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Ágrip 

Í þessari ritgerð er fjallað um upphaf ferðaþjónustu á Íslandi frá um 1850 þegar að erlendir 

ferðamenn fóru að koma til landsins í meira mæli en áður og henni lýkur þegar að 

Ferðaskrifstofa ríkisins er stofnuð árið 1936. Á tímabilinu 1872-1914 fóru íslenskir 

einstaklingar að leggja það fyrir sig að veita ferðamönnum þjónustu fyrir þóknun og gerðu 

tilraunir til að beina útlendingum og þá sérstaklega Bretum til landsins og fjallar ritgerðin 

sérstaklega um það tímabil. Árið 1872 hefur sérstaka merkingu því þá gerði Geir Zoëga 

samning við ferðaskrifstofu Thomas Cook sem var ein stærsta ferðaskrifstofa heimsins á 19. 

öldinni, um að hann myndi taka á móti ferðamönnum á þeirra vegum og má færa rök fyrir því 

að þar með hafi hann stofnað fyrstu ferðaskrifstofu Íslands. Fyrir stofnun Ferðaskrifstofu 

ríkisins árið 1936 var ferðaþjónusta á Íslandi að mestu leiti í höndum einstaklinga þá 

sérstaklega fjársterkra manna. Má nefna menn eins og Þorlák Ó.Johnsen, Sigfús Eymundsson, 

Geir Zoëga og fjölskyldumeðlimi hans sem helstu hvatamenn að upphafi skipulagðrar 

ferðaþjónustu á Íslandi. Sú saga er mikið tengt þróun samgangna á Íslandi eins og t.d upphafs 

áætlunarferða erlendra skipafélaga og ferðaskrifstofna til Íslands. Bretar eiga hvað stærstan 

þátt erlendra þjóða í þessu sambandi bæði sem eigendur þessara fyrirtækja sem tóku að sér 

farþegaflutninga og einnig sem stór hluti ferðamanna á Íslandi sjálfir. Einnig kemst höfundur 

að þeirri niðurstöðu að sú þjóðfélagsþróun sem átti sér stað á seinni hluta 19.aldarinnar og í 

byrjun 20.aldarinnar á Íslandi og sérstaklega í Reykjavík hafi stutt stoðir ferðaþjónustugeirans 

því með aukinni þéttbýlismyndun jókst þörf á ýmis konar þjónustu og þar á meðal á sviði 

ferðaþjónustunnar. Farið er yfir bygginga gistihúsa og hótela sem fóru að rísa á síðustu 

áratugum 19.aldarinnar og stofnun ferðaskrifstofna í landinu. Í fyrri heimsstyrjöldinni lagðist 

starfsemi ferðaskrifstofna að mestu leiti niður en á millistríðs árunum fór áhugi manna til að 

ferðast að aukast á ný. Á þessu tímabili urðu til ný ferðaþjónustu fyrirtæki sem og önnur eldri 

tóku aftur til starfa. Árið 1936 var Ferðaskrifstofa ríkisins stofnuð en hún átti að hafa yfirsjón 

með þeim ferðaþjónustu aðilum sem voru þegar starfandi sem og að sjá um landkynningu um 

Ísland í öðrum löndum. Höfundur reyndi að leggja mat á gæði ferðaþjónustunnar á tímabilinu. 

Hvaða framfarir áttu sér stað í gæði á ferðaþjónustu og síðan hvaða vandamál ferðaþjónusta á 

Íslandi átti enn óleyst um og kringum seinni heimstyrjöldina. 
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Inngangur 

Ferðaþjónusta á Íslandi hefur tekið stórt stökk fram á við á síðustu áratugum allt frá því að 

vera „ágætis aukabúgrein á sumrin í að vera meginútflutningsatvinnuvegur þjóðarinnar.“1  

Samkvæmt nýjustu skýrslum frá hagfræðideildar Landsbankans má búast við meira en milljón 

erlendum farþegum til landsins árið 2015 og eru þá farþegar á skemmtiferðaskipum sem og 

íslenskir ferðalangar ekki taldir með.2 Það er auðvelt að gleyma Íslendingum þegar talað er 

um ferðaþjónustu á Íslandi því þeir ferðast bæði um sitt eigið land og eru duglegir að fara til 

útlanda.3 Það má áætla að allt að 80% ferðalaga í heiminum fari fram innan heimalands.4 Það 

er því líklega ekki ofáætlað að meðal-Íslendingurinn notfæri sér þjónustu fyrirtækja í 

ferðaþjónustugeiranum a.m.k. einu sinni á ári. Nú er svo komið að ferðaþjónustan skapar 

þjóðinni meiri gjaldeyristekjur en bæði sjávarútvegurinn og álframleiðsla gera.5 Þar sem 

ferðaþjónusta er orðin að þetta stórri atvinnugrein á Íslandi er ekki úr vegi að kanna hvenær 

Íslendingar hafi farið að skipuleggja og veita ferðamönnum þjónustu sem og að auglýsa ferðir 

til og um Ísland og hverjir helstu hvatamenn slíkra ferða hafi verið. Í þessari ritgerð verður sú 

saga rakin fram að því þegar að Ferðaskrifstofa ríkisins var stofnuð með þann tilgang í huga 

að reyna að að efla straum ferðafólks til Íslands og hafa umsjón með ferðaþjónustu á Íslandi.6    

Þegar fjallað er um upphaf ferðaþjónustu á Íslandi þá nægir ekki að skoða 

ferðaskrifstofur og eigendur þeirra heldur verðum við einnig að líta á aðra hluti sem viðkemur 

ferðamönnum eins og hvaða forsendur þurfi að vera til staðar til að hægt sé að reka 

ferðaskrifstofur. Efnahagslegir þættir eins og t.d góðar samgöngur og viðskipti við erlend ríki 

skipta gríðarlega miklu máli í ferðamennsku og ferðaþjónustu.7 Fjölgun ferðamanna er háð 

því að sæmileg gisti- og veitingahúsaaðstaða sé í landinu. Til að ferðamenn vilji koma aftur 

eða hvetji aðra til að gera viðskipti við íslenska ferðaþjónustu aðila þá þurfa þeir að hafa 

jákvæða reynslu af ferðinni. Með öðrum orðum þá þarf þrennt að vera til staðar til að hægt sé 

að reka skipulagða ferðaþjónustu.  

1. Þjónusta sé í boði fyrir ferðamenn og að ferðaþjónustu aðilar hafi þau atvinnutæki eða þann 

mannskap sem til þarf til að sinna þeirri þjónustu sem þeir hafa tekið að sér að veita 

ferðamönnum. Hestar,gistihús og skip eru dæmi um slík atvinnutæki allt eftir þörfum Ef t.d 

                                                           
1 Vef: Ferðaþjónusta. Greining Hagfræðideildar Landsbankans, 3.árgangur, 2014, bls. 2. 
2 Sama heimild, bls. 2 
3 Birna G.Bjarnleifsdóttir, Saga ferðaþjónustunnar (Reykjavík, 1988), bls. 160-161. 
4 Edward Hákon Huijbens og Gunnar Þór Jóhannesson, Ferðamál á Íslandi (Reykjavík,2013), bls. 29. 
5 Vef: Ferðaþjónusta. Greining Hagfræðideildar Landsbanka, bls. 2. 
6 Edward Hákon Huijbens og Gunnar Þór Jóhannesson, Ferðamál á Íslandi, bls. 25-26. 
7 Sama heimild, bls. 28. 
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hugmyndin var á 19.öldinni að veita ferðamanni leiðsögn um Ísland, þá var óþarfi að hafa 

aðgang að skipi, en hins vegar alveg bráðnauðsynlegt að hafa aðgang að hestum og 

reiðtygjum.  

2. Ferðamaður þarf að geta nálgast slíka þjónustu  með samgöngum eða í gegnum 

ferðaþjónustu aðila. Það er gagnslaust sem dæmi fyrir erlendan ferðamann að vita af því það 

sé hótel til á Íslandi ef það er ekkert skip sem getur flutt hann þangað.  

3. Slík þjónusta þarf að vera auglýst á einhvern hátt svo að ferðamaður viti að hún sé í boði. 

Einnig verður skoðuð þróun þessara mála á seinni hluta 19. aldar og byrjun þeirra tuttugustu. 

 Meginhluti ritgerðarinnar fjallar um þróun ferðaþjónustu frá seinni hluta 19.aldar að 

fyrri heimstyrjöld og munu fyrstu tveir kaflarnir fjalla sérstaklega um tímabilið 1872-1914. Á 

þessu tímabili fóru Íslendingar að taka það að sér að veita ferðamönnum þjónustu gegn 

þóknun sem má sjá meðal annars með samningi Geirs Zoëga við ferðaskrifstofu Thomas 

Cook árið 1872 og þeirra gistihúsa sem fóru að taka til starfa á áttunda áratug 19.aldarinnar. Í 

fyrsta kaflanum verður lýst fyrstu vísum að skipulagðri ferðaþjónustu á Íslandi sem og þeim 

framförum sem áttu sér stað í siglingarmálum á milli Íslands og meginlandsins. Fyrir 1914 var 

ferðaþjónusta meira eða minna í höndum fjársterkra einstaklinga og má þá nefna Þorlák Ó. 

Johnson, Sigfús Eymundsson, Geir Zoëga og fjölskyldu hans sem dæmi um helstu 

frumkvöðla og hvatamenn íslenskrar ferðaþjónustu á tímabilinu. Við munum nota talsvert af 

ritgerð þessari í að kanna hvert framlag þessara einstaklinga var sem og tengsl þeirra við 

erlenda ferðaþjónustu aðila. Er þar hlutverk Breta sérstaklega áhugavert og vekur upp 

spurningu um hvort þangað hafi verið leitað vegna þess að þar var fjármagn og vilji fyrir 

hendi eða hvort að það megi greina vott af þjóðerniskennd að hálfu Íslendinga í tengslum við 

vilja að hafa sjálfstæða verslun óháða Dönum.  

Á árunum 1872-1914 áttu sér stað samfélagsbreytingar sem styrkti stoðir 

ferðaþjónustunnar. Með aukinni þéttbýlismyndun og auknu fjármagni á tímabilinu var meðal 

annars kominn grundvöllur fyrir því að hægt væri að koma upp hótelum og veitingahúsum í 

Reykjavík. Skipasiglingar urðu sífellt tíðari á tímabilinu og áttu framfarir í skipasmíð eftir að 

gera millilanda siglingar til og frá Íslandi auðveldari og þar með opna leið fyrir fjölda 

ferðamanna sem nýttu sér þjónustu íslenskra ferðaþjónustu aðila. Undir lok tímabilsins fara 

Íslendingar að þrá sífellt meira að eignast sitt eigið skipafélag sem lýkur með stofnun 

Eimskipafélagsins. Því má síðan ekki gleyma ýmsum framförum í samgöngum innanlands 

sem vafalaust hefur aukið gæði ferðaþjónustunnar mikið, þessu verður lýst í öðrum kafla. Í 
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þriðja kafla verður tekið fyrir tímabilið á millistríðs árunum fram að stofnun Ferðaskrifstofu 

ríkisins. Ferðaþjónusta lá að mestu niðri á stríðsárunum en það má síðan greina mikinn vöxt á 

ný á þriðja og fjórða áratug 20. aldarinnar á sviði ferðaþjónustu á Íslandi. Í fjórða og síðasta 

kaflanum munum við skoða hlutverk og stöðu Ferðaskrifstofu ríkisins á fyrstu árum hennar.  

Lítið virðist hafa varðveist um tölulegar hliðar íslenskrar ferðaþjónustu á 19.öldinni 

allt fram að stofnun Ferðaskrifstofu ríkisins. Svo virðist að engin formleg skráning hafi verið 

á  ferðamönnum til og frá landinu, hversu margir hafi nýtt sér gistihús og hótel í Reykjavík 

eða annars staðar né hversu margir hafi nýtt sér þjónustu ferðaskrifstofanna í landinu. Ekki 

virðist heldur vera mikið til af skjölum um starfsemi þessara félaga. Þetta stafar af því að þetta 

voru einkafélög sem voru ekki skyld til að skila upplýsingum til ríkisins fyrr en að 

Ferðaskrifstofa ríkisins kom til sögunnar. Ég gerði heiðarlega tilraun í samráði við skjalaverði 

Þjóðskjalasafnsins í að reyna að finna farþegalista yfir ferðamenn frá þessum tíma og leitaði í 

skjalasöfnum Ferðaskrifstofu ríkisins, H Zoëga & sons, þeim skjalasöfnum sem tengdust 

Sigfúsi Eymundssyni, skjalasafni amtmanna og í lögregluþingbókum en engar tölur fundust 

um það tímabil sem þessi ritgerð nær yfir. Skjalasafn Geirs Zoëga er enn óunnið og óskráð 

þegar þetta er ritað og var vinnsla á því skjalasafni á því stigi að það var erfitt að fá eitthvað 

afhent úr því, það verður forvitnilegt að heyra af frekari rannsóknum á því skjalasafni í 

framtíðinni og hvort það muni leiða af sér frekari upplýsingar um ferðaþjónustu á Íslandi. Því 

er mikið af þeim upplýsingum sem ég hef aflað mér og nýtt mér í þessari ritgerð fengin úr 

blöðum og frásögnum samtíðamanna. Elstu tölur sem hafa verið skráðar niður um fjölda og 

þjóðerni ferðamanna til Ísland eru frá árinu 1938 og má finna í skjalasafni Ferðaskrifstofu 

ríkisins. 

1. Fyrstu drög að ferðaþjónustu á Íslandi 

1.1. Ferðir og siglingar til Íslands fyrir 1872 

Á 18. og 19.öld fór sá hópur manna sem hafði vilja, getu og tækifæri til að ferðast bæði 

innanlands og milli landa sífellt stækkandi. Þjóðfélagsbreytingar voru miklar á þessum árum, 

tækni jókst ekki síst á sviði samgangna og verslunar og alþjóðaviðskipti jukust. Erlendir gestir 

á Íslandi voru fáir fram yfir miðja 18.öldina  og voru það yfirleitt verslunarmenn, sjómenn, 

embættismenn og hermenn danska ríkisins sem komu til landsins. Aðrar tegundir erlendra 

ferðamanna svo sem trúboðar, pílagrímar, landkönnuðir og námsmenn voru sjaldséðir á 

þessum tíma. Þetta breyttist smátt og smátt og fjölbreytni jókst eftir því sem leið á 18.öldina. 

Hingað fóru sem dæmi að koma landkönnuðir og vísindamenn á síðari hluta 18. aldarinnar. 
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Þessir ferðamenn sem voru undir áhrifum upplýsingarstefnunnar komu til að sinna 

vísindalegum athugunum og þá sérstaklega á náttúru landsins.8  

Einn slíkur landkönnuður var Sir Joseph Banks en hann kom til Íslands árið 1772. Hann 

var af breskum háaðli og hafði áður farið í rannsóknarleiðangur til Nýfundnalands og tekið 

þátt í suðurhafsför Cooks sem hann hlaut frægð fyrir. Honum bauðst tækifæri á að halda í 

nýjan leiðangur til suðurhafa en þegar að sú áætlun rann út í sandinn, ákvað hann að koma til 

Íslands í staðinn. Á þessum tíma var ekki svo mikið vitað um Ísland í Englandi þrátt fyrir að 

löndin væru stutt frá hvoru öðru og þær upplýsingar sem lágu fyrir voru mjög misvísandi. 

Banks hafði heyrt af mikilli eldvirkni í landinu og að íslensk eldfjöll gysu með litlum hléum, 

þetta vakti sérstakan áhuga hjá honum til að skoða landið. Sir Joseph Banks tók með sér 

listamenn sem voru látnir teikna myndir af því sem fyrir augum bar og vísindamenn sem 

söfnuðu plöntum og steintegundum. Leiðangur Banks lá meðal annars um Þingvelli, 

Laugarvatn, Skálholt og Geysi, en aðal markmið ferðarinnar var að fara upp á Heklu. Gangan 

upp á Heklu var erfið og töldu leiðangursfarar sig vera þá fyrstu til þess að klífa fjallið, hvort 

að það sé rétt er ekki vitað þar sem talað er um Heklugöngu í Ferðabók Eggerts og Bjarna en 

líklega voru þetta fyrstu erlendir ferðamennirnir sem klifu fjallið. Sir Joseph Banks tók sýni 

frá íslenskri náttúru með sér heim þar á meðal hveravatn sem hann geymdi í flöskum og 

íslenskt hraun sem hann notaði sem balllest í skipinu. Þar að auki tók hann með sér íslenskan 

kvenbúning, gömul handrit og bækur. Síðar varð Sir Joseph Banks forseti hins breska 

Vísindafélags og hvatti ýmsa til að feta í fótspor sín og áttu margir tilvonandi Íslandsfarar eftir 

að leita til hans til að fá upplýsingar og aðstoð fyrir för þeirra til Íslands. 9 

Árið 1789 kom til landsins annar landkönnuður að nafni John Thomas Stanley. Hann 

var áhugasamur um náttúruvísindi og þá sérstaklega jarðfræði og voru það eldfjöllin sem og 

áhugi hans á forn norrænni menningu sem dró hann til landsins. Hann fór svipaðar leiðir og 

Banks sem hann hafði ráðfært sig við áður en lagði af stað en fór þó til Krísuvíkur og upp á 

Snæfellsjökul en þeim var sagt að enginn hafi gert slíkt áður að Eggert Ólafssyni 

undanskildum. Stanley og félagar hans voru hrifnir af íslenskri náttúru og þá sérstaklega 

Geysi en Íslendingar fengu ekki eins góða einkunn sem gestgjafar. Þeim fannst Íslendingar 

vera ágjarnir, ógreiðviknir, latir, lævísir, ósjálegir þunglyndir og óþrifalegir. Það var sem 

dæmi aðeins með mikilli tregðu að heimilisfólk í Haukadal gat látið þá fá þurra sokka. Eins 

                                                           
8 Sumarliði Ísleifsson. Ísland, framandi land (Reykjavík 1996), bls 81-82, 93. 
9 Sama heimild, bls 104-110. 
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voru ferðalög um Ísland á þessum tíma ekki þægileg því vegir voru fáir, veðrið rysjótt og enga 

gististaði var að finna.10 

Íslandsferðir Banks og Stanley á 18. öld hvöttu aðra vísindamenn til að koma í 

könnunarleiðangra til landsins. Hvorugir þeirra gáfu út sérstakar ferðasögur um leiðangurinn 

til landsins en það gerði hins vegar Uno von Troil sem var þáttakandi í leiðangri Banks. Slíkar 

ferðasögur urðu algengar á 19. öldinni og má nefna sem dæmi ferðasögur William Jackson 

Hooker, Sir George Steuart Mackenzie og séra Ebenezer Hendersen en allir gáfu þeir út 

ferðasögur um Ísland í byrjun 19. Aldarinnar. Eftir að frásagnir þeirra voru birtust á prenti, 

breiddist frekari áhugi á Íslandi um Evrópu, Skandinavíu og jafnvel til Norður-Ameríku. 

