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Ritgerð þessi er 6 eininga lokaverkefni til BA-prófs í arkitektúr. 

Óheimilt að afrita ritgerðina á nokkurn hátt nema með leyfi höfundar.



 

 

Útdráttur 

Aukin áhersla er á vistvænar samgöngur í Aðalskipulagi Reykjavíkur 2010-2030 og vilji til að 

gefa almenningssamgöngum, hjólandi og gangandi vegfarendum meira vægi. Til að gera sér 

grein fyrir gæðum og aðstöðu gangandi vegfarenda eru hér teknir saman þættir til mats á 

hugtakinu gönguhæfi (e. walkability). Helstu heimildir þeirra eru Life Between Buildings e. 

Jan Gehl, Shaping Neighbourhoods e. Hugh Barton, Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2013 og 

listi frá bandaríska samgöngumálaráðuneytinu, FHWA – Fedral Highway Administration. 

Út frá þessum þáttum var tekin tilviksathugun á Skeifunni, þar sem hún var metin með 

áherslum á almenningssamgöngur og gönguhæfi. Umhverfið var metið út frá heimsóknum á 

staðinn, kortum og loftmyndum. Skeifan kkom nokkuð vel út þegar hugað var að hversu langt 

þarf að fara til að sækja í almenningsgarða, almenningssamgöngur eða þjónustu. Hins vegar 

eru margvíslegir þættir í umhverfi Skeifunnar sem gera upplifun gangandi vegfarenda þar 

ekki jafn góða og óska mætti. Svæði innan Skeifunnar sem eru ekki almennilega skipulögð og 

einkennast af óreiðukenndu skipulagi, eru þar sérstaklega slæm og þyrftu aðhlynningar. Sé 

verið að gera lista til að meta gönguhæfi svæða, kom í ljós að mjög mismunandi niðurstöður 

geta komið úr könnun eftir því hvaða forsendur eru gefnar. Þannig segja fjarlægðir í þjónustu 

bara hálfa söguna ef ferðin að þeim er ekki ánægjuleg.  
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1. Inngangur 

Borgarskrið, bílismi og áhrif á lífsgæði 

Það er rúm öld síðan bíllinn kom til sögunnar og hann hefur haft mikil áhrif á hvernig 

maðurinn hannar umhverfi sitt. Með tímanum hefur stórt hlutfall af byggðu umhverfi verið 

gert til að auka á þægindi og möguleika bílstjóra til að komast leiða sinna. Eftir seinni 

heimsstyrjöldina urðu bílar aðgengilegir almenningi og undanfarna áratugi hefur bíllinn verið 

helsti samgöngumáti fólks. Á sama tíma hafa æ fleiri sest að í þéttbýli og nú býr meira en 

helmingur mannkyns í borgum eða bæjum. Í kjölfar aukinnar aðsóknar í þéttbýli og 

möguleikans að keyra lengri vegalengdir á einkabílum, hafa borgir og bæir þanist út. 

Samgöngukerfið hefur þurft að vaxa og þróast til að koma til móts við aukna umferð og lengri 

vegalengdir.  

Hugmyndafræðin um hvernig sé æskilegt að byggja breytist með reynslunni en þá eru 

byggðakjarnarnir gjarnan orðnir óviðráðanlega stórir og erfitt að breyta þeim. Kostnaður 

vegna bíla og umhverfis þeirra, mengunar, aukinnar offitu og minni hreyfingar hafa meðal 

annars átt þátt í að neyða yfirvöld til að endurmeta hvernig er hugsað um hönnun borga.  

Útþensla borga hefur einnig haft áhrif á hvernig fólk hagar sér gagnkvæmt verslun og 

þjónustu. Þegar flestar ferðir eru farnar með bíl þykir ekki tiltökumál að það umhverfi sem 

fólk verslar í sé hvorki það gönguhæfasta né huggulegasta sem völ er á. Því hafa myndast 

verslunarkjarnar þar sem áherslan er frekar á bílastæði og verslunarrými en á að umhverfið í 

kring sé gott borgarrými. 

Í grein sinni hjá National Geographic málar John G. Mitchell þróunina að hverfum samtímans 

nokkuð dökkum litum eða þar sem landið er með vel hirtum grasblettum og skreytigluggum, 

sótthreinsuðum verslunarmiðstöðvum, bækistöðvum stórfyrirtækja, formlausum bílaplönum 

og umferðartepptum aðalbrautum. Hverfin eru þannig sögð dæmd til að bregðast hlutverki 

sínu strax og þau eru byggð. Samt virðist það ekki ná að angra fólk mikið, e.t.v. vegna þess að 

fólk er hreinlega orðið vant þessu.
1
  

 

  

                                                 
1
 John G. Mitchell, „Urban Sprawl“ í National Geographic, endurbirt af síðum blaðsins, sótt 24.11.2013, 

http://environment.nationalgeographic.com/environment/habitats/urban-sprawl/.  

http://environment.nationalgeographic.com/environment/habitats/urban-sprawl/
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Stefnubreyting: vistvænar áherslur í borgarskipulagi 

Með tímanum hefur hugmyndafræðin hvernig byggja skuli borgir breyst. Þegar borgir eru 

orðnar jafn stórar og raun ber vitni höfum við komið auga á vandamál sem þarf að finna 

lausnir á. Vandamálin eru til að mynda umferðarteppur, mengun eða hverfi með lítil tengsl 

milli götulífs og íbúabyggðar. Benda má á í þessu samhengi hafa hugmyndir um þéttingu 

byggðar, með áherslum á græn svæði og vistvænar lausnir, sótt í sig veðrið víða um heim. 

