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Útdráttur 

Rannsókn þessi er meistaraverkefni í byggingarverkfræði á sviði umferðar og skipulags. Snýst 
hún um hvort mögulegt sé, með þeim gögnum sem til eru, að smíða umferðarlíkan fyrir 
almenningssamgöngur á höfuðborgarsvæðinu. 

Markmið rannsóknarinnar er að smíða umferðarlíkanið á þann hátt að hægt sé að nýta það til 
áframhaldandi vinnu og líkanagerðar fyrir Strætó bs. og annarra aðila sem tengjast skipulags- 
og umferðarmálum á höfuðborgarsvæðinu. Til grunns eru lögð gögn sem lúta að sérhæfðum 
landupplýsingakerfum, skipulagsgögn og ekki síst farþegatalningar frá Strætó bs. frá því í 
október 2012. Markmið líkanasmíðarinnar er að reikna farþegaflæði þannig að munurinn við 
farþegatalningar sé sem minnstur. 

Rannsóknin er byggð á vísindagreinum og bókum innan umferðarverkfræði og 
almenningssamgöngur sérstaklega, en einnig líkanasmíði og líkanakeyrslum. Líkanið byggir á 
hugmyndum um fjögurra þrepa líkan. 

Niðurstöðurnar gefa til kynna að smíði líkansins hafi heppnast vel. Frávik reiknaðra farþega 
frá farþegatalningum var að meðaltali 8% fyrir svæði með yfir 100 farþega á dag og 13 % 
fyrir svæði með yfir 50 farþega á dag. Full ástæða er þó til að halda áfram að þróa og 
betrumbæta líkanið. Með þessu líkani, umferðarlíkani fyrir bílaumferð á höfuðborgarsvæðinu 
og hugsanlegu reiðhjólalíkani væri hægt að smíða heilsteypt fjögurra þrepa líkan sem ekki 
hefur verið gert á Íslandi.  

 

Lykilorð: Umferðarlíkön, almenningssamgöngur, leiðarkerfi, umferðarskipulag. 
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Abstract 
This research is in the field of civil engineering, transport and planning. It is an experiment 
about the possibility of using existing data to build a transport model for public transit in the 
capital region in Iceland. 

The object of this research is to build the transport model in such a way that it can be used in 
further research and models for Strætó bs. and other stakeholders in the urban planning sector 
in the capital region. The base data for the model are maps and various data for geographical 
information systems (GIS) as well as urban planning figures and boarding and alighting 
counts from Strætó bs. The aim is to build the model so that the calculated passenger flows 
resemble the passenger counts as much as possible 

The research is based on literary review, the building of a transport model and model 
simulations. The model is based on the idea of the four-stage travel demand model. 

The results indicate that the model was a success. Deviations between calculated passenger 
flows and passenger counts were on average 8% for areas with more than 100 daily 
passengers, and 13% for areas with more than 50 daily passengers. Despite the success, there 
is every reason to continue developing and improving the model. The possibility is now very 
real to properly introduce a full four-stage travel demand model in the capital region of 
Iceland.  

 

Keywords: Transport models, public transit, route systems, transport planning. 
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Formáli 
Verkefni þetta er lokaverkefni til meistaraprófs í byggingarverkfræði á sviði umferðar og 
skipulags frá Háskólanum í Reykjavík. Var það unnið um sumar og á haustönn 2013. Vörn 
var í janúar 2014. 

Tilurð þessa verkefnis á sér rætur í líflegum umræðum og áhugaverðum áfanga um 
umferðarlíkön á vorönn 2013 við Háskólann í Reykjavík. Leitað var til Strætó bs. með grófa 
hugmynd að verkefni. Þar voru móttökurnar sérlega góðar og uppúr þeim fundi var stefnan 
sett. Verkefnið hafði það með sér að bera að vera hagnýtt og áhugavert, sem skipti höfund 
hvað mestu máli. 

Leiðbeinandi verkefnisins var Lilja Guðríður Karlsdóttir samgönguverkfræðingur hjá COWI í 
Danmörku og stundakennari við Háskólann í Reykjavík. Annar leiðbeinandi var Haraldur 
Sigþórsson Dr.Ing og lektor við Háskólann í Reykjavík. 

Verkefnið var styrkt af Strætó og er ég þeim innilega þakklátur fyrir, en einnig fyrir veitt gögn 
og liðleika. Ég þakka mínum leiðbeinendum fyrir góða þjónustu, mikinn liðleika og fórnfýsi 
fyrir málstaðinn. Ég þakka einnig Verkís verkfræðistofu og Guðrún Dröfn Gunnarsdóttur 
rekstrarstjóra bygginga og umhverfis fyrir að veita mér vinnuaðstöðu á meðan á verkefninu 
stóð. Mest eiga þakkir skildar kona mín og dætur, fyrir umburðarlyndi og skilning. 
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1. Inngangur 
Umferðarlíkön eru notuð til að skoða áhrif umferðar á ákveðið vegakerfi á ákveðnum tíma 
með fyrirfram gefnum forsendum. Vegakerfið getur samanstaðið af allt frá einum 
gatnamótum og nærliggjandi götum, upp í gatnakerfi heillar borgar eða landsvæðis. Minni 
umferðarlíkönin eru svokölluð hermunarlíkön þar sem umferð er reiknuð af talsverðri 
nákvæmni, og stærri líkönin eru oft kölluð makró-líkön, þar sem umferð er reiknuð með 
minni nákvæmni en á stærra svæði. 

Makró-líkön eru því ekki æskileg sem t.d. greiningartól við stillingar umferðarljósa eða 
hönnun umferðarþungra gatnamóta. Makró-líkön gagnast frekar sem verkfæri til að taka 
upplýstar ákvarðanir á skipulagsstigi. Með því að reikna umferð á stóru svæði og tengja við 
skipulagsgögn er hægt að segja fyrir um þróun umferðar með umferðarspám, ásamt því að spá 
fyrir um áhrif breytinga á vegakerfinu á umferðina sjálfa. 

Þessi rannsóknarritgerð fjallar um gerð umferðarlíkans fyrir almenningssamgöngur á 
höfuðborgarsvæðinu ásamt greiningu á niðurstöðum líkansins. Einnig er leitast við að nota 
líkanið til að kanna áhrif breytinga á leiðarkerfi strætisvagna á ferðir og ferðavenjur notenda 
almenningssamgangna. Áhrifin sem um ræðir eru t.d. á þjónustustig, fjölda skiptinga, lengd 
hverrar ferðar í kílómetrum og mínútum. Helstu breytingar sem um ræðir er innleiðing 
svokallaðs Bus Rapid Transit kerfis (BRT) sem er hágæða strætisvagnakerfi sem keyrir á 
eigin spori óháð annarri umferð. 

Notkun á slíku líkani getur skipt sköpum í skipulagningu almenningssamgangnakerfisins, sér í 
lagi þar sem almenningssamgöngur eru mun fyrirferðameiri þáttur í framtíðarskipulagi 
umferðar á höfuðborgarsvæðinu en verið hefur hingað til. 

1.1. Bakgrunnur 
Umferðarlíkön hafa komið við sögu á Íslandi í áratugi, að langmestu leyti á 
höfuðborgarsvæðinu. Fyrst var unnið með slíkt líkan við gerð aðalskipulags Reykjavíkur 
1962-1983. Allar uppfærslur og endurvinnslur á umferðarlíkaninu hafa svo verið í tengslum 
við vinnu við aðalskipulög og svæðisskipulög sem síðan hafa orðið, nú síðast við vinnslu 
aðalskipulags Reykjavíkur 2010-2030 [1]. 

Almenningssamgöngur hafa ekki komið mikið við sögu í þessum umferðarlíkönum, þar sem 
áhrif þeirra á umferðartölur hafa verið talin minniháttar. Árið 2002 vann Smári Ólafsson 
meistararitgerð sem nefndist Förbättring av kollektivtrafiken i Breidholt, Reykjavik [2] og 
innihélt tillögur að bættri þjónustu almenningssamgangna í Breiðholti. Í framhaldi af þeirri 
vinnu var smíðað líkan á árunum 2003-2004 sem var því miður ekki haldið við. 

Með innleiðingu tilskipanna frá Evrópusambandinu hafa stefnur yfirvalda í samgöngumálum 
tekið ákveðnum grundvallar breytingum. Í samgönguáætlun [3] eru ýmis ákvæði um eflingu 
almenningssamgangna til að uppfylla markmið um umhverfislega sjálfbærar, hagkvæmar og 
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greiðar samgöngur. Þessum ákvæðum er hægt að mæta með því að styrkja þá samgöngumáta 
sem keppa við einkabílinn, þ.e. almenningssamgöngur, hjólreiðar og ganga. 

1.2. Markmið verkefnisins 
Almenningssamgangnakerfi höfuðborgarsvæðisins  hefur á undanförnum árum haft 4% hlut í 
vali á ferðamáta (e. modal split). Þessi tala hefur haldist milli kannana þó leiða megi líkur að 
því að hún gæti hafa verið minni árin á milli kannananna, þar sem stöðug aukning hefur verið 
í farþegafjölda frá árinu 2006 [3]. Nýjustu tölur úr þjónustukönnun Capacent fyrir 
Reykjavíkurborg (sjá viðauka E.1) sýna fram á þróun í þessa átt. Strætó bs., hér eftir nefnt 
Strætó, sem hefur umsjón með almenningssamgangnakerfi höfuðborgarsvæðisins og víðar, 
hefur það að markmiði að stækka hlut almenningssamgangna í þessu vali upp í 12%. Til að 
uppfylla það metnaðarfulla markmið má lítið bregða útaf í skipulagningu kerfisins, þar sem 
mistök geta verið kostnaðarsöm fyrir samfélagið og jafnvel komið í veg fyrir að þessu 
markmiði verði náð. Almenningssamgöngur eru nær ávallt niðurgreiddar að ákveðnu marki. 
Algengt er að fargjöld nái yfir um 30-50% af rekstrarkostnaði. Gæta þarf þess að byggja upp 
traustvekjandi ímynd og viðhalda henni þar sem lítil frávik skipta sköpum í að auka þessa 
hlutdeild. Til að auðvelda ákvarðanatöku við skipulagningu er því nauðsynlegt að búa til 
umferðarlíkan fyrir almenningssamgöngur, til að geta hermt hinar mismunandi breytingar sem 
fyrirhugaðar eru og borið þær saman við það kerfi sem fyrir er. Með því er hægt að fá skýrari 
sýn á þá valkosti sem í boði eru, og taka vel upplýstar ákvarðanir til þess að uppfylla þau 
markmið sem unnið er að. 

Markmið verkefnisins er að búa til umferðarlíkan almenningssamgangna á 
höfuðborgarsvæðinu. Líkan  sem hægt verði að nýta sem verkfæri til að greina 
almenningssamgangnakerfið í þaula, sem og skoða áhrif breytinga á kerfið. Breytingar sem 
vert væri að skoða er t.d. hvaða áhrif það hefði að breyta 1-2 stofnleiðum í núverandi kerfi 
yfir í svokallað hraðvagnakerfi (e. Bus Rapid Transit/BRT), eða léttlestarkerfi sem svipar að 
mörgu leyti til BRT. Einnig er forvitnilegt að skoða hvaða áhrif verða á kerfið með tilkomu 
tilvonandi umferðarmiðstöðvar á BSÍ reit, sem myndi kalla á talsverðar breytingar á 
leiðarkerfi Strætó í vesturhluta Reykjavíkur. 

Eftirfarandi rannsóknarspurningar eru til grundvallar í verkefninu miðað við markmið þess: 

 Er mögulegt að búa til umferðarlíkan sem hermir núverandi 
almenningssamgangnakerfi á þann hátt að það verði hægt að nýta líkanið til greiningar 
og skipulagsvinnu? 

 Er hægt að meta gæði núverandi almenningssamgangnakerfisins með niðurstöðum úr 
líkaninu? 

1.3. Umfang verkefnisins 
Ritgerðinni er skipt upp í sex kafla ásamt formála og viðauka. Eftirfarandi er efnistök hvers 
kafla: 
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Fyrsti kafli er inngangur að verkefninu. Bakgrunnurinn að verkefninu er kynntur og farið er 
yfir markmið þess og rannsóknarspurningarnar.  

Annar kafli fjallar um aðferðafræðinni sem beitt var við rannsóknina. 

Þriðji kafli fjallar um fræðilegan grunn verkefnisins. Farið er yfir umferðarskipulag, 
umferðarlíkön almennt, fjögurra þrepa líkön og umferðarlíkön almenningssamgangna.  

Fjórði kafli lýsir framkvæmd verkefnisins. 

Fimmti kafli lýsir niðurstöðum verkefnisins og fjallað er um hvort að niðurstöðurnar svari 
rannsóknarspurningum sem settar voru fram í upphafi. 

Sjötti kafli inniheldur samantekt á markverðustu niðurstöðum og umræðu um þær. Einnig er 
umræða um hvernig nýta megi líkanið til frekari vinnu og greininga. 

Að lokum er heimildaskrá og viðaukar, sem inniheldur m.a. töflur og kort sem orðið hafa til 
við líkanasmíðina.  
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2. Aðferðafræði rannsóknar 
Rannsóknin er megindleg og megindlegum rannsóknaraðferðum var beitt. Öll gögn eru 
mælanlegar stærðir og túlkanir á niðurstöðum eru byggðar á tölfræðilegum aðferðum.  