Innan skamms komu tugir fræðimanna og listamanna sem vildu gera sínar eigin athuganir eða 

teikningar á Íslandi.11 

Slíkir ferðamenn áttu eftir að koma til Íslands fram eftir öldinni annað hvort á eigin 

vegum eða í opinberum sendiförum og má t.d nefna Dr. Henry Labonne sem dæmi um hið 

síðara. Hann var franskur læknir og kom til landsins í opinberri sendiför á vegum ráðuneytis 

menntamála, menningar og lista í Frakklandi. Hann skrifaði fjölda greina fyrir vísindarit um 

rannsóknir sínar á Íslandi, þar á meðal skrifaði hann um Geysi, brennisteinsútfellingar, 

silfurberg, jurtaríki Íslands, um mómýrar og æðarfugla. Landkönnuðir og listamenn komu hér 

einnig á síðari hluta 19.aldarinnar og má nefna Friðþjóf  Nansen hinn þekkta 

heimskautakönnuð og listamann sem dæmi um bæði. Hann teiknaði Snæfellsjökul þegar hann 

átti leið framhjá honum árið 1882 í fyrstu heimskautaferð sinni.12   

Eftir sem leið á öldina fóru fleiri og fleiri erlend skip að sigla reglubundið til Íslands og 

má það rekja til tækniframfara í skipasmíð og aukinnar alheimsverslunar með tilheyrandi 

lækkunar á flutningskostnaði. Árið 1850 komu 115 skip til landsins sem höfðu samtals 9432 

tonna heildarfarmrými, árið 1880 var sú tala komin upp í 248 skip með 29621 tonna 

heildarfarmrými eða meira en þrefalt meira farmrými en það hafði verið aðeins 30 árum fyrr. 

Árið 1913 var fjöldi skipa sem komu til landsins kominn í 405 skip með 145197 tonna 

heildarfarmrými. 

 

 

 

                                                           
10Sama heimild, bls. 110-119. 
11 Ponzi, Frank: Ísland á 19. öld Leiðangrar og listamenn (Reykjavík 1986), bls. 14-15,24 
12 Sama heimild, bls. 116-117. 
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Tafla 1 Fjöldi skipa og heildarfarmrými á árunum 1850-1913. 

13 

Ein helstu framfarirnar í skipasmíðum á 19.öldinni voru þær að um miðja öldina var 

farið að nota gufuafl í stað segla og járn kom í stað timburs. Gufuskip voru þegar til árið 1850 

en þóttu dýr í smíði og óhagkvæm í samanborið við seglskipin. En um árið 1870 urðu 

þáttaskil og átti skipasmíðaiðnaðurinn með Breta í fararbroddi eftir að fara í gegnum 

tæknibyltingu á tímabilinu 1870-1914. Seglskip og gufuskip úr járni viku smátt og smátt fyrir 

gufuskipum úr stáli með stórlega bættum vélarkosti og burðagetu. Fjarlægðir skiptu minna 

máli en þær gerðu áður og heimurinn varð að einum stórum vörumarkaði.14 Með gufuskipum 

má segja að hafi verið kominn grundvöllur fyrir að hægt væri að reka skipulagða 

ferðaþjónustu á milli landa. 

Fyrsta gufuskipið sem vitað er að hafi komið til landsins hét „Þór“ og lagðist hér að 

bryggju 27.júní árið 1955 og fór síðan níu dögum seinna, líklegt er að þetta sé sama skip og 

ári síðar var í eigu gufuskipafélagsins Koch & Henderson og bar sama nafn.15Árið 1857 gerði 

áðurnefnt gufuskipafélag stjórnvöldum tilboð, um fastar áætlunarferðir gufuskips milli Íslands 

og Kaupmannahafnar. Fyrirtækið bauðst til að fara sex til átta ferðir á ári, frá vori og fram á 

vetur með viðkomu í Færeyjum og Skotlandi. Tilboðinu var tekið fagnandi og í lok apríl 1858 

kom Victor Emanuel (síðar kallað Arcturus) fyrsta skip Koch & Henderson til Reykjavíkur. Í 

desember árið 1866 sameinuðust þrjú stærstu skipafélög Dana, þar á meðal Koch & 

                                                           
13 Þorleifur Óskarsson, „Siglingar til Íslands 1850-1913“, Lokaritgerð í sagnfræði (Reykjavík 1984), bls. 18. 
14 Þorleifur Óskarsson, „Siglingar til Íslands“, bls. 10-11. 
15 Gils Guðmundsson, „Fyrstu gufuskip koma til Íslands.“ Lesbók Morgunblaðsins 27 (1952) 534-535. 

Ár Fjöldi skipa Tonn alls

1850 115 9432

1855 125 10819

1860 122 11386

1865 162 15853

1870 160 14948

1876 194 20984

1880 248 29621

1885 277 40225

1890 290 50556

1895 354 62793

1900 384 75770

1905 430 106174

1910 327 125155

1913 405 145197
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Henderson í eitt fyrirtæki sem var kallað Sameinaða gufuskipafélagið.16 Hið Sameinaða 

gufuskipafélagið sá um áætlunarferðir til Íslands til ársins 1870 en þá tók yfirpóstmálastjórn 

ríkisins í Danmörku yfir gufuskipsferðunum og var ferðum fjölgað í sjö ferðir á ári. Það 

fyrirkomulag stóð til 1876 en þá gerði stjórnin samning við Sameinaða gufuskipafélagið um 

millilandaferðir.17 Fargjald fyrir manninn frá Kaupmannahöfn til Reykjavíkur árið 1860 var 

45 ríkisdalir á fyrsta farrými og 36 ríkisdalir á öðru farrými.18 

Íslendingar fóru snemma að sjá þörfina á reglulegum strandferðum um landið. Árið 

1863 var samþykkt á héraðsfundi Suður-Þingeyinga að senda bænaskrá til Alþingis um efnið. 

Í bænaskjalinu var meðal annars bent á það að þar sem samgöngur væru erfiðar og 

þjóðvegakerfið ófullkomið væri hagur í því að nýta sem best þann þjóðveg sem allir 

Íslendingar ættu þ.a.e.s. sjóinn. Alþingi samþykkti að senda ýtarlegt álitsskjal til konungs um 

þetta efni en danska stjórnin gerði lítið í málinu til að byrja með. Um árið 1870 vaknaði áhugi 

hjá Norðmönnum að auka viðskiptin við Ísland. Fremstur í flokki Norðmanna í þessum efnum 

var maður að nafni Henrik Krohn. Hann stóð í bréfaskriftum við Jón Sigurðsson sem hvatti 

hann til framkvæmda og kom honum í samband við verslunarmenn á Íslandi. Úr þessum 

hugmyndum spratt síðan „Det islandske Handelsamlag i Bergen“ oftast kallað „Íslenzka 

samlagið“ á íslensku.19 Aðalforgöngumaður þessa samlags í Reykjavík var Sigfús 

Eymundsson kaupmaður.20 Ári seinna ákvað félagið að kaupa gufuskip sem átti að sigla til 

Íslands og sigla strandferðir um landið þar að auki. Skipið sem var kallað „Jón Sigurðsson“ 

kom til landsins í mars 1872 og eftir dvöl í Reykjavíkurhöfn og Hafnafirði sigldi það til 

Stykkishólmar, Flateyjar, Ísafjarðar, Borðeyrar og Grafaróss. Ferðamenn nýttu sér þessar 

fyrstu strandsiglingar og er sagt að aldrei hafi verið færri en 25-30 manns í siglingum þess á 

milli hafna.21 Fljótlega kom í ljós að reksturinn stóð ekki undir sér var skipið selt 1873 og 

samlagið var svo endanlega leyst upp 1880.22 

En tilraunin var áhugaverð fyrir þær sakir að hún sýndi vilja hjá íslenskum 

verslunarmönnum og ráðamönnum til að gefa öðrum þjóðum en Dönum tækifæri á að halda 

uppi reglulegum siglingar til Íslands. Var það gert til að gera verslun Íslendinga og samgöngur 

óháðari Dönum eða var það aðeins hugsað út frá viðskiptalegu-og samgöngulegu sjónarmiði? 

                                                           
16Guðmundur Magnússon, Eimskip frá upphafi til nútíma (Reykjavík,1998), bls. 18. 
17Þorleifur Óskarsson, „Siglingar til Íslands“, bls. 55. 
18Gils Guðmundsson, „Gufuskip hefja áætlunarferðir til Íslands.“ Lesbók Morgunblaðsins 27 (1952) bls. 567. 
19Gils Guðmundsson, „Upphaf strandferða hér við land.“ Lesbók Morgunblaðsins 27 (1952) bls. 597-601. 
20Guðjón Friðriksson: Saga Reykjavíkur.Bærinn vaknar 1870-1940. Fyrri hluti (Reykjavík,1991), bls. 199. 
21Gils Guðmundsson, „Upphaf strandferða hér við land.“ Lesbók Morgunblaðsins 27 (1952) bls. 597-601. 
22 Guðjón Friðriksson, Saga Reykjavíkur, bls. 199. 
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Líklegast þykir mér að svarið við þeirri spurningu sé að það hafi verið sitt lítið af hvoru. Þessi 

tilraun varð þó til þess að Íslendingum sáu enn frekar hversu mikil þörf var á reglulegum 

strandferðum um landið upp á flutning varnings og manna. Það var því eitt af fyrstu verkum 

sem Íslendingar gerðu eftir að hafa fengið sína eigin stjórnarskrá árið 1874 að taka 

strandferðarmálið til frekari skoðunar og var það gert á fyrsta þingi árið 1875.23 

Einn helsta brautryðjandinn í sögu ferðaþjónustunnar var enskur maður að nafni 

Thomas Cook. Hann byrjaði að skipuleggja ferðir og selja almenningi á fimmta áratugi 

19.aldarinnar, fyrst í gegnum járnbrautafélög en ekki löngu seinna fór hann að skipuleggja 

millilandaferðir.24 Það má segja að túrisminn hafi komið til Íslands á síðari hluta 19.aldarinnar 

fyrir utan þær fjölmörgu ferðasögur og frásögur sem voru þá þegar ritaðar um Ísland í 

fræðiritum og blöðum, þá var farið að gefa út ferðahandbækur erlendis og þar á meðal bókina 

Hand-Book for Travellers in Denmark, Norway, Sweden and Iceland sem kom út árið 1858. 

Ferðamenn höfðu því sífellt meiri aðgang að upplýsingum um Ísland eftir því sem leið á 

öldina og ævintýralegar frásögur af landi og þjóð í þessum ferðalýsingum hefur vafalaust átt 

þátt í að vekja áhuga þeirra á því að koma hingað. Almennir ferðamenn þ.a.e.s. ferðamenn 

sem dvöldu stutt við eftir vill nokkra mánuði eða minna urðu fjölmennasti hópur ferðamanna 

á Íslandi eftir því sem leið á öldina. Þessir ferðamenn voru ekki að koma til að sinna 

einhverjum rannsóknum heldur fyrst og fremst að leita sér dægrastyttingar og skoða helstu 

ferðamannastaði landsins sem voru oftast staðir eins og Þingvellir, Geysir, Hekla og Krísuvík. 

Síðan var hluti ferðamanna sem höfðu meiri áhuga á landkönnun og fjallgöngum t.d upp á 

Vatnajökul og enn aðrir sem komu fyrst og fremst til að veiða fisk eða skjóta fugla25 

1.2. Geir Zoëga og leiðsögumennska á Íslandi 

Til Íslands hafa lengi útlendingar komið til að skoða og ferðast um landið. Frá því er greint 

sem dæmi í blaðinu Ný Tíðindi frá árinu 1852 að hingað hafi komið tveir enskir ferðamenn á 

skemmtiskipi einu og að þeir ætli sér að ferðast um landið. Þetta er í fyrsta sinn svo ég viti til 

að talað sé um „skemmtiskip“ í íslenskum blöðum. Frásagan er nokkuð dularfull því að ekki 

er frekar greint frá ferðum þeirra, hverra manna þeir voru eða hvort einhver hafi tekið að sér 

að vera leiðsögumaður fyrir þá á meðan ferðum þeirra stóð.26 Svo virðist vera að ekki hafi 

verið mikið um fyrirfram skipulagða þjónustu við ferðamenn á þessum tíma. Frásögn frú 

                                                           
23Gils Guðmundsson, „Upphaf strandferða hér við land.“ Lesbók Morgunblaðsins 27 (1952) bls. 597-601 bls. 
597-602. 
24Birna G. Bjarnleifsdóttir, Saga Ferðaþjónustunnar,bls. 42-43. 
25Sumarliði Ísleifsson, Ísland, framandi land (Reykjavík 1996), bls. 151-154. 
26Ný Tíðindi,1.árgangur,14-15.tölublað, bls. 59. 
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Pfeiffer sem ferðaðist um Ísland árið 1845 sýnir þetta ágætlega. Ida Pfeiffer var þýsk kona en 

hún hafði ferðast til Palestínu þremur árum áður en hún kom til Íslands og eftir Íslandsförina 

fór hún í heimsreisu. Hún kom hingað einsömul og virðist vera fyrsta konan sem lagði í slíka 

för til Íslands.27 Í frásögn hennar segir hún meðal annars að ferðalög um landið hafi verið 

kostnaðarsöm þar sem ferðamenn hafi oftast verið einir og allur kostnaður hafi því lent á 

einum manni. Þar sem að það voru ekki til neinir vagnar á Íslandi þurfti ferðamaður að kaupa 

sér hesta og þá fleiri en einn svo hægt hafi verið að flytja farangurinn á milli staða. Hesta 

þurfti ferðamaðurinn að kaupa sjálfur og selja síðan aftur á lágu verði þegar haldið er á leið 

heim, því ekki var í boði að leigja hesta og ferðamaðurinn gat ekki auðveldlega tekið þá með 

sér aftur heim.28 Hún segir jafnframt frá því að Íslendingar hafi verið frekar afskiptir 

ferðamönnum nema að þeir hafi verið vel efnaðir eða vísindamenn en þannig ferðamenn 

fengu góðar viðtökur þar sem að Íslendingar gátu búist við gjöfum frá þeim og dansleikjum.29 

Einhvern fylgdarmann hefur hún þó haft því hún segir frá því að hann hafi helst ekki vilja 

skipta sér af áburðarhestunum og aðeins reiðhestunum.30 Það var samt alveg bráðnauðsynlegt 

að hafa einhvern með í för og þá ekki aðeins til að hjálpa með hestana heldur til að leiðbeina 

erlendum ferðamönnum um landið svo ekki illa færi. Hér á landi var ekki mikið um vörður né 

sæluhús á vegum landsins. Sumar af þeim vörðum sem voru þó reistar voru svokallaðar 

„villuvörður“ sem smalar höfðu líklega hlaðið sér til dundurs á meðan þeir gættu fjárins en 

þannig vörður voru bara til þess að villa fyrir ferðamönnum og færa þá af réttri braut. Þau 

sæluhús sem voru til á síðari hluta 19.aldar voru flest mannlaus og voru því líkleg til að 

fúna.31 Þegar frú Pfeiffer var að ferðast um landið þá voru ekki til nein almennileg gistihús og 

virðist vera að ferðamenn hafi helst getað fengið náttgistingu í kirkjum landsins.32 

 Þegar háttsettir embættismenn og konungafólk komu til landsins kom það í hlut 

stiftamtmanns að sjá um að veita leiðsögn á ferðum þeirra um landið, annað hvort í eigin 

persónu eða með að ráða fylgdarmenn. Árið 1856 var fjörlegt því hingað komu til landsins 

bæði Napoléon prins sonur Jérôme bróður Napoléon keisara og síðar Vilhjálmur af Orania 

krónprins Hollands. Stiftamtmaður sá um það í boði dönsku stjórnarinnar að Napoléon fengi 

hesta,áhöld og fylgdarmenn fyrir ferð til Geysis.33 Fylgdi stiftamtmaður Napoléon 

                                                           
27Sumarliði Ísleifsson, Ísland, framandi land (Reykjavík 1996), bls. 138. 
28Ingólfur, 2.árgangur, 17.tölublað, bls. 78. 
29Ingólfur, 1.árgangur, 16.tölublað, bls. 74. 
30Ingólfur, 2.árgangur, 17.tölublað, bls. 78. 
31Máni, 1.árgangur, 8.tölublað, bls. 59-62. 
32Ingólfur, 2.árgangur, 17.tölublað, bls. 78. 
33Þjóðólfur, 8.árgangur, 28.tölublað, bls. 117. 
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persónulega til Elliðavatns þegar hann kom aftur til Reykjavíkur eftir Norðursiglingu sína til 

Dýrafjarðar.34 Stiftamtmaður fór með Vilhjálm krónprins í skoðunarferð um Reykjavík og 

reið með honum til Hafnarfjarðar. Síðar fór hann persónulega með Vilhjálm ásamt fylgdarliði 

hans til Geysis þó að hann hafi reyndar þurft að snúa fyrr tilbaka til að taka á móti Napoléon 

sem búist var við að kæmi aftur til landsins á næstu dögum.35  

 Elsta dæmið svo ég viti um að einhver almennur borgari hafi opinberlega boðist til að 

fylgja útlendum mönnum um landið má finna í auglýsingu frá manni að nafni Ólafur Ólafsson 

sem birtist í Þjóðólfi árið 1854. Hann segir í auglýsingunni að hann hafi staðið í sendiferðum 

fyrir kaupmenn og embættismenn ári áður og að hann sé tilbúinn til að sendast hvert á land 

sem er og síðan segir hann „sömuleiðis býðst ég til fylgdar við útlenda ferðamenn, sem hér 

kynnu að vilja ferðast um landið.“36 Ekki er meira talað um Ólaf í blöðunum svo við vitum 

ekki því hvort að auglýsingin hafi borið tilætlaðan árangur eða hvort hann hafi fylgt því eftir 

með reglubundnum ferðum með ferðamenn síðar meir.  

Geir Zoëga er best þekktur fyrir þilskipaveiðar sínar við Faxaflóann um miðbik 

19.aldarinnar. Það má segja að hann tengist sögu ferðaþjónustu á Íslandi á ýmsa vegu bæði 

óbeint og beint. Hann var einn af helstu hvatamönnum útgerðarinnar á Faxaflóa á seinni hluta 

19.aldarinnar. Slíkar þilskipsveiðar og þá sérstaklega við Faxaflóann áttu stóran þátt í 

þéttbýlismyndun Reykjavíkur. Saltfisksverkunin var mannfrek og kallaði á fleiri vinnumenn.37 

Aukin þörf á fólki við störf jók á umsvif kaupmanna og kallaði á þörf á aukinni þjónustu.38 

Reykvíkingar fóru úr því að vera aðeins 1444 talsins árið 1860 yfir í að vera 11600 manns 

árið 1910 sem að er ótrúleg fjölgun á aðeins 50 árum.39  

Geir Zoëga fór um svipað leyti og áðurnefndur Ólafur Ólafsson að fylgja 

ferðamönnum um landið. Talið er að hann hafi byrjað sumarið 1856 þó þá í smáum stíl.40 Það 

má segja að Geir hafi verið einn helsti leiðsögumaður erlendra ferðamanna á tímabilinu því að 

ekki nóg með að hann hafi sjálfur séð um að fylgja ferðamönnum um landið,heldur virðist svo 

vera að hann hafi seinna meir séð um að finna og hugsanlega þjálfað aðra til þess sama. Árið 

1859 var mikið um gestakomur til Íslands og hafði Geir mikið að gera. Hann var helst sendur 

                                                           
34Þjóðólfur, 8.árgangur, 29.-30.tölublað, bls. 121. 
35Þjóðólfur, 8.árgangur, 31.tölublað, bls. 129. 
36Þjóðólfur, 6.árgangur, 141.tölublað, bls. 194. 
37„Reykjavík verður útgerðarbær“, Jón Þ.Þór, Ægir, 92.árgangur, 1.tölublað (1999), bls. 35. 
38Sama heimild, bls. 35. 
39Hagskinna, Sögulegar hagtölur um Ísland. Ritstjórar Guðmundur Jónsson og Magnús S. Magnússon (Reykjavík 
1997), bls. 66-67. 
40„Geir H. Zoëga. Samtíðarmaður“, Frjáls verslun, 31.árgangur, 2.tölublað (1972), bls. 29. 
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með fólk í ferðir til Geysis á þessum árum. Nokkrir af ferðamönnunum skrifuðu ferðasögur 

um þessar ferðir og af þeim má skiljast að hann hafi þegar verið orðinn nokkuð sleipur í 

enskunni en það voru hinir fylgdarmennirnir ekki.41 Geir lærði enskuna hjá Sigurði 

kaupmanni Sívertsen en kunnátta í enskunni var ekki svo algeng hér á landi á þessum tíma. 