Með tilkomu nýs aðalskipulags Reykjavíkurborgar má sjá að slíkar hugmyndir hafa verið 

teknar upp hér á landi.  

 

Vistvænar áherslur í aðalskipulagi Reykjavíkur 

Í tillögum til aðalskipulags Reykjavíkurborgar 2010-2030 eru tíunduð nokkur markmið sem 

eru sameiginleg drögum Landsskipulagsstefnu um búsetumynstur og dreifingu byggðar. Þar 

er miðað að því að : 

„... Skipulag byggðar styður við fjölbreyttan ferðamáta og greiðar og öruggar 

samgöngur og góð tengsl eru á milli íbúða, atvinnusvæða og náttúrusvæða. (33) 

... Að skipulagi byggðar sé þannig hagað að hugað sé að hagkvæmni við 

uppbyggingu, viðhald og rekstur grunnkerfa. (36) 

... Að skipulag byggðar stuðli að fjölbreyttum og vistvænum ferðamátum og 

góðum tengslum á milli íbúða og þjónustu. (bls. 36).“
2
 

Til að ýta undir þessa þróun segir þar einnig: 

 „Aðalskipulagið mótast einnig af þeim sjónarmiðum að samfelld og þétt byggð 

geti stuðlað að breyttum ferðavenjum með aukinni notkun 

almenningssamgangna og fjölgun hjólandi og gangandi.“
3
  

Þá stendur einnig: 

 „Grunnþekking skapast með markvissum rannsóknum og greiningu á 

núverandi byggðamynstri og með gerð hverfisskipulags fyrir öll hverfi 

borgarinnar þar sem vistvænar skipulagsáherslur eru lagðar til grundvallar.“
4
  

 

Almenningssamgöngur og gönguhæfi 

Af öllum þeim ferðamáta sem hægt er að velja verður ganga að teljast vistvænasti 

valkosturinn og manninum eðlilegastur. Hver svo sem ferðamátinn er þarf að yfirgefa 

farartækið og ganga síðustu metrana. Með almenningssamgöngum er jafnan ætlað að fólk geti 

                                                 
2
 Reykjavíkurborg, Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030, Reykjavík, 2013, bls 6. 

3
 Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030, bls 6. 

4
 Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030, bls 75. 
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gengið að biðstöðvum. Ef við ætlum að draga úr áherslu á notkun bílsins, þarf að skoða 

hvernig áherslan er á gangandi umhverfi. Ef umhverfið sem gengið er um er aðlaðandi verður 

minna mál að ganga að biðstöðvum almenningsamgangna og til að skilgreina gæði umhverfis 

fyrir gangandi vegfarendur er gjarnan talað um gönguhæfi umhverfis. 

 

Gönguhæfi byggð umhverfis 

Til að byrja með er trúlega rétt að átta sig á hvað gönguhæfi (e. walkability) er. Samkvæmt 

bandaríska samgöngumálaráðaneytinu er gönguhæft hverfi skilgreint þannig að auðvelt og 

öruggt sé að ganga að þjónustu. Þá er umhverfið hannað þannig að það hvetji fólk til þess að 

ganga, auki val á mismunandi samgöngumáta og séu með öruggt og bjóðandi umhverfi fyrir 

fólk með mismunandi hreyfigetu.
5
 Segja má að þetta sé nokkuð víðtæk skilgreining. Þar sem 

hraustur maður getur gengið á flestum gerðum undirlags og fátt verður til hindrunar þó það 

geti verið erfitt yfirferðar, má spyrja hvort flest allt umhverfi sé ekki gönguhæft? Það eru 

takmörk, jafnvel hjá mestu hreystimennum, hversu langt fólk getur gengið þó flestir séu 

tilbúnir að ganga lengri vegalengdir við góðar aðstæður. Gangandi vegfarendur miða 

viðeigandi göngufjarlægð við hversu auðvelt er að ganga þá leið sem þeir fara, hversu örvandi 

umhverfið er fyrir upplifun vegfarendans og raunfjarlægð. Samkvæmt Jan Gehl er þetta 

fjarlægðarviðmið að meðaltali 400-500 metrar.
6
 Fjarlægðin er síðan breytileg fyrir fólk sem er 

með skerta hreyfigetu, notast við hjólastól, gengur með barnavagn, ung börn og svo 

framvegis. Þó er það ekki einungis fjarlægðin sem hefur áhrif heldur einnig skynjuð fjarlægð. 

Sé umhverfið aðlaðandi og öruggt fyrir vegfarendur verður skynjuð fjarlægð milli staða styttri 

og þannig lengist sú göngufjarlægð sem hver og einn er tilbúinn að leggja að baki.
7
 

Ganga hefur mikinn heilsufarslegan ávinning í för með sér. Með aukinni hreyfingu má stýra 

samfélaginu frá vaxandi vanda vegna offitu en hún hefur síðustu áratugi færst verulega í 

aukana. Offita kostar samfélagið verulegar fjárhæðir (eða tæpa 6 milljarða árið 2007) auk þess 

sem hún skerðir lífsgæði þeirra sem eiga við þetta vandamál að glíma.
8
 Aukin umferð 

gangandi vegfarenda hefur einnig andlegan ávinning þar sem fólk hefur aukinn möguleika á 

                                                 
5
A Resident‘s Guide for Creating Safe and Walkable Communities, Bandaríska samgönguráðuneytið FHWA – 

Fedral Highway Administration, skoðað 19.11.2013, 

http://safety.fhwa.dot.gov/ped_bike/ped_cmnity/ped_walkguide/about.cfm. 
6
 Jan Gehl, Life Between Buildings: Using Public Space, Jo Koch þýddi á ensku, fimmta útgáfa, The Danish 

Architectural Press, Kaupmannahöfn, 2001, bls 139. 
7
 Jan Gehl, Life Between Buildings, bls 139. 