Gagnaöflun var á þann veg að öllum gögnum var aflað frá Strætó bs. eða frá Samsýn ehf. með 
milligöngu Strætó. Gögnin voru umferðarlíkan frá 2010 sem var unnið af VSÓ Ráðgjöf, 
þ.m.t. kortagrunnur í .dbd skrá af höfuðborgarsvæðinu með reitaskiptingu eins og þeir eru 
skilgreindir af Reykjavíkurborg (sjá viðauka A.1), gatnanet höfuðborgarsvæðisins í .dbd skrá, 
leiðarkerfi Strætó í .shp skrá, gönguleiðanet í .dbd skrá, biðstöðvar í hnitum í .dbd skrá (sjá 
viðauka A.3), farþegatalningar Strætó frá október 2012 (sjá viðauka C.1), tímatöflur allra 
leiða strætó og skipulagstölur frá 2010 (sjá viðauka B.1). 

Rannsóknarspurningarnar eru tvær og eftirfarandi er lýsing á þeim aðferðum sem voru 
notaðar til að svara þeim: 

 Er mögulegt að búa til umferðarlíkan sem hermir núverandi 
almenningssamgangnakerfi á þann hátt að það verði hægt að nýta líkanið til greiningar 
og skipulagsvinnu? 

Umferðarlíkan almenningssamgangna var búið til ofan á grunn af þeim gögnum sem aflað var 
í upphafi, utan skipulagstalnanna. Niðurstöður úr líkanakeyrslum eru bornar saman við 
farþegatalningar til að meta gæði líkansins til að herma almenningssamgöngur á nytsamlegan 
hátt. 

 Er hægt að meta gæði almenningssamgangnakerfisins núverandi með niðurstöðum úr 
líkaninu? 

Til að meta gæði kerfisins voru upplýsingar teknar úr líkaninu s.s. fjöldi keyrðra kílómetra, 
lengd meðalferðar í mínútum og kílómetrum, o.fl.  
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3. Fræðilegur grunnur 
Segja má að umferð hafi fylgt manninum alla tíð frá því að hann hóf að safnast saman í 
byggðir og rækta dýr til eldis. Slóðarnir sem fólkið valdi til að flytja sig og sinn rekstur voru 
undanfarar fyrstu veganna. Fyrstu steinlögðu vegirnir sem heimildir eru um voru lagðir fyrir 
5-6 þúsund árum í Indlandi, Englandi og í mið-austurlöndum [4]. Frægustu vegir fornaldar 
voru hins vegar lagðir af Rómaveldi og náðu þeir samtals um 78.000 kílómetra að talið er. 
Allir vegir lágu til Rómar og voru beinir og breiðir. Tilgangur þeirra var að auðvelda 
rómverska hernum að ferðast og bæla niður uppreisnir á þeim landsvæðum sem Rómverjar 
höfðu þegar sigrað í landvinningum sínum. 

Með tilkomu einkabílsins breyttust forsendur vegagerðar og má segja að umferðarverkfræði 
hafi orðið til. Saga bílsins er e.t.v. ekki löng í sögulegum skilningi, en áhrif hans á samfélag 
manna eru ótvíræð og mikil. Með honum tóku byggðir að dreifast og íbúaþéttleiki minnkaði 
þar sem ekki þurfti eins mikið að hafa áhyggjur af gönguvegalengdum. Atvinnutækifærum 
fækkaði í miðborgum, þar sem land í útjaðri þeirra var ódýrara og aðgengi að vegakerfinu 
auðveldara. Þar sem íbúðabyggðir og atvinnutækifærin voru komin í útjaðar borga voru 
ferðirnar orðnar lengri, og almenningssamgöngurnar ekki eins góður kostur og nýtilkominn 
bíllinn [4]. Bílnum fylgja ýmis vandamál sem þarf að huga að ef allt á vel að fara. 
Umferðarteppur og –tafir, umferðarslys, mengun og margt fleira. Kostnaður  við að byggja og 
viðhalda umferðarmannvirki er auk þess gríðarlega mikill og þess vegna mikilvægur þáttur í 
rekstri samfélagsins í heild sinni. 

 

Aukin bílaeign/notkun

Minnkandi eftirspurn 

eftir strætó 

Færri farþegar 

Minni hagnaður 

Umferðarteppa

Óáræðanlegri 

strætóþjónusta Hægari strætóþjónusta 

Lengri strætóleiðir Fleiri strætóar 

Mynd 1 - Hvernig þjónusta almenningssamgangna minnkar með einkabílnum [10] 

Hærri kostnaður 

Hærri fargjöld og/eða 

minni þjónusta 
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Almenningssamgöngur má rekja aftur til 16. aldar í Evrópu. Fyrsti vagninn til að bera farþega 
í London var árið 1555 og dæmi eru um langferðavagna á Spáni strax árið 1546 [4]. Í upphafi 
höfðu þessir vagnar e.t.v. frekar það hlutverk  að bera póst á milli pósthúsa en farþega. 
Farþegarnir gátu hins vegar nýtt sér ferðina og fæddist þar ferðamáti sem tók við af 
hestaferðum sem megin ferðarmáti efri- og millistéttar. Í iðnbyltingunni uppúr árinu 1800 
varð mikill flutningur fólks úr dreifbýli í þéttbýli og borgir og bæir urðu stækkuðu hratt. 
Henni fylgdi einnig innreið lestarinnar. Lestin tók fljótt við af hestvagninum enda mun 
hraðskeiðari og þægilegri ferðamáti, og tengdi saman ný þéttbýli hratt og örugglega. Á seinni 
hluta 19. aldar þróuðust svo nýir ferðamátar útfrá lestinni, eða hinar ýmsu útgáfur af 
innanbæjarlestum. Má þar nefna neðanjarðarlestir og sporvagna. Sporvagnarnir duttu svo 
talsvert út úr vegakerfum stórborga með framrás bílsins, en í dag er hugmyndin um sporvagna 
e.t.v. að endurfæðast með léttlestarkerfum sem njóta vaxandi vinsælda. Hlutverk 
almenningssamgangna í nútímasamfélagi er að veita almenningi aðgengi að ferðamáta til að 
ferðast á milli staða á öruggan og skjótan máta. 

3.1. Umferðarskipulag 
Umferðarskipulag (e. transport planning) er hægt að skilgreina sem beitingu skipulagstækni 
og áætlanagerðar til að byggja, reka og stýra umferðarmannvirki og þjónusta samgöngukerfið 
fyrir alla ferðamáta til að ná fram öruggum, skjótum, þægilegum, hagkvæmum og 
umhverfisvænum flutningi á fólki og vörum. 

Helstu verkefni í umferðarskipulagi er að fækka slysum og minnka ferðatíma og tryggja flæði 
umferðar. Jafnvægi milli þessara verkefna hefur fengið mesta athygli umferðarverkfræðinga. 
Aðaláhersla umferðarskipulags sögulega hefur verið á skilvirkni og hraða gatnakerfisins. Nú 
er hins vegar rætt um vistvæna ferðamáta, vistvænt umferðarskipulag og losun 
gróðurhúsalofttegunda, og ákveðin vitundarvakning er um nauðsyn almenningssamgangna í 
þeim tilgangi, í bland við aukningu göngu- og hjólaleiða. Verkefni umferðarverkfræði 
nútímans er ef til vill ekki lengur að byggja stærri og breiðari vegi heldur að smíða 
valmöguleika sem getur keppt við einkabílinn.  

Hins vegar verður að vara sig á að gera ekki ráð fyrir fyrirfram að einhver ákveðin lausn sé sú 
rétta. Dæmi eru um að nýjum vegum hafi verið þrýst fram sem lausnum á vandamálum án 
þess að áhrif þeirra hafi verið skoðuð í víðara samhengi, en það sama á við um ýmiskonar 
aðgerðir til að hamla umferð sem og að forgangsraða fyrir almenningssamgöngur. Að 
forgangsraða fyrir almenningssamgöngur aðeins af þeirri ástæðu að þær séu góðar í 
vistvænum skilningi þýðir að auðvelt er að benda á annmarka þess kerfis umfram önnur [4]. 
Því þarf að leggjast í mikla skipulagsvinnu þegar forgangsraða á fyrir almenningssamgöngur. 
Greina þarf þarfir og stefnur hvers umferðarkerfis í heild sinni í upphafi. Þá er hægt að setja 
metnaðarfull markmið um vistvænt umferðarskipulag, greina aðferðir til að ná þeim og bera 
saman kosti og galla þeirra aðferða sem um ræðir. 

3.2. Umferðarlíkön 
Umferðarlíkön eru einfölduð framsetning á veruleikanum sem notuð eru til að kanna 
afleiðingar skipulagsstefna eða –áætlana, og afleiðingar breytinga á þeim [5]. Helsta ástæða 
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þess að halda umferðarlíkönum einföldum er að halda þeim viðráðanlegum og geta 
framkvæmt breytingar og skoðað áhrif þeirra án þess að eyða of miklum tíma eða fara út í of 
mikil smáatriði. Á þann hátt er hægt að komast að sennilegum niðurstöðum á hraðan og 
ódýran máta. 

Fjögurra þrepa líkanið er undirstaða umferðarlíkans höfuðborgarsvæðisins, enda mikið notað 
almennt. Þó er einu þrepi, vali á ferðamáta, sleppt þar sem hlutdeild almenningssamgangna í 
umferðarflæði svæðisins er það lítil að hún hefur ekki áhrif á flæðið umfram skekkjumörk. 

3.3. Fjögurra þrepa líkön 
Aðferðafræðin sem mest hefur mótað líkanagerð í sögulegu samhengi kallast fjögurra þrepa 
líkan. Varð hún til á sjöunda áratugnum í Bandaríkjunum og notaðist við 4 undirlíkön til að 
spá fyrir um umferð og einkenni hennar: 

1. Ferðamyndun. 

2. Ferðadreifingu. 

3. Val á ferðamáta. 

4. Álagsreikninga. 

 

  Ferðamyndun 

Ferðadreifing 

Ferðafylki 

Val á ferðamáta 

Ferðafylki 
eftir ferðamáta

Álagsreikningar 

Umferðarflæði 

Einkenni 
umferðarnets

Landnotkun 

Einkenni 
ferðamáta

Ferðakostnaður 

Mynd 2 - Flæðirit fjögurra þrepa líkansins [4] 
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3.3.1. Ferðamyndun 
Tilgangur ferðamyndunarlíkans er að meta fjölda ferða sem eru myndaðar (e. trip production) 
og aðdregnar (e. trip attraction) að hverju svæði eða hverjum reit, í þessi tilfelli innan 
höfuðborgarsvæðisins. Á þessu stigi er aðeins  hugsað um fjölda ferða sem byrja eða enda 
innan reitanna, en ekki að tengja saman upphafs- og endapunkta hverrar ferðar. Oftast er talað 
um að ferðirnar eru myndaðar (production) á heimili og allt annað, s.s. vinna, verslun og 
þjónusta, dragi ferðirnar til sín (attraction). Umferðarlíkan höfuðborgarsvæðisins gengur t.d. 
út frá því að ferðamyndunin sé jafnstór aðdrættinum, þ.e.a.s. að allar ferðir frá einum 
upphafsstað skapi ferðir sem endi þar einnig. Ferðafylki sem notuð eru með þessari aðferð eru 
oft samhverf þar sem myndaðar og aðdregnar ferðir eru jafn margar þ.e. heimili í einum reit 
myndar ferð sem dregst að öðrum reit og ferðin snýr svo við í lok dags.  

Önnur útgáfa af þessari hugmynd er Origin-Destination ferðamyndun. Þá hefur hver ferð 
upphaf og enda í einhverjum reit, ekki endilega á heimili. Hver ferð hefur í staðinn tilgang, 
eða athöfn (e. activity) [5]. Hver dagur getur þá haft í för með sér nokkrar ferðir, sem eiga 
allar sitt upphaf og endi, en með mismunandi tilgang. Þannig er stundum talað um ferðakeðju 
t.d. þegar farið er frá heimili, fyrst til að sækja barn í skóla, þvínæst í verslun, og svo heim á 
leið. Ferðafylki sem gerð eru með þeirri aðferð eru ekki samhverf. 

Í þessu verkefni er notast við ODME aðferð (Origin-Destination Matrix Estimation) [5] til 
þess að búa til ferðafylkið fyrir líkanið. Í aðferðinni eru álagsreikningar keyrðir með núllstilltu 
ferðafylki og farþegaflæði milli allra reita niðurstaðan. Niðurstöðurnar eru bornar saman við 
farþegatalningar og ferðafylkinu þá hnikað í átt að betri niðurstöðu, einu OD-reitapari í einu. 
Með þessari aðferð verður lokaniðurstaðan keimlík farþegatalningum eftir því sem ítranirnar 
eru fleiri. 