Það varð til þess að á yngri árum var hann oft beðinn um að vera leiðsögumaður og sjá um 

ferðir fyrir útlenda ferðamenn.42 Einn slíkra ferðamanna var J. Ross Browne sem Geir 

ferðaðist með árið 1864. Browne þessi skrifaði lýsingu á Geir og bar hann honum söguna vel. 

Hann segir meðal annars:  

Geir Zoega er alvarlegur og virðulegur maður,stórvaxinn og þéttur á velli. Hann er 

ljóshærður, frísklegur og sviphreinn innfæddur Íslendingur, hjartahreinn og handsterkur. 

Sem leiðsögumaður er hann gulls í gildi, þekkir hvern klett, hverja mýri og hvern 

forarpoll á milli Reykjavíkur og Geysis. Hann er heiðursmaður að upplagi, að öllum 

líkindum afkomandi eldfalls og ísjaka, trúir á drauga og forynjur og er einlægur 

trúmaður á kirkjulega vísu.43  

Árið 1874 var Geir Zoëga fenginn að tilhlutan landshöfðingja til að taka á móti Kristjáni IX 

konungi Íslands í sambandi við þjóðhátíðina árið 1874 og veita honum leiðsögn að 

Þingvöllum og Geysi. Konungi þótti honum takast svo vel með þetta verkefni að hann gerði 

Geir að dannebrogsmanni þá þegar um sumarið.44 Eftir um árið 1874 er að skilja að Geir sé að 

mestu hættur að fara með fólk í ferðir sjálfur, en hélt hann áfram að útvega ferðamönnum 

farkosti og fylgdarmenn. Sumir af þessum fylgdarmönnum voru ættingjar Geirs þar á meðal 

Þórður Zoëga og Geir T.Zoëga en Geir var föðurbróðir þeirra beggja. Báðir fá góða dóma hjá 

ferðamönnum í ferðasögum þeirra, báru þeir það með sér að þeir kynnu enskuna vel og í 

tilfelli Geirs T. jafnvel latínu og þýsku þar að auki.45 Það var ekki sjálfsagður hlutur að ætlast 

til þess að Íslendingar kynnu ensku á þessum tíma. Í ferðasögu Arthur Feddersen sem 

ferðaðist um landið árið 1884 segir hann sem dæmi um fylgdarmann sinn:  

Þegar um þetta er að ræða ber ekki ósjaldan við, að hann tjái mér hin beztu meðmæli sín 

með því að segja að það sé „plenty“ bær. Hann kann ekki önnur orð í ensku en þetta orð 

kann hann, og það notar hann jafnan, er hann vill sannfæra mig. 

                                                           
41„Geir Zoëga. Ævisaga,Akranes 3.árgangur 9.tölublað, bls. 115. 
42Zoëgaætt. Niðjar Jóhannesar Zoëga og konu hans Ástríðar Jónsdóttur,Geir Agnar Zoëga tók saman, (Reykjavík 
2000), bls. 380-381. 
43Geir Zoëga. Ævisaga, Akranes 5.árgangur 1.tölublað, bls. 9. 
44Geir Zoëga. Ævisaga, Akranes 4.árgangur 9.-10.tölublað, bls. 115. 
45Zoëgaætt, bls. 304-305, 376, 380-381. 
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Þessi tiltekni fylgdarmaður kunni ekki mikið í dönsku heldur.46 Ef við ætlum að leggja mat á 

gæði leiðsögumennsku á þessum árum þá hlýtur tungumálakunnáttan að spila frekar stóra 

rullu. Það er erfitt að vita hversu stór hluti fylgdarmanna hafi haft næga þekkingu á tungumáli 

„kúnnans“ til að geta sinnt starfi sínu sem ekki bara fylgdarmanns heldur einnig sem 

leiðsögumanns. Ef hugmyndin er að reyna að fræða ferðamenn um það sem þeir sjá á ferðum 

sínum þá verða þeir að geta tjáð sig sín á milli ekki satt? Þetta var eitthvað sem að Geir Zoëga 

virðist hafa gert sér grein fyrir, því að ég hef ekki séð nein dæmi um að fylgdarmaður á hans 

vegum hafi verið annað en vel mælandi a.m.k á ensku og það þó ungir væru. 

 Geir Zoëga tók að sér umboð við ferðaskrifstofu Thomas Cook árið 1872.47 Ég tel 

þetta marka nokkuð mikil tímamót í sögu íslenskrar ferðaþjónustu. Áður gátu Íslendingar 

aðeins boðið umboðslausir upp á þjónustu við þá ferðamenn sem þegar voru komnir til 

landsins. En nú fóru Geir og samstarfsmenn hans smátt og smátt að fá ferðamenn sem voru 

fyrirfram búnir skipuleggja samstarf við hann í gegnum Cook ferðaþjónustuna a.m.k. að 

nafninu til og þar með má segja að fyrsta skipulagða ferðaskrifstofa Íslands hafi verið stofnuð. 

Árið 1903 tók Helgi Zoëga við keflinu af Geir og úr varð ferðaskrifstofan H.Zoega & sons. 

En Geir var þó ekki sá fyrsti til að gera tilraun til samstarfs við ferðaskrifstofu Thomas Cook 

því það mun Þorlákur Ó. Johnson hafa reynt að gera um 1866.48   

1.3. Þorlákur Ó. Johnson „The Tourist in Iceland“ 

Þorlákur Ó. Johnson kaupmaður átti sérstaklega mikinn þátt í að vekja athygli Breta á Íslandi 

bæði sem bæði verslunarstað en ekki síst sem áhugaverðan áfangastað fyrir ferðamenn.  

Eiríkur Magnússon tjáði Jón Sigurðssyni í bréfi árið 1863 að hann í samstarfi við dr. 

Arthur Leard lækni frá London hefðu hug á að gefa út leiðarvísi um Ísland. Að mér vitandi er 

þetta í fyrsta sinn sem sú hugmynd hafi verið borin á loft en af einhverri ástæðu varð ekkert úr 

áformum þeirra. Eiríkur var ekki að baki dottinn í að reyna að hvetja Breta til að koma til 

landsins og því næst fékk hann Þorlák í lið með sér. Þeir tveir héldu á fund við gamla 

húsbónda Þorláks J.Pile og ákváðu að gefa út skjal þar sem Bretar voru hvattir að fjölmenna 

til Íslands ári seinna á gufuskipi sem þeir stóðu fyrir. Þetta skip átti að geta tekið allt að 100 

farþega. Ekkert varð úr þessum plönum og ekki heldur áform Þorláks um að senda gufuskipið 

„May Queen“ til Íslands árið 1868. Eftir þetta fer Þorlákur að snúa sér meira að landkynningu 

                                                           
46„Erlendir ferðalangar á Íslandi - Íslandsför 1884.“ Kristmundur Bjarnason, Heima er bezt 5 (1955), bls. 147, 
154. 
47„Geir H. Zoëga, Samtíðarmaður“, Frjáls verslun, 31.árgangur 2.tölublað (1972), bls. 29. 
48Sama heimild, bls. 29-30. 
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Íslands. Hann fékk Jón A.Hjaltalín með sér í lið og héldu þeir báðir fyrirlestra um Ísland í 

Bretlandi á árunum 1870 og 1871.49 Þorlákur var jafnvel vongóður um að hægt væri að kynna 

Ísland fyrir Bandaríkjamönnum. Í blaðinu Nýárskveðja til Íslendinga frá Ameríku og 

Bretlandi hinu mikla sem hann stóð fyrir og kom út árið 1880 segir hann frá kynnum sínum 

við Bandaríkjamann Williard Fiske að nafni. Fiske þessi hafði verið á Íslandi árið 1879 og 

þótti að sögn Þorláks mikið til lands og þjóðar koma. Hann segir síðan:   

Það er enginn efi á því, að prófessor Willard Fiske muni koma oss í meiri viðskipti við 

hin göfugu Bandaríki, og mun tryggja það vinaband, er vjer Íslendingar nú þegar 

höfum hnýtt við þessa merkilegu þjóð.50 

Þorlákur var kannski heldur bjartsýnn þegar hann taldi Fiske geta komið á auknum 

viðskiptatengslum við Bandaríkin en það má segja að hann hafi staðið undir öllum væntingum 

hans um að vera nokkurs konar kynningarfulltrúi Íslands í Bandaríkjunum. Williard Fiske var 

prófessor við Cornell háskólann í Bandaríkjunum og kenndi íslensku við skólann árið 1875.51 

Hann skrifaði mikið um íslensk málefni og þegar hann lést þá arfleiddi hann háskólann í 

Cornell að gríðarstóru bókasafni sínu með þeim skilyrðum að bókasafnsvörður væri jafnan 

íslenskur og fæddur og uppalinn þar og að hluti fjárupphæðarinnar færi í að skrifa tímarit um 

bókasafn og íslensk efni.52 

Eitt það merkilegasta framlags Þorláks Ó.Johnson á sviði ferðaþjónustu á Íslandi var 

það að gefa út fyrsta ferðamannabækling Íslands ásamt Birni Jónssyni. Það var kallað The 

Tourist in Iceland og var bæklingurinn eða blaðið gefið út í janúar 1891. Blaðið er 16 

blaðsíður að lengd og er á ensku. Í þessum blaði má finna ýmsar áhugaverðar staðreyndir um 

Ísland og nauðsynlegar upplýsingar um ferðaáætlanir og þjónustu. Upprunalega átti þetta blað 

að koma út einu sinni í mánuði og jafnvel oftar á sumrin. En af einhverjum ástæðum varð 

aldrei neitt úr því og varð þetta því fyrsta og síðasta eintakið sem kom út.53Blaðið fékk víst 

daufar viðtökur og eftir vill var því ekki vilji hjá Þorláki til að halda áfram göngu þess.54 Í 

blaðinu má sjá ýmsa hagnýta hluti fyrir ferðamann að vita um Ísland á meðan á 

Íslandsdvölinni stóð. Á blaðsíðu 13 má finna nokkrar staðreyndir um landið þar á meðal stærð 

lands, hver höfuðborgin og hversu fjölmenn hún sé og hvernig stjórnarfar ríki á Íslandi. Mér 

                                                           
49Lúðvík Kristjánsson, Úr heimsborg í Grjótaþorp. Ævisaga Þorláks Ó.Johnson, Fyrra bindi, 1962, bls. 256-261. 
50Nýárskveðja til Íslendinga frá Bandaríkjunum og Bretlandi hinu mikla,1.árgangur 1.tölublað, bls. 1. 
51Þjóðólfur, 27.árgangur 10.tölublað bls. 42. 
52Eimreiðin, 11.árgangur 2.tölublað (1905), bls. 105,108. 
53The Tourist in Iceland.A journal of general information, 1.árgangur 1.tölublað, bls. 1-2. 
54„Þorlák O.Johnson“, Guðbrandur Jónsson, Frjáls verslun, 2.árgangur 8.-9.tölublað (1940), bls. 25. 
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þykir merkileg lítil klausa á blaðsíðu 12-13 þar sem farið er yfir sér íslensku stafina og 

hvernig það eigi að bera þá fram, þetta er kannski smáatriði en mér þykir áhugavert að þeir 

hafi hugsað út í vandræði erlendra ferðamanna með að bera íslensk orð eins og Þingvellir 

fram.55 

Á blaðsíðu 12-13 má fá finna lýsingar á þeim ferðum sem ferðamönnum stóð til boða 

eða voru sérstaklega kynntar af Þorláki og Birni. Fyrsta ferðin sem var í boði lá um Suðurland 

Íslands. Ferðin hófst í Reykjavík og lá þaðan um Krísuvík (brennisteinsnámurnar), 

Hlíðarenda, Loftsstaði, Odda,Barkarstaði, Þórsmörk, Keldur, Galtalæk (þaðan dagsferð til 

Heklu og aftur), Hruna, Geysi og síðan var farinn hinn gullni hringur, alls tók ferðin 16 

daga.56 Það er ekki mikið sem bendir til þess að Gullfoss hafi verið vinsæll ferðamannastaður 

fyrr en eftir 188057 og sem dæmi þá fór áhöfnin á skoska skipinu Mastiff sem ferðaðist um 

landið árið 1878 til Þingvalla og til Geysissvæðisins en sleppti alveg að fara til Gullfossar svo 

þetta hefur verið tiltölulega nýr áfangastaður þegar að The Tourist in Iceland var gefið út.58 

Hin ferðin sem var í boði lá um Norðurland. Ferðin hófst einnig í Reykjavík en síðan 

lá leiðin um Þingvelli, Kalmanstungu, Surtshelli, Arnarvatn, Kornsá, Reyki,Víðimýri, 

Silfrastaði, Steinsstaði til Akureyrar. Þaðan bauðst ferðamönnum að taka skip til Skotlands og 

var ferðin þá alls 10 daga löng. Ef vilji var fyrir hendi að halda ferð áfram þá lá næst ferð 

norður um Þverá, Mývatn, Hlíðarhaga, Dettifoss, Ás, Ásbyrgi, Húsavík, Grenjaðarstaði og til 

Akureyrar. Þessi ferð tók þrjár vikur frá Reykjavík og aftur til Akureyrar en mánuð ef haldið 

var aftur suður og lauk ferð þá þar sem hún hófst þ.a.e.s. í Reykjavík.59  

Ferðamenn gátu litið í blaðið til að skoða gufuskipaáætlunina fyrir allt árið, hversu 

margar ferðir voru farnar og hvaða dag. Þar að auki má finna auglýsingu frá Hótel Reykjavík 

svo það má segja að í þessu blaði hafi nokkurn veginn verið allar upplýsingar sem ferðamaður 

á Íslandi þurfti á að halda.60 Í blaðinu má finna hvatningu til erlendra aðila til að fjárfesta í 

samgöngu umbótum. Á blaðsíðu níu er t.d fyrirsögnin „What can be done to increase the 

steam communication with Iceland?“ og fjallar sú grein um hversu einangraðir Íslendingar 

séu. Greinarhöfundur segir að það séu svo fáar ferðir hingað á vegum hins Sameinaða 

gufuskipafélagsins (ellefu á ári á þessum tíma) og að Íslendingar séu of fátækir og reynslulitir 

                                                           
55The Tourist in Iceland, 1.árgangur 1.tölublað, bls. 13-14. 
56Sama heimild, bls. 12-13. 
57Sumarliði Ísleifsson, Ísland, framandi land, (Reykjavík 1996) bls. 138. 
58Trollope, Antony, Íslandsferð Mastiffs, (Reykjavík, 1960) bls. 61-76 
59The Tourist in Iceland, 1.árgangur 1.tölublað, bls. 12-13. 
60Sama heimild, bls. 15-16. 



20 
 

í þessum efnum til að geta breytt málunum en það myndi allt geta lagast ef fjársterkir aðilar 

erlendis frá myndu standa fyrir rekstri og siglinga á tveimur auka gufuskipum yfir 

sumarið.61Á blaðsíðu 16 er líka lítill kassi þar sem segir:  

If any of our readers would like to know something about our political struggle for 

home rule, they should order a book by name Jon Sigurdsson, (1811—1879) the 

Icelandic patriot. 62 

Það verður seint sagt um Þorlák Ó.Johnson að hann hafi verið mikill vinur 

Danaverslunarinnar á Íslandi. Ég held að það fari ekki framhjá neinum að Þorlákur hafi verið 

þjóðernissinni og að það hvatti hann til að fá Breta og aðrar þjóðir til að gera viðskipti hér á 

landi. Nú er hægt að deila um það hversu æskileg þjóðernisstefna sé í uppbyggingu efnahags 

þjóða en hér á landi má líta á það að hún hafi haft frekar jákvæð áhrif á þróunina hér en hitt. 

Þorlákur og aðrir þjóðernissinnar hugsuðu á þann hátt að það væri betra fyrir Íslendinga að 

uppræta þeim efnahagslegum tengslum sem þjónuðu aðeins hagsmunum Danmerkur en ekki 

Íslands og að þeim væri betur komið að auka sjálfstæði sitt gagnvart Danmörku í verslun og 

samgöngum.63 

Þorlákur fór snemma til Bretlands. Í bréfi sem hann skrifar frænda sínum Jóni 

Sigurðssyni í júlí 1862 kemur fram að hann hafi gert samning við Ásgeir á Þingeyrum 

Einarsson um að það til Íslands kæmi fjárkaupsskip frá Bretlandi. Ekkert varð úr kaupunum 

þar sem skipið sem leigt var til verksins fórst.64 Jón Sigurðsson fékk bréf frá bændum á 

Fljótsdalshéraði um haustið 1865 þar sem þeir spurðu hann hvort hann gæti fundið kaupenda 

af 1000 fjár sem þeir hugðust selja. Jón leitaði til frænda síns og í samráði við yfirmenn sína 

William Walker og John Pile var gengið að samningum um kaup á 1500-2000 fjár. Þorlákur 

kom sjálfur til Íslands og gerði þar samning við bændur um kaup á allt að 7500 fjár um 

haustið en því miður varð ekkert úr þeim kaupum heldur.65 Þessar tilraunir Þorláks voru þó 

ekki til einskis því það má líta að þær hafi haft áhrif á menn eins og Slimon og Coghill sem 

keyptu gríðarlegt magn af sauðfé og hestum á árunum 1874-1890.66 Með sauð- og 

hrossakaupmönnunum frá Bretlandi jókst fjölda þeirra skipa sem sigldu frá Bretlandi til 

Íslands töluvert. En mörg af þessara skipa á vegum sauða-og hrossakaupmanna þessa tímabils 

                                                           
61Sama heimild, bls. 9-10. 
62Sama heimild, bls. 16. 
63„Guðmundur Jónsson, „Þjóðernisstefna, hagþróun og sjálfstæðisbarátta“, Skírnir 169, bls. 92-93. 
64„Þorlák O.Johnson“, Frjáls verslun, 2.árgangur 8.-9.tölublað, (1940) bls. 15. 
65„Svipmyndir úr lífi Þorláks Ó. Johnson.“ Lúðvík Kristjánsson, Andvari 81 (1956), bls. 62-67. 
66„Þorlák O.Johnson“, Frjáls verslun, 2.árgangur 8.-9.tölublað, (1940) bls. 19. 
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voru notuð til að flytja fólk og ferðamenn á milli Íslands og Bretlands og einnig Vesturfara á 

leið sinni til Bandaríkjanna.  

