á hvern kílómetra í Svíþjóð eða 21 meðan þeir eru 

50 í Noregi og 75 í Danmörku (Samgönguráðuneytið, 2007b). Ef breytingar í 

samgöngukerfinu eru sá drifkraftur í þróun byggðar sem hér er haldið fram má ljóst vera að 

frekari þróun eða breytingar á samgöngum munu hafa áhrif á byggð landsins og 

byggðamynstrið í landinu því jafnvel breytast enn frekar. Félagslegt rými minnkar í landinu 

sem gerir það að verkum að við færumst sífellt nær hvert öðru. Með breytingum í 

samgöngukerfinu getur umferðarstraumurinn færst frá einu svæði til annars, tækifæri geta 

skapast þar sem val getur verið um nokkrar leiðir um hringveginn. Ennfremur er mikilvægt að 

hafa í huga það almenna lögmál að samgöngubætur auki umferð í vegakerfinu og séu 

hagstæðar fyrir ferðaþjónustuna (Trausti Valsson, án ártals). 

 

Í skýrslu sem Hjalti Jóhannesson og Kjartan Ólafsson (2004) unnu um samgöngubætur og 

félags-og efnahagsleg áhrif þeirra og þróun matsaðferða, skipta þeir þróun þjóðvegakerfisins á 

Íslandi í þrennt, uppbyggingartímabil, endurbótatímabil og endurskoðunartímabil. Fyrsta 
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tímabilið hófst þegar farið var að gera vegi á Íslanda og nær til ársins 1975. Á þessu tímabili 

var sífellt verið að lengja og bæta við þjóðvegakerfi landsins og bættust að meðaltali 106 til 

278 km við á hverju ári. Þegar búið var að byggja upp vegakerfið á Íslandi og samgöngur 

milli staða þóttu ásættanlegar hófst tímabil endurbóta og stóð það frá 1975 til 1990. Á þessum 

tíma hafði bílaumferð í landinu aukist mikið og því þurfti að halda við vegunum sem byggðir 

höfðu verið og styrkja þá. Það sem var bylting á þessu tímabili var lagning bundins slitlags. 

Þriðja og síðasta tímabilið hófst á síðasta áratug 20. aldarinnar, vöruflutningar voru sífellt að 

færast meira og meira inn á vegina og því var farið að skoða vegina í því ljósi. Á 

endurskoðunartímabilinu jókst heildar þjóðvegalengdin lítið en farið var að skoða vegina út 

frá öðru sjónarhorni, hvort þeir væru á réttum stað og hvar væri hægt að stytta þá eða gera 

göng svo eitthvað sé nefnt. Þetta tímabil stendur enn og mun sjálfsagt gera það þar sem krafan 

um betri vegi er sífellt að aukast.  

 

2.2 Samgöngur og markmið samgöngubóta  

Góðar samgöngur eru ein af meginstoðum nútímasamfélagsins og gætir áhrifa þeirra á 

búsetuval sem og annað byggðamynstur. Unga fólkið er sú kynslóð sem hefur mestan 

hreyfanleika og velur sér því búsetu eftir bestu skilyrðunum. Búferlaflutningar ungs fólks gefa 

því vísbendingu um framtíðar búsetuhætti á Íslandi. Til þess að koma í veg fyrir að þróunin 

verði eins og hún var á seinni hluta 20. aldar þegar straumur fólks lá til höfuðborgarsvæðisins 

þarf að fjárfesta enn frekar í samgöngum. Með frekari fjárfestingum í samgöngum er hægt að 

stytta leiðir til og frá þéttbýlisstöðum sem gera búsetu utan þeirra eftirsóknarverðari. Þannig 

verður aukin miðlægni í samfélaginu án þess að flytja fólk búferlum. Í skýrslunni Byggðir og 

búseta eru nefndar nokkrar tillögur og snýr ein þeirra að samgöngum og hljóðar svo; 
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„Samgöngubætur sem auka aðgengi og stytta vegalengdir að stærri þéttbýlisstöðum 

ættu að njóta forgangs“ (Axel Hall, 2002, bls 15).  

 

Það eru fleiri þættir eins og tækniframfarir sem hafa áhrif. Byggð út á landi mun styrkjast með 

framförum tengdum tölvum og fjarskiptum, tæknin mun yfirstíga fjarlægðir og gera 

staðsetningu að aukaatriði. Samkeppnin sem byggðir úti á landi heyja gegn straumi 

fólksflutninga til stærstu þéttbýlisstaðanna eru annars vegar á grundvelli kostnaðarhagræðis, 

launa og atvinnu og hins vegar lífskjara, félagslegra aðstæðna og tækifæra (Axel Hall, 2002). 

Í skýrslu sem kom út árið 2001 um áhrif samgöngubóta á byggðaþróun kom fram að 

íbúafjöldi er mælikvarði sem notaður er í byggðaþróun hér á landi og fram að því hafi ekki 

fundist neinar merkjanlegar breytingar á íbúafjölda eftir samgöngubætur. Því sé ekki augljóst 

orsakasamhengi milli samgöngubóta og íbúafjölda. Framkvæmdir eins og samgöngubætur 

hafa heldur ekki reiknast með mikla þjóðhagslega arðsemi. Íbúafjöldi á þeim stöðum þar sem 

samgöngubætur eiga sér stað kann að vera hnignandi áður en breytingar eru gerðar vegna 

annarra orsaka. Líklegt er að framkvæmdirnar hafi áhrif á íbúa nálægt framkvæmdinni þó hún 

hafi ekki áhrif á hinn eiginlega íbúafjölda (Grétar Þór Eyþórsson, Hjalti Jóhannesson, 

Guðmundur Guðmundsson og Einar Ólafsson, 2001). Í ljósi þessara fullyrðinga er óhætt að 

líta til Hvalfjarðarganga og áhrifa þeirra. Hvalfjarðargöngin opnuðu árið 1998 og stækkaði 

búsetusvæðið á Vesturlandi og höfuðborgarsvæðinu töluvert við það. Samkvæmt skýrslu sem 

unnin var um áhrif Hvalfjarðarganga á búsetuskilyrði og búsetuþróun (2004) á Vesturlandi 

kemur fram að mannfjöldaþróun er upp á við á árunum eftir opnun ganganna. Þetta segir því 

að einhver tengsl megi finna milli samgöngubóta og íbúafjölgunar (Samtök sveitarfélaga á 

Vesturlandi, 2004). 
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Benda má á að eitt af markmiðum Evrópusambandsins (ESB) er að koma í veg fyrir 

fólksfækkun á strjálbýlum svæðum og að jafna samkeppnishæfni og lífskjör á þessum 

svæðum. Einnig telur ESB bættar samgöngur mikilvægar til að bæta lífsgæði og efla 

atvinnuþróun á þessum svæðum. Til að ná þessum markmiðum hefur ESB reynt að stýra 

staðarvali stórra fyrirtækja með styrkjum til þeirra og lagt áherslu á nýsköpun og eigið 

framtak þeirra sem eru á svæðunum (Byggðarannsóknastofnun og Hagfræðistofnun Háskóla 

Íslands, 2003). 

 

Markmið samgöngubóta geta verið mismunandi eftir því hvernig byggðaáætlunum er háttað 

hverju sinni. Grétar Þór Eyþórsson ofl. (2001) telja að skipta megi áhrifum samgöngubóta á 

byggðaþróun í fjóra flokka eftir áherslum og væntingum. Fyrst eru það samgöngur til að 

styðja hugmyndir um vaxtarkjarna eða vaxtarsvæði. Það varðar hugmyndir um að gera nokkur 

svæði á landinu að svokölluðum vaxtarsvæðum í þeirri von að það muni einnig koma sér vel 

fyrir íbúa á nálægum svæðum hvað varðar þjónustu og atvinnu. Annað markmiðið eru 

samgöngubætur til að rétta hlut jaðarbyggða, þar sem landið er strjálbýlt eru bættar 

samgöngur oft sagðar vera forsenda fyrir áframhaldandi byggð á sumum stöðum og hálfgert 

réttlætismál. Jaðarbyggðir hafa oft verið skilgreindar sem byggðir sem eru í verulegri fjarlægð 

frá hringveginum, það er þó ekki algilt þar sem byggðir sem eru við þjóðveginn eins og 

Blönduós hafa átt við fólksfækkun að stríða (Ásgeir Jónsson, 2002). Þriðja markmiðið eru 

samgöngur til að auka hagræðingu í opinberum rekstri, þá er átt við þætti eins og jarðgöng 

eða aðrar samgöngur sem gera það að verkum að hægt er að nýta opinbera þjónustu fyrir 

stærra svæði svo eitthvað sé nefnt. Fjórða og síðasta markmiðið eru samgöngubætur til að 

auka umferðaröryggi og bæta umferðarflæði, krafan um aukið öryggi og umferðaröryggi 

hefur aukist með fjölgun bíla og íbúfjölda í landinu (Grétar Þór Eyþórsson og fl., 2001). Það 

er í raun fátt sem styður röksemdina um hagræðingu í opinberri þjónustu því hið opinbera 
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breytir ekki endilega kerfinu hjá sér þrátt fyrir að samgöngukerfið breytist. Þetta kemur m.a. 

fram í rannsókninni um áhrif Hvalfjarðarganga en eftir opnun ganganna þá urðu engar 

merkjanlegar breytingar á opinberri þjónustu á Vesturlandi en aðgengi að opinberri þjónustu 

jókst þó vegna styttri vegalengdar til höfuðborgarsvæðisins (Samtök sveitarfélaga á 

Vesturlandi, 2004). 

 Áhrif samgöngubóta eru mismunandi eftir því út frá hvaða þáttum þau eru metin t.d. 

eftir svæðum, einstaklingum, atvinnugreinum eða þjóðfélagshópum. Í skýrslu sem gerð var 

um áhrif samgöngubóta á byggðaþróun voru nefnd helstu neikvæðu og jákvæðu áhrifin sem 

samgöngubætur gætu haft. Til jákvæðra áhrifa telst aukið öryggi, lægri ferðakostnaður, 

stækkun þjónustusvæða og bætt aðgengi að þjónustu, tímasparnaður og stundum geta þær leitt 

til þess að atvinnusvæðið stækkar, fasteignaverð hækkar og betri skilyrði verða til 

hagræðingar hjá sveitarfélögum svo eitthvað sé nefnt. Neikvæðu áhrifin geta hins vegar verið 

þau að rekstrargrundvöllur fyrir þjónustu og verslun á nærsvæðinu veikist, þegar ný leið leysir 

gamla af hólmi verða samgöngutengsl íbúanna sem búa við gömlu leiðina minni. Einnig er 

hætta á að stjórnsýsla og þjónusta á vegum ríkisins leggist af (Grétar Þór Eyþórsson o.fl., 

2001). 

 Dæmi um áhrif samgöngubóta á byggðamynstur eru borgir í Bandaríkjunum sem 

spruttu upp meðfram Missisippí fljótinu þegar fljótasiglingar voru helsti flutningsmátinn og 

fór svo hnignandi þegar lagðar voru járnbrautir. Ísland er ekkert undanskilið slíkum áhrifum 

og hafa Ísafjörður og Vestmannaeyjar nánast náð að halda sér þó að flestar aðrar 

hafnarbyggðir hafi dalað verulega. Það að samgöngur séu góðar þarf þó ekki endilega að þýða 

að þéttbýli blómstri og eru t.d. bæjarfélög eins og Hvammstangi og Blönduós gott dæmi um 

slíka staði þar sem fólksfækkun er mikil (Ásgeir Jónsson, 2002a).  
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2.3 Hringrásarmódel Janelle 

Krafan og þörfin fyrir bættar samgöngur hefur sífellt verið að aukast með aukinni umferð og 

bílaeign landsmanna. Fræðimenn hafa þó oft velt fyrir sér hvað það er sem knýr þessar 

samgöngubætur áfram, Donald Janelle setti fram kenningu um það að þessar kröfur og þarfir 

væru það sem knýr samgöngubætur áfram. Hann setti upp líkan að ferli sem innihélt sex stig 

og mynduðu hringrás.  

 

 

                                                                                               Heimild: Lloyd og Dicken (1979). 

Mynd 1. Líkan Janelle um þróun samgangna. 
 

Fyrsta stigið er krafan um bætt aðgengi, skoðað er hvernig hægt er að verða við þessum 

óskum og þá er líklegt að tækniframfarir verði sem er annað stigið. Þriðja stigið, framfarir í 

samgöngumálum verða við breytingar á samgöngum t.d. við gerð bundins slitlags eða 

breytingar á samgöngumátum. Næst er komist yfir landfræðilegar hindranir sem gera það að 

verkum að staðir færast í raun nær hver öðrum mælt í ferðatíma. Fimmta stigið felst svo í 

aðlögun umhverfisins að breyttum samgöngum, aukin hagræðing, hagkvæmni og miðlægni 

verður til sem getur haft áhrif á umhverfið. Til dæmis getur atvinnu-, menningar- og 
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þjónustusvæðið stækkað. Með þessu eykst eftirspurnin eftir samgöngum enn frekar og er það 

sjötta stigið í ferlinu. Sjötta stigið er ekki það síðasta þar sem ferlið heldur alltaf áfram frá 

sjötta stiginu yfir á það fyrsta og við það verður til hringrás samgöngubreytinga (Lloyd og 

Dicken, 1979). 

 

2.4 Áhrif styttinga og annarra samgöngubóta á byggð 

Þegar ráðist er í framkvæmdir eins og þær sem snúa að vegasamgöngum eru áhrifin oft mikil, 

bæði á nánasta umhverfið sem og samfélagið í heild. Samfélagsáhrif vegna framkvæmda eru 

þó oft óljós og eru geta verið uppi margar hugmyndir um framkvæmdir eins og vegstyttingar 

og hvaða áhrif þær geta haft á samfélagið. Það er því mikilvægt að skoða hver hugsanleg áhrif 

slíkra framkvæmda geta orðið og hver áhrif sambærilegra framkvæmda hafa verið annars 

staðar áður en hægt er að staðhæfa um það. 

 Margar rannsóknir hafa verið gerðar erlendis þar sem áhrif af svipuðum 

framkvæmdum eru skoðuð eftir að þær hafa verið gerðar. Vissulega eru framkvæmdirnar ekki 

eins og þær sem fyrirhugaðar eru hér á landi en að einhverju leyti er þó hægt að nýta þær til 

hliðsjónar og sem vísbendingu um hugsanleg áhrif. Fyrir það fyrsta er mikilvægt að hafa í uga 

að áhrif af færslu þjóðvega úr þéttbýli geta bæði verið jákvæð og neikvæð. Jákvæðu áhrifin 

geta t.d. verið minni umferðartafir og rólegri og öruggari miðbær og neikvæðu áhrifin geta 

einnig verið margskonar. Það eru neikvæðu áhrifin sem virðast vera á vörum flestra og þeir 

sem búa á eða hafa annara hagsmuna að gæta á því svæði sem sneitt er hjá virðast hafa miklar 

áhyggjur af þessum neikvæðu áhrifum. Ennfremur þarf að hafa í huga að áhrifin eru ekki þau 

sömu fyrir alla og að það sem einum finnst jákvætt getur öðrum þótt neikvætt. Þannig getur 

minni umferð verið kærkomin fyrir suma íbúa og sum fyrirtæki en talist neikvæð af öðrum. 