3.3.2. Ferðadreifing 
Tilgangur ferðadreifingar er  að spá fyrir um ferðamynstur og flæði milli upphafs- og 
endastöðva.  Tvær aðal aðferðir við ferðadreifingu eru aðdráttarlíkan (e. gravity model) og 
vaxtarþáttar aðferð (e. growth factor method). Aðdráttarlíkanið byggir á því að milli tveggja 
punkta er aðdráttur ferða í einhverju hlutfalli myndaðra og aðdreginna ferða og tekið er tillit 
til fjarlægðar og ökutíma. Því lengra sem er á milli tveggja punkta í kílómetrum eða 
aksturstíma, því minni líkur eru á að ferðir myndist milli þeirra punkta. Aðferðin hefur 
takmarkanir, en er ein elsta og mest notaða aðferðin í gerð umferðarlíkana. Aðdráttarlíkönum 
er lýst með eftirfarandi formúlu [5], í þessu tilfelli bundinni af aðdregnum ferðum: 

∙
∙

∑ ∙	 	 	
 

Þar sem :   spáð flæði myndað í reit  og dregið að reit  

 spáð myndun ferða í reit  

 spáður aðdráttur ferða að reit  
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 viðnám (e. impedance) milli reita  og  

 núningsstuðull milli reita  og  

Vaxtarþáttaraðferðin byggir á því að margfalda núverandi ferðafylki með einhverjum 
vaxtarþætti sem fenginn er e.t.v. með spám um myndaðar og aðdregnar ferðir. Gallinn við 
þessa aðferð er sú að hún tekur ekki tillit til neinna breytinga á vega- og gatnakerfum. Eitt 
dæmi um slíka aðferð lýst með eftirfarandi formúlu [5]: 

∑ 	 	 	
∙  

Þar sem :   spáð flæði frá reit  í reit  

 spáð ferðamyndun í reit  

 upphaflegt flæði á grunnári frá reit  í reit  

Einfaldasta vaxtarþáttaraðferðin er þó samt sú að margfalda P-A ferðafylki með einum 
vaxtarþætti. T.d. mætti ímynda sér að spáð væri fyrir um 10% aukningu umferðar á einhverju 
tímabili, og þá væri ferðafylkið margfaldað með 1,1 til að fá út spáfylkið. 

3.3.3. Val á ferðamáta 
Þessu þrepi hefur verið sleppt í umferðarlíkani höfuðborgarsvæðisins hingað til sökum þess 
að aðrir ferðamátar en einkabíllinn hafa ekki haft marktæk áhrif á niðurstöður líkansins. 
Tilgangur þess er s.s. að finna hlutdeild allra ferðamáta í heildarfjölda ferða á svæðinu. 
Ferðamátarnir eru einkabíll, almenningssamgöngur, og gangandi/hjólandi. 

Ferðadreifingin í skrefinu á undan skilar af sér ferðafylki sem segir til um ferðir milli allra 
reita. Með greiningu á vali á ferðamáta er hægt að segja til um hvaða ferðamáti verður fyrir 
valinu í hverri ferð, og hver hlutdeild hvers ferðamáta er í öllum reiknuðum ferðum. Í þessari 
greiningu er ferðakostnaður hvers ferðamáta reiknaður fyrir hvern upphafs- og endapunkt. Þá 
er hægt að velja hvaða ferðamáti er hentugastur, eða ódýrastur fyrir hverja ferð. 

Á þessu stigi er greiningin oft byggt á ferðavenjukönnunum, tölum um tekjur og bílaeign, og 
þjónustustigi almenningssamgangna. 

3.3.4. Álagsreikningar 
Tilgangur álagsreikninga er að taka allar niðurstöður og tölur sem safnast hafa úr 
undangengnum skrefum til að reikna og dreifa álagi á gatnanetið til að fá umferðar- eða 
farþegaflæði fyrir hverja leið. Niðurstöður álagsreikninga er hægt nota til að sækja ýmsar 
upplýsingar og tölur, s.s. fyrir heildarumferð, ekna kílómetra o.fl.  

Aðferðir við álagsreikninga eru nokkrar. Í þessum kafla verður farið í þær aðferðir sem notast 
er við í strætólíkönum. Sú elsta er All-or-nothing aðferðin, en henni er einnig beitt í 
bílalíkönum. Í henni er alltaf valin stysta leið á milli tveggja punkta, án tillits til nokkurs, s.s. 
farþegafjölda ökutækja, umferðarteppa og afkastagetu gatna. All-or-nothing aðferðin velur 
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líka alltaf sömu leiðina milli tveggja reita, jafnvel þó að önnur leið sé til sem er eins að 
eiginleikum [5]. 

Pathfinder aðferðin er þróuð af Caliper til að notast með TransCAD hugbúnaðinum. Í henni er 
fargjald m.a. tekið inn í jöfnuna til að finna bestu leiðina [5]. Hún hentar því eflaust betur í 
stærri almenningssamgangnakerfum sem innihalda fleiri en eina gerð samgangna t.d. strætó 
og lest, þar sem fargjald milli ferðamáta getur verið mismunandi sem og ferðatími. 

Þriðja aðferðin, sem er notuð í umferðarlíkani höfuðborgarsvæðisins sem og umferðarlíkani 
almenningssamgangna í þessu verkefni, er Stochastic User Equilibrium [5] sem útleggst 
nokkurn veginn sem slembið notendajafnvægi. Byggir hún á því að notendur 
almenningssamgangnakerfisins hafi ekki fullkomna vitneskju um stystu ferðir og leiðir, og 
velji því stundum lengri leiðir. Í þessari aðferð er ítrunarferli sem sífellt nálgast betri 
niðurstöðu miðað við gefnar forsendur. Reiknað farþegaflæðið er lagt út á leiðarkerfið eftir 
stystu og bestu leið, og niðurstöðurnar eru bornar saman við farþegatalningar. Þá er ferlið 
endurtekið með tilliti til óvissu notandans um bestu leið og niðurstaðan er e.t.v. önnur leið en 
áður. Þær niðurstöður eru bornar saman við farþegatalningar einnig. Þetta er svo endurtekið 
mörgum sinnum þar til niðurstöður um farþegaflæði eru teknar að líkjast farþegatalningum á 
ásættanlegan máta og þar er stoppað. Útkoman er þá reiknað farþegaflæði á leiðarkerfinu sem 
líkir eftir þeim farþegatalningum sem fyrir liggja. 

3.4. Almenningssamgöngur og skipulag 
Þróun samfélagsins verið mikil á síðustu 50 árum samhliða mikilli aukningu bílaeignar. Með 
þessari aukningu hefur líf okkar tekið stakkaskiptum á margan hátt. Við ferðumst lengra; 
skólar, verslun og þjónusta fjarlægist íbúðabyggðina, og atvinnutækifæri utan byggðar eru 
ekki lengur bara aðgengileg með lest eða rútu. Aðgengi og ferðafrelsi hefur aukist gríðarlega. 
Sem afleiðing af þessu hafa þungamiðjur atvinnutækifæra færst úr miðjum byggða, og 
íbúðabyggð hefur dreifst gríðarlega. Þessi dreifing gerir það af verkum að mjög erfitt er að 
skapa og viðhalda almenningssamgangnakerfi, nema með miklum tilkostnaði. Það er 
mikilvægt að muna að skipulagsfræðingar, umferðarverkfræðingar og skyldar stéttir hafa átt 
sinn þátt í þessari þróun. Með minni þéttleika og frjálsu flæði umferðar er oft vegið að öðrum 
ferðamátum, og lífsgæði heilla hverfa, svæða og borga geta minnkað í kjölfarið. 

Til að snúa við þessari þróun er oft talað um þrjár leiðir [6]:  

 Auka þéttleika (e. urban density), bæði fjölda íbúa og fjölda starfa á ákveðnum 
svæðum. 

 Auka fjölbreytileika (e. urban diversity), ýta undir að verslun og þjónusta blandist 
íbúðabyggðum. 

 Byggðahönnun (e. urban design) eða hönnun gatnakerfisins og umhverfisins á þann 
hátt að ýtt er undir aðra ferðamáta en einkabílinn, m.a. almenningssamgangna. 
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Spurningin hvort að almenningssamgöngum gangi vel byggist á mismunandi þáttum. Annars 
vegar byggir það á þáttum sem kerfið hefur stjórn yfir s.s. gæði ökutækjanna, fargjald, miða- 
og kortakerfi, ferðatíðni ökutækja og markaðssetningu kerfisins. Aðrir þættir sem erfiðara er 
að stjórna eru t.d. félagslega samsetning höfuðborgarbúa, bílaeign, efnahagsástand og 
landnotkun. Einhvers staðar þar á milli liggja þættir sem hægt að nota til að hafa áhrif í hvort 
áttina sem skipulagsvöld ákveða. Þá er átt t.d. við forgangsakreinar fyrir strætó, göngu- og 
hjólastígar, og bílastæðagjöld. 

Hönnun og skipulagning almenningssamgangnakerfis skiptir sköpum í velgengni kerfisins. 
Nokkrir þættir vega þar þungt [7]. 

 Samþætting allra ferðamáta innan almenningssamgangna og skiptinga milli þeirra. 
Þetta á við þar sem um fleiri en einn ferðamáta er að ræða s.s. lestar og rútukerfi. Þar 
sem almenningssamgangnakerfi á Íslandi snýst nánast eingöngu um rútu- og 
strætókerfi á þetta e.t.v. ekki mikið við, en þó er vert að geta samþættingar sem orðið 
hefur milli rútu- og strætókerfa með aðgerðum Strætó bs. og landshlutasamtakanna. 

 Að nýta eiginleika mismunandi ferðamáta og hanna réttan ferðamáta og þjónustu eftir 
eftirspurn hvers svæðis. 

 Einfalt grunnkerfi með skýrum línum sem er auðvelt og að læra og leggja á minnið. 
Tengist langtíma skipulagningu og landnotkunaráætlunum. 

 Beinar leiðir og mikill ferðahraði og áræðanlegar tímatöflur. 

 Há ferðatíðni þar sem eftirspurnin er tiltölulega mikil. 

 Samþáttaðar tímatöflur þar sem eftirspurn er minni. 

 Skilvirkar línur sem pendla í gegnum borgar- og úthverfi og skiptistöðvar stærri 
stofnleiða, tengja saman stórar íbúðabyggðir við atvinnusvæði og borgarmiðjur. 

 Ýmsar stoðaðgerðir eins og samþætting fargjalda, miða- og kortakerfi, upplýsingakerfi 
og markaðssetning. Einnig hamlandi stefnur og aðgerðir gagnvart einkabílnum. 

Allt þetta vinnur saman til að skapa mismuninn á milli vel og illa heppnaðs 
almenningssamgangnakerfis. Sérstaklega getur munurinn verið mikill á miðlungsstórum og 
litlum svæðum og borgum. 

Hágæða almenningssamgöngur sem eiga að veita einkabílnum samkeppni sem ferðamáta geta 
aldrei verið ódýrar, sérstaklega í minni borgum með lítinn þéttleika. Þess vegna er mikilvægt 
ef vel á að takast, að eiga við verkefnið alveg frá byrjun á efstu skipulagsstigum. Markmið og 
stefnur þurfa að styðja við átakið. En hvaða hlutverk eiga almenningssamgöngur að hafa í 
samfélaginu? Eiga þær aðeins að veita grunnþjónustu til þess þjóðfélagshóps sem hefur ekki 
ráð á öðrum samgöngumátum? Eiga þær að draga úr umferðarteppum á álagstímum? Eiga þær 
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að veita einkabílnum samkeppni á vettvangi alls umferðarkerfisins og veita aðgang að 
sjálfbærari og umhverfisvænni valkosti í ferðamáta fyrir allan almenning? Það er ljóst að eftir 
því sem markmiðin eru metnaðarfyllri verður kostnaðurinn meiri og gott skipulag getur skipt 
sköpum í því að miklir fjármunir fari ekki til spillis. Hafa verður í huga að skipulag byggðar 
og góðar almenningssamgöngur haldast þétt í hendur. Góðar almenningssamgöngur missa 
marks ef framtíðarbyggð tekur ekki tillit til þeirra. Með góðu byggðaskipulagi er hægt að ýta 
undir notkun almenningssamgangnakerfis, en ef það er ekki tekið með í reikninginn getur 
afleiðingin verið minnkuð notkun kerfisins, burtséð frá því hversu gott það er í upphafi og 
mikið er lagt í þróun þess. 

Þegar hanna á leiðarkerfi er margt sem hafa þarf í huga. Þarfir notenda eru misjafnar og oft á 
öndverðum meiði. Það eru engin einföld svör til að leysa allan vanda, en vönduð greining og 
hönnun er grundvallaratriði í góðri hönnun. Skiptingar eru sá partur af 
almenningssamgöngum sem einna mestu máli skiptir fyrir farþega. Farþegar vilja heldur 
lengri ökutíma en að þurfa að skipta um vagn. Þó er óumflýjanlegt að skiptingar eru 
nauðsynlegar í mörgum ferðum. Því eru skiptistöðvar og hönnun þeirra, ásamt skipulagi og 
framsetningu þjónustunnar í þungamiðju þess að bæta almenningssamgöngur. Því færri 
skiptingar á sem flestum algengum leiðum er því markmið sem hafa þarf í huga.  

Í byrjun ferlisins þarf að greina styrkleika og veikleika núverandi kerfis. Þá er gott að hugsa út 
frá mismunandi notendahópum til að fá sem flesta vinkla á greininguna. Þá getur verið 
nytsamlegt að skilgreina kerfið eins og það er æskilegt að það verði í langtímaáætlunum. Þar á 
eftir er hægt að finna skammtímalausnir sem ýta á eftir langtímaplönunum. 

Á mannfáum svæðum og litlum borgum er oft erfitt að finna lausnir á því að búa til 
strætóleiðir með hárri ferðatíðni. Þar skiptir mestu máli að samstilla leiðarkerfið með 
tímatöflum til að skiptingar gangi hratt og auðveldlega og veita ferðalöngum sem flesta 
valmöguleika á leiðum.  