1.4. Sigfús Eymundsson og erlendar skipalínur 

Siglingar Breta voru litlar framan af en fóru vaxandi upp úr 1870 og á árunum 1876-1896 

voru þessar siglingar orðnar umtalsverðar. Það má reikna með að hlutdeild Breta í siglingum 

til Íslands hafi verið á bilinu 20-30% á árunum 1880-1896.67 Það sem einkenndi þessar 

siglingar voru hin stóru gufuskip sem Bretar notuðu. Bretar áttu langstærstu skipin sem komu 

til landsins á þessum tíma og má þar nefna sem dæmi skipin Verona (654 tonn), Horseguards 

(896 tonn) og Bruxelles (1621 tonn). Þessi skip höfðu töluvert meira burðargetu en hin 

dönsku og það þurfti ekki að sigla slíkum skipum svo oft til að þau gögnuðust til samgangna á 

milli Bretlands og Íslands.68 Því stærri skip sem voru í boði því meira pláss fyrir sauðkindur 

og líka farþega. Einn þekktasti sauðakaupmaðurinn var maður að nafni R.D. Slimon og fór 

hann að standa fyrir reglulegum áætlunarferðum til Íslands um árið 187669eða í síðasti lagi 

árið 1878.70 Það ár kom skip á hans vegum og með því „all-margir ferðamenn“ en á leiðinni 

tilbaka tók skipið 300 hesta sem keyptir voru af Íslendingum.71   

Áætlun gufuskipafélagsins „Leith og Íslands gufuskipafélagins“ var birt í blöðum á 

Íslandi og er áhugavert að bera hana saman við ferðir dönsku póstskipanna. Leith og Íslands 

gufuskipafélagið bauð upp á átta ferðir með skipinu Cumbrae yfir árið. Tvær fyrstu ferðirnar 

áttu aðeins að flytja Vesturheimsfara og ferðamenn en hinar sex voru blandaðar ferðir þar sem 

flutt var „góz, fé og farþegja.“ Fargjald á milli Íslands og Skotlands var 90 kr. á fyrsta 

farrými, 144 kr. ef farið var báðar leiðir og var fæði innifalið. Ferðirnar sem voru einungis 

ætlaðar ferðamönnum og Vesturheimsförum bauð upp á fjóra til fimm áfangastaði um landið 

áður en haldið var aftur til Skotlands, en hinar ferðirnar buðu upp á einn til þrjá áfangastaði 

flesta á Norður-og Austurlandi. Oftast var komið við í Reykjavík eða fjórum sinnum en aðrir 

áfangastaðir voru Akureyri, Seyðisfjörður, Borðeyri, Húsavík, Berufjörður, Vopnafjörður, 

Eskifjörður og Færeyjar. Á milli Íslands og Skotlands voru því um sjö til átta áfangastaðir 

(átta til níu með Færeyjum) í boði fyrir farþega.72 Á áætlun um ferðir póstgufuskipa Dana 

fyrir árið 1879 var boðið upp á níu ferðir til Íslands með tveimur skipum Díönu og Phönix 

sem skiptu ferðunum á milli sín. Átti Díana að koma til Íslands tvisvar en Phönix sjö sinnum. 

                                                           
67Þorleifur Óskarsson, „Siglingar til Íslands“, bls. 62-67. 
68Þorleifur Óskarsson, „Siglingar til Íslands“, bls. 64-65. 
69Guðjón Friðriksson, Saga Reykjavíkur, bls. 120. 
70Þorleifur Óskarsson, „Siglingar til Íslands“, bls. 65. 
71Þjóðólfur, 31.árgangur 20.tölublað, bls. 80. 
72Skuld, 2.árgangur 17.-18.tölublað (1878), bls. 214-215. 
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Díana fór í strandsiglingar um Ísland þau skipti sem það kom til landsins á 15 mismunandi 

áfangastaðir samtals yfir árið. Oftast kom Díana við í Reykjavík, Akureyri, Stykkishólm, 

Seyðisfirði, Þingeyri, Vopnafirði og Eskifirði eða fjórum sinnum yfir árið. Hinir 

áfangastaðirnir voru Ísafjörður, Flateyri, Skagaströnd, Húsavík, Bíldudalur,Vatnseyri, 

Sauðárkrókur. Áætlun Phönix bauð ekki upp á strandferðir en þó segir í gufuskipaáætluninni 

að það komi við í Hafnafirði í hvert sinn sem það stoppar í Reykjavík og sigli til 

Vestmannaeyja þegar það gæti.73 Munurinn á ferðaáætlunum þessara tveggja gufuskipafélaga 

var sá að dönsku skipin dvöldu lengur í landinu og tóku a.m.k. einn til tvo daga aukalega í að 

sigla á milli landa. Dönsku skipin voru einnig minni en það breska, var Phönix 394 ½ 

tonn74og Díana 428,84 brúttótonn75 á meðan Cumbrae var 621 tonn.76 Því hefur verið meira 

rými fyrir farþega og farangur um borð í Cumbrae þ.a.e.s. ef dýrin voru ekki fyrir.  

Þau gufuskipafyrirtæki sem sáu um Vesturheimsferðir Íslendinga á meðan að þeim 

stóð sem hæst voru félögin Allan Anchor, Beaver og Dominion. Af þeim gufuskipafélögum 

var Allan gufuskipafélagið atkvæðamest. Umboðsmenn Allan-línunnar á Íslandi a.m.k. á þeim 

tíma sem Vesturheimsferðir stóðu sem hæst voru þeir Sigfús Eymundsson bóksali og 

Guðmundur Lambertsen kaupmaður.77 Algengast er að rekast á nafn Sigfúsar í heimildum og 

frásögum af ferðum Allan gufuskipafélagsins og er hann oft titlaður sem útflutningsstjóri. 

Samkvæmt bréfi frá Landshöfðingja frá nóvember 1889 þurfti einhver Íslendingur, búsettur á 

Íslandi að bera ábyrgð á útflutning manna fyrir hönd þeirra erlendu félaga og fyrirtækja sem 

sáu um Vesturheimsferðir. Útskýringin sem landshöfðingi gaf á þessum reglum var sú að 

landstjórnin hafi aðgang að útflutningastjórunum en ekki þeim erlendu félögum og 

fyrirtækjum sem hafi tekið að sér að flytja Vesturheimsfara eða aðra farþega.78 

Þessar ferðir voru ekki einfaldar og var ýmislegt sem þurfti að huga að áður en lagt var 

á stað. Fæstir af þeim sem héldu vestur um haf voru vel efnaðir svo að ef ferð gufuskipanna 

tafðist að einhverju leiti eða jafnvel verulega eins dæmi voru fyrir, þá gat það verið mjög dýrt 

fyrir ferðamenn að bíða með fjölskyldu og farangur eftir þeim. Slík bið bauð ekki upp á 

mikinn möguleika til að þéna mikla peninga, þar sem að þeir þurftu að vera reiðubúnir til að 

ferðast þegar skipin loks komu .  

                                                           
73Þjóðólfur, 31.árgangur 2.tölublað, bls. 8. 
74Vef: Officiel fortegnelse over danske skibe med kendingssignaler, 1878, bls. 50. 
75Vef: Dania-Diana, bls. 178. 
76Þorleifur Óskarsson, „Siglingar til Íslands“, bls. 65. 
77„Þættir úr sögu Vesturheimsferða“, Jón Þ. Þór, Lesbók Morgunblaðsins, 24.tölublað (1975), bls. 3. 
78Stjórnartíðindi 1889, B-deild, bls. 140. 
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Þetta kemur vel fram í ferðasögu Ásgeirs J. Líndals sem fór til Vesturheims sumarið 

1887. Samkvæmt áætlun Allan-línunnar átti skipið Camoen að koma til Borðeyrar 8.júlí en 

skipið lagðist ekki að bryggju fyrr 22. ágúst. Á endanum var haldinn fundur og samin 

bænaskrá sem send var til landshöfðingja landsins Magnúsar Stephensen, þar sem krafist var 

um að fá skaðabætur.79 Í bréfi frá landshöfðingja frá árinu 1888 er fjallað um þetta mál. 

Landshöfðingi sagði að Allan-línan hafi lofað þessu fólki flutning á settum tíma en ekki staðið 

við það. Hann úrskurðaði því að fyrirtækinu bæri að greiða samtals 9090 krónur (7070 ofan á 

þær 2020 krónur sem þeir höfðu þegar fengið frá útflutningsstjóranum Sigfúsi Eymundssyni) 

til þeirra 202 sem með skipinu ætluðu að fara.80   

Það voru vissar reglur sem útflutningsstjórar og gufuskipafélög þurftu að fylgja í 

útflutningi manna. Lögreglustjóri átti ásamt tveimur tilkvöddum mönnum að skoða 

nákvæmlega skipið í viðurvist skipstjóra og útflutningsstjóra. Meðal annars var þess krafist af 

þeim að mæla það rúm sem ætlað var farþegum og sjá til þess að það væri nægt loft í 

farþegarýminu. Það átti að sjá til þess að einhver væri kosinn túlkur á milli skipstjórnarinnar 

og útfaranna á meðan ferðinni stóð. Læknir átti að skoða farþega og ef einhverjir menn voru 

svo veikir að þeir væru ekki taldir ferðafærir þá bar lækni að sjá til þess að þeim væri haldið 

eftir. Síðan átti að gera nákvæma farþegaskrá og sjá til þess að allir farþegar væru með 

farleyfi.81   

Ef marka má frásögu Ásgeir J. Líndal þá var þessu ekki alltaf fylgt eftir. Hann segir frá 

því að í Reykjavík hafi piltur að nafni Daníel Daníelsson bæst í hópinn en Sigfús Eymundsson 

ætlaði honum að vera túlk þeirra á leið til Skotlands. Ásgeir lýsir því að á leiðinni til 

Skotlands hafi nokkrir orðið veikir af sjóveiki og sjúkdómum sem hafi ekki skrítið „því að 

lífsloftið í skipinu var talsvert þungt, og óhollt, sem eðlilegt var, þegar jafnmörgu fólki og 

hrossum var hrúgað saman á eitt skip, þó að það væri ekki beinlínis hvað innan um annað“.82 

Frásögn Ásgeirs bendir til þess að sigling á skipum sem fluttu bæði dýr og menn hafi ekki 

verið þægileg. Vel má vera að farið hafi verið að lögum um að hver farþegi hafi haft nægt 

rými í fetum talið en það þýðir ekki að loftið hafi verið hreint eða gætt hafi verið nægilega að 

heilsu farþega. Annað vandamál í þessari ferð var skortur á túlkum milli Skotlands og 

Kanada. Daníel sem átti að vera túlkur ferðarinnar og hafði vafalaust sinnt því hlutverki á 

milli Íslands og Skotlands, stakk af í Glasgow og ekki er vitað hvað varð um hann. Ásgeir 

                                                           
79„Ferðasaga frá Íslandi til Ameríku sumarið 1887“, Húnavaka, 14.árgangur, bls. 93-97. 
80Stjórnartíðindi, 1888, B-deild, bls. 74. 
81Stjórnartíðindi, 1876, B-deild, bls. 67-69. 
82„Ferðasaga frá Íslandi til Ameríku sumarið 1887“, Húnavaka, 14.árgangur, bls. 99. 
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segir að þetta hafi verið sérstaklega óþægilegt þar sem enginn Íslendinganna var fullkomlega 

sjálfbjarga í málinu og áttu þeir bæði eftir að fá peningum skipt og kaupa vörur fyrir ferðina 

til Kanada.83Allan-línan virðist ekki hafa fundið nýjan túlk fyrir Íslendingana og var það ekki 

fyrr í Québec sem þau fengu einhvern til að túlka fyrir sig. Íslensku farþegarnir höfðu því 

a.m.k. verið 10 daga án túlks sem að verður að teljast frekar slæmt sérstaklega á siglingu á 

milli heimsálna.84   

Frásaga Ásgeirs vekur athygli okkar á nokkrum algengum vandræðum við 

ferðaþjónustu á milli Íslands og annarra landa á þessum tíma. Siglingaráætlanir stóðust ekki 

alltaf. Það gátu orðið langar tafir vegna bilanna,veðurs, sjóslysa eða annarra þátta. Þess var 

ekki alltaf að gætt að farþegum væri tryggð næg þægindi, því að það gera má ráð fyrir því að 

með blönduðum flutningi manna og dýra til Skotlands hafi getað skapast heilbrigðisvandamál 

og jafnvel plássleysi þegar að sauða- og hrossakaupin hafði gengið sérstaklega vel fyrir sig. 

Að lokum virðist ekki alltaf hafa verið tryggt að Íslendingarnir hafi haft túlk alla leiðina til 

Vesturheims, maður veltir fyrir sér hversu algengt slíkt hafi verið og hversu slæmar 

afleiðingar það hefði getað haft í för með sér, ef skipið hefði lent í alvarlegum hremmingum á 

leiðinni. 

 Framlag Sigfúsar Eymundssonar til ferðamála á Íslandi var síður en svo eingöngu 

bundið við að vera bara nokkurs konar umboðsmaður hér á landi fyrir erlenda skipalínu því 

hann kom víða við. Sigfús er þekktastur fyrir bókabúðina sem kennd er við hann en hana 

stofnaði hann seinni hluta ársins 1872.  Í búð Eymundssonar var hægt að kaupa erlend blöð og 

bækur sem komu með erlendum skipum til landsins. Póstkort munu hafa verið fyrst seld hjá 

Eymundsson og sömuleiðis ljósmyndir af fjölmörgum stöðum á landinu, Sigfús hafði á 

mörgum árum ferðast um landið og tekið myndir og hafði ljósmyndastofu í mörg ár. Fjöldi 

útlendra ferðamanna keyptu mikið af þessum myndum, sem þóttu mjög fallegar.85 Í 

Stjórnartíðindum frá árinu 1875 er greint frá því að hann hafi sótt um einkaleyfi fyrir 

eftirmyndum af þeim ljósmyndum sem hann hafði sjálfur tekið . Þetta voru átta myndir 

samtals tvær af Brúará en síðan ein af þjóðhátíðinni á Þingvöllum, Geysi, Strokk, Heklu, 

Seljalandsfossi og af Skógafossi.86 

                                                           
83„Ferðasaga frá Íslandi til Ameríku sumarið 1887“, Húnavaka, 15.árgangur, bls. 92. 
84„Ferðasaga frá Íslandi til Ameríku sumarið 1887“, Húnavaka, 16.árgangur, bls. 125. 
85ÞÍ, Einkaskjalasafn Björns Péturssonar, 2012 A/1, örk 5. 
86 Stjórnartíðindi B-deild, 1875, bls. 42. 
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Til að nefna önnur framtök sem Sigfús lagði til að bæta samgöngur og þar að leiðandi 

ferðaþjónustu á haf úti má nefna svokallaðar Faxaflóasiglingar. Árið 1884 tóku nokkrir 

Reykvíkingar sig saman með, Sigfús Eymundsson og Björn Jónsson ritstjóra í broddi 

fylkingar, um að koma á föstum flóabátaferðum með gufuskipi um Faxaflóa. Ekkert varð úr 

þeim áformum fyrr en árið 1889 þegar að Gufuskipsfélag Faxaflóa og Vestfjarða var stofnað. 

Ári seinna keyptu nokkrir einstaklingar undir forystu Sigfúsar gufuskip í Skotlandi sem gat 

tekið 156 farþega til Faxaflóasiglinga en það reyndist ónothæft svo árið 1891 keyptu þeir 20 

tonna gufuskip sem var kallað Faxi. Þetta skip fórst um haustið en vorið 1893 var gerð enn ein 

tilraunin en þá að undirlagi kaupmannsins Fischers. Þá var skipið Elín keypt með styrkjum frá 

Reykjavíkurborg og sýslunefndum Borgarfjarðar-, Mýra-, Gullbringu- og Kjósarsýslna. Þetta 

skip gekk í þrjú sumur og tók alls 2716 farþega á meðan á siglingum þess stóð.87 

2. Ferðaþjónusta innanlands 1872-1914 

2.1. Samgöngur innanlands 

Talið er að siglingar til Íslands hafi aukist um 600% á milli áranna 1876-1913 og hélst í 

hendur að skipin urðu sífellt stærri og gátu flutt meira af vörum, fiski og fólki. Í stað Breta 

urðu Norðmenn stærsti erlendi aðilinn að siglingum til landsins um aldamótin eða áttu allt að 

39% af heildarfjölda skipa sem hér voru við land. Norðmenn voru að mestu leiti að sigla 

hingað með síld-og hvalveiðiskip en þeir áttu líka þátt í áætlunarferðum til Íslands.88 Fyrir 

utan áðurnefnda tilraun með skipið Jón Sigurðsson þá má nefna framlag Otto Wathnes sem 

fluttist til Seyðisfjarðar um árið 1880. Hann hélt uppi áætlunarferðum á milli Noregs og 

Seyðisfjarðar og auglýstar voru 23 ferðir á vegum „O.Wathnes Arvinger“ félags hans árið 

1908. Sama ár hóf Bergenska gufuskipafélagið siglingar á milli Noregs og Íslands en það 

bauð upp á fimm ferðir milli landanna tveggja ásamt strandferðum.89 Íslendingar fóru fyrir 

alvöru að hugsa um að reyna að gera eitthvað í að koma á stað sínum eigin áætlunarferðum á 

milli Íslands og annarra landa um aldamótin. Þeim þótti ferðir Sameinaða gufuskipafélagsins 

of fáar og strjálar, þar að auki stóðu skipin ekki við áætlun sína og fóru jafnvel úr höfn fyrir 

áætlaðan tíma með oft talsverðu viðskiptatjóni fyrir þá sem ætluðu að nýta sér þjónustu þeirra. 

Fargjöld og flutningsgjöld þóttu of há og ósanngjörn.90 

                                                           
87Guðjón Friðriksson, Saga Reykjavíkur, bls. 116. 
88Þorleifur Óskarsson, „Siglingar til Íslands“, bls. 69-71. 
89Þorleifur Óskarsson, „Siglingar til Íslands“, bls. 8. 
90Guðmundur Magnússon, Eimskip frá upphafi til nútíma, bls. 18. 
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 Ein fyrsta tilraun Íslendings til að auka þjónustu voru siglingar Þórarins E. Tuliniusar. 

Hann hafði keypt sér lítið gufuskip til flutninga á vörum hingað til lands árið 1859. Skipið hét 

Rjukan og var um 250 rúmlestir. Ári seinna byrjaði hann áætlunarstrandferðir við Austur-og 

Norðurland og leigði til þess  gufuskipið Brimnæs sem var 150 rúmlestir. Þessar ferðir þóttu 

heppnast prýðilega og komu landsmönnum vel að notum. Hann keypti skip síðan sjálfur árið 

1898 og hét það Hjálmar og var 330 rúmlestir að stærð. Þetta skip reyndist ekki nóg til að 

sinna þörfum Þórarins og keypti hann skipið Víking sem var um 400 rúmlestir að stærð en 

strandað árið 1899. Tveimur árum seinna keypti Þórarinn skipin Ingu og Mjölni sem voru 300 

og 548 rúmlestir hvor fyrir sig. Ingu missti hann í strand og keypti hann skipið Perwie til að 

koma í staðinn fyrir það árið 1902 en það 395 rúmlestir. Að þessum skipum undantöldum 

hafði hann leigt skip til að halda uppi reglubundnum samgöngum milli Danmerkur og Austur-

og Norðurlands. Flest af skipum Þórarins höfðu ekki mikið farþegarými en hann átti fljótt eftir 

að ráða bót á því.  