8
 Ásta Dís Óladóttir ásamt fleirrum, Þjóðfélagslegur kostnaður vegna offitu, Rannsóknamiðstöð Háskólans á 

Bifröst, 2008, bls 41-52. 

http://safety.fhwa.dot.gov/ped_bike/ped_cmnity/ped_walkguide/about.cfm
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að tengjast samfélaginu og viðhorf til umhverfisins verður jákvæðara. Þá þykir fólki það vera 

minna einangrað og að það hverfi ekki í fjöldann þegar því líður eins og það sé hluti af stærri 

heild.
9
 

Í mati um gönguhæft umhverfi eru einnig nefndir þættir í umhverfi sem eru hvetjandi fyrir 

gangandi fólk og koma þannig inn á mat til gönguhæfis. Aðgengi að almenningssamgöngum, 

gróður og götugögn eru meðal annars stór hluti af upplifun fólks af svæðum og á því tekur 

aðalskipulagið í áætlun um framtíð Reykjavíkur.  

Aðalskipulagið stefnir að þreföldun á notkun almenningssamgangna í og úr vinnu eða úr 4% í 

12%.
10

 Ef fólk miðar að því að koma í Skeifuna án þess að vera á einkabíl er gott að nota 

almenningssamgöngur en hér á landi eru það aðallega strætisvagnar. Jan Gehl miðaði, eins og 

fyrr segir, við að fólk væri að jafnaði tilbúið að ganga um 400-500 m í einu. Á gátlista 

aðalskipulagsins er einnig gert ráð fyrir að ákjósanlegast sé að 400 m séu milli stoppistöðva, 

frá íbúðum að stoppistöðvum en einnig er gert ráð fyrir að fjarlægðin innan hverfis sé að 

hámarki 600 -800 m.
11

 

Sé gátlistinn skoðaður áfram er einnig gert ráð fyrir tíðni vagna og tímabil sem þeir eru 

starfræktir til mats á gæði almenningssamgangna. Ekki er sérstaklega nefndur fjöldi vagna eða 

tenging,svo sem hvort tenging sé bein að skiptistöðvum frá staðnum, sem gæti haft töluvert 

vægi fyrir þá sem nýta sér þjónustu almenningssamgangna. 

Aðalskipulagið leggur áherslu á aukin gæði göturýma og grænna svæða: 

 „Einnig þarf að auka gæði göturýma og grænna svæða. Huga þarf að gólfi 

götunnar, lýsingu, bekkjum og auglýsingaskiltum. Þetta þarf að bæta því oft 

gætir ekki nægilegs metnaðar við útformun og útfærslu gatna. Fast hlutfall ætti 

að vera á milli stærðar lóðar og gróðurs á lóðum. Gera þarf ráð fyrir gróðri við 

hönnun bílastæða og bæta þarf götugögn, svo sem bekki og vatnshana, í 

mörgum hverfum borgarinnar.“
12

  

 

                                                 
9
 Hugh Barton, Marcus Grant og Richard Guise, Shaping Neighbourhoods: For Local Health and Global 

Sustainability, 2.útgáfa, Routledge, Oxon, 2003, bls 143-144. 
10

 Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030, bls 73. 
11

 Umhverfis- og skipulagssvið Reykjavíkurborgar,Gátlisti: drög, Reykjavíkurborg, skoðað 19.11.13, 

http://hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/Gatlisti_drog.pdf.  
12

 Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030, bls 160. 

http://hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/Gatlisti_drog.pdf
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Forsendur gönguhæfis hjá Jan Gehl 

Jan Gehl hefur gert viðamiklar rannsóknir á því hvernig fólk hagar sér í borgarumhverfinu 

sínu og gott er að skoða hvernig hann tekur á þeim málum áður en skilgreint er hver ramminn 

skal vera. Forsendur breytast bæði með umhverfinu og tímanum eins og maðurinn hefur rekið 

sig á í hönnun umhverfis síns. Þá er gott að skoða atferlisgreiningar samhliða því að gera lista 

yfir hegðunarmynstur vegfarenda. 

Jan Gehl einfaldar athafnir utandyra í þrjá flokka sem allir krefjast mismunandi aðstæðna: 

nauðsynlega athafnir, valdar athafnir og félagslegar eða afleiddar athafnir. 

 Nauðsynlegar athafnir eru meðal annars að sinna daglegum verkum, versla og komast 

á milli staða. Nauðsynlegar athafnir eiga sér stað hvort sem það er sumar eða vetur og 

veðrið hefur hvað minnst áhrif á þær. Undir nauðsynlegar athafnir er hægt að setja 

göngu sem undirflokk við allflestar þeirra.  

 Valdar athafnir eru t.d. að fara í skemmtigöngu eða að njóta umhverfisins.  

 Félagslegar eða afleiddar athafnir sem ráðast af því að fólk fari út til að vera innan um 

annað fólk, hversu langt þau samskipti ganga.
13

 

Þar sem ganga krefst orku sækist fólk í að stytta hana sem allra mest og þá sérstaklega þegar 

áfangastaður er sjáanlegur. Það er ekki nema stærstu hindranir sem koma í veg fyrir slíka 

hegðun, eins og sérstaklega erfiðar gönguleiðir eða þung umferð. Neyðist gangandi 

vegfarendur til að fara mikið af beinni leið eða af þægilegri gönguleið verður það til óþæginda 

fyrir hann.
14

  

Við hönnun gangstíga leggur Jan Gehl til nokkra lykilhluta sem er gott að hafa í huga.  