Ferðatími er fólki mjög mikilvægur þegar kemur að því að velja ferðamáta. Þess vegna þarf 
að nýta öll tækifæri til að flýta fyrir. Ýmsir þættir sem hafa verið nýttir til að auka ferðahraða 
almenningssamgangna [7]:  

 Gatnahönnun og gatnanetshönnun 

 Forgangsstjórnun með sér akreinum, ljósastýringum. 

 Miðakerfi. 

 Bestun á staðsetningu og fjarlægð milli stoppistöðva. 

 Hönnun á ökutækjum. 

 Hönnun á stoppistöðvum. 

 Upplýsingaveitur sem hafa áhrif á notendahegðun. 
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Einnig hefur áhrif hversu beinar leiðir eru milli eftirspurnarsvæða. Hægt er að ímynda sér 
stofnleið sem liggur t.d. frá tilvonandi umferðarmiðstöð á BSÍ reit og austur langleiðina eftir 
Vesturlandsvegi með mikilli ferðatíðni sem væri mötuð af öðrum línum á völdum stöðum, 
keyrði á háum hraða á forgangsakrein alla leið. Með svipaðri hugsun mætti ímynda sér aðra 
stofnleið frá Firði í Hafnarfirði og norður, með endastöð í umferðarmiðstöðinni tilvonandi. 
Slíkar leiðir myndu hugsanlega koma farþegum á milli staða hraðar en einkabílaumferð á 
háannatíma. Í aðalskipulagi Reykjavíkur 2010-2030 [1] er einnig gert ráð fyrir þróunarási frá 
Örfirisey upp á Keldur í gegnum Suðurlandsbraut. Þessi ás er ætlaður sem 
framtíðarstaðsetning fyrir léttlest eða BRT kerfi. Þá má einnig minnast á hugmyndir um lest 
milli flugvallar Leifs Eiríkssonar og miðborgar Reykjavíkur sem sífellt skýtur upp kollinum í 
umræðunni. Hraðari almenningssamgöngur milli alþjóðaflugvallarins og miðborgarinnar 
myndu jafnvel þýða breytingu á ferðamátum þeirra sem ferðast erlendis.  
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4. Framkvæmd 
Verkefnið snýst um að búa til umferðarlíkan fyrir almenningssamgöngur á 
höfuðborgarsvæðinu, með það fyrir augum að geta notað það sem verkfæri meðal annars við 
skipulagsákvarðanir. Notkunin getur verið á þann hátt að gera umferðarspár fyrir 
almenningssamgöngur fram í tímann til að meta álagið á kerfið, breytingar á leiðarkerfinu og 
kanna áhrif þess á t.d. afköst, gæði og nýtingu kerfisins. 

Umferðarlíkanið er smíðað í TransCAD forritinu frá Caliper með tilskyldu stúdentaleyfi 
úthlutað til Háskólans í Reykjavík. Forritið er landupplýsingakerfi sérhannað til að reikna 
umferð og umferðarflæði. Líkanið er kort af höfuðborgarsvæðinu með reitaskiptingum, 
gatnakerfi, leiðarkerfi strætó og stoppistöðvum. Undir öllum þessum lögum eru upplýsingar 
sem lýsa eiginleikum þeirra. Innbyggðar aðgerðir í TransCAD [8] eru svo notaðar til að búa 
til metið ferðafylki sem lýsir farþegaflæði innan kerfisins. Álagsreikningar eru notaðir til þess 
leggja farþegaflæðið út á leiðarkerfið og staðfesta gæði ferðafylkisins með samanburði við 
farþegatalningar sem fram fóru í október 2012. 

  



 

4.1. Lík
Grunnu
s.s. reita
(sjá við
upp og 
gatnane
gatnane

Næsta s
Stoppist
strætóke
stoppist
strætóle
farið va
strætóle
gerðar 
gatnane
stoppist

 

kansmíði 
ur verkefnisi
askiptingum

ðauka A.1). 
eiginleikar

etinu sem n
etinu eru ein

skref var að
töðvarnar v
erfisins skil
töðvarnar v
eiðirnar teik
ar framhjá 
eiðir stoppa
margar lei

etið voru þæ
töðin var ten

ins er kort a
m svæðisins

Þá er gatn
r þeirra haf
notast er v
nnig hinar sv

ð hlaða inn
voru fengna
lgreindar (m
ar búinn til

knaðar ofan 
þeim (e. r

ð og hleypt
iðréttingar 
ær staðsettar
ngd við vitl

 

Mynd 3 - 

af höfuðbor
s eins og þæ
nanet tengt 
fðir eins og
við í líkani
vokölluðu r

n hnitsettum
ar í .shp s

mynd 3, og v
 grunnur að
í gatnaneti

route stops
t farþegum 
á stoppistö
r við þá gö
ausa götu, e

Hnitsettar st

15 

rgarsvæðinu
ær hafa veri
við kortið;
g þeir voru
inu eru len
reitatenging

m upplýsing
skrá með h
viðauka A.3
ð leiðarkerf
ið, og stopp
s). Á einni 

inn og út (
öðvunum þ
ötu sem var
eða jafnvel 

toppistöðvar 

u með ýmsu
ið skilgreind
allar götur

u í líkaninu
ngd gatnahl
ar, sem geg

um um sto
hnitum. Í h
3). Með því 
fi fyrir alme
pistöðvarnar

stoppistöð
(route stop)

því þegar þ
næst. Í mö

tengd á vitl

höfuðborgar

um upplýsin
dar fyrir um
r á höfuðbo
u 2010 [9]. 
luta og aks

gna lykilhlut

ppistöðvar 
henni voru 

að tengja s
enningssam
r tengdar vi

ð (physical 
). Samtímis 
þær voru t
örgum tilfel
ausa hlið gö

rsvæðisins 

ngum undirl
mferðarlíkan
orgarinnar t

Grunneigin
sturshraði þ
tverki í líka

(e. physica
allar stopp

saman gatna
mgöngurnar. 

ið hverja le
stop) geta

 þessum þæ
tengdar sam
llum þýddi 
ötu. 

liggjandi 
nið 2010 
eiknaðar 
nleikar í 
þeirra. Í 

aninu. 

al stops). 
pistöðvar 
anetið og 

Þá voru 
eið þegar 
a margar 
ætti voru 
man við 
þetta að 

 



 

Útkoma
hún er í
töluvert
reita inn
A.5). Þæ
sem bæ
stoppist

  

 

an er leiðark
í dag (sjá m
t af reitaten
n á gatnaker
ær eru teng

ætt var við 
töðvum. 

kerfi (e. rou
mynd 4, viða
ngingum (e.
rfið, og eru 

ging ferðafy
hafa það h

 

Mynd 4 - Le

ute system) a
auka A.4). Á
. connector
aðgengi um

ylkjanna við
hlutverk að

eiðarkerfi alm

16 

almennings
Á þessu stig
s). Reitaten
mferðarinna
ð gatnanetið
ð veita farþ

menningssam

ssamgangna
gi og áfram 
ngingarnar e
ar og farþeg
ð og stoppi
þegum kerf

mgangna (e. r

a höfuðborg
út smíði lík
eru tenging

ganna inn í l
stöðvarnar.

fisins aðgan

route system)

garsvæðisins
kansins var 
gar frá miðp
líkanið (sjá 
 Þær reitate
ng að sem 

m) 

s eins og 
bætt við 

punktum 
viðauka 

engingar 
flestum 



17 

 

Þvínæst var greint á milli stofnleiða kerfisins og annarra leiða í tveimur töflum sem halda utan 
um þá ferðamáta sem kerfið notar og hvernig skiptingar milli ferðamáta ganga fyrir sig. 

 

Tafla 1 - Ferðamátar í líkani 

Mode_Name Mode Mode_Used 

Bus 1 1 

FastBus 2 1 

BRT 3 2 

LightRail 4 2 

Walking 8 1 

Cycling 9 2 

 

Tafla 1 sýnir hvaða ferðamátar eru skilgreindir og hverjir þeirra eru í notkun  í kerfinu. 
Mode_Name stendur fyrir nafn ferðamáta, Mode stendur fyrir númer hvers ferðamáta og 
Mode_Used stendur fyrir hvort ferðamátinn er í notkun í líkaninu, þar sem 1 er í notkun en 2 
er ekki í notkun. Gert var ráð fyrir að hægt væri að nýta töfluna áfram þegar fleiri ferðamátar 
tengjast við líkanið s.s. hjólreiðar, Bus Rapid Transit og jafnvel léttlestarkerfi. 

 

Tafla 2 - Skiptingar milli ferðamáta 

FROM TO STOP PENALTY FARE WAIT 

1 1  0 0  

1 2  0 0  

1 8  0 0  

2 1  0 0  

2 2  0 0  

2 8  0 0  

8 1  0 0  

8 2  0 0  
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Tafla 2 segir til um hvaða refsingar verða til við skiptingar á milli ferðamáta. FROM og TO 
stendur fyrir númer ferðamáta, STOP stendur fyrir númer stoppistöðvar þar sem skipting fer 
fram en auður reitur þýðir að skipting getur farið fram á öllum stoppistöðvum þar sem leiðir 
skarast, PENALTY stendur fyrir refsingu í mínútum fyrir skiptingu á milli ferðamáta en þar 
sem tímarefsingar fyrir skiptingar eru stilltar annars staðar er þessi reitur 0, FARE stendur 
fyrir fargjald en er einnig stillt á öðrum stað og er þess vegna 0, og WAIT stendur fyrir 
biðtíma milli ferðamáta en auður reitur þýðir að það er enginn staðalbiðtími milli ferðamáta 
en biðtími skilgreinist annars staðar í kerfinu. 

Gerðar voru tímatöflur fyrir hverja strætóleið með réttum tímasetningum á öllum stærri 
stoppistöðvum, og tímasetningar fyrir aðrar stoppistöðvar voru svo reiknaðar út með línulegri 
interpólerun. Á þann hátt er mínútufjöldi milli stoppistöðva og tímasetningar á minni 
stoppistöðvum ekki endilega eins og er í raunveruleikanum. Það gildir hins vegar litlu þar sem 
munurinn er lítill í flestum tilvikum, og áhrif þessar mismunar í útreikningum eru hverfandi ef 
einhverjir. Dæmi um tímatöflu er að sjá í viðauka D.1. Eftir gerð tímataflanna var hægt að 
framkvæma útreikning á meðal ferðatíðni (e. headway). Tvær aðferðir voru notaðar; annars 
vegar innbyggð aðgerð í TransCAD sem byggir útreikninginn á tímatöflunum, og hinsvegar 
einföld handvirk reikniaðferð sem deilir ferðafjölda dagsins á heildar mínútufjölda kerfisins á 
hverjum degi. Almennt er reiknað með 18 klukkustundum í þjónustu á sólarhring, því 
strætókerfið er ekki í gangi frá miðnætti til morguns. Á þessu eru litlar undantekningar. 

ð íð
í ú 	í	þ ó 	á	 ó

ö 	 ð 	á	 ó
18 ∗ 60 1080

 

Þegar allt þetta var tilbúið var hægt að búa til almenningssamgangnakerfi (e. transit system) 
en það er á því kerfi sem hægt er að framkvæma hinar ýmsu aðgerðir eins og OD-
ferðafylkismat (e. OD-Matrix estimation) og álagsreikninga (e. transit assignment). 
Útkomurnar úr þessum aðgerðum eru svo notaðar við samanburð á rauntölum 
farþegatalninga. 
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Ferðafylkið sem fæst út úr þessum reikningum er nauðsynlegt fyrir frekari greiningar og 
aðgerðir s.s. ferðadreifingu og álagsreikninga [5]. 

Inntök í ODME reikninga eru: grunnfylki, sem er núllstillt fylki með raðir og dálka með sömu 
auðkenni og í ferðafylkinu; almenningssamgangnakerfi (e. transit system) sem búið var til hér 
að ofan; og farþegatalningar, sem fengnar voru október 2012 úr talningaviku Strætó bs. Dæmi 
um farþegatalningar má sjá í viðauka C.1.  

Þessar upplýsingar fara í gegnum álagsreikninga sem skila flæði farþega um kerfið. Þá er 
flæðið borið saman við farþegatalningar og litlar breytingar gerðar á hverju OD-reitapari til að 
hnika niðurstöðunum í rétta átt. Þá er allt ferlið ítrað eftir þörfum þar til niðurstöðurnar eru 
farnar að líkjast farþegatalningum sem mest. 

 1533 2672 6908 6910 6911 6912 6913 

1533 - 0.00 0.00 0.00 0.00 12.32 0.00 

2672 0.00 - 0.00 0.00 0.00 2.27 16.95 

6908 0.00 0.00 - 0.00 0.00 0.00 0.00 

6910 0.00 0.00 0.00 - 0.00 27.50 82.69 

6911 0.01 0.00 0.00 0.00 - 23.90 4.43 

6912 13.91 4.51 0.00 5.06 0.01 - 0.00 

6913 0.00 31.70 0.00 0.72 0.00 0.00 - 

 

Mynd 6 - Hluti af ferðafylki eftir ODME útreikninga 

 

Mynd 6 sýnir hluta af ferðafylki eftir ODME útreikninga. Raðirnar og dálkarnir eru 
auðkenndir með einkennisnúmeri sem samsvarar viðlíka númeri á miðjupunkti hvers reits í 
reitaskiptingu höfuðborgarsvæðisins. Tölurnar tákna farþega sem á uppruna sinn í reit með 
auðkenni raðarinnar og endapunkt í reit með auðkenni dálksins. Þannig má lesa úr myndinni 
að úr reit með auðkenni 6911 hafi ferðast 27,50 farþegar í reit með auðkenni 6912. Á þessu 
stigi er ekki búið að ákvarða hvaða leið þessir farþegar velja að fara. 