Hann stofnaði Thore hlutafélagið árið 1903 og var sjálfur framkvæmdarstjóri og 

aðalhluthafi. Félagið tók við skipum hans og keypti til viðbótar skipin Kong Inge (688 

rúmlestir) og Scotland, (1000 rúmlestir) með 50 manna farþegarými.91 Thore félagið gerði 

Alþingi og landstjórninni í Reykjavík tilboð um siglingar til landsins og lofaði 36 ferðum á ári 

en Sameinaða gufuskipafélagið bauð hins vegar Íslendingum 30 ferðir en með lægri kostnaði 

en það hafði gert áður og tóku Íslendingar því tilboði hins Sameinaða gufuskipafélags fram 

yfir tilboð Thore félagsins.92. Þessi tvö félög áttu eftir vera þaðan frá í mikilli samkeppni við 

hvert annað sem bæði bætti samgöngur á milli landa,með auknum ferðum og lækkun gjalda 

því Thore félagið lækkaði farmgjöld milli Íslands og útlanda um 30% og fargjöld um 25%.93 

Árið 1909 gerðu Íslendingar samning við bæði félög. Við Thore gerði landstjórnin samning til 

10 ára um strandferðir og 24 millilanda ferðir til Íslands á ári. Þá áttu a.m.k. fjórar þessara 

millilandaferða að vera til Hamborgar, Leith og Íslands. Fyrir þetta fékk félagið 60 þúsund kr. 

í árlegan styrk.Við Sameinaða gufuskipafélagið gerði landstjórnin samning til 10 ára um 

stöðugar póstskipaferðir á milli landanna.94Á fyrsta ári samningstímann 1910 fóru skip Thore 

félagsins 63 millilandaferðir,þar af 36 áætlunarferðir. En fljótt kom í ljós að reksturinn stóð 

                                                           
91„Ágrip af sögu Thore-Félagsins“, Guðmundur Sæmundsson, Sjómannadagsblaðið, 50.árgangur 1.tölublað, bls. 
70, 72. 
92Guðmundur Magnússon, Eimskip frá upphafi til nútíma, bls. 20. 
93„Ágrip af sögu Thore-Félagsins“, Guðmundur Sæmundsson, Sjómannadagsblaðið, 50.árgangur 1.tölublað, bls. 
74. 
94Guðmundur Magnússon, Eimskip frá upphafi til nútíma, bls. 20. 
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ekki undir sér svo Thore félagið óskaði sjálft eftir að vera leyst undan samningnum.95 

Landstjórnin samdi við Sameinaða gufuskipafélagið um að það hlypi í skarðið og leysti Thore 

undan samningnum í árslok 1912.Afleiðingar samkeppnisleysisins komu fljótlega í ljós nú 

þegar að Sameinaða gufuskipafélagið sá eitt um millilandasiglinguna. Það dró verulega úr 

ferðum til landsins,siglingar til Hamborgar voru felldar niður og viðkomustöðum 

strandferðaskipa var fækkað. Fargjöld og önnur gjöld hækkuðu og varð bæði dýrara að flytja 

vörur inn til landsins og minni ágóði af útflutningi.96 Þetta ásamt vilja Íslendinga til að eiga 

sín eigin skip svo að þeir væru ekki undir öðrum þjóðum komnir um siglingar til landsins varð 

til þess að þeir ákváðu að gera alvöru úr hugmyndum þeirra um að stofna sitt eigið 

skipafélag.97 

Það var úr að í desemberlok árið 1912 að samin voru drög að hlutafjárútboði 

fyrirhugaðs skipafélags. Helstu hvatamennirnir af þessu framtaki voru Sveinn Björnsson 

yfirdómslögmaður í Reykjavík, Björn Kristjánsson bankastjóri Landsbankans og 

kaupmennirnir Ludvig Kaaber, Garðar Gíslason og Thor Jensen. Í febrúar 1913 var ákveðið 

að tillögu Eggerts Claessens að kalla félagið Hlutafélagið Eimskipafélag Íslands og var 

samþykkt að senda almenningi boðsbréf um stofnun þess. Hlutabréfafjársöfnunin árið 1913 

var ótrúlega umfangsmikil, bréf voru send til 180 manns víðs vegar um land. Fréttir af þessu 

framtaki bárust til Danmerkur og var Sameinaða gufuskipafélagið ekki sátt við fyrirhugaða 

samkeppni og sendi bréf til Íslands þar sem þeir að mati Íslendinga hótuðu að draga tilbaka 

eigið tilboð um að taka að sér strandferðir á árunum 1914-1915. Eimskipafélagið var formlega 

stofnað 17.janúar 1914 og voru Íslendingar þá loks komnir með sitt eigið skipafélag.98 Fyrstu 

stjórnarmenn þess voru Sveinn Björnsson (formaður), Halldór Daníelsson (varaformaður), 

Ólafur Johnson (ritari), Garðar Gíslason (vararitari), Jón Björnsson og Jón Gunnarsson voru 

skipaðir meðstjórnendur.99 

Hingað til höfðu Íslendingar aðallega hugsað um að bæta samgöngur á hafi úti sem var 

að sjálfsögðu eðlilegt þar sem að það var eina leiðin fyrir vörur,kaupmenn og erlenda 

ferðamenn að komast til Íslands áður en flugfélög fóru að fljúga reglulegum áætlunarflugum 

hingað. En það gefur augaleið að ef einhverjir ætla sér að ferðast um landið og þá sérstaklega 

til langs tíma, þá þurfa einhverjir vegir að vera fyrir hendi. Allar framfarir á sviðum vegamála 

                                                           
95Ágrip af sögu Thore-Félagsins“, Guðmundur Sæmundsson, Sjómannadagsblaðið, 50.árgangur 1.tölublað, bls. 
77. 
96Guðmundur Magnússon, Eimskip frá upphafi til nútíma, bls. 20-21. 
97Eimreiðin, 69.árgangur 3.tölublað, bls. 214. 
98Guðmundur Magnússon, Eimskip frá upphafi til nútíma, bls. 21-25. 
99Ísafold, 41.árgangur, 8.tölublað, bls. 29. 
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hafa því aðeins aukið gæði ferðaþjónustu innanlands sem að var mikil þörf á að gera rétt um 

aldamótin eins og lýsing Einars Ásmundssonar bónda frá árinu 1871 gefur til kynna. Hann 

sagði meðal annars frá því vegirnir hafi verið svo slæmir að fólk hafi neyðst og neyðist enn 

þegar þetta var ritað, til að senda farangur, jafnvel litla böggla sem áttu að fara úr einu héraði í 

annað, með skipi til Danmerkur aðeins til þess að ári seinna væri hægt að koma þeim í næstu 

höfn við þann stað sem farangurinn átti upprunalega að fara á.  

Fyrstu eiginlegu vegalögin voru sett 1893 og þá var ákveðið að „flutningabrautir“ ættu 

að vera 375 km að lengd og þjóðvegur alls 1500 km að lengd. Lítið varð úr þessum 

framkvæmdum vegna peningaleysis. En það fór að breytast um árið 1907 þegar sett voru ný 

vegalög. Þá var ákveðið að lengd þjóðvega skyldi vera 1620 km og flutningabrauta 397 km og 

farið að veita fjárveitingu til vegamála. Árið 1907 var lengd akfærra vega 171 km en 1918 var 

sú tala komin upp í 507 km. Meðalútgjöld til vegmála á árunum 1876-1915 voru aðeins 83,6 

þús. kr. en eftir það var farið að vekja athygli á þessum málum fór sú tala snarhækkandi og á 

árunum 1931-1935 sem dæmi var upphæðin komin í 1.562,0 þús. kr. Brúargerð hefur líka 

spilað stóran þátt í að opna landið enn meira fyrir ferðamönnum. Venjulega er miðað við 

smíði Ölfusárbrúar 1890 þegar talað er um að almennar brúarsmíðir hefjist hér á landi en þó 

var ekki steinsteypa notuð til brúarbygginga fyrr en 1907.100 

Vagnferðir á Íslandi hófust um aldamótin en hægt er að færa rök fyrir því að þær hafi 

gengt álíka stóru hlutverki fyrir samband Suðurlands og Reykjavíkur og strandferðir fyrir 

aðrar sýslur. Boðið var upp á vagnferðir allt til 1919 þegar að bílar tóku við. Það má gera ráð 

fyrir að undir það síðasta hafi verið notaðir 3-5 vagnar í hverri ferð og hver vagn tekið sex til 

sjö manns með öðrum orðum þá ferðuðust á milli 18-35 manns í slíkum ferðum þegar best 

gekk. Í Reykjavík mátti sjá fleiri og fleiri vagna og kerrur eftir árið 1902. Sérstaklega var 

aukning á svokölluðum lystikerrum. Slíkar kerrur eða vagnar buðu upp nýtt þjónustustarf 

þ.a.e.s. ökumann.101 Sem dæmi um þetta má nefna auglýsingu sem birti í Ísafold árið 1912 en 

þar segir „Lystivagn ásamt tveim hestum og keyrslumanni er til leigu hjá N.B.Nielsen“102 má 

kannski segja að slíkir ökumenn hafi rutt leiðina fyrir leigubílaakstri sem hófst nokkrum árum 

seinna. Bílar komu fyrst til landsins árið 1904 eins og þekkt er og var það hinn frægi 

Thomsenbíll.103 Fyrsta leigubílaþjónustan ef svo má kalla tók til starfa hér á landi árið 1914. 

                                                           
100„Þróun vegamála á Íslandi“ Sverri Scheving Thorsteinsson, Frjáls verslun, 20.árgangur 3.tölublað, bls. 10-15. 
101Guðjón Friðriksson, Saga Reykjavíkur, bls. 344. 
102Ísafold, 39.árgangur 41.tölublað, bls. 148. 
103Guðjón Friðriksson, Saga Reykjavíkur, bls. 347. 
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Það var Sveinn Oddsson sem hóf þá að fara áætlunarferðir frá Reykjavík til Eyrarbakka og 

gerði hann það tvisvar í viku.104 

Á síðustu áratugum 19.aldarinnar áttu sér stað miklar þjóðfélagsbreytingar og má þá 

sérstaklega nefna þá þéttbýlismyndun sem kom í kjölfar þess að sjávarútvegurinn þurfti á 

sífellt meira fólki að halda. Sjávarútvegurinn var ekki eins háður árferði og landbúnaðurinn 

var og sérstaklega á þessu tímabili,því að bændur höfðu þurft að upplifa hvert áfallið á eftir 

öðru, þar á meðal eldgos, frostavetra og annað og var það jú ein helsta ástæðan fyrir 

Vesturheimsförum Íslendinga. Með auknum störfum gafst fólki því tækifæri á að halda á 

nýjar slóðir en í þetta sinn ekki til Vesturheims heldur til þéttbýla eins og t.d Reykjavíkur. Þar 

sem sjávarútvegur var í eðli sínu meiri útflutningsgrein en landbúnaðar iðnaður þá jókst 

verðmæti útflutnings frá Íslandi mikið. Um aldamótin átti sér síðan stað nokkurs konar 

„iðnbylting“ Íslendingar fóru að nýta sér vélar í skipum þeirra og gera út togara, þetta gerðist 

samhliða stofnun Íslandsbanka.105 Þetta ásamt tíðari komu stærri og stærri skipa til 

landsins(meiri innflutningur/útflutningur),hafði í för með sér að þjóðfélagið skiptist í fleiri 

atvinnustéttir og þar á meðal urðu til verslanir og ýmis konar þjónusta. Árið 1850 voru hér 58 

verslanir en 1907 voru þær orðnar 441.106 Þessi þróun hefur átt sinn þátt í að bæta gæði 

ferðaþjónustu á Íslandi því með breyttum atvinnuháttum skapaðist grundvöllur fyrir því að 

einhverjir gætu tekið upp á því að vinna við ýmis konar þjónustu við ferðamenn sem hafði 

ekki verið möguleiki á að gera áður. 

2.2. Gistihús og Hótel 

Einhvers staðar verða ferðamenn að gista og á það bæði um innlenda sem og erlenda 

ferðamenn. Það er auðvelt að gleyma því hversu margir Íslendingar ferðast um landið ár hvert 

og ef ekki er þess kostur að fá að gista hjá ættmönnum þá eru íslenskir ferðamenn undir sama 

hatt settir og útlendingar þ.a.e.s. það verður að vera til einhvers konar ráðstöfun um að fá 

gistingu á meðan ferð stendur. Þessi mál voru mikið í ólagi á 19.öldinni og það bæði fyrir 

ferðamenn og þá sem neyddust til að taka að sér að veita þeim næturgistingu sérstaklega á 

landsbyggðinni. Í Þjóðólfi árið 1868 birtist bréf frá nokkrum Borgfirðingum þar sem það kom 

fram að þangað leiti vermenn oft 10-20 manns á sama bæ yfir eina nótt og stundum fleiri 

nætur. Oft töfðust þessir menn á leið sinni til róðra og það þýddi að þeim skorti ekki aðeins 

gistingu heldur oft mat og hey. Þetta skapaði vandamál fyrir Borgfirðinga þar sem að þeir 

                                                           
104Birna G. Bjarnleifsdóttir, Saga Ferðaþjónustunnar, bls. 121. 
105„Þróun efnahagsmála á Íslandi 1874-1974“, Ólafur Björnsson, Andvari, 99.árgangur 1.tölublað, bls. 130-134. 
106Þorleifur Óskarsson, Siglingar til Íslands 1850-1913, bls. 87. 
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vildu vera gestrisnir og sáu aumur á ferðamönnunum en bændur voru oft ekki svo vel efnaðir 

sjálfir og þar að auki komu þessir menn á versta tíma ársins, annað hvort um vetur eða vor. 

Ferðamenn áttu oftast ekki svo mikinn ferðapening eftir, því þurftu bændur oft að gefa þeim 

gistingu og mat frítt.107 Það fór svo að gerast um sjöunda og áttunda áratug 19.aldarinnar að 

bændur fari að auglýsa það að þeir taki ekki við ferðamönnum nema þeir borgi fyrir þá 

þjónustu. Í auglýsingu frá Norðanfara frá árinu 1868 frá bændum í Silfrastöðum í Skagafirði 

og Ytrikotum á Norðurárdal segir meðal annars:  

Þeir ferðamenn sem ætla sjer að fá hjá okkur undirskrifuðum, gisting, mat eða hey, eða 

hvað annað, sem vjer höfum til og getum án verið og ferðamenn venjulega þarfnast, 

verða að vera út búnir með borgun fyrir það út í hönd, eptir því sem við setjum upp.108 

Það má segja að fyrstu gistihús landsins hafi því verið nokkurs konar bændagisting. Að 

sjálfsögðu má búast við að það hafi verið í boði fyrir ferðamenn að fá gistingu hjá bændum 

fyrr, jafnvel alveg frá ómunatíð og kannski er of langt gengið að kalla öll slík hús gistihús þar 

sem að þau voru það kannski ekki nema að hluta til. En hér set ég viss mörk þó. Munurinn á 

því sem var að gerast á þessum árum og því sem áður var er að mínu mati, í fyrsta lagi að sá 

sem veitti þjónustuna vildi fá borgað fyrir það og í öðru lagi að kaupandi þjónustunnar hafi 

fyrirfram getað vitað af henni í gegnum auglýsingu eða auglýsingar. Það fór að gerast í 

Borgarfirðinum, Hvalfirði og nágrenni Reykjavíkur um og kringum aldamótin að sumir 

Íslendingar fóru að leitast til við að fá að veita ferðamönnum sem komu um jörð þeirra, 

gistingu og greiðasölu. Það gerði t.d. Jón Þórðarson frá Ártúnum í Mosfellssveit. Í auglýsingu 

frá honum sem birtist í Þjóðólfi árið 1884 sagði hann að í Ártúni væri eini staðurinn fyrir ofan 

Reykjavík þar sem það væri fullkomlega löglegt að veita ferðamönnum hressingu eins og 

kaffi, mat, brennivín o.fl. og næturgistingu svo lengi sem rúm leyfði.109 

 Í Borgar- og Hvalfirði voru fjölmargir staðir sem fóru að veita ferðamönnum 

greiðasölu og stundum einnig gistingu.  Í Norðtungu í Þverárhlíð var farið að bjóða upp á 

greiðasölu í kringum aldamótin. Þangað sóttu stangveiðimenn, erlendir og innlendir sem 

komu til að veiða í Þverá og þurftu á fyrirgreiðslu að halda, bæði flutning upp á fjall, gistingu 

og fæði. Greiðasala hófst þar í sambandi við póstferðir að sunnan til Norðurlands og var það 

Jón Þórðarson sem rak þar fyrstur greiðasölu eða þangað til hann lést árið 1891. Runólfur 

Runólfsson tók við honum og rak hann hástéttahótel í sveit fyrir embættismenn úr Reykjavík 

                                                           
107Þjóðólfur, 20.árgangur 17.-18.tölublað, bls. 67-68. 
108Norðanfari, 7.árgangur 33.-34.tölublað, bls. 68. 
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og enska aðalsmenn sem stunduðu laxveiðar í Þverá.110 Við Langá er elsta veiðihús landsins 

en það var byggt árið 1884 af Pétri Péturssyni snikkara. Hann seldi séra Einari Friðgeirssyni 

húsið tíu árum seinna þegar hann fluttist til Ameríku. Á þessum árum komu enskir veiðimenn 

til veiða við ána og höfðust jafnan við í tjöldum austan við ána hjá þeim veiðistað sem þeir 

kölluðu Camp Pool, en kallast Dyrfljót í dag. Séra Einar keypti allan veiðirétt í Langá og 

leigði út til erlendra veiðimanna. Hann breytti einnig íbúðarhúsinu á Langárfossi í veiðihús. 

Árið 1902 seldi hann ána og veiðihúsið til aðalsmanns af frægri skoskri ætt, Oran Campell esq 

að nafni sem veiddi í ánni ásamt félögum sínum fram að fyrri heimstyrjöld. Veiði féll niður á 

meðan á stríðinu stóð og lést einnig Lord Campell á þeim árum. Ensk hefðarfrú sem var 

kölluð frú Kennard keypti síðan ána og veiðihúsið af dánarbúi hans árið 1923. Hún og 

veiðifélagar hennar komu með skipi frá Englandi um miðjan júní ár hvert. Frúin dvaldi þá 

sjálf yfirleitt allt sumarið með dætrum sínum, en í lok júlí eða byrjun ágúst voru hópaskipti 

veiðimanna, vorhópurinn fór og hausthópurinn kom og veiddi fram í september. Fólki í 

héraðinu líkaði vel við frú Kennard og nefndi veiðihúsið og viðbyggingar þess ensku húsin. 