 Collins og Weisbrod (2000) skoðuðu efnahagsleg áhrif af framkvæmdum í fjórum 

meðalstórum borgum í Bandaríkjunum þar sem hjáleiðir voru lagðar framhjá miðbæjarsvæði 
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borganna. Rannóknir sem þessar í Bandaríkjunum gefa ýmislegt sameiginlegt til kynna, til 

dæmis að hjáleiðir sem þessar hafa sjaldnast þau áhrif að svæðið sem þær sveigja framhjá 

leggist í auðn né að þeim sé bjargað vegna framkvæmdanna. Hjáleiðir eru þannig bæði taldar 

geta styrkt fyrirtæki og skapað ný tækifæri fyrir fyrirtæki á þessum svæðum en einnig getur 

styttingin orðið til þess að fyrirtæki sem fyrir eru hætta eða flytja sig um set. Jákvæð áhrif sem 

hjáleiðir geta haft eru til dæmis að umferð stórra bíla eins og vöruflutningabíla er færð af 

svæðinu og það opnar nýja möguleika og getur virkað aðlaðandi fyrir utanaðkomandi 

fjárfesta. Þetta gæti einnig haft neikvæð áhrif þar sem þetta gæti orsakað það að íbúasvæði og 

verslanir verða dreifðari og gæti það haft í för með sér aukinn kostnað fyrir samfélagið. 

 Í annarri rannsókn voru áhrif framkvæmda eins og hjáleiða á þróun atvinnulífsins í 

litlum bæjum rannsökuð. Áhrif hjáleiðar sem gerð var árið 1993 í 530 íbúa bænum Stonewall 

í Oklahoma var skoðuð út frá fyrirliggjandi skattagögnum og þau notuð til að meta áhrifin. 

Helstu niðurstöður urðu þær að engin merkjanleg áhrif fundust á fyrirtæki á svæðinu. Því var 

hvorki hægt að segja að framkvæmdin skaðaði né bjargaði fyrirtækjum og rekstri á svæðinu 

(Rogers og Marshment, 2000). Önnur rannsókn var gerð á litlum og meðalstórum bæjum í 

Texas þar sem ýmist var búið að færa þjóðveginn út úr bænum eða ekki. Þessi rannsókn sýndi 

að bensínstöðvar og matsölustaðir urðu fyrir neikvæðustu áhrifunum af færslu vegarins. Hins 

vegar kom einnig í ljós að nokkur jákvæð áhrif urðu af færslu vegarins eins og aukið öryggi 

og greiðari samgöngur (Srinivasan og Kockelman, 2002). 

 Í rannsókn sem gerð var um áhrif færslu þjóðvega í Kaliforníu kom í ljós að fyrirtæki, 

í samfélögum þar sem staðbundin umferð er venjulega mikil eða gegnumstreymisumferð sem 

stoppar ekki, verða ekki fyrir áhrifum. Að sama skapi eru bæir þar sem opinber störf eru mörg 

og einhverskonar framleiðsla eða landbúnaður er til staðar síður líklegir til þess að verða fyrir 

slæmum áhrifum og efnahagurinn getur í raun allt eins batnað við framkvæmdina. Þannig má 

benda á að ef þjóðvegur er færður út fyrir þéttbýli þá verður miðbærinn ef til vill 
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eftirsóknarverðari áfangastaður en ekki einungis stoppistöð á leiðinni eitthvert annað. 

Fyrirtæki eins og hótel, gallerí eða minjagripaverslanir verða því síður fyrir slæmum áhrifum 

og gætu jafnvel frekar blómstrað. Fyrirtæki sem þjónusta heimamenn eða nærliggjandi svæði 

eins og bankar, apótek eða matvöruverslanir verða heldur ekki fyrir neinum áhrifum. 

Bensínstöðvar og verslanir sem þjónusta ferðalanga eru þó mjög líklegar til þess að verða 

fyrir einhverjum áhrifum ef þjóðvegurinn er færður (California Department of Transportation, 

2006). Niðurstöður rannsóknar sem gerð var í 21 bæjarfélagi í Kansas árið 1996 renna stoðum 

undir þetta. Þar þótti færsla þjóðvegarins hafa haft neikvæð áhrif til skamms tíma á einhver 

fyrirtæki og þá helst fyrirtæki sem koma að ferðaiðnaði. Það á þá helst við um veitingastaði, 

bari, mótel eða einhvers konar þjónustumiðstöðvar. Ekki urðu þó öll ferðatengd fyrirtæki fyrir 

neikvæðum áhrifum (Leong og Weisbrod, 2000). 

 

Færsla þjóvega getur haft í för með sér bæði skammvinn og langvinn áhrif, hvort sem það eru 

þá jákvæð eða neikvæð áhrif. Staðbundinn efnahagur batnar e.t.v. til langs tíma og sá 

möguleiki er vel fyrir hendi að nærsamfélagið blómstri við slíka framkvæmd. Sá möguleiki að 

samfélag nái sér aldrei að fullu eftir að þjóðvegurinn hefur verið færður er því einnig vel fyrir 

hendi (California Department of Transportation, 2006). Það eru fjölmargir þættir sem hafa 

áhrif á efnahag smábæja og fyritækja aðrir en færsla þjóðvega og það eru í raun þessir þættir 

sem geta vegið þyngra en sjálf tilfærslan. Í skýrslu sem gerð var árið 1991 um áhrif af færslu 

þjóðvega á staðbundin fyrirtæki í Norður-Karólínu segir að; „Samfélög ættu að einblína á það 

að hámarka tækifæri sem gæfust við slíkar samgöngubætur frekar en að forðast þau. Slíkar 

samgöngubætur eru yfirleitt samfélaginu til góða í heild sinni, jafnvel þó að einstök fyrirtæki 

verði fyrir slæmum áhrifum“ (Leong og Weisbrod, 2000). 
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2.5 Samgönguáætlun 2007-2018  

Núgildandi samgöguáætlun er fyrir árin 2007-2018 en aðeins fyrsta tímabil hennar hefur verið 

afgreitt á Alþingi og nær það tímabil frá árinu 2007 til 2010. Samgönguáætlun greinir frá 

stefnu stjórnvalda í samgöngumálum yfir ákveðið tímabil og í núgildandi áætlun eru nefnd 

fimm markmið sem höfð voru til hliðsjónar í mótun hennar. Atriðin eru greiðari samgöngur, 

aukið öryggi, umhverfislega sjálfbærar samgöngur, hagkvæm uppbygging og hagkvæmur 

rekstur og að lokum jákvæð byggðaþróun sem er eina atriðið sem er nýtt í þessari áætlun frá 

hinum fyrri (Samgönguráðuneytið, 2007a). Í samgönguáætluninni er stefnt að því að ná meiri 

hreyfanleika í samgöngukerfinu með bættu aðgengi að samgöngum og aukinni afkastagetu. 

Þar segir einnig að með bættum samgöngum sé hægt að hafa áhrif á þróun byggðarlaga og 

stuðla að jákvæðri byggðaþróun. Sú þróun að einkaaðilar komi að ýmsum þáttum 

samgöngumála í gegnum markaðinn mun verða nýtt áfram og í auknum mæli, svo framarlega 

sem það telst hagkvæmt fyrir hið opinbera. Með bættum samgöngum er stefnt að því að 

minnka flutningskostnað atvinnulífsins, lækka ferðakostnað almennings sem og stytta 

ferðatíma. Þetta mun nást til dæmis með betri vegum, lagningu bundins slitlags þar sem það 

þarf, bættri þjónustu yfir vetrartímann, minni öxulþungatakmörkunum og styttingu leiða. Í 

þessari samgönguáætlun er áhersla lögð á styttingar í þeim tilgangi að bæta samgöngur. Sagt 

er frá því að styttingarmöguleikar á grunnnetinu séu til athugunar sem ná til leiðanna milli 

Akureyrar og Reykjavíkur annars vegar og Reykjavík-Ísafjörður/Patreksfjörður hins vegar, 

einnig er Þjóðvegur 1 skoðaður í heildina. Nefndar eru nokkrar mögulegar styttingar á 

Þjóðvegi 1 allt frá 4 km upp í 60 km.  

Styttingarnar eru eftirfarandi;  

• 3,5 km,    Varmahlíð 

• 15,5 km,  Vaðlaheiði 

• 60 km,     Skriðdalur – Berufjörður 

• 4 km,       Lón 
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• 11 km,     Hornarfjarðarfljót 

• 5 km,       Svínafells- og Skaftafellsá 

• 15,5 km,  Svínavatnsleið 

     Heimild: Alþingi (2007). 

 

 

 
Heimild: Alþingi (2007). 

 
Mynd 2. Í tillögu til þingsályktunar um samgönguáætlun 2007-2018 koma fram nokkrar 
mögulegar styttingar á Þjóðvegi 1. 

 

Einnig eru nefndar tvær mögulegar hjáleiðir sem stytta aksturstímann á Þjóðvegi 1. Það er 

annars vegar hjáleið framhjá Borgarnesi og hins vegar framhjá Selfossi. Blönduós, Borgarnes 

og Selfoss eru dæmi um bæi þar sem þjóðvegurinn gengur í gegnum þéttbýli og því geta fylgt 

bæði kostir og gallar. Þar sem umferð fer í gegnum þéttbýli eykur það atvinnustarfsemi á 

tilteknu svæði en hins vegar er hægt að auka umferðaröryggi og ferðahraða í þéttbýlisstöðum 

ef þjóðvegir eru færðir út fyrir þéttbýli (Alþingi, 2007). 



Færsla þjóðvega úr þéttbýli, samfélagsleg áhrif 

Sigrún Björk Sigurðardóttir & Þóra Pétursdóttir 

19 

 Meiri hluti fjárframlaga í Samgönguáætlun fyrir árin 2007 til 2018 mun renna til 

vegamála eða um 85% af heildarfjármagninu. Alls eru fjárframlög í Samgönguáætlun 381,4 

milljarðar og er 324 milljörðum ráðstafað til vegamála. Samgönguáætlun er skipt niður í þrjú 

tímabil og á fyrsta tímabilinu frá 2007 til 2010 eru framlög til vegamála 105 milljarðar, á öðru 

tímabilinu frá 2011 til 2014 eru fjárframlögin 130 milljarðar og 121 milljarður á síðasta 

tímabilinu sem er frá 2015 til 2018. Til samanburðar þá var tæpum 80 milljörðum eytt til 

vegamála á árunum 2003 til 2006. Þetta háa hlutfall fjárframlags í Samgönguáætlun til 

vegamála sýnir að enn er nóg verk fyrir höndum á því sviði. Bættar samgöngur hafa í för með 

sér styttri ferðatíma og aukið öryggi í vegakerfinu. Af heildarfjárframlagi til vegamála er 

áætlað að verja 37 milljörðum til framkvæmda á höfuðborgarsvæðinu auk þess er ráðgert að 

afla um 45 milljarða sem eiga að fara til sérstakra verkefna eins og framkvæmda við 

Sundabraut og breikkun hringvegarins út frá Reykjavík. Til vegaframkvæmda á 

landsbyggðinni er áætlað að ráðstafa 42 milljörðum króna og 38 milljörðum til jarðganga. 

Einnig er gert ráð fyrir því að verja 33 milljörðum til vegaframkvæmda sem eru utan 

grunnnetsins í samgöngukerfinu (Samgönguráðuneytið, 2007a).  

 

Ef núgildandi samgönguáætlun er skoðuð í samhengi við hugmyndir Hjalta Jóhannessonar og 

Kjartans Ólafssonar (2004) um þróun vegakerfisins er hægt að segja að vegakerfið á Íslandi sé 

mitt á milli þess að vera á endurbóta- og endurskoðunartímabilinu. Á núgildandi áætlun eru 

hugmyndir um styttingar og aukna afkastagetu í vegakerfinu fyrirferðamiklar og sú staðreynd 

að búið er að nefna hugmyndir að styttingum segir að ákveðinn þrýstingur sé fyrir hendi frá 

stjórnvöldum um það að stytta leiðir. Í áætluninni eru jafnframt vísbendingar um að ekki verði 

ráðist í lagningu nýrra vega heldur sé áherslan á bætta legu og endurbætur þeirra vega sem 

fyrir eru. Ástæðan fyrir því að styttingar eru ekki nefndar fyrr en á síðasta tímabili 

áætlunarinnar gæti verið sú að við séum á hægri siglingu inn á þetta endurskoðunartímabil og 
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með áætluninni sé því verið að leggja grunninn að breytingum á borð við þær að færa vegi út 

fyrir þéttbýli. 

 

 

3. Svínavatnsleið 

3.1 Tillaga Leiðar ehf.  

Í maí 2007 sendi Leið ehf. frá sér skýrslu sem var tillaga að matsáætlun fyrir mat á 

umhverfisáhrifum nýs vegar við Svínavatn. Uppi eru hugmyndir um vegstyttingu sem verður 

til þess að Þjóðvegur 1 mun ekki lengur liggja um Blönduós. Styttingin við vesturenda 

vegarins yrði við Brekkukot í Húnavatnshreppi um 14 km sunnan Blönduóss. Austurendinn 

yrði þá annað hvort í landi Bólstaðarhlíðar neðst í Svartárdal í Húnavatnshreppi eða við 

Fagranes í Langadal í Blönduóssbæ.  

 

 
Heimild: Náttúrustofa Vestfjarða (2007). 

 
Mynd 3. Leiðirnar þrjár sem koma til greina við styttingu Þjóðvegar 1 við Svínavatn. 
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Framkvæmdin ber vinnuheitið Svínavatnsleið og er við Svínavatn í Húnavatnshreppi og 

Blönduósbæ. Þrjár leiðir koma til greina og fela þær í sér styttingu upp á 12,6 til 14,6 km. 

 

Tafla 1. Leiðirnar þrjár sem koma til greina, lengd nýja vegarins og stytting vegalengda. 

Mögulegar Styttingar Lengd í km Stytting í km

Leið 1 16,7 12,6

Leið 2 26,8 14,6

Leið 3 26,8 14,6  
 Heimild: Náttúrustofa Vestfjarða (2007). 

 

Sú hugmynd er uppi að vegurinn verði lagður í einkaframkvæmd, sem þýðir að líklega verði 

veggjald sett á leiðina. Ef veggjald verður sett á einhverja þessara leiða þá hentar leið 1 best 

þar sem hægt væri að vera með gjaldtöku við nýja brú yfir Blöndu. Ef miðað er við 350 kr 

veggjald væri hægt að borga veginn upp á 11 árum og 15 árum ef að vegurinn væri 2+1 vegur 

(Náttúrustofa Vestfjarða, 2007). Slíkur vegur er ein eða tvær akreinar til skiptis í sömu 

akstursátt og aðskilur annað hvort vegrið eða vírleiðari þær akgreinar sem stefna í gagnstæðar 

áttir. Með þessum hætti er mjög ólíklegt að bílar sem koma úr gagnstæðum áttum lendi í 

árekstri (Jón Þorvaldur Heiðarsson, 2005). Með því að leggja 2+1 veg með vegriði á milli 

mætti hugsanlega hækka hámarkshraða. Í Svíþjóð hafa 2+1 vegir reynst vel og 

umferðarslysum hefur fækkað töluvert í kjölfarið. Búast má við því að umferðaróhöppum 

fækki um 20-30% en alvarlegum slysum og dauðaslysum um 50% samkvæmt reynslu Svía 

(Línuhönnun, 2001). Umferðarþungi á þessum slóðum er þó ekki það mikill að sambærileg 

þörf sé þarna til staðar, en það mundi þó skila sér í tímasparnaði að hafa slíkan veg (Jón 

Þorvaldur Heiðarsson, 2005). Með samgöngubótum má gera ráð fyrir að umferð aukist um 

framkvæmdasvæðið. Í skýrslu Jóns Þorvaldar Heiðarssonar (2006) spáir hann 5% 

umferðaraukningu um nýju leiðina á Þjóðvegi 1 í Húnaþingi sem fari svo árið 2034 niður í 

1,5%. 
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 Svínavatnsleið er nefnd í Samgönguáætlun og á þriðja tímabili áætlunarinnar er áætlað 

að hefjast handa við gerð vegarins. Búið er að ráðstafa 200 milljónum króna til nýrrar legu 

Hringvegarins um Húnavatnssýslu. Upphaflega var gert ráð fyrir 300 milljónum króna en af 

þeim voru teknar 100 milljónir króna til endurbóta á Skagastrandarvegi. Árið 2008 hefur 21 

milljón verið ráðstafað í endurbætur á vegi gegnum Blönduós (Vegagerðin, 2007b). 