Gerðar voru yfir 200 keyrslur í þessum hluta líkankeyrslna. Hver og ein keyrsla var gerð með 
mismunandi forsendum og stillingum, og milli keyrslna voru oft og tíðum gerðar breytingar á 
t.d. gatnaneti í þeim tilgangi að gera keyrslunum fært að nálgast betri niðurstöður. Sem dæmi 
um breytingar á gatnaneti má nefna götu sem strætóar keyra við Fjörð í Hafnarfirði og var 
ekki inni í gatnanetinu í upphafi (sjá mynd 5). Sem dæmi um stillingar og forsendur var fjöldi 
ítrana í ODME ferlinu, bæði hversu margar ítranir voru gerðar á ferðafylkinu og einnig hversu 
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5. Niðurstöður 
Niðurstöður verkefnisins voru í formi metins farþegafjölda samanbornið við farþegatalningar. 
Keyrslur í líkaninu voru talvert margar og gáfu margar frambærilegar niðurstöður. Í 
líkansmíði virðist þó alltaf hægt að gera betur og urðu því niðurstöðurnar og samanburðirnir 
þó nokkrir. 

Hér verður lagt fram það tilfelli sem kom best út í samanburði, fyrir og eftir kalibreringu.  

Tafla 3 - Niðurstöður keyrslu 196 og samanburður við farþegatalningar 

Reiknuð innstig/útstig farþega 81.362 

Farþegatalningar 87.381 

Fráviksmeðaltal -37.1 

Meðaltalsfrávik – Allir reitir 50% 

Meðaltalsfrávik – Reitir > 50 Inn-/Útstig 19% 

Meðaltalsfrávik – Reitir > 100 Inn-/Útstig 14% 

Mesta frávik - Reitur 108 – Mjódd -3.942 (-62%) 

Mesta prósentufrávik -Reitur 625 – Trönuhraun  3100% (62 farþ.) 

Mesta prósentufrávik – Reitir > 50 Inn-/Útstig 

- Reitur 332 – Húsahverfi vestur 

 

758% (764 farþ.) 

Mesta prósentufrávik – Reitir > 100 Inn-/Útstig 

- Reitur 11 – Njarðargata  

 

635% (816 farþ.) 

Fjöldi reita yfir 500 farþega fráviki 

Fjöldi reita yfir 500 farþega fráviki > 50 Inn/Útstig 

Fjöldi reita yfir 500 farþega fráviki > 100 Inn/Útstig 

25 

25 

24 

Fjöldi reita yfir 50% fráviki 

Fjöldi reita yfir 50% fráviki > 50 Inn/Útstig 

Fjöldi reita yfir 50% fráviki > 100 Inn/Útstig 

126 

100 

81 

 

Reiknaður farþegafjöldi er nálægt farþegatalningum og fráviksmeðaltal 37,1 farþegi. Þessar 
niðurstöður voru farnar að nálgast ásættanlegar tölur í prósentufrávikum einnig, sérstaklega 
þegar litið er til reita með inn- og útstigum yfir 50 og yfir 100 farþega.  
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Helstu áhyggjuefni eru stór frávik á stórum skiptistöðum eins og í Mjóddinni, á Hlemmi og í 
Firði. Hugsanlegar ástæður þessara frávika geta verið að erfitt reyndist að gera stóru 
stoppistöðvarnar álitlegri en aðrar til að ná fram þeim eiginleikum þeirra að skiptingar ganga 
oftar en ekki hraðar þar en en annars staðar. Þá væri æskilegt að ná meðaltalsfráviki niður í 
10%, sérstaklega í reitum með farþegafjölda yfir 100. 

Mestu prósentufrávik eru í reitum með mjög fáa farþega, en ekki er hægt að búast við 
nákvæmni reikninganna sé svo mikil að reitir með farþegafjölda nálægt núlli séu nærri 
talningum. 

Fyrsta tilraun til að kalibrera metna ferðafylkið úr keyrslu 196 var gerð með því að margfalda 
allt fylkið og skoða áhrifin á útkomuna. 

Tafla 4 - Niðurstöður og samanburður eftir skölun á öllu fylkinu 

Reiknuð innstig/útstig farþega 96.946 

Farþegatalningar 87.381 

Fráviksmeðaltal 40.0 

Meðaltalsfrávik – Allir reitir 83% 

Meðaltalsfrávik – Reitir > 50 Inn-/Útstig 44% 

Meðaltalsfrávik – Reitir > 100 Inn-/Útstig 38% 

Mesta frávik - Reitur 108 - Mjódd -3.781 (-59%) 

Mesta prósentufrávik 

- Reitur 625 – Trönuhraun  

 

3600% (74 farþ.) 

Mesta prósentufrávik – Reitir > 50 Inn-/Útstig 

- Reitur 332 – Húsahverfi vestur 

 

860% (854 farþ.) 

Mesta prósentufrávik – Reitir > 100 Inn-/Útstig 

- Reitur 11 – Njarðargata  

 

719% (909 farþ.) 

Fjöldi reita yfir 500 farþega fráviki 

Fjöldi reita yfir 500 farþega fráviki > 50 Inn-/Útstig 

Fjöldi reita yfir 500 farþega fráviki > 100 Inn-/Útstig 

28 

28 

27 

Fjöldi reita yfir 50% fráviki 

Fjöldi reita yfir 50% fráviki > 50 Inn-/Útstig 

Fjöldi reita yfir 50% fráviki > 100 Inn-/Útstig 

130 

105 

86 
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Niðurstöðurnar gefa til kynna augljóslega breytingar til hins verra nema mesta frávik í 
Mjóddinni minnkar. Tilgangur þessarar tilraunar var einmitt að minnka mestu frávik þar sem 
reiknaðir farþegar voru færri en talningar. 

Aðrar niðurstöður eru allar á verri veg. Prósentufrávik hækka í öllum flokkum. Fjöldi reita 
með yfir 500 farþega frávikum og yfir 50% frávikum fjölgar. Meðaltalsfrávik eru svo langt 
yfir markmiði um 10%. Þessar niðurstöður koma ekki á óvart þar sem kalibreringin var 
hugsuð með það fyrir augum að auka farþegafjölda. 

Næsta tilraun var gerð á þann hátt að valdir reitir með neikvæða frávik voru margfaldaðir í 
metna ferðafylkinu, en valdir reitir með jákvæð frávik voru minnkaðir með deilingu. 

Tafla 5 - Niðurstöður og samanburður eftir skölun valinna reita 

Reiknuð innstig/útstig farþega 81.842 

Farþegatalningar 87.381 

Fráviksmeðaltal -30.6 

Meðaltalsfrávik – Allir reitir 61% 

Meðaltalsfrávik – Reitir > 50 Inn-/Útstig 21% 

Meðaltalsfrávik – Reitir > 100 Inn-/Útstig 17% 

Mesta frávik - Reitur 108 - Mjódd -3.266 (-51%)  

Mesta prósentufrávik 

- Reitur 625 – Trönuhraun  

 

5800% (118 farþ.) 

Mesta prósentufrávik – Reitir > 50 Inn-/Útstig 

- Reitur 332 – Húsahverfi vestur 

 

738% (746 farþ.) 

Mesta prósentufrávik – Reitir > 100 Inn-/Útstig 

- Reitur 11 – Njarðargata  

 

605% (782 farþ.) 

Fjöldi reita yfir 500 farþega fráviki 

Fjöldi reita yfir 500 farþega fráviki > 50 Inn-/Útstig 

Fjöldi reita yfir 500 farþega fráviki > 100 Inn-/Útstig 

23 

23 

22 

Fjöldi reita yfir 50% fráviki 

Fjöldi reita yfir 50% fráviki > 50 Inn-/Útstig 

124 

96 
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Fjöldi reita yfir 50% fráviki > 100 Inn-/Útstig 78 

 

Þessar niðurstöður benda til þess að frávik minnki í reitum með marga farþega, en aukist í 
reitum með fáa farþega. Frávik á stórum skiptistöðvum nálgast ásættanlega niðurstöðu, en 
hægt þó.  

Fjöldi reita yfir 500 farþega fráviki og yfir 50% fráviki fækkar og mestu frávik lækka. Það 
bendir til þess að kalibrering á metna ferðafylki er á réttri leið. 

Næsta kalibrering var á svipuðum nótum og síðasta, en gengið var lengra í henni á allra 
mikilvægustu reitum, sem eru þeir sem hafa mikinn farþegafjölda. 

Tafla 6 - Niðurstöður og samanburður eftir skölun útvaldra reita 

Reiknuð innstig/útstig farþega 77.880 

Farþegatalningar 87.381 

Fráviksmeðaltal -49.1 

Meðaltalsfrávik – Allir reitir 59% 

Meðaltalsfrávik – Reitir > 50 Inn-/Útstig 13% 

Meðaltalsfrávik – Reitir > 100 Inn-/Útstig 8% 

Mesta frávik - Reitur 108 - Mjódd -2.573 (-40%) 

Mesta prósentufrávik 

- Reitur 625 – Trönuhraun  

 

7650% (155 farþ.) 

Mesta prósentufrávik – Reitir > 50 Inn-/Útstig 

- Reitur 332 – Húsahverfi vestur 

 

730% (739 farþ.) 

Mesta prósentufrávik – Reitir > 100 Inn-/Útstig 

- Reitur 11 – Njarðargata  

 

586% (761 farþ.) 

Fjöldi reita yfir 500 farþega fráviki 

Fjöldi reita yfir 500 farþega fráviki > 50 Inn-/Útstig 

Fjöldi reita yfir 500 farþega fráviki > 100 Inn-/Útstig 

21 

21 

20 

Fjöldi reita yfir 50% fráviki 

Fjöldi reita yfir 50% fráviki > 50 Inn-/Útstig 

123 

96 
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Fjöldi reita yfir 50% fráviki > 100 Inn-/Útstig 77 

 

Þetta tilvik gaf bestu niðurstöðuna. Þær gefa til kynna jákvæða breytingu á mestu frávikum, 
en aukningu á mestu prósentufrávikum. Þar sem mestu prósentufrávikin eru 
undantekningalaust í reitum með fáa farþega þá hefur það ekki umtalsverð áhrif. Helsta 
atriðið er að meðaltalsfrávik í reitum með yfir 50 farþega og yfir 100 farþega eru loks komin á 
þann stað sem miðað var að. Farþegaflæði fyrir þetta tilvik má sjá í viðauka A.6. 
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6. Samantekt og umræður 
Verkefnið hefur fjallað um smíði umferðalíkans almenningssamgangna á 
höfuðborgarsvæðinu, með það fyrir augum að geta notað líkanið áfram. 
Rannsóknarspurningarnar voru tvær og eru eftirfarandi: 

 Er mögulegt að búa til umferðarlíkan sem hermir núverandi 
almenningssamgangnakerfi á þann hátt að það verði hægt að nýta líkanið til greiningar 
og skipulagsvinnu? 

 Er hægt að meta gæði núverandi almenningssamgangnakerfisins með niðurstöðum úr 
líkaninu? 

Líkanið var smíðað með gögnum frá Strætó BS ásamt fleirum. Líkanið var keyrt með ýmsum 
forsendum og niðurstöður úr keyrslum voru bornar saman við farþegatalningar til að finna 
bestu keyrsluna. 

6.1. Er mögulegt að búa til umferðarlíkan sem hermir núverandi 
almennings-samgangnakerfi  á þann hátt að það verði hægt að nýta 
líkanið til greiningar og skipulagsvinnu? 

Umferðarlíkön verða aldrei þannig að þau meti nákvæmlega það sem þeim er ætlað að meta 
eða spá fyrir um. Til þess að svo mætti verða þyrftu líkönin að vera gríðarstór og taka inn í 
jöfnurnar alla mögulega og ómögulega þætti. Þá væru þau hins vegar svo fyrirferðamikil, 
flókin og tímafrek að það myndi ekki svara kostnaði að vinna við þau. Þess vegna verður 
alltaf einhver skekkja í mati og spám sem unnin eru í líkönum. 

Í upphafi þessa verkefnis setti höfundur sér það markmið að ná fram 10% fráviki frá 
farþegatalningum. Það var e.t.v. metnaðarfullt þar sem það telst mjög góður árangur. Þó er 
ekki allt unnið með því að ná fram lágu meðaltalsfráviki, þar sem fleiri þættir skipta máli t.d. 
frávik á aðal skiptistöðvum kerfisins. 

Niðurstöður líkansins sýna fram á að það er vel mögulegt að búa til umferðarlíkan með þeim 
gögnum sem til eru. Besta ferðafylkið sem lagt var út á leiðarkerfið sýnir meðaltalsfrávik upp 
á 8% fyrir þá reiti sem hafa fleiri inn- og útstig en 100 farþega. Fyrir reiti með fleiri farþega 
en 50 er frávikið 13%. Þetta gefur góð fyrirheit fyrir áframhaldandi vinnu við líkanið. 

6.2. Er hægt að meta gæði núverandi almenningssamgangnakerfis með 
niðurstöðum úr líkaninu? 

Út úr líkaninu er hægt að taka ýmiss konar upplýsingar s.s. fjölda ekinna kílómetra, fjölda 
ekinna klukkustunda, lengd hverrar ferðar í kílómetrum og klukkustundum, ásamt 
upplýsingum um innstig og útstig á hverri stoppistöð og fjölda heildarfarþega á hverri leið svo 
dæmi séu tekin. Hægt væri að meta gæði núverandi almenningssamgangnakerfis með þessum 
niðurstöðum. Í þessu verkefni var ekki tími til aflögu til þess að vinna þá vinnu, og verður það 
því að vera markmið annars verkefnis. 
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Dæmi um upplýsingar sem hægt væri að nýtast við eru í töflu 7.   