Árið 1939 skall síðari heimstyrjöldin á og frú Kennard var flutt til Englands af breska 

sendiherranum ásamt öðrum breskum þegnum um haustið. Frú Kennard átti aldrei afturkvæmt 

í veiðihúsið við Langá og seldi árið 1944 umboðsmanni sínum hérlendis Geir Zoega 

stórkaupmanni, veiðihúsið og veiðirétt sinn í Langá. Geir hafði þá um árabil gætt hagsmuna 

frúarinnar og gjarnan dvalið langdvölum við ána með fjölskyldu sína. Á stríðsárunum sá hann 

um veiðiskap þar og tókust þá góð kynni með honum og bændunum við ána. Einn þeirra var 

Jóhannes Guðmundsson sem keypti veiðiréttindin af Geir og veiðihúsið í áföngum á árunum 

1943 til 1967. Þessi kaup byggðust á lax- og silungsveiðilögunum sem sett voru árið 1936 en 

þau veittu landeigendum rétt til að leysa til sín veiði á matsverði.111  

Í Hvalfirði voru staðir sem voru í alfaraleið og því vinsælir fyrir langferðamenn að 

taka sér hvíld á ferðum sínum má nefna Þyril og Ferstiklu sem dæmi um slíka staði. Á Þyrli, 

frá um fyrri hluta síðustu aldar og fram yfir miðja öldina, tóku þau Sigurður Helgason og 

Steinþóra Sigurbjörnsdóttir á móti gestum og gangandi og veittu þeim mat. Eftir að bílvegur 

var opnaður í Hvalfirði árið 1932 varð þörf á slíkri þjónustu enn meiri en áður og hóf því 

Theodóra Sveindóttir veitingasölu árið 1934 á Ferstiklu og stóð hún yfir hásumarið. Hún flutti 

sig síðar í Hvítárvallaskálann við Hvítárbrú þar sem hún byggði allmyndarlegt veitingahús. þá 
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tóku Búi Jónsson og Margrét Jónsdóttir við rekstrinum á Ferstiklu.112 Til að nefna aðra staði 

sem veittu veitingar og gistingu utan Reykjavíkur svæðisins en í alfaraleið þá var slíkt gert á 

bæjum í Grænamýristungu, Fornahvamm, Bakkasel, Hrauntanga og Grímstöðum á Fjöllum. 

Sum staðar þar sem vegamót voru eða menn þurftu að skipta um farartæki var slík þjónusta 

veitt en það var meðal annars gert í Dalsmynni og Hraunsnefi í Norðurárdal, Egilsstaði á 

Völlum, Bæ og Kinnarstaði í Króksfirði og Arngerðareyri við Ísafjarðardjúp.113 

 Ekki var ástandið mikið betra í Reykjavík en það hafði verið annars staðar á landinu á 

sjöunda áratug 19.aldarinnar. Dæmi voru til þess að erlendir ferðamenn sem komu á eigin 

skipum gistu um borð í skipunum á meðan þeir dvöldu í Reykjavík eða Hafnarfirði og aðrir 

reyndu að fá húsnæði lánað eða gistu í tjöldum á Austurvelli.114 Árið 1871 skrifar Jón 

A.Hjaltalín um málið í Þjóðólfi og sagði að honum þótti einkennilegt og í raun skammarlegt 

þegar hann var spurður um gistihús í Reykjavík af erlendum ferðamönnum, að viðurkenna að 

það var einfaldlega ekkert almennilegt gistihús til Í Reykjavík. Þetta kom sér sérstaklega illa 

fyrir erlenda ferðamenn þar sem að þeim líkaði ekki vel við að sér væri komið fyrir hjá 

einhverjum staðarbúum, þeim fyndist að þeir væru þá með átroðning. Hann sagði að það væri 

nauðsynlegt fyrir bæinn að koma þessu í lag sem fyrst. Annað sem hann minntist á var 

hugmynd um að koma upp einhvers konar skýli á Þingvöllum og Geysi. Jón A.Hjaltalín 

virðist hafa verið svolítið á undan samtíðarmönnum sínum á Íslandi með þessi mál, því að 

hann bendir réttilega á það í framhaldinu að hægt væri fyrir margar verslanir að selja 

ferðamönnum minjagripi eða sér íslenskar vörur. Slíkar verslanir ættu þó að selja vörurnar á 

sanngjörnu verði og hugsa um að hafa stöðuga sölu af ferðamönnum en ekki selja einn hlut 

bara einu sinni.115 Í sama streng tók Charles Rea sem ferðaðist til landsins sumarið 1879. 

Hann undraðist yfir því hversu fá og lítil hótel Reykjavík átti. Það gat jafnvel hafa orðið til 

þess að sumir ferðamenn kæmu alls ekki til landsins því að þeir gerðu kröfur um að það væru 

hótel eða gistihús til staðar. Hann taldi að betri hótel í Reykjavík myndu borga sig vel á 

sumrin og sama mætti segja um Þingvelli og Geysi, að það væru fordæmi væru fyrir því að 

hótel sem væru byggð lengst uppi á fjöllum hefðu borgað sig vel erlendis, svo það væri engin 

ástæða fyrir því að hótelrekstur myndi ekki standa undir sér í Reykjavík líka.116 
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  Árið 1876 komst skriður á málin og voru tvö lítil hótel opnuð í Reykjavík. Annað var 

Hótel Reykjavík sem var stofnað af Nikulás Jafetsson og hitt var Veitinga-og gistihúsið 

Geysir sem Páll Eyjólfsson stofnaði. Sá síðarnefndi átti í stöðugum málaferlum vegna 

ólöglegra veitinga á sunnudögum og eftir miðnætti. Hann gafst upp á rekstrinum 1884 og 

hótelið skipti eftir það oft um eigendur og var á tíma kallað Uppsalir.117 Einn nýrra eiganda 

var Torfi Magnússon.118 Hótel Alexandría var stofnað árið 1880 og rekið til 1892 eigandi þess 

var Martinius Smith kaupmaður.  

Árið 1882 keypti Einar Zoëga hótelbyggingu Nikulásar Jafetssonar sem þá var látinn. 

Fyrst um sinn átti þetta hótel að vera svokallað Temperance hótel eða bindindishótel. Ári 

seinna var horfið frá bindindishugmyndunum og Einar fékk áfengisleyfi.119 Meðal þess sem 

boðið var upp á var gisting fyrir íslenska og erlenda ferðamenn,mat, kaffi o.s.frv. Sama ár hóf 

J.G.Halberg byggingu nýs hótels þ.a.e.s. Hótel Íslands. Það átti að vera stærsta hótel Íslands. Í 

því átti að vera salur fyrir dansleiki, billiard, baðhús, borðsalur og fleira.120 Hótel Reykjavík 

flutti árið í júní 1889 í Kirkjustræti 2 og segir í auglýsingu frá Einari að hótelið bjóði upp á 12 

góð rúm á 25 aura fyrir manninn um nóttina og hey og hús fyrir hesta. Þar að auki átti að vera 

„nóg af betri og dýrari rúmum“ og ferðamenn gátu fengið „sjerstök herbergi“.121 Nú veit ég 

ekki hvort sé hér verið að ræða um einhvers konar lúxusherbergi og svítur eða bara verið að 

vekja athygli á að á Hótel Reykjavík væri góð svefnaðstaða. Hótel Reykjavík átti eftir að 

standa í frekari flutningum fyrst árið 1896 aftur á Vesturgötuna og síðan árið 1905 var það 

flutt í Austurstræti 12 og þá í nýtt og glæsilegt húsnæði. Þriðja hótelið bættist síðan við árið 

1907 en það hét Hótel Skjaldbreið.122  

Mikið var rætt þessi árin um gildi og kosti þess að neyta ekki áfengis. Það voru ekki 

mörg hús í bænum sem höfðu áfengisleyfi árið 1905 en það höfðu bæði Hótel Ísland og Hótel 

Reykjavík. Þetta breyttist  árið 1906 þegar Góðtemplarareglan keypti Hótel Ísland af J.G. 

Halberg og ætlaði sér að reka það áfengislaust frá og með næstu áramótum. Þá var aðeins eitt 

gistihús eftir í Reykjavík sem hafði leyfi til áfengisveitinga sem var Hótel Reykjavík.123 

Eitthvað gekk rekstur illa hjá Góðtemplurunum til að byrja með og fékk J.G. Halberg ekki 

einu sinni borgað að fullu fyrir kaupin fyrr en í desember 1910. Sagt er frá því í blöðum að 
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þessu megi kenna Guðmundi Jakobssyni snikkara sem hafði verið einn aðalhvatamaður þess 

að koma fyrirtækinu á stað en hafi síðan reynt sitt allra besta til að koma fyrirtækinu á kné. 

Rekstur Hótelsins fór að ganga betur eftir að Pjeturs Gunnarssonar tók við sem forstöðumaður 

hótelsins.124 Verr fór þó fyrir Hótel Reykjavík sem brann árið 1915 eins og frægt er ásamt 12 

öðrum húsum í risastórum bruna í apríl árið 1915 og voru þá aðeins tvö hótel eftir í 

Reykjavík.125 Ýmislegt hafði áunnist í að bæta gistiaðstöðu á Íslandi sem og þjónustu við 

ferðamenn sem nýttu sér það. Þessi stóru hótel buðu ekki aðeins upp á rúm til að sofa í heldur 

eins og áður hefur fram komið veitingar, danssali og bara almennt meiri þægindi fyrir 

ferðamenn en áður þekktist. 

Aðrar tilraunir til að bæta úr gisti og hótelmálum á milli 1874 og 1914 má nefna 

framtak Hjálpræðishersins sem kom upp gistingu í Reykjavík fyrir fátækt fólk eins og 

sveitabændur og sjómenn sem gátu ekki fengið gistingu í öðrum gistihúsum eða hjá 

ættingjum.126 Í ágúst 1898 var gistihúsið Valhöll á Þingvöllum vígt en það hafði tilkomið 

vegna „skálafélagsins“ sem hafði verið eins konar hagsmunahópur þeirra sem vildu koma á 

nýju gistihúsi á Þingvöllum. Höfðu þeir staðið fyrir söfnun til að ná markmiði sínu og var 

heildarkostnaður við byggingu hússins með öllu meðtöldu 6269 kr. Í stjórn félagsins sátu Tr. 

Gunnarsson bankastjóri (formaður), Hannes Þorsteinsson ritstj.(ritari), Sigfús Eymundsson 

bóksali (gjaldkeri) og voru J.G.Halberg og D.Thomsen kosnir endurskoðunarmenn félagsins. 

2.3. H.Zoëga & sons og Ferðamannafjelagið 

Árið 1903 tók Helgi Zoëga við að Geir Zoëga í ferðamálum en Helgi hafði alist upp hjá Geir 

sem var föðurbróðir hans og því kunnur starfseminni. H Zoëga & sons var ferðaskrifstofan 

kölluð eða jafnvel bara Ferðaskrifstofa Zoëga sem mér finnst einkar viðeigandi nafn þar sem 

svo margir úr ætt Zoëga voru á einhvern hátt tengdir þjónustu við ferðamenn.  

Í viðtali við Geir H. Zoëga í frjáls verslun kom ýmislegt fram um starfsemi þessarar 

ferðaskrifstofu. Hann var sjálfur farinn að sinna ferðaþjónustu með föður sínum í kringum 

aldamótin. Hann sagði að algengast hafi verið að fara að Þingvöllum, Geysi og Gullfossi og 

stundum alla leið að Heklu. Hann taldi þó að útlendingarnir væru ekki eins spenntir fyrir 

Þingvöllum eins og Íslendingar vilji halda, þeir hafi verið miklu spenntari fyrir Geysissvæðinu 

sem hann taldi ferðamenn sækjast helst eftir að sjá á Íslandi. Þó voru „all-nokkrir“ eins og 

hann orðar það sem vildu skoða helstu staði Íslendingasagnanna. Flestir ferðamennirnir sem 
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voru hér á þessum tíma voru vel efnaðir og mest Bretar. Yfirleitt var dvalartími ferðamanna 

um þetta leiti mun meiri en gengur og gerist í dag, stundum voru ferðamenn hér í marga 

mánuði.127 Í þessu sambandi vil ég aftur benda á mikilvægi samgangna í ferðaþjónustu. Því 

betri sem samgöngutækin eru því tíðari geta ferðir orðið og því tíðari sem ferðir eru og þá 

sérstaklega millilandsferðir, því ódýrari ættu ferðirnar að vera. Þetta skýrir af hverju 

ferðamenn dvöldu svo lengi í landinu um aldamótin og fyrir þann tíma og af hverju 

ferðamenn voru að mestu leiti vel efnaðir einstaklingar, því það var ekki sjálfsagður hlutur að 

komast til Íslands og það átti eftir versna á stríðsárunum. H.Zoëga & sons bauð ferðamönnum 

upp á aðra þjónustu en leiðsögumennsku um landið og þá má nefna að í síðasta lagi frá árinu 

1895 gátu ferðamenn nálgast í gegnum ferðaskrifstofuna veiðileyfi til þess að veiða silung í 

Kaldárhöfðalandi við Þingvallavatn. Ferðamenn gátu fengið slíkt veiðileyfi hjá J.G.Halberg, 

Einari Zoëga, Helga Zoëga og Ófeigi Erlendssyni á Kaldárhöfða (sem sagt á staðnum). 

Kostaði leyfið þrjár kr. fyrir fyrsta daginn en fyrir hvern auka dag eina krónu.128 

 Á síðustu árum 19.aldarinnar fóru menn að hafa áhuga á því að gera meira til að fræða 

ferðamenn um landið og sjá til þess að greiða fyrir ferðum þeirra á ýmsa vegu. Árið 1895 var 

stofnað svokallað „Ferðamannafjelag“ í Reykjavík. Aðalhvatamaðurinn af þessu félagi var 

Ditlev Thomsen. Í því bréfi sem hann skrifar þar sem hann bryddar fyrst upp á þessa hugmynd 

sína um að stofna þetta félag, þá segir hann um hvert meginmarkmið þess ætti að vera. Hann 

sagði að aðalskilyrðið fyrir ferðamannastraumi til landsins væru góðar og stöðugar 

gufuskipasamgöngur og því sé mikilvægt að tryggja tíðar gufuskipaferðir. En annað sem 

honum þótti mikilvægt að gera var að auglýsa landið í gegnum stóru 

ferðamannaskrifstofunum Í London, París og Berlín og tryggja að þær hefðu allar helstu 

upplýsingar um það sem viðkæmi Íslandi. Ferðamannafélag þetta ætti síðan að veita 

ferðamönnum allar nauðsynlegar leiðbeiningar þegar þeir kæmu til landsins eins og t.d. hvar 

mætti finna áreiðanlega fylgdarmenn, hvaða staði væri vert að skoða, vísa þeim á góðar 

veiðiár o.s.frv.129 Ári seinna koma fram fleiri hugmyndir um hvað félagið ætti gera. Eitt af 

þeirra helstu baráttuefnum átti að vera að koma upp skála á Þingvöllum sem seinna varð Hótel 

Valhöll. En að öðrum verkefnum sem það ætlaði sér að gera, þá var það að gefa út myndahefti 

en í því áttu að vera myndir af merkustu stöðum Íslands. Félagið ætlaði síðan að semja skrá 

yfir góða gistingastaði um land allt og um leið safna upplýsingum um þá sem hefðu 
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greiðasölu svo hægt væri að gera verðskrá um það sem selt var.130 Þetta félag virðist hverfa úr 

heimildum á næstu árum svo líklegt er að það hafi ekki starfað svo lengi og segir t.d í 

Eimreiðinni árið 1906 í umræðu um ferðamál  „Ferðamannafélagið í Reykjavík (ef það er enn 

þá til) gæti gefið leiðbeiningar um margt og sett reglur um ýmislegt, ef það fær aðstoð 

löggjafavaldsins og landsstjórnarinnar.“131 

2.4. Tourist bureau Thomsen 

Ein stærsta verslunin í Reykjavík um aldamótin var Thomsens-Magasín. Ditlev Thomsen tók 

við rekstri hennar árið 1899 af föður sínum og tók fljótlega upp á því að stækka við hana og 

bæta við nýjum deildum.132 Ein af þessum nýju deildum var það sem mætti kalla Tourist 

bureau Thomsens en hún var líklega stofnuð árið 1905. Í versluninni gátu ferðamenn þegar 

keypt ýmsa minjagripi svo sem lituð og ólituð póstkort, ljósmyndir, silfurvörur (t.d. 

fálkanælu) og fleira. Myndefnin á póstkortunum og ljósmyndunum voru ýmisleg allt frá því 

að sýna frá náttúru Íslands eins og Gullfoss, Geysi, Þingvelli, Heklu, Helgafell, fuglamyndir 

og þá sérstaklega fálkann, yfir í að sýna frá fiskverkun, fuglaveiði og heyvinnu. Einnig var 

hægt að kaupa póstkort með íslenskum húsum eða götum í Reykjavík eins og af Lækjartorgi, 

Austurvelli, tjörninni í Reykjavík, bæjarfógetagarð og póstkort með séríslenskum hlutum eins 

og skrautbúningnum.133 

Árið 1906 var D. Thomsen farinn að sjá einnig um móttöku ferðamanna en þá kom þýska 

skemmtiferðarskipið Oceana til landsins með 300 manns.134 Árið 1909 kom skipið tvisvar til 

landsins fyrst í júlí en síðan í ágúst. Áætlunin var svipuð í bæði skiptin, fyrst voru haldnir 

tónleikar um kl. fjögur og síðan um 90-120 mín seinna var boðið upp á svokallaðar veðreiðar. 

Þegar skipið kom í júlí tóku 14 hestar þátt í slíkum veðreiðum en af þeim kepptu a.m.k. þrír í 

skeiði en tveir í skokki. Að veðreiðunum loknum var boðið upp á að sjá glímur kl. níu.135 Svo 

virðist sem boðið hafi verið upp á skoðunarferðir um Reykjavík. Þetta voru fjölmargir 

ferðamenn í hvert skipti sem skipið kom til lands og voru t.d. 200 manns í ferð þess í júlí svo 

ráða þurfti marga fylgdarmenn og túlka til að leiðbeina þeim á meðan ferðinni stóð.136 D. 

Thomsen sá til þess að ráðnir væru fylgdarmenn og eða túlkar og munu þeir hafa verið um 18-

28 talsins í þessum tveimur ferðum og fengu fimm kr. í laun fyrir störf sín. Annað sem 
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ferðamönnum var séð fyrir var sá möguleiki að sitja í vögnum með hestum og kúski. Það voru 

átta vagnar í boði í júlí ferðinni. Helstu áfangastaðirnir í skoðunarferð Oceana í Reykjavík 

virðist hafa verið Forngripasafnið, Náttúrugripasafnið, Landsbókasafnið, Þinghúsið, 

Skólavarðan og Dómkirkjan.137 Í júlí 1909 tók Thomsen einnig á móti skipinu Sterling sem 

var í skemmtiför á vegum danska blaðsins „Politiken“. Ferðinni var heitið á Þingvelli, 

Gullfoss og Geysi og átti vera hér á landi frá 15.-22. júlí.138 Lagt var á stað 16.júlí til 

Þingvalla og fóru 13 farþegar í fjórum vögnum. Til Geysis fóru sjö dömur og 24 herrar eða 

samtals 31. Til þessarar ferðar voru leigðir margir hestar þar á meðal 73 hestur frá einum 

manni og a.m.k. sjö fylgdarmenn voru með í för. Einnig var séð til þess að ferðamenn fengu 

að borða og að drekka og var meðal annars send sér sending til Þingvalla með ýmsum gerðum 

af áfengi eins og öl, viský, koníak og kampavín en einnig 200 flöskur af sódavatni. Svo virðist 

vera að Tourist bureau Thomsen hafi hætt árið 1912 eða a.m.k. dregið úr starfsemi sinni því 

hætt var að halda sérstakt bókhald yfir hana það ár.139 En eftir fyrra stríð tók sonur Ditlevs 

þ.a.e.s. Knútur Thomsen við keflinu og fór að standa fyrir ferðum skemmtiferðaskipa eða 

a.m.k. frá og með árinu 1925 en þá kom hingað kom til landsins þýskt skemmtiferðarskip. 