 

Í ágúst árið 2007 var tillögu Leiðar ehf. hafnað af Skipulagsstofnun. Helstu ástæður þess voru 

andstaða landeigenda og ábúenda á svæðinu ásamt skýrri afstöðu Blönduósbæjar gegn 

áætluninni. Framkvæmd sem þessi getur ekki átt sér stað nema hún sé í samræmi við 

aðalskipulag þeirra sveitarfélaga sem eiga hlut að máli, sem í þessu tilfelli eru Blönduósbær 

og Húnavatnshreppur. Hugmynd Leiðar ehf. fær því ekki framkvæmdaleyfi (Leið ehf. 2007). 

 

3.2 Arðsemi framkvæmdarinnar 

Þjóðhagsleg arðsemi sem hlýst af nýjum vegi norðan við Svínavatn í Húnaþingi hefur verið 

reiknuð lauslega í skýrslu eftir Jón Þorvald Heiðarsson sem kom út í janúar 2006. Við gerð 

arðsemismats eins og þessa eru ákveðnir þættir notaðir við útreikninga, þættirnir sem notaðir 

voru við þessa útreikninga eru eftirfarandi: Umferðarspá, tímasetningar, rekstrarkostnaður, 

matstími og hrakvirði að honum loknum, verðlag, fjármagnskostnaður á framkvæmdartíma, 

stofnkostnaður vega og brúa, sparnaður vegna færri umferðaróhappa, afvöxtunarstuðull til 

núvirðingar, forsendur útreikninga fyrir færri umferðaróhöppum, ófærð og greiðsluvilji og 

greiðsluvilji vegfarenda. Í niðurstöðum skýrslunnar kemur fram að arðsemi 

framkvæmdarinnar sé um 27% og ábatinn um 2,6 milljarðar króna. Þetta er miðað við að 

ekkert veggjald yrði fyrir að aka veginn og hann opnaður 1. janúar 2009.  

 Þegar skoðaður er greiðsluvilji þeirra sem fara nýjan veg norðan Svínavatns reiknar 

Jón Þorvaldur Heiðarsson út að greiðsluvilji sé 19,6 krónur vegna sparaðrar mínútu og 23,8 
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krónur vegna sparaðs kílómetra. Samkvæmt þessum útreikningum komst hann jafnframt að 

því að heildar greiðsluvilji vegfarenda fyrir þessa leið er um 496 krónur og tímasparnaðurinn 

við að fara styttinguna sé a bilinu 9-10 mínútur. Með því að taka veggjald af notendum nýja 

vegarins myndi arðsemi og ábati af framkvæmdinni lækka. Með lagningu 2+1 vegar er líklegt 

að greiðsluviljinn hækki, tímasparnaðurinn verði meiri og umferðaróhöppum muni fækka á 

ári hverju um 11 meðal þeirra vegfarenda sem annars færu um veginn um Blönduós. 

Niðurstöðurnar gefa til kynna að framkvæmd þar sem lagður yrði nýr vegur um Svínavatn sé 

þjóðhagslega hagkvæm og kemur þar eftirfarandi fram því til áréttingar; „Þessi framkvæmd er 

því líklega með þeim allra hagkvæmustu sem fyrirfinnast í landinu“. (Jón Þorvaldur 

Heiðarsson, 2006, bls 2). 

 

 

4. Áhrifasvæði 

Þegar vegstyttingar eins og t.d. Svínavatnsleið eru framkvæmdar verður allt samfélagið fyrir 

áhrifum en þó eru áhrifin mest á nærsvæðið, í þessu tilfelli munu það vera öll sveitarfélög 

innan Austur-Húnavatnssýslu. Blönduós mun þó væntanlega verða fyrir mestu áhrifunum þar 

sem umferð í gegnum bæinn mun að öllum líkindum minnka talsvert en um leið mun 

umferðin í Húnavatnshreppi aukast. Sveitarfélög eins og Skagaströnd og Skagabyggð flokkast 

einnig sem nærsvæði. Þegar kemur að framkvæmdum sem þessum verða svokölluð fjærsvæði 

einnig fyrir áhrifum. Árin 2003 og 2004 gerði lögreglan á Blönduósi könnun meðal ökumanna 

í Húnaþingi og kom í ljós að 85% þeirra sem svöruðu könnuninni voru búsettir á fjærsvæði en 

það eru Norðurland eystra, vestra og höfuðborgarsvæðið. Hluti Norðurlands vestra er þó á 

nærsvæði eins og fyrr segir og í raun öll þau svæði þar sem áhrifa af slíkum styttingum gætir 
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(Hjalti Jóhannesson, Jón Þorvaldur Heiðarsson, Kjartan Ólafsson og Valtýr Sigurbjarnarson, 

2008).  

 

4.1 Nærsamfélagið Blönduós 

Blönduós hefur lengi vel verið ein helsta þjónustumiðstöðin við Húnaflóa. Fljótlega byggðist 

þar upp fjölbreytt þjónusta og má þá meðal annars nefna Kaupfélag Húnvetninga sem stofnað 

var árið 1895 og hefur verið starfandi á einhvern hátt síðan þá. Einnig var stofnað Sölufélag 

Austur Húnvetninga sem byggði þar sitt fyrsta sláturhús árið 1908 og hefur verið starfandi 

síðan (Hjalti Jóhannesson o.fl., 2008). 

 Bærinn er nokkurs konar miðstöð verslunar og þjónustu fyrir Austur-Húnavatnssýslu 

en þó er Sauðárkrókur talinn vera landshlutakjarninn fyrir Norðurland vestra í Byggðaáætlun 

Byggðastofnunar. Atvinna á Blönduósi er að mestu tengd landbúnaði og opinberri þjónustu en 

þó einnig iðnaði, verslun og útgerð. Þar er sláturhús, mjólkurbú, rækju- og fiskvinnsla og 

ýmiskonar léttur iðnaður (Byggðarannsóknastofnun og Hagfræðistofnun Háskóla Íslands, 

2003). Einnig er þar sjúkrahús, heilsugæsla, þjónustuíbúðir fyrir aldraða, íþróttamiðstöð, 

sundlaug, grunnskóli og leikskóli. Einnig eru margir möguleikar á afþreyingu í bænum, þar í 

gegn rennur ein af bestu veiðiám landsins, þar eru sumarhús, tjaldsvæði, hestaleiga og boðið 

er upp á fugla og selaskoðunarferðir. Á Blönduósi eru einnig tvö söfn sem eiga sér ekki 

hliðstæðu, Heimilisiðnaðarsafnið og Hafíssetur (Blönduósbær, án ártals). Fjárhagsstaða 

sveitarfélagsins hefur verið frekar slök (Byggðarannsóknastofnun og Hagfræðistofnun 

Háskóla Íslands, 2003). 
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4.2 Íbúaþróun á Blönduósi 

Samkvæmt Hagstofu Íslands bjuggu 895 manns á Blönduósi árið 2007. Á Blönduósi hefur 

verið til staðar neikvæð íbúaþróun síðustu 22 árin eða frá árinu 1986. Árið 1987 var reyndar 

undantekning þar sem fimm fleiri einstaklingar fluttu í bæinn en úr bænum.  
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Mynd 4. Aðfluttir umfram brottflutta á Blönduósi árin 1986-2007. 
 

Samkvæmt þessum tölum hefur meðalfjöldi brottfluttra umfram aðflutta því verið 29,68 

einstaklingar að meðaltali á hverju ári frá árinu 1986 til ársins 2007 og verður það að teljast 

ansi mikill fjöldi fyrir svo lítið bæjarfélag (Hagstofa Íslands, 2008).  

 

4.3 Atvinnumál og hagvöxtur á svæðinu 

Í rannsókn Stefáns Ólafssonar um orsakir búferlaflutninga kom í ljós að íbúar á Norðurlandi 

vestra kvörtuðu mest allra landshluta um afturför í atvinnumálum. Í rannsókninni kom meðal 

annars fram að 60% íbúanna á Norðurlandi vestra sögðu atvinnuskilyrðin hafa versnað en 

14% sögðu þau hafa batnað (Stefán Ólafsson, 1997). Atvinnuleysi í janúar 2008 mældist 0,7% 

á höfuðborgarsvæðinu og 1,5% á landsbyggðinni allri. Atvinnuleysi á Norðurlandi vestra 

mældist 0,7% en þar er atvinnuleysi minnst á landsbyggðinni ásamt Vestfjörðum þar sem það 
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er 0,6%. Atvinnuleysi meðal karla á Norðurlandi vestra er 0,5% en 1,0% meðal kvenna og er 

það næst mest á eftir Suðurnesjum þar sem atvinnuleysi meðal kvenna er 3,7%. Fleiri konur 

en karlar hafa verið atvinnulausar síðustu 12 mánuði á Norðurlandi Vestra 

(Vinnumálastofnun, 2008a) en alls eru 48 einstaklingar á NV sem ekki hafa atvinnu, þar af 

eru 21 karl og 27 konur (Vinnumálastofnun Norðurlandi vestra, 2008). 
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Mynd 5. Samanlagt atvinnuleysi á Blönduósi og í Húnavatnssýslu árin 2006 og 2007 eftir 
mánuðum. 
 

Á Blönduósi og í Húnavatnssýslu hefur atvinnuleysi ekki verið mjög mikið síðustu tvö árin og 

mest voru sex einstaklingar atvinnulausir í maí árið 2006. Í janúar og febrúar á þessu ári var 

enginn atvinnulaus á Blönduósi og í Húnavatnssýslu og er það skýringin fyrir því að engar 

tölur frá árinu 2008 eru á myndinni hér að ofan (Vinnumálastofnun, 2008b). Samkvæmt 

upplýsingum frá atvinnuráðgjafa hjá Vinnumálastofnun Norðurlands vestra eru opinber störf á 

svæðinu 99,5 miðað við tölur frá 31. mars 2008. Flest eru störfin í heilbrigðis- og 

félagsþjónustu, nánar tiltekið eru 60 störf á sjúkrahúsi og heilsugæslu og svo hafa prestar/ 
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djáknar og héraðsdýralæknir eina stöðu hvor. Innan Sýslumannsembættisins eru 28,5 störf og 

níu hjá Rafmagnsveitum ríkisins (Haukur Suska-Garðarsson, 2008) 

 Á árunum 1998-2005 var hagvöxtur í landinu frekar mikill og þá helst á 

höfuðborgarsvæðinu og Austurlandi. Á höfuðborgarsvæðinu vex framleiðsla mest um 

rúmlega 50% en en dregst saman um tæp 10% á Norðurlandi vestra. Frá 2004 til 2005 var 

samdráttur í hagvexti á Norðurlandi vestra um 3% en þar hefur framleiðsla dregist saman í 

fimm ár af sjö, eða frá árinu 1998. Á árunum 1998 til 2005 drógust vergar þáttatekjur saman á 

tveimur landsvæðum, þar af mest á Norðurlandi vestra um 9% (Byggðastofnun og 

Hagfræðistofnun Háskóla Íslands, 2007).  

 

4.4 Viðhorf nærsamfélagsins til framkvæmdarinnar 

Í skýrslu sem gerð var árið 2003 og fjallar um stefnumörkun og framtíðarsýn Blönduóssbæjar 

kemur fram að bæjarbúar telja góðar samgöngur og nálægð sína við þjóðveginn m.a. vera 

helstu styrkleika sína. Búferlaflutningar og fólksfækkun bæjarins í kjölfar þeirra er aftur á 

móti talin ein helsta ógn bæjarfélagsins. Nýting á tækifærum við þjóðveginn hefur ekki 

gengið eftir eins vel og vonast var til í bænum (Blönduóssbær, 2003). Ekki er frekar útlistað 

hver þessi tækifæri eru en það er þó merkilegt hversu ákaft bæjarbúar og nærsveitungar 

berjast fyrir því að halda þjóðveginum áfram í gegnum bæinn. Afstaða þeirra gegn færslu 

þjóðvegarins er mjög skýr. Þetta sjónarmið má m.a. sjá á svarbréfi Austur-Húnvetninga við 

ósk Vegagerðarinnar um að gera ráð fyrir færslu þjóðvegarins í svæðisskipulagi. Bréfið var 

undirritað af Valgarði Hilmarssyni, forseta bæjarstjórnar, og kemur þar fram samróma álit 

heimamanna að lega þjóðvegarins sé farsælust fyrir Blönduós og nærsveitir eins og hún er 

(Samgönguvefurinn, 2005). Þegar samgönguáætlun var svo lögð fram í mars 2007 sendi 

bæjarráð Blönduóss bréf til Alþingis þar sem fyrri sjónarmið voru ítrekuð. Þar segir m.a.: 

„Það er bjargföst skoðun Húnvetninga að færsla vegarins hefði í för með sér neikvæð 
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samfélagsleg áhrif á svæðinu. Að gera ráð fyrir framkvæmdinni er því að okkar mati í 

hróplegu ósamræmi við eitt af meginmarkmiðum áætlunarinnar sjálfrar um jákvæða 

byggðarþróun“ (Morgunblaðið, 2007).  

Það er óhætt að velta vöngum yfir því hvers vegna viðhorfið til framkvæmdarinnar sé svona 

neikvætt á Blönduósi. Það er í sjálfu sér ekki hægt að efast um þetta ákveðna viðhorf en það 

vekur þó upp spurningar hvers vegna það er talið eins neikvætt og raun ber vitni og hvaða 

gögn hafa bæjaryfirvöld í höndunum til þess að halda því fram að lega vegarins sé best eins 

og hún er. Þegar þetta viðhorf kom fram höfðu engar frekari athuganir verið gerðar um hvaða 

áhrif framkvæmdin gæti haft á samfélagið á Blönduósi. Færsla vegarins mun eflaust hafa áhrif 

á einhverja efnahagsþætti samfélagsins en það er ekki hægt að fullyrða það að samfélagið allt 

verði fyrri neikvæðum áhrifum án þess að skoða það nánar. 

 

4.5 Umferð um svæðið 

Umferð um svæðið framhjá og kringum Blönduós hefur aukist undanfarin ár ef skoðaðar eru 

talningar úr sjálfvirkri talningastöð Vegagerðarinnar, frá árunum 2000 til 2006. 