 

Tafla 7 – Ýmsar tölur fyrir hverja strætóleið 

Leið Innstig Útstig Kílómetrar Klukkustundir 

1 4481 4481 5000 101 

2 2165 2165 3095 56 

3 3489 3489 3969 81 

4 2197 2197 3383 67 

5 802 802 1455 28 

6 4781 4781 4662 95 

11 2272 2272 2773 64 

12 3074 3074 4482 92 

13 1193 1193 1816 44 

14 2499 2499 3210 67 

15 4218 4218 5422 103 

17 1099 1099 1143 40 

18 1412 1412 1840 53 

19 2117 2117 3399 66 

21 192 192 793 14 

22 90 90 282 6 

23 117 117 153 4 

24 1918 1918 3610 73 

26 371 371 526 11 

27 0 0 0 0 

28 744 744 2311 47 

31 419 419 605 13 
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33 21 21 114 3 

34 51 51 179 4 

35 186 186 489 10 

43 314 314 903 20 

44 459 459 1081 24 

 

 

6.3. Umræður og frekari líkanvinna 
Niðurstöður líkansins eru góðar og gefa fyrirheit um að hægt sé að nota líkanið við vinnslu á 
skipulagi höfuðborgarsvæðisins til næstu ára og áratuga. Áframhald á líkanvinnunni er 
borðleggjandi þar sem fyrirhugaðar eru breytingar á leiðarkerfi Strætó á næstu árum í 
kjölfarið á hugmyndum um nýja samgöngumiðstöð á BSÍ reit við Landspítala 
Háskólasjúkrahús. Þá er tilvalið að smíða afrit af líkaninu, og gera þær breytingar sem fylgja 
samgöngumiðstöðinni á afritinu. Með keyrslum á því líkani væri hægt að bera saman 
niðurstöður á breytingunum við niðurstöður núverandi kerfis. Slíkur samanburður gæti verið 
sterkt tól í ákvarðanatöku og kynningarvinnu fyrir nýtt kerfi. Þá er einnig hafin vinna við 
svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins, þar sem ákvæði er um að útbúa umferðarlíkan 
almenningssamgangna. Þetta líkan gæti e.t.v. nýst sem grunnur eða stökkpallur fyrir það líkan 
ef vel fer. 

Þó að sýnt hafi verið fram á að það sé hægt að búa til líkan til áframhaldandi notkunar er ekki 
þar með sagt að allri vinnu við líkanið sé lokið. Margt í líkaninu er hægt að vinna með áfram, 
breyta og bæta, svo úr verði betra líkan. Til er betur skilgreint kort með gönguleiðum sem 
hægt væri að tengja inn í líkanið sem myndi gera allar skilgreiningar á göngutíma til eða frá 
stoppistöðvum nær veruleikanum. Þá er einnig ekki tilefni til að ljúka vinnu þó að markmiði 
um meðalfrávik í kring um 10% hafi náðst. Meðalfrávik er ekki endilega sá þáttur sem segir 
mest um líkanið og niðurstöður þess. Í Þessu tilfelli eru t.d. staðalfrávik tiltölulega há sem 
segir að dreifing niðurstaðna er e.t.v. meiri en æskilegt er. 

Aðferðafræðina sem unnið er eftir má einnig endurskoða, allt frá grunninum um fjögurra 
þrepa líkanið og að Stochastic User Equilibrium aðferðinni við mat á ferðafylki og í 
álagsreikningum. Aðferðafræðin og aðferðirnar eru ekki fullkomnar og til eru aðrar aðferðir 
sem gætu hentað betur. 

Fleiri breytingar væri hægt að kóða inn í kerfið til að bera saman við núverandi kerfi. Má þar 
helst nefna BRT kerfi á völdum stofnleiðum, eða jafnvel léttlestarkerfi. Slíkar lausnir hafa 
verið í umræðunni sem gætu orðið að veruleika hér á landi innan skamms. BRT er þó líklegra 
þar sem kostnaður við það er minni en við léttlest, bæði í stofnkostnaði og rekstrarkostnaði. 
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Þá er að lokum möguleiki að innleiða líkanið inn í sjálft umferðarlíkan höfuðborgarsvæðisins. 
Með almenningssamgöngum, hjólreiðum og öllum gönguleiðum væri þá endanlega hægt að 
setja saman fjögurra þrepa líkan með öllum valkostum á ferðamáta. Með því líkani er opnað 
fyrir frekari greiningartól eins og að geta séð skiptingu milli ferðamáta þegar breytingar eru 
gerðar á vegakerfinu og á almenningssamgangnakerfinu. Slíkt líkan gæti orðið enn 
mikilvægara tól til ákvarðanatöku á stefnu- og áætlanastigum skipulags, og gæfi þar af 
leiðandi betri möguleika til réttra ákvarðanna og vonandi betri lífsgæða til framtíðar. 



31 

 

Heimildir 
 

[1]   Reykjavíkurborg, Aðalskipulag Reykjavíkur 2010‐2030, Tillaga júlí 2013.  

[2]   S. Ólafsson, Förbettring av kollektivtrafiken i Breidholt, Reykjavik, Kungl. Tekniska Högskolan, 

2002.  

[3]   Þingsályktun um samgönguáætlun fyrir árin 2011‐2022, Þingskjal 1630, 2011‐2012.  

[4]   C. O'Flaherty, M. Bell, P. Bonsall, G. Leake, A. May og C. Nash, Transport Planning and Traffic 

Engineering, New York: Arnold, 1997.  

[5]   Caliper Corporation, Travel Demand Modelling with TransCAD 5.0, 2008.  

[6]   L. Devereux, Ritstj., HiTrans Best practice guide 1 ‐ Public transport & land use planning, HiTrans, 

2005.  

[7]   G. Nielsen, Ritstj., HiTrans Best practice guide 2 ‐ Public transport ‐ Planning the networks, 

HiTrans, 2005.  

[8]   Caliper Corporation, GIS User's Guide, 2007.  

[9]   Reykjavíkurborg, Umferðarspá 2030 ‐ Aðalskipulag Reykjavíkur 2010‐2030, helstu forsendur 

umferðarreikninga, maí 2012.  

[10] M. Buchanan, Urban transport trends and possibilities, London: Rees Jeffreys Road Fund, 1990.  

 

 

   



32 

 

Viðaukar 
 

A. Kort 

B. Skipulagstölur 

C. Farþegatalningar 

D. Tímatöflur 

E. Þjónustukönnun Capacent 

F. TransCAD stillingar		  



 

 

 

A1 - Reitasskiptingar og reeitanúmer 

 



 

  A2 – Gatnanet höfuðborggarsvæðisins 

34 

 

 



 

A3 - Stopppistöðvar 

35 

 

 



 

A4 – Leiðaarkerfi Strætó bbs. 

36 

 

 



 

A5 – Reitaatengingar. 

37 

 

 



 

A6 – Flæðii farþega í bestaa tilfelli álagsreeikninga 

38 

 

 



 

 

B.1 – Dæmi um skipulagstölur 

Reitu
r 

Sveitarféla
g 

Hverfi 
Flatarmál 
reits (fm) 

Flatarmá
l reits 
(ha) 

Íbúðarhúsnæð
i ‐ flatarmál 

Íbúðir 
‐ 

fjöldi 

Verslun/skrifstofu
r 

Annað 
atvinnuhúsnæð

i 

Íbúar ‐ 
fjöldi 

Íbúar 
/íbúð 

Meðalflatarmá
l íbúða 

REITANMER_
1 

168  Álftanes  Álftanes 
5.557.88

0 556 125.773 779 90 14.374 2376 3,050 161,454  168 

169  Gbær  Garðaholt 
1.977.67

3 198 1.979 24 0 117 33 1,375 82  169 
170  Gbær  Gbær  476.871 48 4.497 56 0 0 68 1,214 80  170 

171  Gbær  Garðahraun‐Gbær 
2.273.04

3 227 14.288 55 0 0 116 2,109 260  171 

172  Gbær  Hraunsholt/Ásar‐Sjáland 
1.169.60

0 117 111.909 1.200 5.139 35.796 2795 2,329 93  172 
173  Gbær  Gbær (Fitjar‐Flatir)  336.888 34 20.072 110 0 38 292 2,655 182  173 
174  Gbær  Arnarnes  553.233 55 55.925 189 0 424 614 3,249 296  174 
175  Gbær  Arnarnesvogur  109.709 11 0 0 0 147 0 0,000 0  175 
176  Gbær  Gbær  116.196 12 434 4 211 21.525 4 1,000 109  176 
177  Gbær  Miðbær‐Gbær  225.751 23 17.721 123 6.340 6.360 375 3,049 144  177 
178  Gbær  Gbær  230.268 23 28.219 166 937 53 523 3,151 170  178 
179  Gbær  Miðbær  112.159 11 32.064 207 8.391 4.267 377 1,821 155  179 

180  Gbær  Molduhraun 
1.069.03

1 107 0 0 13.960 79.691 0 0,000 0  180 
181  Gbær  Arnarnesháls  125.757 13 0 0 0 0 0 0,000 0  181 
182  Gbær  Akrar  398.220 40 85.543 430 0 1.426 1090 2,535 199  182 
183  Gbær  Gbær  236.040 24 32.263 195 0 9.060 557 2,856 165  183 
184  Gbær  Gbær  153.693 15 36.314 276 0 16 696 2,522 132  184 
185  Gbær  Gbær  232.527 23 27.310 135 0 436 429 3,178 202  185 

186  Gbær  Urriðaholt 
1.534.20

4 153 3.469 11 3.515 15 9 0,818 315  186 
187  Gbær  Gbær  364.027 36 54.914 298 0 444 1023 3,433 184  187 
188  Gbær  Gbær  427.175 43 52.165 252 2.079 13.952 879 3,488 207  188 



40 

 

189  Gbær  Gbær  355.058 36 37.218 218 0 566 649 2,977 171  189 
190  Gbær  Hnoðraholt  672.038 67 13.796 45 0 114 124 2,756 307  190 

191  Gbær  Vífilstaðir 
1.011.95

7 101 0 4 0 5.766 0 0,000 0  191 
700  Gbær  Setberg‐G  668032 66,8 64       		          700 
701  Gbær  Svínholt  642.649 64 0 0 0 0 0 0,000 0  701 
702  Gbær  Kauptún  295.996 30 0 0 49.065 0 0 0,000 0  702 
192  Hfj  Hfj  233.263 23 49.626 333 0 6.171 1097 3,294 149,027  192 

193  Hfj  Hfj  438.728 44 48.610 340 0 15.176 988 2,906 142,971  193 

194  Hfj  Hfj  378.149 38 77.966 595 1.415 10.187 1615 2,714 131,035  194 

195  Hfj  Hfj  182.559 18 29.824 202 0 2.351 597 2,955 147,644  195 

196  Hfj  Hfj  314.231 31 35.467 308 101 2.499 806 2,617 115,153  196 

197  Hfj  Norðurbakki  61.574 6 26.286 315 0 24 302 0,959 83,448  197 

198  Hfj  Hfj  133.528 13 23.619 188 23.936 5.438 414 2,202 125,633  198 

199  Hfj  Hfj  334.140 33 14.344 99 48.300 72.353 270 2,727 144,889  199 

200  Hfj  Hfj  254.005 25 39.679 346 464 12.155 838 2,422 114,679  200 

201  Hfj  Hfj  397.970 40 83.431 642 0 13.860 1751 2,727 129,955  201 

202  Hfj  Hfj  184.539 18 47.069 419 1.332 1.614 1102 2,630 112,337  202 

203  Hfj  Hfj  405.744 41 1.191 3 21.701 67.849 79
26,33

3 397,000  203 

204  Hfj  Hfj  396.205 40 50.105 280 0 740 937 3,346 178,946  204 

205  Hfj  Hfj  914.281 91 101.120 695 1.967 8.198 2139 3,078 145,496  205 

206  Hfj  Hfj  447.486 45 83.019 630 6.767 26.083 1813 2,878 131,776  206 

207  Hfj  Hfj  275.141 28 69.074 356 0 678 1176 3,303 194,028  207 

208  Hfj  Ásland I  940.807 94 97.833 601 194 9.610 2011 3,346 162,784  208 

209  Hfj  Skipalón‐hafnarsvæði  914.530 91 42.086 398 6.235 110.533 838 2,106 105,744  209 

210  Hfj  Hfj  280.883 28 40.586 306 0 647 794 2,595 132,634  210 

211  Hfj  Vellir‐miðsvæði  258.367 26 16.945 248 22.922 9.624 221 0,891 68,327  211 

212  Hfj  Hamranes 2  734.529 73 0 0 0 0 0 0,000 0,000  212 

213  Hfj  Hvaleyrarholt  688.770 69 64.721 502 0 8.380 1387 2,763 128,926  213 

214  Hfj  Hellnahraun 1  660.234 66 0 0 5.093 58.644 0 0,000 0,000  214 
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215  Hfj  Straumsvík‐Kapelluhraun 
2.029.55