Knútur Thomsen var móttökustjóri þessa skips og var ætlunin að fara með alla 330 

farþeganna til Þingvalla. Einnig átti að sýna þeim glímur og halda fyrir þá samsöng í Nýja 

bíó, að lokum var ákveðið að þegar um borð var aftur komið skyldi halda fyrir þá fyrirlestur 

um landið.140 

3. Millistríðsárin 

Ferðaþjónusta féll að mestu leiti niður á Íslandi sem og annars staðar í heiminum á 

stríðsárunum. Það segir sig í raun sjálft að það ríkir ekki mikið ferðafrelsi eða hreinlega 

ferðavilji þegar að helstu ferðamannalöndin eru á kafi í stríði sín á milli. Íslendingar höfðu 

áhyggjur af því samgöngur við útlönd myndu alveg rofna. Fram að 1917 héldust samgöngur 

nokkurn veginn í sama horfi og áður. En árið 1917 fór stríðið segja til sín og Þjóðverjar hófu 

skæðan kafbátahernað á Atlantshafinu.141 Áður höfðu Bretar  sett hafnbann á þýskar vörur eða 

árið 1915 og ári seinna kröfðust þeir að Íslendingar gerðu sérstakan viðskiptasamning við þá, 

beint þar sem þeir töldu Dani vera að selja Þjóðverjum mikið af landbúnaðarvörum en það 

gátu Bretar ekki sætt sig við. Með samningnum urðu viðskipti við Norðurlöndin bundin 
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þröngum skorðum og útflutningur til Danmerkur stöðvaður með öllu.142 Þessir þættir leiddu 

það að verkum að á tímabili stöðvuðust siglingar til Íslands í þrjá mánuði.143 Það má því segja 

að hafi ferðaþjónusta verið starfandi á einhvern hátt í landinu í fyrri heimstyrjöldinni þá hafi 

lokast alveg fyrir hana árið 1917. En á millistríðsárunum má greina vöxt í ferðaþjónustunni á 

Íslandi á ný. Fyrsta skemmtiferðaskipið kom til landsins árið 1923 og var það frá Ameríku.144 

Fyrstu bresku skipin komu 1926 eða 1927 og síðan fjölgaði skipaferðum mikið. Flest urðu 

þau 17 talsins eitt sumarið á millistríðsárunum.145  

Á þessu tímabili fóru að myndast fleiri ferðaskrifstofur eða ferðafélög. Eitt þeirra var 

Ferðafélagið Hekla/Ferðaskrifstofan Hekla. Fyrsta skiptið sem á það er minnst í blöðum er 

árið 1924 en þá auglýsir Ferðafjelagið Hekla eftir nokkrum enskumælandi túlkum.146Árið 

1927 er það síðan farið að standa fyrir skemmtiferð með Gullfossi. Í ferðalýsingu frá þeim frá 

árinu 1928 má sjá að farið var með ferðamenn um Vestfirði og Norðurland. Boðið var upp á 

aðgang að bifreiðum ef ferðamenn vildu ferðast, þegar í land var komið. Síðan var staðið fyrir 

dansleikjum bæði á Ísafirði og Akureyri og alls konar skemmtun á meðan ferðinni stóð. Allt 

skipið taldist vera „fyrsta farrými“ allir áttu að borða saman á skipinu sjálfu sem bendir til 

þess að maturinn hafi verið vel útlátinn.147 Ferðaskrifstofan Hekla sá um ferðamenn sem 

komu á skemmtiferðarskipum en Ferðaskrifstofa Zoëga tók á móti bæði skemmtiferðaskipum 

og farþegum í áætlunarferðum.  

Það er svolítið áhugavert að árið 1932 fékk Ferðaskrifstofa Zoëga eða H.Zoëga & sons 

leyfi frá Dómsmálaráðuneytinu til að setja meðmælin „Recommended by the Ministry of 

Justice and Education.“ í alla erlendar auglýsingar og bæklinga sem ferðaskrifstofan sendi frá 

sér. Seinna sendi Geirþrúður Zoëga sem var þá í forsvari fyrir fyrirtækið fyrirspurn um það 

hvort mætti ekki frekar setja „Recommended by the Government of Iceland“ í bæklingana 

sína í staðinn.148 Þessi ósk var alveg skiljanleg það hljómar jú betur að hafa meðmæli frá 

ríkisstjórninni sjálfri en ekki bara dóms- og menntamálaráðuneytinu. Hér var hugmyndin 

greinilega sú að með slíkum gæðastimpli væri hægt að byggja upp traust ferðamanna á 

gæðum ferðaskrifstofunnar og jafnvel hægt draga fleiri að en áður. En hún fékk þetta ekki í 

gegn, en mér finnst áhugaverðara að ríkið hafi samþykkt fyrri beiðni hennar til að byrja með. 

                                                           
142Þór Whitehead,Ófriður í aðsigi. Ísland í síðari heimstyrjöld (Reykjavík 1980), bls. 38-39. 
143Guðmundur Jónsson, „Baráttan um Landsverslun.“ Landshagir, bls. 121. 
144„Geir H. Zoëga.Samtíðarmaður“, Frjáls verslun, 31.árgangur 2.tölublað, bls. 31. 
145„Geir H. Zoëga.Samtíðarmaður“, Frjáls verslun, 31.árgangur 2.tölublað, bls. 31. 
146Morgunblaðið, 11.árgangur 200.tölublað, bls. 1. 
147Morgunblaðið, 15.árgangur 152.tölublað, bls. 2. 
148ÞÍ. Stjórnarráð Íslands, II. skrifstofa 0000-11 B-B 606-4. Ferðaskrifstofa ríkisins (1938-1946). 
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Ferðaskrifstofa Heklu sendi fyrirspurn um hvort að hún gæti fengið að setja álíka meðmæli í 

sínar auglýsingar þó aðstandendur ferðaskrifstofunnar hafi að eigin sögn ekki haft svo mikla 

reynslu á þessum sviðum ennþá. Undir bréfið skrifar Björn Ólafsson sem virðist hafa verið í 

forsvari fyrir ferðaskrifstofu Heklu á þessum tíma. Það lítur út fyrir að aðeins Ferðaskrifstofa 

H.Zoëga hafi fengið að birta svona meðmæli því að árið 1936 þegar að það kom beiðni frá 

Atvinnu-og samgöngumálaráðuneytinu til Dómsmálaráðuneytisins um að hætt skuli að gefa út 

slík meðmæli, var aðeins minnst á nafn H.Zoëga & sons en ekki Ferðaskrifstofu Heklu né 

annarra ferðaskrifstofna eða félaga. Ástæðan fyrir því að meðmælin voru tekin tilbaka má sjá í 

bréfi sem sent var frá Ferðaskrifstofu ríkisins til Atvinnu- og samgönguráðuneytisins þann 

18.febrúar 1936 en þar segir E.P. Briem sem var þá forstöðumaður Ferðaskrifstofu Ríkisins að 

það væri of mikið að gefa slíku einkafyrirtæki svona góð meðmæli. H. Zoëga & sons höfðu 

umboð frá mörgum ferðaskrifstofum á millistríðsárunum. Í bréfi skrifað til Atvinnu- og 

samgöngumálaráðuneytisins eru eftirfarandi stofnanir og félög talin upp sem ferðaskrifstofan 

var umboðsmaður fyrir. Þessi félög voru Thos. Cook & sons, ltd., London, American Express 

company, Inc., París, Bartlett, Dixon & Co., Ltd., London, Dean & Dawson, Ltd., London, 

A.B Nordisk Resebureau, Göteborg, Compagnia Italiana Turismo, Roma., Hickie Borman 

Grant & Co. , Ltd., London., Nord-und Ost Seeverkehr G.m.b.H., Hamburg, L.R Stanton 

,Oldham, Sir Henry Lunn, Ltd., London, The Wayfarers Travel Agency, Ltd., London og 

Convoys Limited, London.149  

Við ferðaskrifstofurnar Hekla og H.Zoëga & sons bættist síðan Ferðaskrifstofa Íslands. 

Í bréfi frá 19 apríl 1932 biður hún formlega um leyfi til að reka ferðamanna skrifstofu frá og 

með næsta sumars. Markmið þessar ferðaskrifstofu átti að vera „að greiða Íslendingum ferðir 

um sitt eigið land. Munum við því veita allar upplýsingar um ferðalög, útvega mönnum 

farartæki og gistingu fyrir sanngjarnt verð, stofna til ferðalaga o.fl.“ Ennfremur vildu þeir 

kynna landið erlendis og „greiða götu útlendra manna, sem hjer vilja ferðast, beina þeim til 

fegurstu staða landins og ljetta þeim allar útvegur um ferðalög og sjá um að þeir verði ekki að 

sæta okurkjörum um farartæki eða annan fararbeina. Undir þetta bréf skrifa Vigfús 

Guðmundsson og Einar Magnússon. Að lokum má nefna Ferðaskrifstofu Jónasar Lárusson og 

hann Knút Thomsen sem eins og áður sagði hafði séð um móttökur skemmtiskipa frá 

Þýskalandi. Þetta voru ferðaskrifstofurnar sem störfuðu hér á millistríðsárunum og eða í 

kringum stofnun ferðaskrifstofu ríkisins.150 

                                                           
149Sama heimild. 
150„Ferðaskrifstofa ríkisins“, Lúðvig Hjálmtýsson, Frjáls verslun, 22.árgangur 1.-2.tölublað, bls. 14. 
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Á millistríðsárunum héldu áfram að eiga sér stað stórar framfarir í samgöngumálum. 

Bílar urðu sífellt algengari. Árið 1924 voru rúmlega 300 bílar í landinu en 1940 voru þeir 

orðnir 2100. Með betri vegum og með aukinni fjárveitingu til vegamála fóru að opnuðust 

fleiri möguleikar á að nýta bíla í ferðaþjónustu á Íslandi.151Að minnsta kosti átta 

bifreiðarstöðvar voru starfandi árið 1937 en það voru  Aðalstöðin, Bifreiðastöð Íslands, 

Bifreiðastöðin Ör, Bifreiðastöðin Geysir, Bifreiðastöð Reykjavíkur, B.S Hekla, Nýja 

Bifreiðastöðin og B.S Bifröst.152 Fyrstu flugvélarnar fóru að sjást á Íslandi árið 1919 og var 

Flugfélag Íslands stofnað 28.mars sama ár en í stjórn þess sátu Pétur Halldórsson bóksali, 

Halldór Jónason kennari, Pétur A. Ólafsson konsúll, Sveinn Björnsson, A.V. Tulinius og 

Garðar Gíslason.153Árið 1937-1938 eða á fyrstu árum Ferðaskrifstofu ríkisins var stofnað 

Flugfélag Íslands. Flugið átti eftir að taka við af skipum sem helsta samgöngutækið í 

millilandaferðum eftir því sem leið á öldina eins og við vitum.154 

Farið var að byggja Hótel Borg árið 1929 og var það Jóhannes Jósefsson sem var aðal 

hvatamaðurinn að þeirri hugmynd, hann hafði sjálfur lagt allar eigur sínar í þetta hús sem átti 

að vera 950 fm að stærð. Reykvíkingar höfðu lengi séð þörf í því að byggja nýtt hótel en það 

hafði ekkert nýtt hótel risið í Reykjavík síðan Hótel Reykjavík brann árið 1915. Ástæðan fyrir 

því að enginn hafði lagt í það fyrr var sú, að ferðamenn voru ennþá á millistríðs árunum að 

langstærstum hluta að koma til landsins yfir sumartímann og harla neinn lét sjá sig yfir 

veturna og óttuðust menn að rekstur hótels yfir allt árið myndi því ekki borga sig. Hugmyndin 

var að reyna að gera þetta hótel sérlega glæsilegt og nýtískulegt svo að það stæðist samanburð 

við erlend hótel.155 Hótelið fór að starfa að hluta til 18.janúar 1930 þegar að haldinn var 

dansleikur Nýársklúbbsins156en það opnaði til gistingar þann 25.maí 1930.157 

Að lokum má nefna að það fór að bera meira á sæluhúsum eða skálum á 

millistríðsárunum. Þetta stafaði af því að mörg félög sáu hag sinn í að byggja þau fyrir 

meðlimi sína. Skátafélög voru fyrst til en síðan komu Ferðafélag Íslands, skíðafélög og skólar. 

Árið 1940 voru þessi hús eða skálar orðnir 169 talsins og voru víðs vegar um landið en þó 

flestir um miðhálendið og afar fáir um Norðvesturlandið.158 

                                                           
151Magnús S.Magnússon „Efnahagsþróun á Íslandi 1880-1990.“, Íslensk þjóðfélagsþróun 1880-1990, bls. 179. 
152ÞÍ. Stjórnarráð Íslands, II. skrifstofa 0000-11 B-B 548-4. Ferðaskrifstofa ríkisins (1927-1937). 
153Vísir, 9.árgangur 85.tölublað, bls. 2. 
154Magnús S.Magnússon „Efnahagsþróun á Íslandi 1880-1990.“, Íslensk þjóðfélagsþróun 1880-1990, bls. 180. 
155Vísir, 19.árgangur 101.tölublað, bls. 3. 
156Morgunblaðið, 17.árgangur 12.tölublað, bls. 2. 
157Morgunblaðið,17.árgangur 119.tölublað, bls. 3. 
158Geir G. Zoëga og Steinþór Sigurðsson „Skrá yfir sæluhús.“ Árbók Ferðafélags Íslands 1940, bls. 36-63. 
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4. Ferðaskrifstofa Ríkisins og staða ferðamála árin 1936-1940 

4.1. Ferðaskrifstofa ríkisins 

Þann 8.nóvember árið 1935 var lagt fram frumvarp á Alþingi um stofnun Ferðskrifstofu 

Íslands. Markmið þessarar stofnunar átti að vera að starfa að því að veita fræðslu um landið 

innanlands og utan með fræðsluritum og útvarpserindum, fyrirlestrum, kvikmyndum, 

auglýsingum o.sv.frv. Ferðaskrifstofan átti að sjá til þess að veitt væru ókeypis leiðbeiningar 

um ferðalög umhverfis landið,um gistihús,farartæki ákvörðunarstaði og annað sem 

ferðamönnum var nauðsynlegt að vita. Hún átti einnig rétt til þess að heimta gjaldskrá af 

gistihúsum, veitingahúsum og eigendum fólksbifreiða. Í grein um þetta mál sem birtist í 

Alþýðublaðinu er talað um að hér hafi viðgengist okur og skipulagsleysi í 

ferðaþjónustugeiranum og það sé eitt af því sem Ferðaskrifstofa Ríkisins ætlaði að reyna að 

ráða bót á. Átti Ferðskrifstofan því að sjá um að það færi fram gæðamat á ferðaþjónustu á 

Íslandi.159 Menn eins og G.H. Zoëga hafa bent á að, það hafi kannski ekki sanngjarnt að nú 

var komin eins konar og ríkisstyrkt samkeppni við önnur ferðaþjónustu fyrirtæki. Í viðtali við 

hann árið 1972 sagði Geir t.d að honum fyndist það forkastanlegt að slík ríkisstofnun fái 12 

milljón krónur nefskatt á því ári (1972) til þess að gefa út bæklinga á Keflavíkurflugvelli, að 

þessir bæklingar gagnist í raun aðallega þeim sjálfum, þar sem hann segir að það komi í raun 

aldrei nein vísbending í ritum þeirra að til séu væru ferðaskrifstofur á landinu.1601.febrúar 

1936 tók Ferðaskrifstofa ríkisins til starfa og var Eggert P.Briem forstöðumaður hennar á 

meðan Ragnar E.Kvaran var ákveðinn sem landkynnir stofnunarinnar.161 

 Til að nefna sumar af þeim hugmyndum sem Ferðaskrifstofa ríkisins hafði, til að 

kynna land og þjóð þá má nefna að í bréfi frá 14.febrúar 1936 talar Ragnar E.Kvaran um að 

það sé mikilvægt að bjóða erlendum blaðamönnum af og til Íslands. Það væri mikilvægur 

hluti landkynningarstarfsins. Gerði hann ráð fyrir að það kostaði 750.00 krónur í 

uppihaldskostnað að bjóða þeim til landsins að 800.00 kr. færu í kostnað við ferðarinnar til og 

frá landsins og 350.00 kr. færu í annars konar kostnað. Þá stakk Ragnar E.Kvaran upp á því í 

bréfi skrifað 16.nóvember 1937 að það ætti að stefna að því að sýna hesta í London ári 

seinna.162 Ragnar hafði áhuga á því að gerð væri kvikmynd til að nota í landkynningu á 

Íslandi. Í bréfi sem hann skrifar 2 mars 1937 og sendi atvinnumálaráðherra stakk hann upp á 

að lagt væri í að taka upp eina kvikmynd án tals sem væri sérstaklega hægt að nota við 

                                                           
159Alþýðublaðið, 16.árgangur 281.tölublað, bls. 1. 
160„Geir H. Zoëga.Samtíðarmaður“, Frjáls verslun, 31.árgangur 2.tölublað, bls. 33. 
161Vísir, 26.árgangur 105.tölublað, bls. 2. 
162ÞÍ. Stjórnarráð Íslands, II. skrifstofa 0000-11 B-B 548-4 
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fyrirlestrahald erlendis. Hún átti að vera 150-1600 metrar að lengd og óskaði hann jafnframt 

eftir að settar væru saman 5 myndir 300 metrar að lengd hver með söngleikjum og tali og 

væru þessar fimm myndir leigðar erlendum kvikmyndahúsum. Hann segir í bréfinu að Norskt 

fyrirtæki hafi skrifað Statourist og boðist til að taka auglýsingamynd af Íslandi með þeim 

skilmálum að ríkisstjórnin og firmað væru sameiginlegir eigendur myndarinnar en að 

fyrirtækið hefði tækifæri á að leigja hana út. Þá átti sendiherra Dana að hafa sent afrit af bréfi 

frá dönsku fyrirtæki sem langaði til að taka að sér forystu fyrir myndatöku á vegum 

ríkisstjórnarinnar eða opinbers aðila hér á landi. Að lokum voru Þjóðverjar nokkrir búnir að 

fara fram á að fá samvinnu um kvikmyndatöku. Nefnir hann nöfnin Herbert Schonger sem átti 

að hafa getið sér orðstír fyrir „náttúrumyndir“ og talsmann hans og félaga Gustav Bucheim 

þýskan blaðamann sem hafði ritað 70 greinar um Ísland í tengslum við fyrirhugaða 

kvikmyndatöku.163 

4.2. „Ferðamálin og tillögur um framtíðarskipun þeirra.“ 

Árið 1939164 skrifar Þorleifur Þórðarson skrifstofustjóri Ferðaskrifstofu ríkisins merkilega 

skýrslu sem heitir „Ferðamálin og tillögur um framtíðarskipun þeirra.“ En þar fer hann 

rækilega yfir hvernig rekstur Ferðaskrifstofu ríkisins hafi gengið fyrir sig á síðustu fjórum 

árum, hvernig staðan sé í ferðamálum á Íslandi og síðan spáir hann fyrir um þróunina í þeim 

málum í framtíðinni. Á þessum tíma var ekki enn hægt að líta á heimsóknir erlendra 

ferðamanna til Íslands sem þýðingarmikla tekjugrein fyrir þjóðarbúið en hann segir að:  

Fyrir nokkrum árum voru það aðeins efnamenn og yfirstjettafólk, sem höfðu efni og 

tækifæri til þess að ferðast til framandi landa, af því að þá var dýrt að ferðast; nú er 

þetta breytt, nú er það allra stjetta fólk sem ferðast, og það jafnvel í miljóna tali til 

ýmsra landa. 