Sumardagsumferð (SDU) og vetrardagsumferð (VDU) er misjöfn og einnig er umferðin meiri 

vestan en austan megin við Blönduós. Þetta skýrist líklega af umferð um Þverárfjall sem ekki 

nær til talningastöðvarinnar austan við Blönduós. Árið 2006 var árdagsumferðin (ÁDU) 

austan við Blönduós (frá Skagastrandarvegi að Hvammi) 939 bílar á dag og vestan við 

Blönduós (frá Reykjabraut að hringtorgi) 1369 bílar á dag. Innanbæjar er ÁDU eðlilega 

töluvert hærri en það voru 3052 bílar á dag (Vegagerðin, 2007a).  

 Lögreglan á Blönduósi, í samstarfi við ýmsa aðila, gerði frá september 2003 til ársins 

2004 umferðarkönnun meðal vegfarenda. Svarhlutfallið í könnuninni var mjög gott eða 

97,30% og svöruðu 3.133 vegfarendur. Í þessari könnun kom margt áhugavert í ljós og m.a. 

það að algengast er að óhöpp sem verða í nálægð við byggð og þéttbýli verði vegna lagabrota 
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eða gáleysis ökumanna meðan að óhöpp verða frekar af völdum ytri aðstæðna á strjálbýlli 

svæðum eða upp á heiðum. Aðspurðir sögðu 36,2% ökumanna að vegurinn, vegstæðið eða 

hönnun vegar hafi átt frekar eða mjög mikinn þátt í að óhapp varð. Óljóst er þó hvort átt er við 

vegstæðið sem slíkt, beygjur, blindhæðir, fleiri akgreinar eða breidd vegar og einnig er ekki 

vitað hvort að eitthvað ákveðið stendur upp úr eða hvort þessir þættir skarast á annan hátt. 

Vegfarendur voru spurðir um það hversu mikil eða lítil áhrif þeir töldu bætta vegi hafa áhrif á 

umferðaróhöpp. Rétt rúmlega 80% aðspurðra töldu bætta vegi hafa frekar mikil eða mjög 

mikil áhrif á fækkun umferðaróhappa.  
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Mynd 6. Hversu mikil eða lítil áhrif bættir vegir hafa á fækkun umferðaróhappa samkvæmt 
vegfarendum í Húnavatnssýslum. 
 
Á myndinni sést að 55,4% eða 133 vegfarendur töldu bætta vegi hafa mjög mikil áhrif á 

fækkun umferðaróhappa og 25% eða 60 aðspurðra töldu það hafa frekar mikil áhrif. Tíu 

vegfarendur eða 4,2% sögðu bætta vegi hafa mjög lítil áhrif og sama prósenta taldi það hafa 

frekar lítil áhrif. 27 vegfarendur eða 11,3% svöruðu hvorki né. Ökumenn leggja því áherslu á 

það að betri vegir og úrbætur í vegamamálum fækki óhöppum Þessar niðurstöður þóttu afar 

merkilegar í ljósi þess að rannsakendur höfðu ekki gert sér í hugarlund að vegurinn sjálfur 
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skipti svo miklu máli í augum vegfarenda. Þetta þarf þó í raun ekki að koma á óvart þar sem 

umferð er stöðugt að aukast og krafan um bætta vegi verður sífellt meiri, með betri vegum 

eykst umferðarþungi svo enn meira. Hringrásarmódel Janelle’s sem rætt er um hér að framan 

skýrir þetta enn frekar. Lagning bundins slitlags, aukin þjónusta yfir vetrartímann, styttingar 

vega og fleiri þættir hafa mikil áhrif á samgöngur. Ljóst er að íslenska samgöngukerfið 

þarfnast úrbóta og aðgerðir eins og breikkun vega, breiðari vegaxlir, viðgerðir á dældum og 

skemmdum þurfa e.t.v. að vera ofar á forgangslista og fjármagn til þess að sinna þessum 

verkefnum í samræmi við það (Lögreglan Blönduósi, 2003).  

 Í annarri rannsókn sem lögreglan á Blönduósi gerði árið 2004 kom fram að fólk 

almennt óttast flutningabifreiðar og finnst óþægilegt að mæta þeim, hvort sem rætt er um 

dráttarbifreiðar með festivögnum eða flutningabifreiðar með löngum tengivögnum (Lögreglan 

Blönduósi, 2004).  

 

 

5. Aðrar styttingar og hjáleiðir á hringveginum 

5.1 Hjáleiðir framhjá Selfossi og Borgarnesi 

Í samgönguáætlun eru nefnd fleiri dæmi um styttingar og hjáleiðir heldur en sú sem 

fyrirhuguð er við Blönduós því einnig er fyrirhugað að færa vegi úr þéttbýli til dæmis í 

Borgarnesi og á Selfossi. Á Selfossi er fyrirhugað að færa hringveginn sem heitir þar 

Suðurlandsvegur, norður fyrir bæinn og byggja þar nýja brú yfir Ölfusá. Í byrjun var einnig 

skoðað að færa veglínuna suður fyrir bæinn en við það myndi þjóðvegurinn lengjast töluvert 

og gat Vegagerðin ekki fallist á það. Færsla þjóðvegarins norður fyrir bæinn styttir hins vegar 

þjóðveginn fyrir þá sem ekki eiga erindi inn í bæinn. Lagðar hafa verið fram þrjár tillögur af 

hálfu Vegagerðarinnar en þær hafa ekki verið metnar að neinu ráði nema út frá kostnaði. 
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Tillagan kemur fram á aðalskipulagi bæjarins fyrir núgildandi tímabil 2005-2025 og hefur 

svæði verið tekið frá fyrir þennan nýja veg. Þessi framkvæmd er nefnd í samgönguáætlun en 

engum fjármunum hefur verið ráðstafað til framkvæmdarinnar.  

 Árið 2004 gerði Vegagerðin könnun í sveitarfélaginu Árborg þar sem sex teljarar á 

mismunandi stöðum töldu umferð og einnig var gerð viðtalskönnun á þrem stöðum á 

fimmtudegi og laugardegi. Þá kom í ljós að 70% umferðar á hringveginum norðan og sunnan 

við Selfoss á upphaf og endi á Selfossi. Samkvæmt þessum tölum er ljóst að þó svo að 

vegurinn verði færður verður áfram mikil umferð um bæinn (Vinnustofan Þverá ehf. án 

ártals).  

 

Á aðalskipulagi Borgarbyggðar 1997-2017 er gert ráð fyrir færslu hringvegarins út fyrir 

bæinn. Mat á umhverfisáhrifum hefur þó ekki farið fram á þessu svæði og eins og á Selfossi 

hefur ekki neinum fjármunum verið ráðstafað til framkvæmdarinnar en hún nefnd á 

Samgönguáætlun. Gerð var umferðarspá sem gerir ráð fyrir að umferð bíla sem aka í gegnum 

Borgarnes muni fjölga að meðaltali úr 3000 bílum í 4000 bíla til ársins 2020 eða um 35%. Í 

viðhorfskönnun sem gerð var kom í ljós að um 60% viðmælenda töldu að færsla vegarins 

mundi sennilega eða mjög líklega hafa áhrif á ákvörðun þeirra um að stoppa í Borgarnesi. Þar 

af voru 42% sem höfðu mjög ákveðnar skoðanir um það að færsla vegarins hefði áhrif. Miðað 

við þessar rannsóknir er hægt að draga þá ályktun að þetta muni hafa mikil áhrif á þau 

fyrirtæki sem gegna þjónustu við ferðamenn. Hyrnan (N1) og Skeljungur verða þá líklegast 

fyrir áhrifum þar sem 85-95% viðskiptavina þeirra eru ferðamenn (Borgarnesnefndin, 2000). 

 Þó svo að færsla þjóðvegar 1 í Borgarnesi og Selfossi sé í raun ekk á Samgönguáætlun 

er þeirra þó getið í formi hjáleiða. Þess er getið að með gerð hjáleiða styttist aksturstími og þá 

aðallega vegna betri legu nýrra vega fram yfir þá gömlu og þegar bundið slitlag leysir af 

hólmi malarvegi (Alþingi, 2007). Þessir kjarnar skera sig frá Blönduósi og nágrannabyggðum 
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að því leyti að á Selfossi og í Borgarnesi er ríkjandi vilji meðal bæjarbúa til þess að færa 

þjóðveginn úr bæjunum. Í október 2003 voru haldin íbúaþing á Selfossi um hin ýmsu málefni, 

m.a. færslu Suðurlandsvegar norður fyrir bæinn. Þar kom fram vilji fólksins til þess að færa 

Suðurlandsveg út fyrir bæinn þar sem mikill umferðarþungi er farinn að segja til sín á 

svæðinu (Alta ehf., 2003). 

 Í sveitarstjórnarkosningum í Borgarbyggð árið 2006 var meðal annars í framboði 

Borgarlistinn og Finnbogi Rögnvalddsson, núverandi bæjarfulltrúi, er meðal þeirra sem 

prýddu listann. Aðspurður hvað hann myndi gera ef hann væri einráður í sveitarfélaginu í einn 

dag svaraði hann;  

 Ég tel afar brýnt að vinna að flutningi þjóðvegar 1 um Borgarnes. Vegurinn 

eins og hann er skapar mikla slysahættu inni í bænum og hamlar öllu 

skipulagi og uppbyggingu, sérlega hamlar lega vegarins uppbyggingu 

vegsækinnar þjónustu sem ætti jú að vera megin vaxtarbroddur í 

atvinnuuppbyggingu í bænum á næstu árum og áratugum (Borgarlistinn, 

2006a).  

Meðal stefnumála listans er að flytja þjóðveg 1 austur fyrir byggðina í Borgarnesi í samræmi 

við aðalskipulag (Borgarlistinn, 2006b).  

 

Það er mjög áhugavert hvað viðhorf í Borgarnesi og á Selfossi eru ólík því sem fram kom hjá 

Blönduósingum. Samkvæmt kenningum þá eru líkur á því að bæjarkjarnar í 30-60 mínútna 

akstursfjarlægð frá Reykjavík séu líklegir til að taka vaxtarkipp í kjölfar samgöngubóta. Þetta 

hefur þegar gerst í bæjarfélögum eins og Reykjanesbæ (mesti vöxtur árið 2007), Hveragerði, 

Selfossi, Borgarnesi og Akranesi svo eitthvað sé nefnt. Öll þessi bæjarfélög hafa upp á að 

bjóða þætti eins og lægra fasteignaverð, ódýrari leigu og land, minni umferðartafir og 
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hagstætt umhverfi fyrir iðnað og landfreka framleiðslu, þessir þættir virka sem einhverskonar 

togkraftar á nýja íbua og fyrirtæki (Axel Hall, 2002). 

 Þessi kenning gæti m.a. útskýrt muninn á viðhorfum fólks í bæjunum. Einnig er 

staðsetning Bönduóss mjög frábrugðin staðsetningu Borgarness og Selfoss sem eiga það 

sameiginlegt að vera mjög nálægt höfuðborgarsvæðinu. Hjáleið framhjá þeim mun því í raun 

ekki hafa áhrif á fjarlægðina til höfuðborgarsvæðisins né einangra bæinn. Ef hinsvegar farið 

verður í styttingu þjóðvegarins við Svínavatn verður Blönduós nánast úr alfaraleið þar sem 

leiðin frá Svínavatni er í töluverðri fjarlægð frá bænum. Þetta gæti verið ástæða þess að 

Borgarnes og Selfoss líta á veginn sem tækifæri en Blönduós frekar sem ógnun.  

 

5.2 Kjalvegur 

Önnur tillaga að styttingum milli Suðvesturlands og Norðurlands sem er mikið í umræðunni 

eins og Svínavatnsleið er Kjalvegur. Krafan um Kjalveg verður stöðugt háværari í 

samfélaginu og ef aðrar styttingar nást ekki fram er mun líklegra að farið verði að vinna frekar 

að úrbótum á Kjalvegi (Hjalti Jóhannesson o.fl., 2008). Eins og rætt hefur verið hér að framan 

þá er arðsemin við gerð Svínavatnsleiðar töluverð fyrir samfélagið. Þetta arðsemismat veltur 

þó að miklu leyti á því hvort og þá hvenær verður ráðist í gerð Kjalvegar (Náttúrustofa 

Vestfjarða, 2007). Verði farið í framkvæmdir við Kjalveg mun áhrifanna líklegast gæta á 

einhvern hátt um land allt. Vegurinn mun í heild sinni verða 145 km og liggja frá Skagafirði 

að Gullfossi í Árnessýslu. Vegalengdir munu því styttast þó nokkuð og þá aðallega á milli 

Akureyrar og Reykjavíkur eða um 47 km og fer því vegalengdin úr 388 km í 341 km. 

Vegalengdin fer úr 430 km í 289 km milli Akureyrar og Selfoss og er það stytting um 141 

km. Einnig verður Skagafjörður fyrir miklum áhrifum þar sem fjörðurinn mun öðlast mun 

betri tengingu bæði við Norður- og Suðurland. 
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Heimild: Jón Þorvaldur Heiðarsson o.fl. (2007). 

Mynd 7. Hugmynd að nýjum Kjalvegi. 
 

Við gerð Kjalvegar mun samkeppni fyrirtækja aukast, flutningskostnaður mun minnka og 

einnig mun þetta hafa áhrif á ferðaþjónustu. Ferðaþjónusta mun að öllum líkindum færast til á 

einhvern hátt og vegalengdir munu styttast á milli ferðamannasvæða (Jón Þorvaldur 

Heiðarsson, Njáll Trausti Friðbertsson, Valtýr Sigurbjarnarson og Hjalti Jóhannesson, 2007). 

Í skýrslu Jóns Þorvaldar Heiðarssonar um mat á arðsemi við gerð Kjalvegar (2007) kemur 

fram það mat að um 75% af umferðinni sem fer á milli Akureyrar og Reykjavíkur muni fara 

um Kjalveg. Þetta þýðir bókstaflega að það tapast um 75% af umferð milli landshluta á 

svæðinu um Blönduós og Húnavatnssýslur. Blönduós mun því að líkindum tapa mun meira á 

því ef Kjalvegur verður gerður heldur en ef farið verður í styttingu við Svínavatn.  
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6. Gögn og aðferðir 

6.1. Spurningavagnar  2004 og 2005 

Til að svara spurningum um ferðahegðun fólks á milli landshluta voru notuð fyrirliggjandi 

gögn úr tveimur spurningavögnum frá árunum 2004 og 2005 til þess að afla upplýsinga um 

áningar Eyfirðinga og Suður-Þingeyinga á leið sinni til Reykjavíkur (sjá viðauka A). Önnur 

könnunin Viðhorf til Kaupfélags Eyfirðinga var gerð í febrúar og mars 2005. Könnunin var 

símakönnun sem gerð var meðal Eyfirðinga og Suður-Þingeyinga þar sem viðhorf þeirra til 

ýmissa málefna voru skoðuð (Hjördís Sigursteinsdóttir, 2005a). Hin könnunin bar heitið 

Virkjum alla!- Rafrænt samfélag og var gerð meðal fólks í þremur sveitarfélögum í Suður- 

Þingeyjarsýslum. Könnunin var símakönnun og átti að mæla með stöðluðum hætti nokkra 

þætti tengda tölvulæsi, notkun og grunngerð frjarskipta (Hjördís Sigursteinsdóttir, 2005b). 

Þær spurningar sem lúta að ferðavenjum í þessum tveimur könnununum voru settar saman í 

einn gagnagrunn.  