 Fyrsta markmiðið er að gera gangstíga þannig að leiðir liggi sem beinast og rökréttast 

milli staða. Þó ætti að forðast að hafa leiðir langar og beinar í senn heldur sveigðar eða 

með breytileika sem gerir gönguna áhugaverðari.  

 Kerfi sem býður upp á breytileika milli gangsvæða og lítilla torga eru þannig 

eftirsóknarverð. Skynja má torg úr hlutfallslegri breikkun á svæðinu sem annars er 

gengið um. Við notkun mismunandi skala verður þó að hafa í huga hvers konar notkun 

verður á svæðinu, því með þrengri braut þarf minna til að gera torg til samanburðar. 

                                                 
13

 Jan Gehl, Life Between Buildings, bls 11-16. 
14

 Jan Gehl, Life Between Buildings, bls 139. 
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 Hæðarmismunur getur orðið þungur baggi að bera fyrir gangandi vegfarendur og leita 

þeir jafnvel leiða sem eru hættulegar eða óæskilegar til að komast hjá hækkun eða 

lækkun. Með því að hafa styttri hækkanir eða lækkanir og sjónræna tengingu milli 

staða virkar það meira hvetjandi en langar tröppur á einum stað. Einnig mælir Jan 

Gehl með því að nýta hallabrautir frekar en stiga sé þess kostur þar sem göngutaktur 

truflast síður og aðgengi barnavagna eða fatlaðra er mun betra um skábrautir.
15

 

 

Atriði til mats á gönguhæfi 

Ef leggja á mat á svæði og tilgreina hversu gönguhæft það svæði getur verið erfitt að nýta 

einungis leiðbeiningar eins og þær sem komu fram í kaflanum á undan. Gönguhæfi er nokkuð 

huglægt hugtak og því erfitt að setja fram gögn um stöðu hverfa nema að hafa fyrirfram 

gerðar skilgreiningar á gönguhæfi. Hér verður reynt að setja fram gögn til að nota sem viðmið 

á mælingu gönguhæfi umhverfis.  

Í Aðalskipulagi Reykjavíkur 2010-2030 eru sett fram atriði sem talin eru mikilvæg við hönnun 

gangstíga án þess þó að leggja til mælanleg viðmið (e. indicators). Helst er lögð áhersla á 

samgöngunet göngustíga og að mikilvægt sé að bæta gangstéttir meðfram götum og auka 

gæði umhverfisins fyrir gangandi vegfarendur.
16

 

Til að geta gengið örugglega um hverfi þurfa nokkrir hlutir að vera til staðar samkvæmt 

bandaríska samgöngumálaráðaneytinu: 

 Öruggt svæði til að ganga á svo maður hafi slétt óhindrað yfirborð með nægilegu 

plássi fyrir að minnsta kosti 2 hjólastóla til að mætast. Svæðið á að vera skilið að frá 

umferð og þegar leiðir skarast við umferð á að tryggja öryggi gangandi vegfarenda.  

 Tryggja að gangandi vegfarendur sjái umferðina og að umferðin geti séð þá við öll 

birtuskilyrði.  

 Góða aðkomu að gangleiðum með halla upp á þær þegar það er hæðarmunur milli 

gönguflata.  

 Tryggja nægilegan tíma til að komast yfir akbrautir fyrir gangandi vegfarendur.  

 Merkingar fyrir gönguleiðir sem eru auðskiljanlegar.  

                                                 
15

 Jan Gehl, Life Between Buildings, bls 135-148. 
16

 Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030, bls 145. 
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 Óslitið samgöngukerfi fyrir gangandi vegfarendur. Ekki eigi að koma til skjótra 

krókaleiða eða breytinga á breidd göngubrautar, koma í veg fyrir að hlutir séu í vegi 

fyrir gangandi vegfarendum eða að göngubrautir endi.
17

  

Þá má nefna hluti sem tengjast ekki leiðunum sem gengnar eru heldur frekar því hvernig fólk 

hagar sér í umhverfi sínu. Þar má nefna t.d. hvort bílstjórar beri virðingu fyrir hámarkshraða 

og hvort þeir sýni gangandi vegfarendum tillitssemi. Einnig tengist hegðun gangandi 

vegfarenda því hvort umhverfið sé öruggt, en ef gangandi vegfarendur fara óvarlega út í 

umferðina eða virða ekki umferðarreglur getur það verið vísbending um að eitthvað sé ekki 

með felldu.
18

  

Í bókinni Shaping neighbourhoods: for local health and global sustainability er því lýst 

hvernig ákjósanlegt umhverfi ætti að vera. Þar eru dregin fram fimm atriði sem eru talin 

hjálpleg til að hanna gangleiðakerfi.  

 Tengt kerfi – sem er víðtækt og tengir æskilegar göngulínur. Notandi getur valið 

mismunandi leiðir með auðveldum aðkomum að almenningssamgöngum og góð 

tengsl við græn svæði.  

 Hentugt kerfi – sem býður upp á beinar leiðir fyrir notandann til að stytta 

vegalengdir. Þar er reynt að forðast brattar brekkur eða óþarfa hindranir. Einnig er 

reynt að fylgja landinu eða halda hæð en þó skal reyna að gera gönguleiðirnar beinar 

með hentugum tengingum og sem minnstum breytingum.  