5 203 59 1 5.902 207.492 0 0,000 59,000  215 

216  Hfj 
Hellnahraun 3 ‐ 
iðnaðar/athafna  811.763 81 0 0 0 54 0 0,000 0,000  216 

600  Hfj  Ásland 3  240.175 24 38.117 181 0 8 493 2,724 210,591  600 

601  Hfj  Ásland 4  190.703 19 3.970 13 0 0 32 2,462 305,385  601 

602  Hfj  Hesthús  312.613 31 0 0 0 8.272 0 0,000 0,000  602 

603  Hfj  Ásland 6  192.124 19 0 0 0 0 0 0,000 0,000  603 

604  Hfj  Vellir 7  466.093 47 6.373 43 0 15 59 1,372 148,209  604 

605  Hfj  Vellir 1‐2  206.094 21 67.185 517 0 0 1522 2,944 129,952  605 

606  Hfj  Haukar  559.926 56 0 0 0 5.835 0 0,000 0,000  606 

607  Hfj  Vellir 4  177.706 18 31.804 143 0 8 557 3,895 222,406  607 

608  Hfj  Vellir 5+6  150.310 15 36.394 231 0 16 486 2,104 157,550  608 

609  Hfj  Vellir 3  168.235 17 63.341 463 0 9.437 1261 2,724 136,806  609 

610  Hfj  Hamranes 1  326.295 33 0 0 0 0 0 0,000 0,000  610 

611  Hfj  Hamranes 3  755.499 76 0 0 0 46 0 0,000 0,000  611 

612  Hfj  Hrauntungur 1 ‐ íbúðir  763.630 76 0 0 0 0 0 0,000 0,000  612 

613  Hfj  Hrauntungur 2 ‐ íbúðir  809.457 81 0 0 0 0 0 0,000 0,000  613 

614  Hfj  Selhraun 1  134.040 13 0 0 0 4.567 0 0,000 0,000  614 

615  Hfj  Kapelluhraun 2 
1.108.33

2 111 0 0 468 1.051 0 0,000 0,000  615 

616  Hfj  Hellnahraun 2  744.635 74 0 0 4.508 31.575 0 0,000 0,000  616 

617  Hfj  Kapelluhraun 3  722.521 72 0 0 0 77 0 0,000 0,000  617 

618  Hfj  Hvaleyrarholt 2  548.238 55 16.262 105 0 750 360 3,429 154,876  618 

619  Hfj  Vellir 5+6  97.234 10 15.503 82 0 745 137 1,671 189,061  619 

620  Hfj  Selhraun 2  145.174 15 0 0 5.737 9.514 0 0,000 0,000  620 

621  Hfj  Selhraun 3  97.245 10 0 0 3.214 11.687 0 0,000 0,000  621 

622  Hfj  Ásland 5  169.302 17 0 0 0 0 0 0,000 0,000  622 

623  Hfj  Ásland 7  167.715 17 0 0 0 0 0 0,000 0,000  623 

624  Hfj  Ásland 8  256.884 26 0 0 0 0 0 0,000 0,000  624 

141  Kóp  Kársnes‐Bryggjuhverfi  324.844 32 11.822 85 2.070 71.157 349 4,106 139,082  141 

142  Kóp  Kóp  231.376 23 46.467 346 895 1.253 1023 2,957 134,298  142 
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143  Kóp  Kópavogstún‐Kársnes  755.120 76 115.914 723 202 13.735 1878 2,598 160,324  143 

144  Kóp  Kóp  413.233 41 71.374 462 564 8.337 1183 2,561 154,489  144 

145  Kóp  Kóp  55.485 6 28.939 338 15.667 2.821 515 1,524 85,618  145 

146  Kóp  Kóp  266.317 27 39.625 269 0 1.762 771 2,866 147,305  146 

147  Kóp  Kóp  219.671 22 32.339 194 28.177 29.131 644 3,320 166,696  147 

148  Kóp  Kóp  160.039 16 18.804 142 528 13.610 431 3,035 132,423  148 

149  Kóp  Kóp  225.681 23 54.848 363 1.191 73 963 2,653 151,096  149 

150  Kóp  Kóp  561.588 56 88.668 713 0 30.746 1671 2,344 124,359  150 

151  Kóp  Kóp‐Nónhæð  329.592 33 77.536 576 231 1.331 1328 2,306 134,611  151 

152  Kóp  Lundur‐Fossvogur I  444.764 44 82.032 529 1.031 9.034 1295 2,448 155,070  152 

153  Kóp  Kóp  107.409 11 27.672 202 842 27 506 2,505 136,990  153 

154  Kóp  Kóp  261.940 26 41.238 264 0 10.326 790 2,992 156,205  154 

155  Kóp  Kóp  209.735 21 59.497 429 0 1.467 1153 2,688 138,688  155 

156  Kóp  Kóp  119.077 12 12.766 69 0 407 229 3,319 185,014  156 

157  Kóp  Kóp  126.427 13 0 0 78.963 1.359 0 0,000 0,000  157 

158  Kóp  Kóp  165.223 17 1.384 7 48.696 4.063 10 1,429 197,714  158 

159  Kóp  Kóp  450.769 45 79.962 560 416 1.211 1568 2,800 142,789  159 

160  Kóp  Kóp  129.431 13 66.107 506 3.835 2.213 1223 2,417 130,646  160 

161  Kóp  Kóp  456.374 46 86.963 606 0 8.002 1523 2,513 143,503  161 

162  Kóp  Kóp  199.550 20 2.164 0 53.686 19.456 5 0,000 0,000  162 

163  Kóp  Kóp  290.996 29 951 6 14.142 74.216 35 5,833 158,500  163 

164  Kóp  Kóp  140.451 14 0 0 7.684 39.427 0 0,000 0,000  164 

165  Kóp  Kóp  599.894 60 95.086 628 23.466 7.238 1859 2,960 151,411  165 

166  Kóp  Kóp  507.945 51 54.782 347 0 3.752 1022 2,945 157,873  166 

167  Kóp  Kóp 
1.221.42

6 122 163.286 1.150 3.488 15.132 2905 2,526 141,988  167 

228  Kóp  Kóp 
1.619.88

1 162 190.337 1.438 5.946 33.447 3492 2,428 132,362  228 

229  Kóp  Kóp 
2.087.49

8 209 107.097 742 6.000 15.617 2247 3,028 144,336  229 

730  Kóp  Vatnsendahvarf‐vestur  245.000 25 0 0 60.000 0 0 0,000 0,000  730 

731  Kóp  Vatnsendahvarf‐austur  50.000 5 0 0 15.000 0 0 0,000 0,000  731 



 

 

C.1 Dæmi um farþegatalningar á leið 33 frá Strætó bs. 

Destnr Navn Data 6 7 8 9 10 11 12 
Grand 
Total 

14001500 Fjörður Påstigere 4,00 16,00 7,00 24,00 1,00 7,00 3,00 62,00
    Afstigere 9,00 16,00 11,00 2,00 1,00 1,00 8,00 48,00

    
 
Frekvens_på 1 2 2 1 1 1 1 9

     Frekvens_af 2 2 2 1 1 1 1 10
14001597 Lækjargata Påstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
    Afstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

    
 
Frekvens_på 2 2 2 1 1 1 1 10

     Frekvens_af 2 2 2 1 1 1 1 10
14001620 Kelduhvammur Påstigere 0,00 2,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2,00
    Afstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1,00 0,00 1,00

    
 
Frekvens_på 1 2 2 1 1 1 1 9

     Frekvens_af 1 2 2 1 1 1 1 9

14001630 
Háholt / 
Hörgsholt Påstigere 0,00 1,00 1,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2,00

    Afstigere 0,00 0,00 1,00 0,00 1,00 2,00 1,00 5,00

    
 
Frekvens_på 1 2 2 1 1 1 1 9

     Frekvens_af 1 2 2 1 1 1 1 9

14001588 
Hlíðarberg / 10-
11 Påstigere 0,00 0,00 1,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1,00

    Afstigere 0,00 0,00 1,00 0,00 0,00 0,00 1,00 2,00

    
 
Frekvens_på 2 2 2 1 1 1 1 10

     Frekvens_af 2 2 2 1 1 1 1 10

14001586 
Suðurbraut / 
Þúfubarð Påstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1,00 1,00

    Afstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1,00 0,00 1,00

    
 
Frekvens_på 1 2 2 1 1 1 1 9

     Frekvens_af 1 2 2 1 1 1 1 9

14001589 
Hlíðarberg / 
Birkihlíð Påstigere 1,00 1,00 2,00 0,00 0,00 0,00 0,00 4,00

    Afstigere 0,00 0,00 0,00 24,00 0,00 0,00 0,00 24,00

    
 
Frekvens_på 2 2 2 1 1 1 1 10

     Frekvens_af 2 2 2 1 1 1 1 10

14001594 
Hlíðarberg / 
Klettaberg Påstigere 1,00 2,00 2,00 0,00 0,00 1,00 1,00 7,00

    Afstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

    
 
Frekvens_på 2 2 2 1 1 1 1 10

     Frekvens_af 2 2 2 1 1 1 1 10

14001592 
Hlíðarberg / 
Móberg Påstigere 1,00 1,00 1,00 0,00 0,00 0,00 0,00 3,00

    Afstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

    
 
Frekvens_på 2 2 2 1 1 1 1 10

     Frekvens_af 2 2 2 1 1 1 1 10
14001606 Ástjörn Påstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
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    Afstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1,00 0,00 1,00

    
 
Frekvens_på 1 2 2 1 1 1 1 9

     Frekvens_af 1 2 2 1 1 1 1 9
14001563 Kaldárselsvegur Påstigere 0,00 1,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1,00
    Afstigere 0,00 1,00 1,00 0,00 0,00 0,00 1,00 3,00

    
 
Frekvens_på 2 2 2 1 1 1 1 10

     Frekvens_af 2 2 2 1 1 1 1 10

14001601 
Strandgata / 
Flensborgartorg Påstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

    Afstigere 1,00 1,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2,00

    
 
Frekvens_på 1 2 2 1 1 1 1 9

     Frekvens_af 1 2 2 1 1 1 1 9

14001653 
Hvaleyrarbraut / 
Brekkutröð Påstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

    Afstigere 3,00 5,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1,00 9,00

    
 
Frekvens_på 1 2 2 1 1 1 1 9

     Frekvens_af 1 2 2 1 1 1 1 9

14001632 
Háholt / 
Akurholt Påstigere 0,00 1,00 0,00 0,00 0,00 1,00 6,00 8,00

    Afstigere 0,00 3,00 2,00 0,00 0,00 4,00 0,00 9,00

    
 
Frekvens_på 1 2 2 1 1 1 1 9

     Frekvens_af 1 2 2 1 1 1 1 9

14001591 
Hlíðarberg / 
Sóleyjarhlíð Påstigere 2,00 1,00 3,00 0,00 1,00 7,00 0,00 14,00

    Afstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

    
 
Frekvens_på 2 2 2 1 1 1 1 10

     Frekvens_af 2 2 2 1 1 1 1 10

14001593 
Hlíðarberg / 
Lindarberg Påstigere 0,00 3,00 1,00 1,00 0,00 0,00 0,00 5,00

    Afstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

    
 
Frekvens_på 2 2 2 1 1 1 1 10

     Frekvens_af 2 2 2 1 1 1 1 10

14001596 
Hlíðarberg / 
Hamraberg Påstigere 0,00 0,00 2,00 0,00 0,00 0,00 1,00 3,00

    Afstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

    
 
Frekvens_på 2 2 2 1 1 1 1 10

     Frekvens_af 2 2 2 1 1 1 1 10

14001600 
Strandgata / 
Fjörukráin Påstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1,00 1,00

    Afstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

    
 
Frekvens_på 1 2 2 1 1 1 1 9

     Frekvens_af 1 2 2 1 1 1 1 9

14001590 
Hlíðarberg / 
Engjahlíð Påstigere 1,00 1,00 1,00 0,00 0,00 0,00 0,00 3,00

    Afstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

    
 
Frekvens_på 2 2 2 1 1 1 1 10
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     Frekvens_af 2 2 2 1 1 1 1 10
14001595 Setbergsskóli Påstigere 0,00 3,00 1,00 0,00 0,00 0,00 1,00 5,00
    Afstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 7,00 0,00 7,00

    
 
Frekvens_på 2 2 2 1 1 1 1 10

     Frekvens_af 2 2 2 1 1 1 1 10
14001629 Miklaholt Påstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
    Afstigere 0,00 0,00 2,00 0,00 0,00 0,00 1,00 3,00

    
 
Frekvens_på 1 2 2 1 1 1 1 9

     Frekvens_af 1 2 2 1 1 1 1 9

14001652 
Hvaleyrarbraut / 
Stapagata Påstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

    Afstigere 1,00 7,00 2,00 0,00 0,00 0,00 0,00 10,00

    
 
Frekvens_på 1 2 2 1 1 1 1 9

     Frekvens_af 1 2 2 1 1 1 1 9

14001607 
Ásbraut / 
Álftaás Påstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

    Afstigere 0,00 1,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1,00

    
 
Frekvens_på 1 2 2 1 1 1 1 9

     Frekvens_af 1 2 2 1 1 1 1 9
14001608 Vörðutorg Påstigere 5,00 3,00 1,00 1,00 0,00 0,00 0,00 10,00
    Afstigere 0,00 2,00 0,00 0,00 1,00 0,00 1,00 4,00

    
 
Frekvens_på 2 2 2 1 1 1 1 10

     Frekvens_af 1 2 2 1 1 1 1 9

14001631 
Háholt / 
Bæjarholt Påstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

    Afstigere 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1,00 1,00

    
 
Frekvens_på 1 2 2 1 1 1 1 9

     Frekvens_af 1 2 2 1 1 1 1 9
      15,00 36,00 23,00 26,00 2,00 16,00 14,00 132,00
      14,00 36,00 20,00 26,00 3,00 17,00 15,00 131,00
      37 50 50 25 25 25 25 237
      37 50 50 25 25 25 25 237
      15,00 36,00 23,00 26,00 2,00 16,00 14,00 132,00
      14,00 36,00 20,00 26,00 3,00 17,00 15,00 131,00
      37 50 50 25 25 25 25 237
      37 50 50 25 25 25 25 237
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D.1 – Dæmi um tímatöflu. Leið 1. Hlemmur – Vellir. Mánudaga – föstudaga. 