 

6.1.1. Þýði og úrtak 

Þar sem settar voru saman tvær kannanir, voru þátttakendurnir í tveimur hópum. Annars vegar 

voru þátttakendur í spurningavagni í Eyjafirði og Suður- Þingeyjarsýslu og hins vegar í 

könnunni Virkjum alla!- Rafrænt samfélag. Í fyrri könnuninni sem gerð var meðal Eyfirðinga 

og Suður-Þingeyinga var þýðið fólk sem búsett var í sveitarfélögum á svæðinu þann 1. 

Febrúar 2005 á aldrinum 18- 80 ára. Úr þessu þýði var notað 1417 manna lagskipt 

slembiúrtak sem endurspeglaði kynja og aldursskiptingu þýðisins. Endanlegt úrtak varð 1227 

einstaklingar þar sem 190 einstaklingar af upphaflega úrtakinu voru ekki aðgengilegir eða 
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fluttir. Alls náðist í 1105 manns eða 90% og af þeim svöruðu 892 einstaklingar. Svörunin var 

því 73% (Hjördís Sigursteinsdóttir, 2005a). 

Í seinni könnuninni var þýðið einstaklingar á aldrinum 18- 80 ára sem búsettir voru í 

Þingeyjarsveit, Aðaldælahreppi og Húsavík þann 1. ágúst 2004. Í úrtakinu voru 527 

einstaklingar sem valdir voru af handahófi af heimilum þar sem könnunin fór fram. Á 

Húsavík var einn einstaklingur af öðru hvoru heimili valinn en í Aðaldælahreppi og 

Þingeyjarsveit var einn einstaklingur af hverju heimili valinn í úrtakið. Endanlegt úrtak varð 

504 einstaklingar þar sem 23 einstaklingar voru óaðgengilegir eða fluttir. Alls náðist í 459 

einstaklinga eða 91% og af þeim svöruðu 364 einstaklingar spurningalistunum eða 72% af 

upprunalega úrtakinu. Um 19% einstaklinga neitaði að taka þátt í könnuninni (Hjördís 

Sigursteinsdóttir, 2005b). 

 

6.1.2. Framkvæmd  

Báðar kannanirnar voru símakannanir. Könnunin sem bar heitið Viðhorf til Kaupfélags 

Eyfirðinga fór fram dagana 25. febrúar til 9. mars árið 2005 (Hjördís Sigursteinsdóttir, 

2005a). Hin könnunin sem gerð var meðal fólks í þremur sveitarfélögum og bar heitið 

Virkjum alla!- Rafrænt samfélag fór fram 13. til 24. september árið 2004 (Hjördís 

Sigursteinsdóttir, 2005b). 

 

 

6.2. Rýnihópar 

Til að afla upplýsinga um ferðavenjur fólks milli landshluta var ákveðið að setja saman tvo 

rýnihópa til þess að fá betri innsýn í ferðavenjur fólks og var því fyrsta skrefið við gagnaöflun 

þessa verkefnis að finna þátttakendur fyrir þá. Í öðrum hópnum var ákveðið að hafa 
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einstaklinga sem keyra tiltölulega oft á milli Akureyrar og Reykjavíkur af einhverjum 

ástæðum. Hinn hópurinn átti svo að samanstanda af atvinnubílstjórum þar sem það er vitað 

mál að þeir keyra mjög reglulega á milli. Tilgangurinn með því að setja saman rýnihópana var 

að eiga þægilegar samræður og komast að því hvar fólk stoppar á leið sinni á milli og hvers 

vegna. Eftir að búið var að hitta hópana tvo var ákveðið að reyna að setja saman þriðja hópinn 

til þess að fá jafnvel enn betri mynd af ferðavenjum almennings. Erfitt reyndist þó að finna 

fólk til þess að taka þátt sem uppfyllti þau skilyrði sem lagt var upp með og var því ákveðið 

að láta fyrirliggjandi gögn nægja.  

 

6.2.1. Val á viðmælendum 

Hóparnir voru valdir með snjóboltaaðferð. Það gekk ágætlega að fá fólk til þess að taka þátt 

og var lagt upp með það að hafa sex einstaklinga í hvorum hóp. Erfiðara reyndist að fá 

þátttakendur í almenna hópinn og mættu einungis fimm einstaklingar þar sem einn 

forfallaðist. Hópurinn var frekar einsleitur þar sem  allir þátttakendur voru nemar við 

Háskólann á Akureyri á aldrinum 23 – 27 ára.  

 Betur gekk þó að fá atvinnubílstjóra til þess að taka þátt þar sem málefnið er beintengt 

atvinnu þeirra og mættu sjö einstaklingar sökum mikils áhuga þeirra á málefninu. 

Þátttakendur voru allir karlmenn og voru á aldrinum 24 – 60 ára, hópurinn samanstóð af 

langferðabílstjórum og vöruflutningabílstjórum bæði í einkarekstri og sem launaþegar. 

 

6.2.2. Framkvæmd  

Byrjað var á því að hitta hópinn sem samanstóð af einstaklingum sem keyra oft á milli 

Akureyrar og Reykjavíkur. Fundurinn fór fram fimmtudaginn 25. október í fundarherbergi í 

Rannsóknarhúsinu á Borgum kl 12:00 þar sem búið var að koma fyrir upptökutæki. Boðið var 
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upp á léttan hádegisverð og kaffi í þeim tilgangi að létta andrúmsloftið og ná viðstöddum í 

þægilegt spjall. Samræður voru frekar stífar til þess að byrja með og þurfti að leiða hópinn 

áfram í umræðunni. Þess má geta að hér var um að ræða frumraun höfunda á þessu sviði, 

Hjalti Jóhannesson annar leiðbeinandi höfundanna var viðstaddur fundina með þeim. 

 Seinni rýnihópurinn, sem samanstóð af atvinnubílstjórum, mætti að kvöldi sama dags 

og fór sá fundur einnig fram í fundarherbergi í Rannsóknarhúsinu á Borgum þar sem 

upptökutæki hafði verið komið fyrir. Þátttakendum var að sjálfsögðu boðið upp á kaffi og 

meðlæti meðan á fundinum stóð. Samræður innan hópsins voru mjög þægilegar og fljótandi 

og var greinilegt að mannskapurinn hafði mikinn áhuga á umræddu málefni. Rýnihóparnir 

voru báðir teknir upp með upptökutæki og var notast  við fyrirfram gerðan viðtalsvísi (sjá 

viðauka B) til þess að halda uppi samræðum. Fyrri fundurinn stóð yfir í 72 mínútur og þegar 

búið var að vélrita gögnin í word voru þetta samtals 30 blaðsíður. Seinni hópurinn tók lengri 

tíma eða 96 mínútur og voru 40 vélritaðar blaðsíður. 

 

 

6.3 Spurningalistar á Blönduósi 

Til að varpa ljósi á hegðun þeirra einstaklinga sem stoppa á Blönduósi var gerð rannsókn 

meðal viðskiptavina N1 skálans á Blönduósi. Fyrirfram gerðir spurningalistar með níu 

spurningum (sjá viðauka C) voru notaðir til að spyrja þá sem áttu leið inn í skálann. Könnunin 

var gerð tvo daga, sunnudag sem átti að gefa mynd af helgarumferðinni á svæðinu og 

mánudagur sem átti að gefa mynd af umferð á virkum degi. Með því að leggja spurningalista 

fyrir fólk sem kom inn í N1 skálann á Blönduósi var verið að afla gagna sem gætu sagt til um 

ferðavenjur almennings um þjóðveginn. Þar sem könnunin fór fram á Blönduósi ætti hún að 

gefa mynd af  ferðavenjum þeirra sem stoppa á Blönduósi og viðhorfum til þjónustunnar og 
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staðsetningar áningastaðarins. Heimamenn voru ekki spurðir í þessari könnun þar sem 

spurningarnar áttu við þá sem voru að ferðast þann daginn. 

 

6.3.1. Þýði og úrtak 

Þar sem verið er að athuga ferðavenjur fólks um þjóðvegi landsins er erfitt að ná til alls 

þýðisins. Því var ákveðið að í úrtakinu yrðu þeir sem lögðu leið sína í N1 skálann á Blönduósi 

þá tvo daga sem könnunin fór fram. Alls svöruðu 273 þátttakendur spurningalistunum, 155 

karlar og 117 konur á aldrinum 17 til 84 ára. Þátttakendum var gefinn kostur á að sleppa 

spurningum sem þeir vildu ekki svara eða áttu ekki við og því var svörunin ekki 100% við 

öllum spurningum. Úrtaksskekkja getur falist í því að ekki er vitað hvernig viðhorfin yrðu hjá 

þeim sem ekki áttu leið inn í N1 skálann og óku fram hjá þessa daga.  

 

6.3.2. Framkvæmd  

Notast var við spurningalista og dreifibréf (sjá viðauka D) við gagnasöfnunina. 

Spurningalistarnir innihéldu 9 spurningar og söfnuðust alls 273 spurningalistar eins og fyrr 

segir. Fyrir ferðina var gerð áætlun um framkvæmd könnunarinnar í N1 skálanum á 

Blönduósi, áætlunin stóðst að öllu leyti og heppnaðist vel. Lagt var af stað til Blönduóss frá 

Akureyri að morgni sunnudagsins 4. nóvember klukkan átta. Komið var til Blönduós klukkan 

tíu. Könnunin fór fram í N1 skálanum á Blönduósi sunnudaginn 4. nóvember frá klukkan 

11:00 til 22:00 og mánudaginn 5. nóvember frá klukkan 9:00 til 20:00. Á sunnudeginum var 

hafist handa við könnunina klukkan 11:00. Spyrlarnir voru staðsettir  á áberandi stað öðrum 

megin við inngang skálans. Spyrlarnir kynntu sig sem nemendur við Háskólann á Akureyri 

áður en þeir aðstoðuðu fólk við að fylla út spurningalistana. Almennt var fólk forvitið um 

könnunina og flestir voru jákvæðir út í hana. Margir höfðu skýra afstöðu með eða á móti 
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styttingu eins og þessari sem hugmyndir eru uppi um við Svínavatn. Það var nokkuð áberandi 

að á mánudeginum var fólk almennt meira á hraðferð heldur en á sunnudeginum og gaf sér 

minni tíma til að svara könnuninni. 

 Notast var við SPSS við úrvinnslu úr spurningalistunum og voru listarnir skannaðir 

inn í forritið með sérstökum skjalaskanna og hannaðir með það í huga. 

 

 

6.4 Bílatalning á Blönduósi 

Ásamt því að leggja fyrir spurningalistana á Blönduósi fór einnig fram bílatalning sem ætti að 

gefa mynd af  umferðinni gegnum bæinn. Talningin átti að gefa mynd af því hvernig umferðin 

dreifist yfir daginn. Notast var við fyrirfram útbúið talningablað til að skrá niður umferðina. 

 

6.4.1. Þýði og úrtak 

Talningin átti að segja til um umferðina um svæðið við N1 skálann á Blönduósi. Þýðið er því 

öll umferð um svæðið þessa tvo daga sem talningin fór fram og úrtakið sú umferð sem var á 

svæðinu við skálann á því korteri sem talning fór fram. Alls náðust 22 talningar sem þýðir að 

talning hafi farið fram á 22 klukkustundum yfir tvo daga. 

 

6.4.2. Framkvæmd  

Talning var skráð síðasta korter hverrar klukkustundar þar sem skráð var niður á þar til gert 

talningablað (sjá viðauka E). Á talningablaðinu voru þrír dálkar, einn fyrir hversu margir bílar 

fóru framhjá N1 skálanum, annar fyrir hversu margir bílar komu inn á planið og þriðji fyrir 

hversu margir einstaklingar komu inn í skálann. Sá sem sá um talningu hverju sinni kom sér 
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fyrir við innganginn þar sem gott útsýni var yfir bílaplanið, veginn og innganginn. Notast var 

við Excel við úrvinnslu talningablaða.  
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7. Niðurstöður 

Hér fyrir framan hefur verið leitast við að útskýra á nákvæman hátt hvernig allra gagna var 

safnað fyrir þetta verkefni. Reynt var að afla gagna á mismunandi hátt til þess að nálgast 

viðfangefnið út frá mismunandi sjónarhornum. Tilgangur verkefnisins var að safna gögnum 

sem gætu gefið mynd af mögulegum áhrifum framkvæmda eins og færslu þjóðvega úr 

þéttbýli á samfélagið. Í þessu samhengi var Blönduós skoðað og reynt var að leita svara við 

því hvort áhrifin af færslu vegarins út fyrir bæinn yrðu góð eða slæm. Einnig var skoðað 

hversu góður áningastaður Blönduós er fyrir þá sem eiga leið um Þjóðveginn og hvaða hag 

byggðarlög eins og Blönduós hafa af því að hafa Þjóðveg 1 í gegnum bæinn. Reynt var að 

varpa ljósi á ferðahegðun þeirra sem eiga leið um þjóðveginn. 

 

 

7.1 Ferðavenjur  

Í könnuninni sem fram fór í N1 skálanum á Blönduósi safnaðist töluvert af gögnum. Reynt 

var meðal annars að varpa ljósi á ferðavenjur fólks sem fer á milli Akureyrar og 

Höfuðborgarsvæðisins.  
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Mynd 8. Upphafs og endastöð þátttakenda. 

 
Flestir þeirra sem áttu leið um þjóðveginn dagana sem könnunin fór fram og stoppuðu á 

Blönduósi voru að koma frá Akureyri eða höfuðborgarsvæðinu. Á myndinni má sjá að 

upphafsstöð flestra er á Norðurlandi. Endastöð þeirra sem tóku þátt í könnuninni var í lang 

flestum tilfellum höfuðborgarsvæðið en einnig áttu margir leið til Akureyrar. Af öllum þeim 

sem tóku þátt voru 165 á suðurleið en 93 á norðurleið.  

 Flestir sem eru á suðurleið hafa ekki stoppað á leiðinni eða 70,3% en meðal þeirra sem 

eru á norðurleið hefur helmingur þátttakenda stoppað einhvers staðar á leiðinni. Lang flestir 

eða 84,9% sem eru á norðurleið telja ólíklegt að þeir eigi eftir að stoppa einhvers staðar 

annars staðar. Hjá þeim sem eru á suðurleið skiptist þetta hinsvegar nokkurn veginn jafnt þar 

sem tæpur helmingur býst við því að stoppa annars staðar en tæpur helmingur býst ekki við 

því.  
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Mynd 9. Hversu oft hefur verið stoppað á Blönduósi síðastliðna 12 mánuði. 
 

Aðspurðir segjast flestir þátttakenda eða 45% hafa stoppað fjórum sinnum á Blönduósi á 

síðustu 12 mánuðum. Þeir voru 32% sem höfðu stoppað þrisvar sinnum og jafn margir höfðu 

stoppað tvisvar eða sex sinnum á síðustu 12 mánuðum eða 31% þátttakenda. Þeir sem höfðu 

stoppað fimm sinnum á síðustu 12 mánuðum voru 26% og 18% höfðu aðeins stoppað einu 

sinni. Flestir hafa því stoppað einu sinni til sex sinnum á síðustu 12 mánuðum. Þátttakendur 

hafa stoppað allt frá einu skipti upp í 40 á tímabilinu.  
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Mynd 10. Hlutfall þeirra sem hafa stoppað eða áætla að stoppa á tilteknum stöðum í þessari 
ferð. 
 