 Þægilegt kerfi – þar sem gangleiðir eru nægilega breiðar til að fólk komist 

auðveldlega fram hjá hvort öðru. Kerfið þarf að vera þannig að ef mikil umferð er við 

brautina þarf að vera hægt að sjá út um byggingarnar að gangleiðunum en það veldur 

öryggistilfinningu hjá vegfarendum. Hverfið ætti að vera vel lýst án stórra einsleitra 

veggja eða dimmra horna.  

 Félagslynt kerfi – þar sem leiðir liggja saman þannig að fólk geti hist án þess að 

verða fyrir of miklu áreiti. Auk þess á hverfið að vera fjölbreytt með breytilegu 

umhverfi og útliti.  

                                                 
17

 A Resident‘s Guide for Creating Safe and Walkable Communities, Bandaríska samgönguráðuneytið FHWA – 

Fedral Highway Administration, skoðað 24.11.2013, 

http://safety.fhwa.dot.gov/ped_bike/ped_cmnity/ped_walkguide/ch1.cfm. 
18

 A Resident‘s Guide for Creating Safe and Walkable Communities, bandaríska samgönguráðuneytið FHWA – 

Fedral Highway Administration, skoðað 24.11.2013, 

http://safety.fhwa.dot.gov/ped_bike/ped_cmnity/ped_walkguide/ch1_types.cfm. 

http://safety.fhwa.dot.gov/ped_bike/ped_cmnity/ped_walkguide/ch1.cfm
http://safety.fhwa.dot.gov/ped_bike/ped_cmnity/ped_walkguide/ch1_types.cfm
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 Auðlesanlegt kerfi – með leiðum sem eru auðskiljanlegar og vel merktar. Kennileyti 

geta svo auðveldað að skapa andrúmsloft staðarins.
19

  

Í dæmunum hér á undan eru nefndir nokkrir sameiginlegir þættir sem þurfa að vera til staðar 

fyrir gangandi vegfarendur. Auk aðalskipulagsins hafa verið unnin drög að gæða- eða 

árangursviðmiðum í formi gátlista. Í gátlistanum er aðeins minnst á umhverfi gangandi 

vegfarenda, en dálkur ætlaður gönguhæfi á þessum gátlista er enn tómur í drögunum. Hins 

vegar er að finna lista með atriðum sem snúa að götunni sem ákjósanlegu borgarrými. Þar eru 

svæðin sett í þrjá flokka: lágmark, æskilegt og gott. Svæðin raðast í flokkana eftir því hve 

mörg skilyrði er uppfyllt við hverja götu innan svæðis. Listinn er þannig:  

„Gerir skipulagið ráð fyrir skýrt afmörkuðum göturýmum þar sem: 

a) framhliðar húsa snúa að götu 

b) götustæðið er meðhöndlað sem almenningsrými 

c) bílastæði eru samhliða götunum 

d) götugögn eru til staðar 

e) lágir gangstéttarkantar sem auðvelda aðgengi 

f) umferðarhraði er takmarkaður 

g) hjólastígar 

h) aðgengi fyrir alla 

i) jafnvægi i fjarlægðum milli framhliða, breidd gatna og stærð einkalóða 

j) gatan snýr vel við sól og skjól er fyrir vindum“
20

 

 

Að öðru leyti eru það einkum útivistarsvæðin sem nefnd eru í drögum að gátlista. Þar er 

miðað við að fjarlægðir í leik- eða dvalarsvæði séu <200-300 m, að hverfisgörðum <400-500 

m og að borgargörðum <500-750 m. Einnig er talað um biðtíma í drögunum og vegalengdir 

að og á milli biðstöðva strætisvagna og almenningssamgangna. Tengist það einnig aðgengi 

inn og út af svæði fyrir gangandi vegfarendur.
21

  

  

                                                 
19

 Hugh Barton, Marcus Grant og Richard Guise, Shaping Neighbourhoods, bls 144-145. 
20

 Umhverfis- og skipulagssvið Reykjavíkurborgar,Gátlisti: drög, Reykjavíkurborg, skoðað 19.11.13, 

http://hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/Gatlisti_drog.pdf. 
21

 Umhverfis- og skipulagssvið Reykjavíkurborgar,Gátlisti: drög, Reykjavíkurborg, skoðað 19.11.13, 

http://hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/Gatlisti_drog.pdf. 

http://hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/Gatlisti_drog.pdf
http://hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/Gatlisti_drog.pdf
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2. Aðferðafræði 

Markmið þessarar rannsóknar er að kanna aðstæður gangandi vegfarenda út frá mismunandi 

þáttum og hugmyndum að viðmiðum til gönguhæfs umhverfis. Með því að nota forsendur 

gönguhæfis, sem settar hafa verið fram af mismunandi aðilum,verður reynt að taka tillit til 

mismunandi þátta sem ýmist skarast eða koma inn á aukaleg atriði til greininga gönguhæfis.  

Að þessu gefnu er gott að skoða Skeifuna með tilliti til hversu hæft umhverfið er til notkunnar 

fyrir gangandi vegfarendur. Við það verður til önnur spurning sem einnig verður leitast til að 

svara, spurningunni hvað er gott umhverfi til að ganga í?  

Ég set fram eftirfarandi rannsóknarspurningar: Hverjar eru forsendur gönguhæfis? Hvernig 

eru aðstæður í Skeifunni samkvæmt forsendum gönguhæfis? 

Skeifan er í dag nokkuð nálægt þungamiðju Reykjavíkur og var hönnuð á allt öðrum 

forsendum en þeim hugsjónum sem nýtt aðalskipulag Reykjavíkurborgar leggur upp með. 