Vagnaferill: 1-B 1-H 1-C 1-F 1-A 1-E 1-D 1-G 1-B 1-H 1-C 1-F 1-A 1-E 1-D 1-G 1-B 

Vaktnr. 1 1702 1511 1102 1704 1701 1101 1703 1103 1702 1601 1111 1707 1110 1109 1112 1136 1108 

Vaktnr. 2                                   

Turnummer 1   

Afstand(meter) 12525 12525 20535 20535 20535 20535 20535 20535 20535 20535 20535 20535 20535 20535 20535 20535 20535 

Dagtype 12345 12345 12345 12345 12345 12345 12345 12345 12345 12345 12345 12345 12345 12345 12345 12345 12345 

Periode 11201 11201 11201 11201 11201 11201 11201 11201 11201 11201 11201 11201 11201 11201 11201 11201 11201 

Turtypenr   3 3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

Hlemmur                  ....     .... 
  

06:42 
  

06:57 
  

07:12 
 

07:27 
 

07:42 
 

07:57 
 

08:12 
 

08:27 
 

08:42 
 

08:57 
  

09:12 
  

09:27 
  

09:42 
 

09:57 
 

10:12 

Barónsstígur             ....     .... 
  

06:43 
  

06:58 
  

07:13 
  

07:28 
  

07:43 
  

07:58 
  

08:13 
  

08:28 
  

08:43 
  

08:58 
  

09:13 
  

09:28 
  

09:43 
  

09:58 
  

10:13 

Frakkastígur             ....     .... 
  

06:44 
  

06:59 
  

07:14 
  

07:29 
  

07:44 
  

07:59 
  

08:14 
  

08:29 
  

08:44 
  

08:59 
  

09:14 
  

09:29 
  

09:44 
  

09:59 
  

10:14 

Þjóðleikhúsið            ....     .... 
  

06:45 
  

07:00 
  

07:15 
  

07:30 
  

07:45 
  

08:00 
  

08:15 
  

08:30 
  

08:45 
  

09:00 
  

09:15 
  

09:30 
  

09:45 
  

10:00 
  

10:15 

Lækjartorg                ....     .... 
  

06:47 
  

07:02 
  

07:17 
  

07:32 
  

07:47 
  

08:02 
  

08:17 
  

08:32 
  

08:47 
  

09:02 
  

09:17 
  

09:32 
  

09:47 
  

10:02 
  

10:17 

Ráðhúsið                  ....     .... 
  

06:48 
  

07:03 
  

07:18 
  

07:33 
  

07:48 
  

08:03 
  

08:18 
  

08:33 
  

08:48 
  

09:03 
  

09:18 
  

09:33 
  

09:48 
  

10:03 
  

10:18 

Háskóli Íslands         ....     .... 
  

06:50 
  

07:05 
  

07:20 
  

07:35 
  

07:50 
  

08:05 
  

08:20 
  

08:35 
  

08:50 
  

09:05 
  

09:20 
  

09:35 
  

09:50 
  

10:05 
  

10:20 

BSÍ                           ....     .... 
  

06:52 
  

07:07 
  

07:22 
  

07:37 
  

07:52 
  

08:07 
  

08:22 
  

08:37 
  

08:52 
  

09:07 
  

09:22 
  

09:37 
  

09:52 
  

10:07 
  

10:22 

Landspítalinn          ....     .... 
  

06:53 
  

07:08 
  

07:23 
 

07:38 
 

07:53 
 

08:08 
 

08:23 
 

08:38 
 

08:53 
 

09:08 
  

09:23 
  

09:38 
  

09:53 
 

10:08 
 

10:23 

Klambratún               ....     .... 
  

06:55 
  

07:10 
  

07:25 
  

07:40 
  

07:55 
  

08:10 
  

08:25 
  

08:40 
  

08:55 
  

09:10 
  

09:25 
  

09:40 
  

09:55 
  

10:10 
  

10:25 

Hlíðar                        ....     .... 
  

06:57 
  

07:12 
  

07:27 
  

07:42 
  

07:57 
  

08:12 
  

08:27 
  

08:42 
  

08:57 
  

09:12 
  

09:27 
  

09:42 
  

09:57 
  

10:12 
  

10:27 

Kringlan                    ....     .... 
  

06:59 
  

07:14 
  

07:29 
  

07:44 
  

07:59 
  

08:14 
  

08:29 
  

08:44 
  

08:59 
  

09:14 
  

09:29 
  

09:44 
  

09:59 
  

10:14 
  

10:29 

Hamraborg              ....     .... 
  

07:04 
  

07:19 
  

07:34 
 

07:49 
 

08:04 
 

08:19 
 

08:34 
 

08:49 
 

09:04 
 

09:19 
  

09:34 
  

09:49 
  

10:04 
 

10:19 
 

10:34 

Hamraborg             06:35 
  

06:50 
  

07:05 
  

07:20 
  

07:35 
 

07:50 
 

08:05 
 

08:20 
 

08:35 
 

08:50 
 

09:05 
 

09:20 
  

09:35 
  

09:50 
  

10:05 
 

10:20 
 

10:35 

Sunnuhlíð                06:36 
  

06:51 
  

07:06 
  

07:21 
  

07:36 
  

07:51 
  

08:06 
  

08:21 
  

08:36 
  

08:51 
  

09:06 
  

09:21 
  

09:36 
  

09:51 
  

10:06 
  

10:21 
  

10:36 

Arnarneshæð          06:38 
  

06:53 
  

07:08 
  

07:23 
  

07:38 
  

07:53 
  

08:08 
  

08:23 
  

08:38 
  

08:53 
  

09:08 
  

09:23 
  

09:38 
  

09:53 
  

10:08 
  

10:23 
  

10:38 

Hegranes                 06:39 
  

06:54 
  

07:09 
  

07:24 
  

07:39 
  

07:54 
  

08:09 
  

08:24 
  

08:39 
  

08:54 
  

09:09 
  

09:24 
  

09:39 
  

09:54 
  

10:09 
  

10:24 
  

10:39 

Ásgarður                06:41 
  

06:56 
  

07:11 
  

07:26 
  

07:41 
 

07:56 
 

08:11 
 

08:26 
 

08:41 
 

08:56 
 

09:11 
 

09:26 
  

09:41 
  

09:56 
  

10:11 
 

10:26 
 

10:41 

Ásar                         06:42 
  

06:57 
  

07:12 
  

07:27 
  

07:42 
  

07:57 
  

08:12 
  

08:27 
  

08:42 
  

08:57 
  

09:12 
  

09:27 
  

09:42 
  

09:57 
  

10:12 
  

10:27 
  

10:42 

Hjallabraut               06:44 
  

06:59 
  

07:14 
  

07:29 
  

07:44 
  

07:59 
  

08:14 
  

08:29 
  

08:44 
  

08:59 
  

09:14 
  

09:29 
  

09:44 
  

09:59 
  

10:14 
  

10:29 
  

10:44 

Hraunbrún               06:45 
  

07:00 
  

07:15 
  

07:30 
  

07:45 
  

08:00 
  

08:15 
  

08:30 
  

08:45 
  

09:00 
  

09:15 
  

09:30 
  

09:45 
  

10:00 
  

10:15 
  

10:30 
  

10:45 

Hellisgerði               06:47 
  

07:02 
  

07:17 
  

07:32 
  

07:47 
  

08:02 
  

08:17 
  

08:32 
  

08:47 
  

09:02 
  

09:17 
  

09:32 
  

09:47 
  

10:02 
  

10:17 
  

10:32 
  

10:47 

Fjörður                    06:49 
  

07:04 
  

07:19 
  

07:34 
  

07:49 
 

08:04 
 

08:19 
 

08:34 
 

08:49 
 

09:04 
 

09:19 
 

09:34 
  

09:49 
  

10:04 
  

10:19 
 

10:34 
 

10:49 

Fjörður                    06:51 
  

07:06 
  

07:21 
  

07:36 
  

07:51 
 

08:06 
 

08:21 
 

08:36 
 

08:51 
 

09:06 
 

09:21 
 

09:36 
  

09:51 
  

10:06 
  

10:21 
 

10:36 
 

10:51 

Lækjargata              06:53 
  

07:08 
  

07:23 
  

07:38 
  

07:53 
  

08:08 
  

08:23 
  

08:38 
  

08:53 
  

09:08 
  

09:23 
  

09:38 
  

09:53 
  

10:08 
  

10:23 
  

10:38 
  

10:53 

Grænakinn              06:53 
  

07:08 
  

07:23 
  

07:38 
  

07:53 
  

08:08 
  

08:23 
  

08:38 
  

08:53 
  

09:08 
  

09:23 
  

09:38 
  

09:53 
  

10:08 
  

10:23 
  

10:38 
  

10:53 

Flensborg                06:54 
  

07:09 
  

07:24 
  

07:39 
  

07:54 
  

08:09 
  

08:24 
  

08:39 
  

08:54 
  

09:09 
  

09:24 
  

09:39 
  

09:54 
  

10:09 
  

10:24 
  

10:39 
  

10:54 

Hlíðarbraut              06:54 
  

07:09 
  

07:24 
  

07:39 
  

07:54 
  

08:09 
  

08:24 
  

08:39 
  

08:54 
  

09:09 
  

09:24 
  

09:39 
  

09:54 
  

10:09 
  

10:24 
  

10:39 
  

10:54 

Suðurbæjarlaug       06:55 
  

07:10 
  

07:25 
  

07:40 
  

07:55 
  

08:10 
  

08:25 
  

08:40 
  

08:55 
  

09:10 
  

09:25 
  

09:40 
  

09:55 
  

10:10 
  

10:25 
  

10:40 
  

10:55 

Kelduhvammur        06:57 
  

07:12 
  

07:27 
  

07:42 
  

07:57 
  

08:12 
  

08:27 
  

08:42 
  

08:57 
  

09:12 
  

09:27 
  

09:42 
  

09:57 
  

10:12 
  

10:27 
  

10:42 
  

10:57 

Haukahús                06:58 
  

07:13 
  

07:28 
  

07:43 
  

07:58 
  

08:13 
  

08:28 
  

08:43 
  

08:58 
  

09:13 
  

09:28 
  

09:43 
  

09:58 
  

10:13 
  

10:28 
  

10:43 
  

10:58 

Kirkjuvellir                06:59 
  

07:14 
  

07:29 
  

07:44 
  

07:59 
  

08:14 
  

08:29 
  

08:44 
  

08:59 
  

09:14 
  

09:29 
  

09:44 
  

09:59 
  

10:14 
  

10:29 
  

10:44 
  

10:59 

Akurvellir                 06:59 
  

07:14 
  

07:29 
  

07:44 
  

07:59 
  

08:14 
  

08:29 
  

08:44 
  

08:59 
  

09:14 
  

09:29 
  

09:44 
  

09:59 
  

10:14 
  

10:29 
  

10:44 
  

10:59 

Daggarvellir             07:00 
  

07:15 
  

07:30 
  

07:45 
  

08:00 
  

08:15 
  

08:30 
  

08:45 
  

09:00 
  

09:15 
  

09:30 
  

09:45 
  

10:00 
  

10:15 
  

10:30 
  

10:45 
  

11:00 

Hraunvallaskóli        07:01 
  

07:16 
  

07:31 
  

07:46 
  

08:01 
  

08:16 
  

08:31 
  

08:46 
  

09:01 
  

09:16 
  

09:31 
  

09:46 
  

10:01 
  

10:16 
  

10:31 
  

10:46 
  

11:01 

Hvannavellir            07:01 
  

07:16 
  

07:31 
  

07:46 
  

08:01 
  

08:16 
  

08:31 
  

08:46 
  

09:01 
  

09:16 
  

09:31 
  

09:46 
  

10:01 
  

10:16 
  

10:31 
  

10:46 
  

11:01 

Glitvellir                   07:02 
  

07:17 
  

07:32 
  

07:47 
  

08:02 
  

08:17 
  

08:32 
  

08:47 
  

09:02 
  

09:17 
  

09:32 
  

09:47 
  

10:02 
  

10:17 
  

10:32 
  

10:47 
  

11:02 

Hnoðravellir             07:02 
  

07:17 
  

07:32 
  

07:47 
  

08:02 
  

08:17 
  

08:32 
  

08:47 
  

09:02 
  

09:17 
  

09:32 
  

09:47 
  

10:02 
  

10:17 
  

10:32 
  

10:47 
  

11:02 

Klukkuvellir            07:03 
  

07:18 
  

07:33 
  

07:48 
  

08:03 
 

08:18 
 

08:33 
 

08:48 
 

09:03 
 

09:18 
 

09:33 
 

09:48 
  

10:03 
  

10:18 
  

10:33 
 

10:48 
 

11:03 
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