93 eða 36% þeirra sem tóku þátt í könnuninni voru á leiðinni norður en þeir sem voru á 

suðurleið voru töluvert fleiri eða 165 og gera það 64%. Þegar spurt var hvort viðkomandi hafi 

stoppað einhvers staðar annars staðar en á Blönduósi á leið sinni svöruðu 38,8% því játandi 

og 42,5% sögðust búast við því að stoppa einhvers staðar annars staðar. Hins vegar sögðust 

61,2% ekki hafa stoppað annars staðar og 57,5% bjuggust ekki við því að stoppa annars staðar 

á leið sinni.  

 Af þeim sem eru á norðurleið eru fimm sem eru að fara lengra en Akureyri og af þeim 

áætluðu fjórir að stoppa á Akureyri. Flestir sem stoppa á Blönduósi virðast einnig stoppa eða 

ætla að stoppa í Borgarnesi. Það virðist sem staðsetning Blönduóss og Borgarness sé 

einhverra hluta vegna ákjósanleg fyrir þá sem eiga leið um þennan hluta þjóðvegarins.  

„Maður reynir að ná þessu niður í að stoppa bara einu sinni og stoppa þá 

fyrir miðja leið sem er yfirleitt annað hvort Blönduós eða Staðarskáli. 
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Kannski neyðist maður til þess að stoppa í Borgarnesi.“ (Rýnihópur 

einstaklinga, 2007) 

 

Í símavagni frá árunum 2004 og 2005 má sjá að Varmahlíð og Staðarskáli eru áningarstaðir 

sem fólk stoppar einnig töluvert á. 
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Mynd 11. Hlutfall ferðalanga frá Eyjafirði og Þingeyjarsýslum sem stoppa á tilteknum stöðum. 
 

Á myndinni er hægt að sjá að um 27% stoppa á Blönduósi á suðurleið en örlítið færri stoppa 

þar á norðurleið. Það er því hægt að áætla að um það bil einn af hverjum þrem bílum stoppi á 

Blönduósi. Þeir sem eru á norðurleið og stoppa á Blönduósi eru ekki líklegir til þess að stoppa 

einnig í Varmahlíð og öfugt. Það eru fimm áningarstaðir þar sem ferðalangar virðast stoppa 

mest og eru það Varmahlíð, Blönduós, Staðarskáli, Brú og Borgarnes. Þar sem Staðarskáli og 

Brú eru staðsett mjög nálægt hvor öðrum er ekki líklegt að fólk stoppi á báðum þessum 

stöðum.  
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Mynd 12. Hversu margir ferðast saman í bíl. 

 
Ef skoðaður er fjöldi einstaklinga í bíl er algengast að tveir ferðist saman eða í 29% tilvika. 

Ekki er þó algengt að fleiri en fimm ferðist saman og á það ekki við nema í 6% tilvika. Þegar 

þátttakendur voru spurðir að því hvort þeir væru búnir að stoppa einhversstaðar á leiðinni kom 

í ljós að þeir sem ferðast einir höfðu stoppað oftar en þeir sem ferðast margir saman. Um 

helmingur þeirra sem ferðast einir höfðu stoppað en aðeins um 36,7% þeirra sem ferðast 

margir saman. Ástæðan fyrir því að þeir sem ferðast einir stoppa oftar en þeir sem ferðast 

margir saman gæti verið sú að því fleiri sem eru saman í bíl því lengri tíma getur stoppið 

tekið.  

,,Það er nefnilega alveg lygilegt hvað það fer mikill tími bara í það að 

hoppa inn og pissa“ (Rýnihópur einstaklinga, 2007). 

Þegar spurt var hvort einhver börn yngri en 16 ára væru með í bílnum voru 172 eða 63% sem 

sögðu nei en 101 eða 37% voru með börn í bílnum. Um helmingur þeirra sem var með börn í 

bílnum voru með tvö börn yngri en 16 ára. Næst algengast var að aðeins eitt barn væri með í 

för en mjög sjaldan voru börnin þrjú eða fleiri. Mjög auðvelt er að ímynda sér að þegar börn 

eru með í för þá sé stoppað oftar. Við nánari athugun kom þó í ljós að fólk með börn í bílnum 
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stoppar sjaldnar og kom það töluvert á óvart. 35,6% þeirra sem ferðuðust með börn í bílnum 

voru búnir að stoppa meðan 40,7% þeirra sem ekki voru með börn höfðu stoppað. Hinsvegar 

þegar spurt var hvort viðkomandi héldi að hann ætti eftir að stoppa einhvers staðar annars 

staðar á leiðinni þá var enginn munur á hópunum.  

 Marktækur munur var á meðalaldri þessara tveggja hópa, barnafólks og þeirra sem 

ekki voru með börn og munar rúmum fjórum árum. Þetta er í samhengi við það sem rætt er 

hér að ofan varðandi það að lengri tíma tekur að stoppa þegar margir ferðast saman og er það 

eflaust ástæðan fyrir því að barnafólk kýs að halda stoppum í lágmarki. Samkvæmt þessu þá 

er yngra fólk að stoppa sjaldnar en eldra fólk.  

 

 

7.2 Nýting þjónustu 

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100

Matur/ nammi Bensín Salerni Annað

%

Allir sem gerðu þetta
Þeir sem gerðu bara þetta

 
Mynd 13. Hlutfall þeirra sem nýta sér tiltekna þjónustu á Blönduósi. 
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Á þessari mynd sést hvernig þeir sem stoppa nýta sér þjónustu skálans. Bláu súlurnar sýna 

hlutfall þess sem gert er meðan stoppað er. Þeir sem keyptu mat/ nammi eða bensín gætu þó 

líka hafa nýtt sér aðra þjónustu í leiðinni eins og að fara á salerni eða öfugt. Rauðu súlurnar 

sýna hinsvegar hlutfall þeirra sem nýttu sér aðeins þessa tilteknu þjónustu. 200 einstaklingar 

keyptu sér mat eða nammi og af þeim voru 63 eða 23% sem nýttu sér enga aðra þjónustu 

meðan stoppað var. Það þykir hinsvegar athyglisvert hversu fáir nýttu sér einungis 

salernisaðstöðuna eða aðeins 12%. Undir flokkinn annað gætu talist athafnir eins og t.d. að 

teygja úr sér eða lesa blöðin svo eitthvað sé nefnt. 
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Mynd 14. Hversu miklu var eytt í mat, nammi og bensín á Blönduósi. 

 

Myndin sýnir hversu miklum peningum einstaklingar eyddu þegar þeir stoppuðu á Blönduósi. 

Minnst var eytt 150 krónum og mest 20.000 krónum (miðgildi er 1.500 kr). Algengast var að 

þátttakendur eyddu 1.000 krónum á staðnum (eða 11,4%) og var meðal eyðslan 2569 krónur. 
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Þetta háa meðaltal má e.t.v. skýra með því að nokkrir einstaklingar eyða töluvert hærri 

upphæð en flestir og hækkar það meðaltalið. Að meðaltali voru 2,8 einstaklingar saman í bíl 

og út frá því reiknast meðaleyðsla á mann 918 krónur. Þetta samsvarar því sem fram kom í 

rýnihóp einstaklinga; 

  ,,Ætli meðaltalið sé ekki svona í kringum 1000 kallinn“ 

 

Fyrir utan hinn almenna borgara er annar hópur sem er ekki síður mikilvægur og er reglulega á 

ferðinni um þjóðvegi landsins, það eru atvinnubílstjórar. Þegar ferðavenjur og nýting á 

þjónustu áningarstaða við þjóðveginn eru skoðaðar má ekki gleyma þeim stóra hópi sem 

atvinnubílstjórar eru. Þar sem atvinnubílstjórar eru stöðugt á ferðinni eru þeir sá hópur 

viðskiptavina sem tryggja áningarstöðum regluleg viðskipti. Atvinnubílstjórar eru hinsvegar 

mjög vanafastir hvað áningarstaði varðar. Í rýnihóp atvinnubílstjóra kom í ljós að flestir stoppa 

í Staðarskála eða Víðihlíð, þeir segjast sjaldan stoppa á Blönduósi nema til að skila þar af sér 

vörum eða þegar hópbifreiðar eiga í hlut. 
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7.3 Blönduós sem áningarstaður 
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Mynd 15. Hversu góður eða slæmur áningarstaður er Blönduós út frá staðsetningu og þjónustu. 

Meirihluti viðmælenda taldi Blönduós mjög eða frekar góðan áningarstað metið út frá 

þjónustu. Aðeins fleiri telja Blönduós frekar góðan áningarstað eða um 49,5% og 36,6% telja 

hann mjög góðan áningarstað út frá þjónustu. Þegar spurt var um hvort Blönduós væri góður 

eða slæmur áningarstaður út frá staðsetningu kom í ljós að flestir töldu hann mjög góðan eða 

um 46,2% og 42,9% töldu hann frekar góðan. Mjög fáir töldu Blönduós vera slæman 

áningarstað hvort sem um var að ræða út frá staðsetningu eða þjónustu. 

 Stutt er síðan nýr skáli var reistur á Blönduósi og er óhætt að segja að aðstaðan í nýja 

skálanum sé töluvert betri en í þeim gamla. Þetta viðhorf kom m.a. fram í rýnihóp 

einstaklinga þegar rætt var um hvar væri best að stoppa;  

 „Ætli það sé ekki bara Blönduós núna. Eftir að þau gerðu upp Essó skálann 

þá er þetta virkilega snyrtilegt og fínt. Það er miklu þægilegra að koma 

þarna inn, þetta er svona opið rými og engar biðraðir við að kaupa 

eitthvað. Það er komin svona hálfgerð verslun þarna. Sjoppan og 
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matsalurinn, þetta er miklu þægilegra og að mörgu leyti þægilegra heldur 

en Staðarskáli.“ 

 

 

7.4 Umferð 
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Mynd 16. Hversu líklegt eða ólíklegt er að vegfarendur fari nýju leiðina með eða án veggjalds. 
 

Þessi mynd sýnir að flestir sem tóku þátt í könnuninni eða 51,3% telja mjög líklegt að þeir 

myndu fara nýju leiðina þó svo að það væri veggjald. Mun fleiri eða 68,1% töldu að þeir 

myndu fara leiðina ef ekki þyrfti að greiða veggjald. Ef greiða þyrfti veggjald töldu 16,8% 

mjög ólíklegt að nýja leiðin yrði farin en 12,5% töldu mjög ólíklegt að nýja leiðin yrði farin 

þrátt fyrir að þurfa ekki að greiða veggjald. Þetta má skýra með því að þrátt fyrir nýja veginn 

færu einhverjir vegfarendur áfram í gegnum Blönduós á ferð sinni, t.d. þeir sem eiga leið um 

Þverárfjall. Fæstir eða um 7% töldu frekar ólíklegt að nýja leiðin yrði farin en 4,3% töldu það 
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frekar líklegt. 12,5% töldu það mjög ólíklegt. 9,2% töldu það frekar líklegt en 3,7% töldu það 

frekar ólíklegt að þeir myndu fara nýju leiðina.  

 Ef ákveðið verður að taka veggjald á þessum hluta leiðarinnar þarf að finna skilvirka 

leið til þess. Ef vegfarendur þurfa að stoppa til þess að greiða veggjald tapast tími og er því 

hætt við að það hafi fælandi áhrif. Í rýnihópi einstaklinga kom skýrt fram að það borgaði sig 

ekki að fara að stoppa til þess að greiða veggjald ef styttingin væri ekki meiri en raun ber 

vitni, það þyrfti þá að minnsta kosti að vera miðakerfi eða einhverskonar sjálfvirkur búnaður. 

Allt annað viðhorf kom fram meðal atvinnubílstjóra sem segja að hiklaust eigi að ráðast í að 

stytta veginn. Einnig fannst þeim veggjaldið óþarft en sögðust þó ekki setja það fyrir sig að 

borga það.  

,,Ég reikna með því að maður myndi borga þetta þó svo að mér finnist 

heimskulegt að vera að fara að finna einhvern stubb sem ætti að fara að 

rukka fyrir.“ 

Þegar rólegt var í N1 skálanum gafst tækifæri til að ræða við heimamenn. Af þeim samtölum 

mátti draga þá ályktun að umferð í gegnum bæinn væri oft til ama og þá sérstaklega umferð 

vöruflutningabíla, þar sem þeir kæmu oft á blússandi ferð í gegnum bæinn. Í rýnihóp 

atvinnubílstjóra kom þetta sjónarmið einnig fram:  

„Sumir á Blönduósi eru reyndar alveg brjálaðir útaf þessari traffík í 

gegnum bæinn.“ 

 Ennfremur sögðu bílstjórarnir að Blönduós væri einungis flöskuháls og að það væri hreinlega 

hraðahindrun að fara þarna í gegnum bæinn.  

,,Það er bara eðlileg framrás að sleppa bæjarfélögum á þjóðvegi 1.“ 

Þar eru aðstæður sem gera vöruflutningabílum mjög erfitt fyrir að komast í gegnum bæinn 

eins og t.d. brúin sem þar er og hringtorgið. 
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„Hafi maður ekkert erindi þarna á Blönduós þá er þetta töluverður munur 

að þurfa að hægja sig þarna niður í 60 og nánast að stoppa öðru hvoru 

megin við brúna því að sumir þora ekki. Svo er hringtorgið og svo að keyra 

sig upp aftur og það fara bara x margar mínútur í þetta sem að munar um.“ 

 

Til þess að skoða hver hagur bæjarins er af því að hafa þjóðveginn í gegn er einnig mikilvægt 

að skoða hversu mikil umferð er um svæðið. Til þess að varpa ljósi á það að hve miklu leiti 

þjónusta skálans á Blönduósi er nýtt var skoðað hlutfall þeirra sem komu inn í skálann af 

heildarumferð.  
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Mynd 17. Umferð á Blönduósi sunnudaginn 4. nóvember og mánudaginn 5. nóvember 2007 

 
Þá daga sem könnunin fór fram var umferðin mun meiri á sunnudeginum en á mánudeginum.  

Hlutfall þeirra sem koma inn á planið og fara inn í skálann fylgist að en það er þó meira 

áberandi á sunnudeginum. Á sunnudeginum er umferðin mest yfir hæðina um þrjú leytið og 
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svo aftur milli átta og níu um kvöldið, hlutfall þeirra sem koma inn í skálann er hinsvegar 

mest milli klukkan 16:45 og 17:45. Það vekur því athygli að hlutfall þeirra sem fara yfir 

hæðina og inn í skálann fylgist ekki að. Þetta segir okkur að þegar mesta umferðin er yfir 

hæðina þá eru fáir sem stoppa og nýta sér þjónustu skálans á meðan.  

 

Þegar Eyfirðingar og Suður-Þingeyingar voru spurðir hvar þeir stoppuðu síðast á ferð sinni 

milli Akureyrar og Reykjavíkur kom í ljós að 27% ferðalanga stoppa á Blönduósi. Í 

talningunni sem gerð var á Blönduósi kom í ljós að hlutfall þeirra sem kemur inn í skálann, af 

heildarumferð um svæðið, er svipað báða dagana. Á sunnudeginum var hlutfallið 17,4 % en á 

mánudeginum 17%. Þetta þýðir að sama hlutfall kemur inn í skálann hvort sem umferðin er 

mikil eða lítil. Bílar sem aka á tilteknum tíma eru því líklegri til þess að skila viðskiptum inn í 

skálann heldur en bílar sem aka á öðrum tíma. Ferðahegðun fólks stýrir því hvar stoppað er en 

einnig hefur staðsetningin áhrif. Hvenær fólk leggur af stað hefur mjög líklega einnig áhrif á 

það hvar og hvort fólk stoppar. 
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Umræða 

Það er ljóst að þjóðhagsleg arðsemi styttingarinnar við Svínavatn er mjög hagkvæm fyrir 

samfélagið. Þar sem styttingin er komin inn á þingsályktunartillögu um langtíma 

samgönguáætlun bendir það til þess að vilji sé hjá stjórnvöldum til að ráðast í framkvæmdina. 