Þorleifur sá fram á það að með auknum fjárveitingum til ferðamála væri hægt að hæna 

ferðamenn til landsins líkt og hafi verið gert t.d í Noregi. Þar hafi þeir eytt árlega einni til eins 

og hálfs milljón króna til að auglýsa land sitt en brúttó tekjur Norðmanna þeirra af 

ferðamönnum árið 1938 hafi verið 78 milljónir króna. 

Samkvæmt hans útreikningum þá hafði kostnaðurinn af starfseminni og landkynningu 

Íslands aðeins kostað 35 þúsund kr. síðustu fjögur árin. Hann reiknar þá tölu með að skoða 

heildarútgjöld, tekjur af starfsemi skrifstofunnar og innbyggt ferðaskrifstofugjald sem var 5% 

                                                           
163Sama heimild. 
164Eða 1940 dagsetningin á skýrslunni er óljós en af samhenginu að dæma þá skrifar hann þetta líklega í lok árs 
1939.  
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gjald sem lagt var á fargjöld áætlunarbíla. Árið 1936 voru heildar-útgjöldin 45.275.64 kr., 

tekjur voru 6.946.36 kr. og ferðaskrifstofugjaldið var 19.500.00 kr. Á þessum fjórum árum 

fóru heildarútgjöld að minnka á meðan innbyggða ferðaskrifstofugjaldið fór hækkandi. Árið 

1939 voru heildarútgjöld komin niður 36.219.35, tekjurnar 6.800.00 og ferðaskrifstofugjaldið 

29.419.35 eða með öðrum orðum ekkert rekstrartap. Hann segir að meðaltali hafi ríkissjóður 

þurft að leggja 8.868.54 k.r til eyðslufés yfir tímabilið. 

Þorleifur segir í skýrslunni að tekjur af ferðamönnum séu einstaklega heppilegar fyrir 

ríkissjóð þar sem að þetta séu hreinar gjaldeyristekjur og hann setur upp annað reiknidæmi. 

Hann áætlar að hver ferðamaður eyði um 25 kr. á dag og þar að auki 15 kr. fyrir íslenska muni 

(minjagripi). Árið 1938 komu 7768 útlendir ferðamenn til landsins í reglubundnum ferðum, 

og með hinum 16 skemmtiferðaskipum sem hingað komu sumarið 1938. Tekjurnar af 

erlendum ferðamönnum séu því 943.336.00, frekari útlistun á þessum útreikning má finna í 

skýrslu en ég sleppi hér.165 

Framtíðarmöguleikar í ferðaþjónustu á Íslandi voru að mati Þorleifs mjög góðar. Það 

var ekki áhugaleysi ferðamanna sem stóð í vegi fyrir auknum tekjum á sviði ferðaþjónustu 

heldur frekar að það mætti bæta úr samgöngu og gistihúsamálum.Ísland gat einfaldlega ekki 

tekið nema við vissum fjölda ferðamanna á hverju ári. Skipin voru t.d yfirfull yfir 

sumarmánuðina og skipakostur ekki nærri nálægt að anna eftirspurn sérstaklega frá Bretlandi. 

Árið 1938 voru níu skip með farþegarúmi í reglubundnum siglingum á milli Íslands og 

annarra landa eða tveimur færra en 1936 og árið 1939 fækkaði þeim enn um eitt. Skipum 

fækkaði á sama tíma og „propaganda“ starfsemin var að hefjast í stað þess að þeim hefði átt 

að fjölga. Samkvæmt hans útreikningum þá gátu Íslensku skipin aðeins flutt 2118 manns til 

landsins. Sem dæmi þá gat Gullfoss tekið 74 farþega i hverri ferð en það fór aðeins þrjár 

ferðir og því gat það flutt 222 manns á hverju ári. Þar að auki að segir hann að 1/3 af 

farþegum séu íslendingar svo aðeins 1412 erlendir gestir gætu því komist með reglubundnum 

skipum yfir ferðamannatímann. Þorleifur segir að það sé engin ástæða til að halda annað en að 

hægt væri að fá ferðafólk í þúsundatali til landsins, að hann hafi heimsótt flestar af stærstu 

ferðaskrifstofum Breta og alls staðar fengið sömu svörin „Við skulum sjá fyrir fargestum,ef 

þið bendið okkur á hagkvæmar skipaferðir“. Hann sá fyrir sér að með nýju Esju væri hægt að 

auka ferðamönnum um 1500 og þá kæmust til Íslands 3000 ferðamenn á ári með 

reglubundnum siglingum. Hann stakk einnig upp á að koma gæti upp hraðferðum á milli 

Íslands og Skotlands og þá mætti auka ferðamenn um 2000 farþega. 

                                                           
165ÞÍ. Stjórnarráð Íslands, II. skrifstofa 0000-11 B-B 606-4 
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Einn forstjóri skemmtiferðaskipafélags sagði Þorleifi að þegar að þeir hafi eingöngu 

siglt til Noregs hafi þeir átt erfitt með að fylla 250 manns á hvert skip en þegar Ísland sé 

viðkomustaður sé auðvelt að fylla skip þó það taki 305 farþega. Skýrsluhöfundur sér fram á 

fjölgun þeirra og vonast eftir að það sé hægt að fjölga viðkomustað þeirra úr einum yfir í tvo. 

Þorleifur hafði trú á að bættar flugsamgöngur myndu afmá allar fjarlægðir og gætu valdið 

straumhvörfum i náinni framtíð. Hann sá fram á að eftir nokkur ár myndu fjölmargir 

ferðamenn koma til íslands flugleiðis, sérstaklega hinir forríku veiðimenn sem vilji spara 

tímann og kjósi þægindi fram yfir allt annað.166 Hann skrifar að hann vilji ekki að það sem 

hafi nást á síðustu árum tapist niður í stríðinu svo að það verði ekki erfitt að standa fyrir 

framgangi í ferðamálum þegar friður náist að nýju. Hann talar um að bættar samgöngur séu 

mikilvægur liður í að auka tekjur og laða að ferðamenn. 

 Skýrsluhöfundur segir erfiðleika standa fyrir gistihúsarekstur á Íslandi, tímabilið sé 

svo stutt bara þrjá mánuði ársins og níu mánuðir séu hreinlega dauður tími sem þýddi að þeir 

sem standi að ferðaþjónustu á Íslandi sendi fasta starfsmenn heim, búi vel um fasta og lausa 

fjármuni og loki síðan. Það sé þó sumt sem mætti laga varðandi gæði þessara húsa eins t.d 

hirðuleysi og sóðaskap sem eigi sér sum staðar stað. Matartilbúningurinn sé yfirleitt mjög 

einhliða og fjarri því að þeir reyni að haga mataræði eftir venjum hinna ýmsu þjóða gesta. En 

þeir kvarti einmitt yfir að því fá ekki nógu oft góðan fisk, hjá eins góðri fiskþjóð og 

Íslendingum séu og kjötkássur með sætum sósum og sykruðum kartöflum fengi þeir fljótt leið 

á. Annað sem erlendir ferðamenn kvörtuðu yfir voru of stutt rúm og rúmföt en versti gallinn 

að mati ferðamanna var ónóg hreinlætistæki og skortur á salernum. Ferðamenn höfðu þó 

oftast góða sögu að segja um framkomu fólksins að það séu kurteist og vilji gera vel. 

Hann segir að gistihúsin sem komi til greina séu oftast fullskipuð yfir sumarmánuðina 

og að mestu af Íslendingum. Það sé næstum því útilokað að fá gistingu fyrir fleiri en 10 í einu 

á sama gistihúsinu. Virðist vera að það skorti samræmi á milli vikna því eina stundina séu 

gistihúsin full en aðra tóm. Að hans mati þarf fleiri hótel til að taka á móti gestum ef á að auka 

á ferðamanna fjöldann. Hann telur að hægt sé að nota t.d skóla og heimilisgistingu út á landi 

til að bæta úr þessu en þó nefnir hann að öll hús sem ætluð séu til að sinna hlutverki gistihúsa 

ættu að fullnægja vissum kröfum og nefnir þá sérstaklega nógu góða hreinlætis aðstöðu og 

aðgang að góðum salernum.  

                                                           
166Sama heimild. 
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 Að lokum má minnast á þau fjögur meginatriðin sem Þorleifur vill að komi fram í 

þessum málum. 

1. Landið hefur allt til að bera til laða að og heilla ferðamenn. 

2. Möguleikarnir til þess að komast til landsins hafa aukist og batnað og allar líkur eru 

fyrir því að þeir eigi enn eftir að aukast mikið á komandi árum. 

3. Gistihúsamálið sé enn óleyst, þótt nokkrar umbætur hafi verið gerðar á 

gistihúsastarfseminni undanfarin ár,sé aðkallandi þörf til að leysa það. 

4. Til að Ísland geti orðið framtíðar ferðamannaland sé mikilvægt að hafa öfluga 

auglýsinga og móttökustarfi.167 

Í skjalasafni Ferðaskrifstofu ríkisins má finna fyrstu formlegu lista svo ég viti um, yfir 

fjölda og þjóðerni þeirra erlendu ferðamanna sem komu til landsins á árinu 1938. 

Ferðamönnum var skipt í tvo hópa eða þá sem komu með áætlunarskipum og þá sem komu 

með skemmtiferðaskipum. Flestu ferðamennirnir sem komu með skemmtiferðaskipum til 

Íslands voru Englendingar eða 1857 talsins, næstir á eftir þeim voru Þjóðverjar sem voru 1703 

en samtals komu 6172 með skemmtiferðaskipum til landsins og þar af 16 Íslendingar. 

Englendingar voru einnig flestir þeirra sem hingað komu með áætlunarskipum eða 543 talsins, 

þar á eftir þeim komu Danir sem voru 417 en samtals komu 1589 manns með áætlunarferðum 

til Íslands árið 1938. Flestir farþegarnir voru frá Evrópu en hingað komu þó ferðamenn úr 

ótrúlegustu áttum. Það kemur sem dæmi fram í þessum lista að með skemmtiferðaskipunum 

hafi árið 1938 komið til landsins tveir menn frá Írak, níu frá Ástralíu, fimm frá Suður-Afríku 

en þar að auki kom einn maður frá Japan með áætlunarferð. Annað sem vekur athygli mína er 

hversu margir komu með áætlunarferðum frá Chile eða 36 manns sem var næstum því jafn 

mikið og komu frá Bandaríkjunum. 
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Tafla 2. Algengustu þjóðerni þeirra erlendru ferðamanna sem komu með skemmtiferðaskipum til Íslands árið 1938 

 168 

Tafla.3. Algengustu Þjóðerni þeirra erlendu ferðamanna sem komu með áætlunarferðum til Íslands árið 1938 

       
169

 

Samantekt 

Saga ferðaþjónustunnar á Íslandi er nátengt sögu samgangna og þeirrar þjóðfélagsþróunar sem 

átti sér stað á seinni hluta 19.aldarinnar og í byrjun þeirrar tuttugustu. Á því tímabili sem ég 

hef verið að fjalla um voru samgöngur á milli landa eingöngu skipasamgöngur fyrir utan 

kannski rétt undir lokin þegar að flugvélar fara að birtast á Íslandi í takmörkuðum fjölda. 

Ísland var og er eyja svo það þýðir að fjöldi ferðamanna bæði erlendra og íslenskra var 

algjörlega háður hversu öflugar skipasamgöngurnar voru. Í kringum miðja 19.öldina fara að 

sjást gufuskip hér á Íslandi en gufuskipin gerðu allar samgöngur til Íslands auðveldari 

sérstaklega eftir að þau fóru að verða stærri og kraftmeiri eftir því sem leið á öldina. Ein 

mestu framfarir í siglingum til Íslands var þegar farið var að sigla strandferðir en þá gátu 

Íslendingar og að sjálfsögðu erlendir ferðamenn siglt á milli hafna á Íslandi. En engu að síður 

                                                           
168ÞÍ. Stjórnarráð Íslands, II. skrifstofa 0000-11 B-B 606-4. 
169Sama heimild. 

Þjóðerni Fjöldi

England 1857

Þýskaland 1703

Bandaríkin 1152

Frakkland 585

Holland 197

Sviss 139

Ítalíu 114

Ungverjaland 75

Rúmenía 67

Tékkóslóvakía 64

Þjóðerni Fjöldi

England 543

Danmörk 417

Þýskaland 217

Noregur 159

Svíþjóð 90

Bandaríkin 39

Chile 36

Kanada 25

Sviss 14

Holland 13
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má segja að sambandið á milli góðra samgangna og ferðaþjónustu hafi verið alveg jafn 

brothætt yfir allt tímabilið því að í báðum heimstyrjöldunum féllu ferðaskrifstofur niður enda 

var hættulegt að sigla yfir Atlantshafið sama hvaða þjóðar það var. Þessu til sönnunar þá hóf 

ferðaskrifstofa Zoëga ekki aftur störf eftir seinna stríð fyrr árið 1952.170Eina sem breyttist 

voru aukin gæði í siglingum. Með tíðari ferðum og stærri skipum má færa rök því að fleiri 

ferðamenn hafi getað komist til landsins bæði í millilandssiglingum og líka á milli hafna á 

Íslandi. Samgöngur innanlands tóku mun meiri breytingum.  

Áður þurftu menn að ferðast um á hestum og á Íslandi voru engir vegir lengi vel sem 

þýddi að allar langferðir um landið voru erfiðar. Það var fljótlegra að senda farangur með 

skipi því engir vagnar voru til á Íslandi fyrr en um aldamótin og þurfti fólk áður fyrr að kaupa 

sér auka hesta til að bera farangurinn ef það ætlaði í langferð. Þetta breytist mikið á 20.öldinni 

sérstaklega eftir 1907 þegar farið var að veita meiri fjármunum í vegakerfið á Íslandi og 

seinna þegar að bílar fara að vera algengari.  

Mikil þróun átti sér stað í gistihúsa- og hótelmálum á Íslandi á tímabilinu. Það voru 

engin hótel eða almennileg gistihús til í landinu fyrr en Hótel Ísland og Hótel Reykjavík komu 

til sögunnar í lok 19.aldarinnar. Ég er sannfærður um að slík hús hefðu ekki getað orðið til 

nema vegna þeirrar þjóðfélagsbreytinga sem áttu sér stað á sama tíma. Því meiri 

þéttbýlismyndun því meiri þörf var á ýmis konar þjónustustörfum og að ýmis konar þjónusta 

væri í boði, sérstaklega fyrir þá sem voru á ferðalagi annað hvort til Reykjavíkur frá 

landsbyggðinni eða erlendum ferðamönnum. Í Reykjavík reis öflug sjávarútvegsstarfsemi sem 

færði meiri peninga inn í landið en flest allir þeir sem komu að sögu ferðaþjónustunnar voru 

vel efnaðir menn annað hvort í gegnum sjávarútveg eða kaupmennsku en hvort tveggja voru 

starfsstéttir sem urðu algengari á þessum tíma. 

Tengsl við erlenda markaði eru ekki síst mikilvæg í sögu ferðaþjónustunnar á Íslandi. 

Áður voru Íslendingar mjög svo tengdir danskri verslun en svo í kringum miðja 19.öldina fóru 

þeir að vilja mynda meiri viðskiptatengsl við Breta en þeir voru einmitt hvað framsæknastir í 

ferðaþjónustu þess tíma.  Bretar fóru svo að sigla meir og meir til Íslands og sérstaklega í 

kringum árin 1880-1896. Þar má nefna sérstaklega mikilvæg framlög Þorláks Ó.Johnson, 

Sigfúsar Eymundssonar og Geir Zoëga til að efla tengslin við Breta og ferðaskrifstofur eða 

ferðaþjónustu aðila í Bretlandi og sérstaklega í Skotlandi. Þorlákur var mjög duglegur að 

sinna kynningu um landið ásamt mönnum eins og Jón A.Hjaltalín. Hann var fyrstur til þess að 

                                                           
170Vísir, 42.árgangur 160.tölublað, bls. 8. 
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gera ferðamannablað á Íslandi þar sem ferðamenn gátu nálgast allar nauðsynlegar upplýsingar 

sem þeir þurftu á að halda. Sigfús Eymundsson kom víða við en stærsta framlag hans var að 

hann var útflutningsstjóri á vegum Allan línunnar þegar að Vesturheimsferðir stóðu sem hæst 

en þar að auki átti hann þátt í því að reyna að koma á Faxaflóasiglingum og að reistur var 

skáli eða hótel á Þingvöllum sem varð Hótel Valhöll. Geir Zoëga var einn helsti 

leiðsögumaður Íslands og seinna þegar hann varð eldri fór hann að sjá um að áfram að útvega 

ferðamönnum farkosti og fylgdarmenn þar á meðal marga úr sinni eigin ætt. Hann gerði síðan 

samning við Thomas Cook ferðaskrifstofuna árið 1872 og þar með stofnar að mínu mati 

fyrstu ferðaskrifstofu Íslands eða leggur a.m.k. grunninn að þeirri ferðaskrifstofu sem seinna 

kallaðist H.Zoëga & sons sem var helsta og öflugasta ferðaskrifstofa Íslands a.m.k. fram að 

stofnun Ferðaskrifstofu ríkisins. Á millistríðsárunum fór ferðaþjónustu aðilum að fjölga á 

sama tíma og ferðamenn fara að streyma til landsins á ný og spretta upp alls konar minni félög 

eins og ferðafélag Reykjavíkur sem bjóða upp á ferðir fyrir meðlimi í félaginu.  

En margt átti eftir að haldast óbreytt yfir það tímabil sem hér hefur verið farið yfir. Hér 

var enn ekki nóg af nægilega góðum gistihúsum og hótelum og skipin sem Ísland áttu dugðu 

ekki til að taka á móti öllum þeim ferðamönnum sem hefðu getað komið til landsins að öðru 

leiti. Annað sem var vandamál með rekstur á ferðaþjónustu á Íslandi á þessum tíma voru 

ferðavenjur erlendra ferðamanna. Þeir komu nær eingöngu hér á sumrin og var fáheyrt að þeir 

væru hér á landi hina níu mánuðina, þetta gerði allan stóran rekstur á ferðaþjónustu erfitt fyrir. 

Þannig má segja að ferðaþjónusta fyrir utan gistihús og hótelrekstur hafi legið að mestu leyti 

niðri langstærsta hluta ársins og starfsmenn líklega flestir farið að vinna við eitthvað annað á 

meðan. Mörg af þeim vandamálum sem ferðaþjónustu aðilar áttu í á því tímabili sem ég hef 

skoðað voru því enn óleyst í upphafi seinni heimstyrjaldarinnar. 
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