Með nýju aðalskipulagi er lagt upp með breytingar á Skeifunni, bæði til að þétta byggð og 

sem hluta af nýjum þróunarás. Það ýtir undir þær hugmyndir, sem hvatt er til með 

aðalskipulaginu, að rannsaka núverandi byggðamynstur á stöðum sem á að breyta (ætluðum 

til breytinga), svo hægt sé að nota rannsóknina til framtíðarbreytinga, með vistvænum 

áherslum.  

Við rannsóknina á Skeifunni var fyrst kannað hvað lægi til grundvallar gönguhæfis. Þá voru 

gögn tekin saman þar sem gönguhæfi og atriði sem að því koma hafa verið sett saman í eins 

konar gátlista. Með þeim listum var síðan farið í að greina Skeifuna en verkefnið skiptist í 

tvennt. Annars vegar var greint kerfi til almenningssamgangna og hinsvegar hversu vænlegt 

eða gönguhæft umhverfið í Skeifunni væri. Ýmist var notast við kort og loftmyndir til 

greiningar eða farið á staðinn til að greina aðstæður á staðnum. Eftirfarandi atriði komu fram í 

gögnum og verða rannsökuð. 

 

1. Almenningssamgöngur 

a. Atriði sem talin eru mikilvæg fyrir gæði almenningssamgangna: 

i. Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030 (Drög að gátlista): fjarlægðir í 

biðstöðvar, tíðni ferða, þjónustutími og hlutfall öruggra biðststöðva 

sem bjóða upp á skjól. 
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ii. Shaping Neighbourhoods: auðveldar aðkomur að 

almenningssamgöngum.  

b. Aðferðir gagnaöflunnar: Staðargreining með því að fara á svæðið og unnið úr 

kortum og loftmyndum. Einnig farið í umsagnir íbúa á íbúafundi fyrir 

Laugardal.  

 

2. Gönguhæfi umhverfis: 

a. Viðmið fyrir gönguhæfi umhverfis: gróður og bekkir, umferðaröryggi og gæði 

gönguleiða: 

i. Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030 (Drög að gátlista): fjarlægðir í 

gróin svæði, viðmiðun að götustökum, lækkun gangstéttakanta og 

aðgengi fyrir alla. 

ii. Jan Gehl: sem beinastar leiðir, breytileiki gönguumhverfis og áhersla á 

að hæðarmismunur valdi sem minnstum óþægindum og hvernig forðast 

á snöggar breytingar í hæðarskiptingu gönguleiða.  

iii. Samgöngumálaráðaneyti BNA: slétt og óhindrað yfirborð, öryggi 

gangandi vegfarenda, aðgengi að gangflötum, tími sem fer í að fara yfir 

akbrautir, merkingar gönguleiða – auðskilið kerfi og óslitið kerfi þar 

sem gangandi vegfarendur eru ekki hindraðir á leið sinni.  

iv. Shaping Neighbourhoods: tengt kerfi með æskilegum göngulínum og 

góð tengsl við græn svæði, hentugt kerfi með beinum leiðum án mikilla 

brekka eða hindranna, þægilegt kerfi með nægilega breiðum 

gangleiðum og tengingu bygginga við gangleið, félagslynt kerfi þar 

sem leiðir liggja saman og auðlesanlegt kerfi.  

b. Aðferðir gagnaöflunnar: Staðargreining með að fara á svæðið og unnið úr 

kortum og loftmyndum.  
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3. Tilviksathugun: almenningssamgöngur og gönguhæfi í Skeifunni í 

Reykjavík 

Skeifan er afmarkað hverfi sem afmarkast af Suðurlandsbraut og Miklubraut í norðri og suðri 

og Skeiðarveg og Grensásveg í austri og vestri. Svæðið er um 18,5 ha og er eins og er 

verslunar, þjónustu og iðnaðarsvæði.  

 

Yfirlit yfir skipulagssögu svæðisins 

Að árunum 1960 hafði borgin náð að þenjast út án samþykkts heildarskipulags alveg að 

Elliðaám. Fólk byggði þar sem auðvelt var að byggja og ódýrt.
22

 Uppbygging Skeifunnar 

hefst á árunum eftir þessa þenslu á tímum þar sem aukin áhersla var lögð á að fólk kæmist 

auðveldlega leiðar sinnar og að hverfi yrðu skipt upp í svæði aðgreind af stofnbrautum.
23

 

Samkvæmt aðalskipulaginu 1962-1983 var svæðinu ætlað að vera iðnaðar- og 

vörugeymslusvæði.
24

 Í upphafi 7. áratugarins var Skeifan svo staðsett að hún var við 

útjaðarinn á Reykjavík þess tíma. Mikil uppbygging varð í Skeifunni á þeim árum og fór sú 

uppbygging fram í þeirri sýn að efla iðnað á Íslandi sem mikil þörf var talin á. Margar af 

fyrstu byggingunum voru svokallaðar týputeikingar sem lagðar voru fram af félagi sem hét 

Iðngarðar. Byggingarnar voru með skristofurýmum að framan en verksmiðjurýmum að aftan. 

Einnig var áhersla á stór geymslu og athafnarsvæði kringum byggingarnar.
25

 Með tímanum 

hefur hins vegar minkað vægi iðnaðar á svæðinu og verslun og þjónusta tekið við í staðinn.  

 

Framtíðarsýn í aðalskipulagi 

Sem hluti af nýrri áætlun Reykjavíkurborgar að þétta byggð í Reykjavík var lagt upp með að 

mynda þróunarás sem liggur frá miðbænum gamla og að Skeifunni. 