Hins vegar er stytting þessi hvorki komin inn á aðalskipulög sveitarfélaganna á svæðinu, né 

svæðisskipulög og segir það ýmislegt um viðhorf sveitarstjórnarmanna. Þrátt fyrir háværar 

raddir um slæm áhrif af færslu þjóðvegarins frá Blönduósi að Svínavatni þá er ljóst að einnig 

muni góðra áhrifa gæta á Blönduósbæ og samfélagið í heild. Til jákvæðra áhrifa verður að 

teljast fækkun umferðaróhappa, betri og breiðari vegur, sparnaður fyrir ferðalanga í tíma og 

peningum sem og minni flutningskostnaður. Á Blönduósi mun samfélagsþéttnin aukast, 

umferð í gegnum bæinn mun minnka og öryggi fyrir íbúana á svæðinu aukast. Tækifæri í 

ferðaþjónustu á svæðinu gætu einnig aukist við færslu þjóðvegarins. Áhrifin verða líklegast 

neikvæðust fyrir N1 skálann á Blönduósi þar sem minni umferð um svæðið leiðir til þess að 

þörfin fyrir þjónustu minnkar. Þá má ekki gleyma því að veitingastaðurinn Potturinn og 

Pannan og kaffihúsið Við Árbakkann gætu hugsanlega orðið fyrir einhverjum áhrifum. 

Umferð sem fer um Þverárfjall mun áfram fara í gegnum Blönduós og því mun enn vera 

umferð í gegnum bæinn. Það má þó gera ráð fyrir því að þó svo að ekki verði ráðist í 

styttinguna muni N1 skálinn finna fyrir aukinni samkeppni frá nýjum skála sem fyrirhugað er 

að byggja í Hrútarfirði og á að koma í stað þeirra áningarstaða sem þar eru. Grundvöllur 

samfélagsins á Blönduósi mun að öllum líkindum ekki bresta en það mun vera í höndum 

heimamanna að nýta sér þau tækifæri sem munu bjóðast vegna færslu þjóðvegarins. Ljóst er 

að nálægð Blönduóss við þjóðveginn hefur ekki verið nýtt eins vel og kostur er og því munu 

neikvæðu afleiðingarnar af færslu vegarins úr bænum ekki vera eins miklar. Hins vegar gætu 

störf á svæðinu tapast með minnkandi umsvifum í N1 skálanum með tilkomu nýja vegarins. 

Hægt væri þó að gera ráðstafanir þar sem störf við hæfi yrðu fundin í stað þeirra starfa sem 
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tapast, einnig væri hægt að bæta Blönduósbæ upp það tap sem mun verða af færslu 

þjóðvegarins. Nýja leiðin gæti einnig skapað tækifæri í þjónustu sem hægt væri að nýta.  

 

Þó svo að um sambærilegar framkvæmdir sé að ræða á Blönduósi, Selfossi og í Borgarnesi 

þar sem færa á veginn út úr bænum eru aðstæður á Blönduósi aðrar. Á Blönduósi á að færa 

vegin töluvert lengra frá bænum en áætlanir eru um á hinum tveimur stöðunum. Einnig er 

Blönduós mun lengra frá stórum þéttbýliskjörnum heldur en Borgarnes og Selfoss og mun 

lega nýja vegarins ekki hafa áhrif á þessa fjarlægð. Því mun líklega gæta meiri áhrifa á 

Blönduós en annars staðar.  

 

Eins og fram hefur komið virðist hræðsla við breytingar einkenna viðhorf íbúa og 

sveitarstjórnarmanna á svæðinu. Þessi andstaða gerir það að verkum að töf verður á 

undirbúningi styttingarinnar og með auknum töfum mun að öllum líkindum stuðningur við 

nýjan Kjalveg aukast. Ef ráðist verður í framkvæmdir við Kjalveg mun það hafa mun meiri 

áhrif á Blönduós og Vestur Húnavatnssýslu en stytting við Svínavatn mun hafa. Það mun gera 

það að verkum að meiri hluti umferðarinnar um svæðið mun færast yfir á Kjalveg og þá munu 

neikvæðu áhrifin vera töluvert meiri. 

 

Norðurland vestra hefur í langan tíma þurft að berjast við neikvæða íbúaþróun og samdrátt í  

hagvexti og framleiðslu. Ef þessi þróun heldur áfram þá mun grundvöllur samfélagsins 

möguæega bresta þó svo að ekki verði af styttingunni við Svínavatn. Það er því ljóst að hvort 

sem af styttingunni verður eða ekki þarf að grípa til aðgerða til að bæta ástandið á svæðinu. 

Með styttingunni skapast tækifæri til breytinga fyrir samfélagið á svæðinu, dæmi um það 

gætu verið þættir sem tengdir eru ferðaþjónustu, eflingu sumarhúsabyggðar og nýsköpun á 

svæðinu. Einnig má velta því fyrir sér að ef byggja á veginn í einkaframkvæmd þá ættu 
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heimamenn að grípa tækifærið og byggja veginn sjálfir. Ef bygging nýs vegar við Svínavatn 

verður í höndum heimamanna gætu þeir sett veggjald á veginn og fengið þannig aukið 

fjármagn sem hægt væri að nýta í uppbyggingu fyrir svæðið. Mótvægisaðgerðir af hálfu 

stjórnvalda gætu einnig komið til, það væri til dæmis hægt að hafa þær í formi 

atvinnustarfsemi á staðnum sem skapar störf eða eitthvað sem nýtist ferðaþjónustunni á 

staðnum. Til þess að breytingar verði á þessu svæði þarf að taka af skarið og hrófla við því 

sem fyrir er. Íbúar og sveitarstjórnarmenn á staðnum þurfa einnig að líta á breytingar sem 

tækifæri en ekki aðeins ógnun. Það þýðir ekki að stinga hausnum í sandinn og bíða eftir því 

að umræðan um Svínavatnsleið deyji út því ef tekið er mið að samfélagslegum kröftum er 

krafan og þörfin fyrir styttingar sem þessar til staðar og því ekki líklegt að þær hverfi. Það er 

spurning hvort Blönduós hafi efni á því að horfa fram hjá þessum kröfum þar sem þessir 

kraftar munu sjálfsagt á endanum fá sínu framgengt. Það gæti þýtt að bæir eins og Blönduós 

verða á endanum að sætta sig við það að vegurinn verður ekki lengur í gegnum bæinn. Ef 

Blönduós nýtir sér ekki þá möguleika sem framkvæmdin hefur í för með sér fyrir svæðið í 

nánustu framtíð gætu möguleikarnir ekki verið til staðar lengur. Samkvæmt kenningu Janelle 

um þróun samgangna er ekki líklegt að Blönduós hafi vinninginn þar sem krafan og 

eftirspurnin eftir bættum samgöngum eykst sífellt. 

 

Þegar hagsmunir Blönduósbæjar eru bornir saman við almannahagsmuni ber að vega og meta 

hvort vegur þyngra. Ljóst er að hagsmunir Blönduósbúa felast einna helst í störfum við N1 

skálann en hagsmunir almennings felast í styttri ferðatíma, minni ferðakostnaði, minni 

flutningskostnaði auk þátta eins og umferðaröryggi og bættum vegum. 

  

Þessi rannsókn staðfestir enn fremur að áhrifin eru ekki eins mikil á Blönduós og haldið hefur 

verið fram, hinsvegar eru hagsmunir samfélagsins í heild miklir. Því hafa höfundar komist að 
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þeirri niðurstöðu að ráðast eigi í gerð þessarar framkvæmdar þar sem hún er arðsöm fyrir 

þjóðina í heild sinni.  
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Reykjavíkur, Akureyri, 25. október 2007 

Rýnihópur fimm einstaklinga sem aka oft milli Akureyrar og Reykjavíkur, Akureyri, 25. 

október 2007 
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Viðaukar 

Viðauki A: Spurningavagn 2005 

NÆSTU SPURNINGAR (26 - 32) AÐEINS FYRIR ÍBÚA Í EYJAFIRÐI 

FM. Næst langar mig að spyrja þig nokkurra spurninga um ferðavenjur þínar þegar þú ferð 

akandi til Reykjavíkur. 

1. Þegar þú lítur til baka, síðastliðna 12 mánuði eða svo, hvað heldurðu að þú hafir farið oft akandi til 

Reykjavíkur, fram og til baka? (ein ferð er bæði fram og til baka). 

Farið ______ ferðir síðustu 12 mánuði 

2. Manstu hvenær (og í hvaða mánuði) þú fórst síðast þessa leið? 

Fór þessa leið síðast í ______________ mánuði árið __________ 

3. Hvað voru margir í bílnum? 

Það voru _________ einstaklingar.  EINN Í BÍL NÆST SP. 31 

4. Voru einhverjir af þessum farþegum börn 17 ára eða yngri? (Og þá hversu mörg) 

Það voru _________ börn 17 ára og yngri.  ENGIN BÖRN NÆST SP. 31 

5. En voru einhver börn 6 ára eða yngri? (Og þá hversu mörg) 

Það voru _________ börn 6 ára eða yngri.  

6. Manstu hvort og þá hvar var stoppað á leiðinni suður? 

 Piss Bensín Matur/ Annað Upphæð í mat/nammi 
    nammi 

Akureyri � � � � __________ kr. 

Varmahlíð � � � � __________ kr. 

Blönduós � � � � __________ kr. 

Víðigerði � � � � __________ kr. 

Laugarbakki � � � � __________ kr. 

Staðarskáli � � � � __________ kr. 

Brú � � � � __________ kr. 

Hreðavatnsskáli � � � � __________ kr. 

Bauluskáli � � � � __________ kr. 

Borgarnes � � � � __________ kr. 

Annar staður ________________________________ 
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7. Manstu hvort og þá hvar var stoppað á leiðinni norður? 

 Piss Bensín Matur/ Annað Upphæð í mat/nammi 
    nammi 

Borgarnes � � � � __________ kr. 

Bauluskáli � � � � __________ kr. 

Hreðavatnsskáli � � � � __________ kr. 

Brú � � � � __________ kr. 

Staðarskáli � � � � __________ kr. 

Laugarbakki � � � � __________ kr. 

Víðigerði � � � � __________ kr. 

Blönduós � � � � __________ kr. 

Varmahlíð � � � � __________ kr. 

Akureyri � � � � __________ kr. 

Annar staður ________________________________ 
 

NÆSTU SPURNINGAR FYRIR ALLA 

FM. Næst langar mig að spyrja þig nokkurra spurninga um þína persónulegu hagi sem 

notaðar verða til að flokka svör niður í hópa og vil árétta að EKKI verður unnt að rekja 

svör við spurningum í þessari rannsókn til þín. 

8. Ert þú í vinnu um þessar mundir? 

� Já, með eigin atvinnurekstur NÆST SP. 34 

� Já, í fullu starfi sem launþegi (80% eða meira) NÆST SP. 34 

� Já, í hlutastarfi sem launþegi (minna en 80%) NÆST SP. 34 

� Nei, í námi NÆST SP. 35 

� Nei, í fríi eða barneignafríi NÆST SP. 36 

� Nei, í atvinnuleit eða milli starfa NÆST SP. 36 

� Nei, öryrki NÆST SP. 36 

� Nei, ellilífeyrisþegi NÆST SP. 36 

� Annað og þá hvað: ______________________________________ 

9. Við hvað starfar þú að aðalstarfi?  

Starfa sem: ___________________________________________________ 

10. Ef þú ert í vinnu eða námi, hvert sækir þú það aðallega? 

(vinsamlega tilgreindu bæði póstnúmer og nafn sveitarfélagsins) 

Póstnúmer: ______________ Sveitarfélag: __________________________ 
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11. Hvaða menntun hefur þú lokið? (allt sem við á) 

� Grunnskóla- eða gagnfræðapróf 

� Stúdentspróf 

� Próf í iðngrein 

� Styttra framhaldsnám (t.d. sjúkraliðanám, búfræðinám) 

� Lengra framhaldsnám (fyrsta háskólagráða) 

� Framhaldsnám á háskólastigi (meistaragráða, doktorsgráða eða sambærilegt) 

� Ekkert af ofantöldu 

12. Hvað eru margir 17 ára eða yngri á þínu heimili? 

Það eru _________ einstaklingar 

13. En eru einhverjir af þeim 6 ára eða yngri? 

Það eru _________ einstaklingar 

14. En hvað eru margir 18 ára eða eldri á heimilinu? 

Það eru _________ einstaklingar EF ENGINN ANNAR ELDRI EN 18, NÆST SP. 41 

15. Nú, að síðustu langar mig að lesa upp nokkra valmöguleika og biðja þig að segja mér á hvaða bili 

heildartekjur fjölskyldunnar voru í síðasta mánuði, fyrir skatta? (Teldu með allar launatekjur, lífeyri, 

námslán og atvinnuleysisbætur en ekki barnabætur eða aðrar félagslegar bætur) 

� Minna en 100 þúsund 
� 100–200 þúsund 
� 201–300 þúsund 
� 301–400 þúsund 
� 401–500 þúsund 
� Meira en 500 þúsund 

� (Neitar að svara) 

� (Veit ekki) 

16. Nú, að síðustu langar mig að lesa upp nokkra valmöguleika og biðja þig að segja mér á hvaða bili 

heildartekjur þínar voru í síðasta mánuði, fyrir skatta? (Teldu með allar launatekjur, lífeyri, námslán og 

atvinnuleysisbætur en ekki barnabætur eða aðrar félagslegar bætur) 

� Minna en 100 þúsund 
� 100–200 þúsund 
� 201–300 þúsund 
� 301–400 þúsund 
� 401–500 þúsund 
� Meira en 500 þúsund 

� (Neitar að svara) 

� (Veit ekki) 

Þá er þetta komið og ég þakka þér 
kærlega fyrir þátttökuna. 

Þá er þetta komið og ég þakka þér 
kærlega fyrir þátttökuna. 

EF 2 EÐA FLEIRI, SPYRJA: 
Telurðu þá sjálfa(n) þig með 

í þeirri tölu? 
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Viðauki B: Viðtalsvísir fyrir rýnihópa 

 
Stytting þjóðvega, Svínavatnsleið 
 
Rýnihópar fimmtudaginn 25. október hjá RHA 
 
Hópur 1 (samanstendur af einstaklingum sem eiga oft leið á milli mið-Norðurlands og 
suðvesturhornsins) kl. 12:00 
 
Hópur 2 (samanstendur af atvinnubílstjórum) kl. 20:00 
 
 

Rætt verður um samgöngubætur og helstu styttingar á vegum. 

Í upphafi eru viðstaddir beðnir um að kynna sig stuttlega.  

 

- Hversu oft farið þið suður? 

- Í hvaða erindagerðum eruð þið venjuega? 

- Ferðist þið yfirleytt ein eða með öðrum? 

- Er einhver ákveðinn tími dags sem þið keyrið oftast á milli og þá hvers vegna? 

- Hverjir eru helstu áningarstaðir ykkar? 