„Í aðalskipulaginu 2010-2030 er lögð áhersla á þróunarás sem tengir 

miðborgina við þéttingarsvæði til vesturs og austurs, við Örfirisey, 

Mýrargötusvæði, Suðurlandsbraut, Skeifu, blandaða byggð í Elliðaárvogi og 

framtíðaratvinnukjarna í Keldnalandi.“
26

 

                                                 
22

 Bjarni Reynarsson, Þétting byggðar, landfyllingar og Reykjavíkurflugvöllur –sögulegt yfirlit, Þróunarsvið, 

1999, Grein tekin af netinu af síðu Borgarfræðaseturs Háskóla Íslands og Reykjavíkurborgar, sótt 25.11.2013, 

https://borg.hi.is/efnibr.htm.  
23

 Aldís Fjóla Ásgeirsdóttir, Sóley Björk Guðmundsdóttir og Trausti Dagsson, Framtíðarsýn í samgöngumálum 

árið 1962, skoðað 29.11.2013, http://husvernd.wordpress.com/adalskipulagid-1962/. 
24

 Reykjavíkurborg, Aðalskipulag Reykjavíkur 1962-1983, Reykjavík, 1966, bls 164. 
25

 „Frjáls samtök iðnaðarmanna um byggingu Iðngarða“, í Vísi, 15.desember 1964, skoðað 10.12.2013, 

http://timarit.is/view_page_init.jsp?issId=183163&pageId=2375067&lang=is&q=I%F0ngar%F0ar. 
26

 Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030, bls 41. 

https://borg.hi.is/efnibr.htm
http://husvernd.wordpress.com/adalskipulagid-1962/
http://timarit.is/view_page_init.jsp?issId=183163&pageId=2375067&lang=is&q=I%F0ngar%F0ar
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Um Skeifuna sjálfa er síðan áætlun að hefja þéttingu og nokkuð miklar breytingar á því svæði 

um 2020-2024. Þá er miðað að bæta inn í um 500 íbúðum á þessa 18,5 ha sem svæðið er.
27

 

 Um framtíðaráætlanir fyrir Skeifuna er svo sagt: 

„M3. Skeifan-Sogamýri (M3a, M3b). 
Miðsvæði (M3a,b). Einkum gert ráð fyrir verslun og þjónustu, skrifstofum, 

stofnunum og íbúðum. Léttur iðnaður er heimill, en iðnaðarstarfsemi skal 

almennt vera víkjandi. Áhersla á 3-5 hæða randbyggð, heildstæðar götumyndir 

og borgarmiðað gatnakerfi. Ekki er gert ráð fyrir mikilli nettóaukningu 

atvinnuhúsnæðis, en eldra iðnaðarhúsnæði mun víkja fyrir skrifstofu- og 

íbúðarhúsnæði. Á svæði M3b er heimilt að byggja hjúkrunaríbúðir og íbúðir 

fyrir aldraða“
28

 

 

Lýsing á staðháttum 

Skeifan er nokkuð eðlileg afleiða þess skipulags og lífernis sem við höfum búið við 

undanfarna áratugi þannig að umhverfið þar og virkni svæðis gerir helst ráð fyrir því að fólk 

komi þangað á bílum. 

Skeifan er með nokkuð breiða virkni en það er fjölbreytt verslunarþjónusta á svæðinu og á 

staðnum eru allnokkrir veitingastaðir, þjónustufyrirtæki og iðnaður. Svæðið er mikið sótt og 

umferðin er nokkuð þung þar að jafnaði. Hins vegar ber ekki mikið á gangandi vegfarendum í 

Skeifunni. Ef til stendur að breyta hverfum sem þessu, svo meira verði um notkun 

almenningssamgangna, þarf að skoða aðstæður eins og þær eru.  

Í dag ber Skeifan þess merki að hafa þróast út frá hugmyndafræði og borgarskipulagi eins og 

var til staðar við aðalskipulagið AR 1962-1983. Skeifan er í dag verslunar-, þjónustu- og 

iðnaðarhverfi sem er umlukið umferðarþungum götum. Þó nokkur aðsókn er í þá þjónustu 

sem svæðið býður upp á í dag.  

  

                                                 
27

 Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030, bls 30. 
28

 Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030, bls 50. 
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Almenningssamgöngur 

 

 Almenningssamgöngur 

a. Atriði sem talin eru mikilvæg fyrir gæði almenningssamgangna: 

i. Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030 (Drög að gátlista): fjarlægðir í 

biðstöðvar, tíðni ferða, þjónustutími og hlutfall öruggra biðststöðva 

sem bjóða upp á skjól. 

ii. Shaping Neighbourhoods: auðveldar aðkomur að 

almenningssamgöngum.  

b. Aðferðir gagnaöflunnar: Staðargreining með að fara á svæðið og unnið úr 

kortum og loftmyndum. Einnig farið í umsagnir íbúa á íbúafundi fyrir 

Laugardal.  

Með aukinni áherslu á notkun almenningssamgangna og sé litið til þess að engin íbúabyggð er 

í Skeifunni eins og er, hlýtur að vera mikilvægt að komast að henni með strætisvögnum.  

 

Mynd 1 

Af kortinu að dæma má sjá að fjarlægðir í biðstöðvar strætisvagna eru ekki til vandræða. 

Svæðið er ekki stórt og það eru ekki miklar vegalengdir til að komast í einhvern strætisvagn. 
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Þurfi notandinn að fara þvert yfir svæðið er það samt innan lágmarkskrafna sem gátlisti 

aðalskipulagsins gengur út frá og í flestum tilfellum má áætla að fólk komist einnig í 

strætisvagn vel innan 400 m rammans.  