- Af hverju stoppið þið á þessum stöðum?  

a) Fara á salerni? 

b) til þess að borða? 

c) til þess að teygja úr þér? 

d) Börnin geta ekki setið svona lengi í einu í bíl? 

e) til þess að kaupa bensín? 

f) eitthvað annað? 

- Hver er uppáhalds áningastaðurinn ykkar? 

- Hvað er það sem gerir hann að uppáhalds stað? 

- Hver er minnst spennandi áningarstaðurinn á leiðinni milli Akureyrar og Reykjavíkur? 
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- Hvað gerir þann stað óspennandi? 

- Hversu miklum peningum eruð þið að eyða ef einhverjum? 

- Hvað er það helst sem verið er að kaupa? 

- Finnst ykkur leiðin á þessu svæði við Blönduós eitthvað öðruvísi en aðrir hlutar leiðarinnar? 

a) finnst ykkur þið vera öruggari/ óöruggari á þessu svæði? 

b) Meira um hættulega staði? 

c) Eru veður verri á þessu svæði eða bara eins? 

 

- Dæmi: Ef við gefum okkur að það sé búið að gera styttinguna sunnan Blönduóss, munduð 

þið  vilja setja niður áningarstað á þessum slóðum og þá helst hvar? 

 

- Hvað finnst ykkur um þessa hugmynd að styttingu? Þ.e. Svínavatnsleið? Hver yrði helsti 

ávinningurinn eða ókosturinn við hana? 

 

- Er þetta eitthvað sem skiptir ykkur einhverju máli persónulega? 

 

- Mun þessi stytting verða til þess að þú keyrir oftar á milli eða breytir þetta engu um 

ferðavenjur þínar? 

 

- Ef tími gefst:  

- Hvaða áhrif heldur þú að það hafi á Blönduósbæ ef að þessari styttingu verður? 

- Heldur þú að þú leggir leið þín á Blönduós ef þjóðvegurinn liggur ekki þar í gegn? 

- Hvað finnst ykkur um Blönduósbæ? 

 

Umræðum lokið - Ljúka umræðum á þeim nótum að nú sé búið að ræða vítt og breytt um 

þessi mál og hvort það sé eitthvað sem þeim finnst ekki hafa komið fram. 
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Viðauki C: Blönduós – spurningalisti  

 
1. Kyn? 

� Karl 

� Kona 

2. Hvaða ár ert þú fædd(ur)? 

 __________________ 

3. Hvaðan ert þú að koma og hvert er ferðinni heitið? 

Frá  Til  Frá Til 

� � Akureyri/Eyjafj. annað � � Blönduós 

� � Austurland � � Hvammstangi/Vestursýsla 

� � Húsavík/Þingeyjars. � � Borgarnes 

� � Ólafsfjörður � � Akranes 

� � Siglufjörður � � Höfuðborgarsvæðið 

� � Dalvík � � Reykjanes (ekki flug) 

� � Sauðárkrókur/Skagafj. annað � � Keflavík - Flugstöð 

� � Blönduós � � Suðurland (austan Hellisheiðar) 

Frá annað: ____________________________ Til annað: ____________________________ 

4. Ertu ein(n) á ferð eða eru fleiri með í bílnum? 

� Ein(n) í bíl  

� 2 í bíl Þar af börn 16 ára eða yngri 

� 3 í bíl � 1 

� 4 í bíl � 2 

� 5 í bíl � 3 

 ___________  ___________ 

5. Hversu oft sl. 12 mánuði hefur þú stoppað hér á Blönduósi 

(Ef upphafs- og áfangastaður er ekki Blönduós) 

� Aldrei 

� 1 skipti 

� 2 skipti 

� 3 skipti 

� 4 skipti 

� 5 skipti 
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� 6 skipti 

� 7 skipti 

 ___________ 

6. a) Ert þú búinn að stoppa einhvers staðar á leiðinni?  Nei  � 

 

b) Heldur þú að þú eigir eftir að stoppa einhvers staðar annars staðar á leiðinni?  Nei  � 

7. Hvers vegna er stoppað á þessum stöðum og hver er heildaupphæð sem keypt var fyrir? 

 Já Salerni Bensín Matur/Nammi  Annað Heildarupphæð 

Akureyri � � � � � __________ kr 

Varmahlíð � � � � � __________ kr 

Blönduós � � � � � __________ kr 

Víðigerði � � � � � __________ kr 

Staðarskáli � � � � � __________ kr 

Brú � � � � � __________ kr 

Hreðavatnssk � � � � � __________ kr 

Bauluskáli � � � � � __________ kr 

Borgarnes � � � � � __________ kr 

Annar staður: __________________________________ 

8. Hvort myndir þú segja að Blönduós sé góður eða slæmur áningarstaður, annars vegar útfrá 

staðsetningu og hins vegar þjónustu? 

 Mjög góður Frekar góður Hvorki né Frekar slæmur Mjög slæmur 

Staðsetning � � � � � 

Þjónusta � � � � � 

9. Nú eru uppi hugmyndir um 12-15 km styttingu á þjóðvegi 1 hér sunnan við Blönduós, hversu líklegt eða 

ólíklegt er að sú leið hefði orðið fyrir valinu í þessari ferð, annars vegar ef greiða hefði þurft 350 kr. 

veggjald og hins vegar ef þess hefði ekki þurft? 

 Mjög líklegt Frekar líklegt Hvorki né Frekar ólíklegt Mjög ólíklegt 

Með veggjaldi � � � � � 

Án veggjalds � � � � � 
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Viðauki D: Blönduós – dreifibréf 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

Könnun meðal viðskiptavina N1 á Blönduósi 
 
 
 

Akureyri, 1. nóvember 2007 
 
Dagana 4. og 5. nóvember 2007 munu tveir nemendur í Félagsvísinda- og lagadeild 
Háskólans á Akureyri verða við gagnaöflun í þjónustustöð N1 á Blönduósi. Gagnaöflun þessi 
felst í fyrirlögn spurningalista fyrir viðskiptavini N1 á Blönduósi. Nemendurnir eru Sigrún 
Björk Sigurðardóttir og Þóra Pétursdóttir en þær stunda nám í Samfélags- og hagþróunarfræði 
við deildina. Gagnaöflunin er liður í námskeiðinu Rannsóknaverkefni VKR0273. 
Leiðbeinendur í námskeiðinu eru Kjartan Ólafsson, lektor við Félagsvísinda- og lagadeild og 
Hjalti Jóhannesson, stundakennari.  
 
Þeim sem taka þátt í rannsókninni er kærlega þökkuð þátttakan og N1 þakkað leyfi til að fá að 
leggja þessa rannsókn fyrir á staðnum. 
 
 
 
 
 Kjartan Ólafsson, kjartan@unak.is  
  
 
 
 
 Hjalti Jóhannesson, hjalti@unak.is 
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Viðauki E: Blönduós – Talning 

 
 
  

Dagur 1: Sunnudagurinn 4. nóvember 2007 

Yfir hæðina Inn á planið Inn í skálann
11:45:00 9 5 12
12:45:00 11 15 20
13:45:00 27 9 15
14:45:00 45 22 26
15:45:00 21 8 14
16:45:00 35 28 50
17:45:00 30 18 26
18:45:00 22 15 34
19:45:00 37 23 33
20:45:00 9 3 5
21:45:00 10 7 6  

 
 
 
 

Dagur 2: Mánudagurinn 5. nóvember 2007 

Yfir hæðina Inn á planið Inn í skálann
09:45:00 13 4 3
10:45:00 19 3 7
11:45:00 16 6 8
12:45:00 18 10 24
13:45:00 10 7 11
14:45:00 14 13 32
15:45:00 13 7 19
16:45:00 22 8 5
17:45:00 10 8 5
18:45:00 6 4 11
19:45:00 12 5 6
20:45:00
21:45:00  

 
 
 
 
 



Færsla þjóðvega úr þéttbýli, samfélagsleg áhrif 

Sigrún Björk Sigurðardóttir & Þóra Pétursdóttir 

75 

Viðauki F: Málstofa 30. nóvember 2007 

 

Gagnasöfnun vegna færslu 
þjóðvega úr þéttbýli með sérstaka 
áherslu á Blönduós

RVK0273

Sigrún Björk Sigurðardóttir

Þóra Pétursdóttir

 
 
 
 
 
 
 
 



Færsla þjóðvega úr þéttbýli, samfélagsleg áhrif 

Sigrún Björk Sigurðardóttir & Þóra Pétursdóttir 

76 

Svínavatnsleið

 
 
 
• Uppi eru hugmyndir um styttingu á þjóðvegi eitt, sunnan við Blönduós. Framkvæmdin 

ber vinnuheitið Svínavatnsleið og er við Svínavatn í Húnavatnshreppi og Blönduósbæ. 

Leið ehf. hefur sett fram tillögur að matsáætlun fyrir mat á umhverfisáhrifum nýs vegar 

við Svínavatn. Þessi tillaga er aðeins áætlun um rannsóknir á mörgum atriðum sem hafa 

áhrif á umhverfi og samfélag. 

 

• Svínavatnsleið felur í sér styttingu upp á 12,6 til 14,6 kílómetrar og eru leiðirnar þrjár. 

Ef við kíkjum á mynd sjáum við að Vesturendi vegarins verður á þjóðvegi 1 við 

Brekkukot í Húnavatnshreppi, um 14 km sunnan Blönduóss. Austurendi verður annað 

hvort við Fagranes í Langadal í Blönduósbæ eða í landi Bólstaðarhlíðar neðst í 

Svartárdal í Húnavatnshreppi. 
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Nánar um styttinguna

� 12,6 til 14,6 km stytting

� 10-15 mín

� 2+1 vegur

� Einkaframkvæmd → Veggjald 350 kr

� Arðsemi

 
 

• Sú hugmynd er uppi að vegurinn verði lagður í einkaframkvæmd, sem þýðir að líklega 

verði veggjald sett á leiðina. Ef miðað er við 350 kr veggjald væri hægt að borga veginn 

upp á 11 árum og 15 árum ef að vegurinn væri 2+1 að gefnum lána forsendum. 

 

• Samkvæmt skýrslu sem unnin var fyrir Leið ehf. er styttingin talin mjög arðbær fyrir 

samfélagið, miðað við það að vegurinn verði opnaður árið 2009 og ekki verði innheimt 

veggjald. 

 

• Styttingin sparar ca. 10-15 mínútur í keyrslu. 
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Gagnaöflun:

Aðferðir sem notaðar voru:

- Rýnihópar

- Spurningarlistar lagðir fyrir í N1 
skálanum

- Símakannanir frá 2004-2005

 
 

• Reynt var að nota mismunandi aðferðir til þess að fá ólíka sýn á sama hlutinn og nýta 

styrkleika hverrar aðferðar. Öðruvísi sýn að fara á staðinn heldur en að tala við 

rýnihópa. Gallinn við kannanir eins og þá sem gerð var á Blönduósi er sá að ekki er 

hægt að stoppa fólk lengi og spyrja nákvæmt út í hluti.  

 

• Gott að byrja á rýnihópunum þar sem það gaf góða mynd af því hvaða spurninga ætti að 

spyrja á Blönduósi. 

 

• Símakannanirnar fóru fram á Eyjarfjarðarsvæðinu og Þingeyjarsýslu. 
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Rýnihópar

� Tveir hópar
- Almennur hópur

- Atvinnubílstjórar

� Tveir pólar

- með og á móti

 

 

• Byrjað var á því að finna einstaklinga í rýnihópana og var lagt upp með að hafa 2 hópa, 

annan sem samanstóð af atvinnubílstjórum og hinn af einstaklingum sem ferðast oft á 

milli Akureyrar og Reykjavíkur. Áætlað var að hvor hópur skyldi innihalda 6 manns. 

 

• Í almenna hópinn mættu 5 einstaklingar en í atvinnubílstjórahópinn mættu 7 

einstaklingar. 
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Blönduós

� Hönnun spurningalista

� Könnun gerð í N1 söluskálanum á
Blönduósi

� Aðstoðuðum fólk við að fylla út 
spurningalistana

� Alls 273 spurningalistar 

� Talning á hverri klukkustund

 

 

• Hvernig gekk? Hvernig tók fólk könnuninni? 

 

• Byrjað var á því að hanna spurningalistann í samvinnu við Hjalta og Kjartan. Í byrjun 

nóvember var svo haldið á Blönduós þar sem spurningalistarnir voru lagðir fyrir fólk 

sem kom í N1 söluskálann. Könnunin var lögð fyrir frá sunnudagsmorgni til 

mánudagskvölds og var það gert til þess að ná helgarumferð og umferð á virkum degi.  

 

• Síðasta korter hverrar klukkustundar fór fram talning, þar sem talið var hversu margir 

bílar komu inn á planið, hversu margir keyrðu framhjá og hversu margir komu inn í 

skálann.  

 

• Fólk tók könnuninni almennt vel og var að mestu jákvætt fyrir könnuninni. Margir voru 

forvitnir. 
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• Myndin er tekin úr niðurstöðum símhringikönnunarinnar frá árinu 2004-2005. Hún sýnir 

hvar fólk stoppar á norður og suðurleið. Þarna er hægt að sjá að um 20% stoppa á 

Blönduósi á suðurleið en örlítið færri stoppa þar á norðurleið. Það gerir um það bil 1 af 

hverjum fimm bílum sem stoppar á Blönduósi. 

 

• Það þarf þó ekki að vera að allir sem stoppa nýti sér þjónustu? 
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Ummæli um styttinguna

„Þetta er ekkert nema hraðahindrun þarna í
kringum Blönduós“

„Það tekur sig ekki að vera að stytta þetta um 
þessa vegalengd“

„Allar styttingar af hinu góða“
„Sagt að þetta hafi neikvæð samfélagsáhrif“
„Maður myndi ekki fara og þá myndi sjoppan 

loka“

 

 

• Mikið er fullyrt um hverjar afleiðingarnar eru af framkvæmdum eins og þessum en það 

er þó ekki vitað hver raunveruleg áhrif slíkra breytinga eru, þess vegna þarf að rannsaka 

þetta.  

 

• Ummælin hér að ofan eru tilvitnanir úr rýnihópunum. 

 



Færsla þjóðvega úr þéttbýli, samfélagsleg áhrif 

Sigrún Björk Sigurðardóttir & Þóra Pétursdóttir 

83 

Hvað er að gerast núna

� Styttingin er á langtíma samgönguáætlun 
2007-2018 

� Hugmyndin um matsáætlun var felld í ágúst 
síðastliðnum

� Helsta ástæðan er óánægja landeigenda, 
ábúenda og Blönduósbúa. 

 

 

• Staðan á þessum hugmyndum núna er sú að skipulagsstofnun felldi tillögu Leiðar ehf. 

um matsáætlun fyrir Svínavatnsleið í ágústlok síðastliðinn. Helstu ástæður þess voru 

andstaða landeiganda og ábúenda á svæðinu ásamt skýrri afstöðu Blönduósbæjar gegn 

áætluninni. 

 

• Það er þó ljóst samkvæmt skipulagsstofnun að ef halda áfram með þessa hugmynd með 

það markmið að hún verði að veruleika þá þarf það að vera í samstarfi við sveitarstjórnir 

Húnvatnshrepps og Blönduósbæjar.  
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Framundan

� Heilmikil úrvinnsla gagna

� Gögnin notuð í BA ritgerð

 

 

Blönduósbær

 

 