Þar sem margar leiðir liggja saman um Grensásveginn og Miklubraut er sjaldan langur biðtími 

milli vagna. Fyrir hverja leið er að jafnaði hálftíma bið en á stofnleiðum er sú bið minnkuð í 

korter á háannatímum yfir veturinn. Einnig má sjá að þrjár stofnleiðir, sem leiða mann nokkuð 

greiðlega að hinum ýmsum hlutum Stór-Reykjavíkursvæðisins, liggja fram hjá svæðinu.  

Annað sem snýr að notendum strætisvagna og er nokkuð mikilvægt að mati bandaríska 

samgönguráðuneytisins, eru aðstæður við biðstöðvar og aðgengi gangandi vegfarenda að 

þeim. Sex dæmi eru tekin fyrir á síðu ráðuneytisins sem skerða gönguhæfi með tilliti til 

almenningssamgangna. Þar eru talin upp hættuleg gatnamót við biðstöðina, hindranir við 

gönguleiðir, biðstöðvar sem eru of nálægt umferðinni, vöntun á gangleiðum að biðstöðvum, 

gangandi vegfarendur taka áhættur við að fara yfir göturnar við biðstöðina og skortur á 

lýsingu.
29

 

 

Mynd 2 

Ef litið er á hversu gott aðgengi er að biðstöðum strætisvagna á korti,er sláandi að sjá, þegar 

maður er kominn í hlutverk gangandi vegfarenda, hversu slæmt aðgengi gangandi vegfarenda 

er á sumum þessara stöðva. Við Grensásveginn eru biðstöðvar alveg upp við þungar 

umferðargötur án þess að bjóða upp á að bjóða neina vörn fyrir fólkið sem þar bíður. Það er 

heilmikið pláss milli akbrauta og bygginga sem fer í auka akgreinar að bílastæðum og 

bílastæði. Biðstöðvarnar við Glæsibæ eru samkvæmt korti hverfisskipulags staðsettar þar sem 

                                                 
29

 A Resident‘s Guide for Creating Safe and Walkable Communities, bandaríska samgönguráðuneytið FHWA – 

Fedral Highway Administration, http://safety.fhwa.dot.gov/ped_bike/ped_cmnity/ped_walkguide/ch1_types.cfm, 

tekið 19.11.2013. 

http://safety.fhwa.dot.gov/ped_bike/ped_cmnity/ped_walkguide/ch1_types.cfm
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nokkur alvarleg slys urðu á fólki á árunum 2007-2011 (mynd 3).
30

 Samkvæmt niðurstöðum 

íbúafundar Laugardals
31

 er kvartað undan því að erfitt sé fyrir gangandi vegfarendur að 

komast yfir götuna sem bendir aftur á að aðkoma að biðstöð sé ábótavant.  

Við Miklubrautina er síðan brattur hóll rétt við biðstöðina sem liggur að göngubrú yfir 

akbrautirnar en samkvæmt Jan Gehl forðast fólk mikinn hæðarmun og bókin Shaping 

Neighbourhoods tekur einnig undir það í þáttum til mats á gönguhæfi (sjá kafla: Gönguhæfi 

umhverfis). Ekki er tekið upp hæðarmismuninn jafn óðum eins og Jan Gehl leggur til og eins 

getur fólk í hjólastól eða með barnavagn ekki komist framhjá hólnum nema með löngum krók.  

 

Gönguhæfi umhverfisins 

 

 Gönguhæfi umhverfis: 

a. Viðmið fyrir gönguhæfi umhverfis: gróður og bekkir, umferðaröryggi og gæði 

gönguleiða: 

i. Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030 (Drög að gátlista): fjarlægðir í 

gróin svæði, viðmiðun að götustökum, lækkun gangstéttakanta og 

aðgengi fyrir alla. 

ii. Jan Gehl: sem beinastar leiðir, breytileiki gönguumhverfis og áhersla á 

að hæðarmismunur valdi sem minnstum óþægindum og hvernig forðast 

á snöggar breytingar í hæðarskiptingu gönguleiða.  

iii. Samgöngumálaráðaneyti BNA: slétt og óhindrað yfirborð, öryggi 

gangandi vegfarenda, aðgengi að gangflötum, tími sem fer í að fara yfir 

akbrautir, merkingar gönguleiða – auðskilið kerfi og óslitið kerfi þar 

sem gangandi vegfarendur eru ekki hindraðir í leið sinni.  

iv. Shaping Neighbourhoods: tengt kerfi með æskilegum göngulínum og 

góð tengsl við græn svæði, hentugt kerfi með beinum leiðum án mikilla 

brekka eða hindranna, þægilegt kerfi með nægilega breiðum 

                                                 
30

 Umhverfis- og skipulagssvið Reykjavíkurborgar, Samantekt af landfræðilegum og smafélagslegum 

grunnupplýsingum um Laugardal, Reykjavík, skoðað 23.11.2013, 

http://www.hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/130515_Laugardalur_net%C3%BAtg%C3%A1

fa.pdf bls 33-35. 
31

 Umhverfis- og skipulagssvið Reykjavíkurborgar, Hverfaskipulag Reykjavíkur 2013: Niðurstöður íbúafundar – 

Laugardalur, Fyrirtækjasvið, skoðað 28.11.2013, 

http://hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/3.%20Laugardalur%20Samantekt%20%C3%A1%20n

i%C3%B0urst%C3%B6%C3%B0um.pdf. 

http://www.hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/130515_Laugardalur_net%C3%BAtg%C3%A1fa.pdf
http://www.hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/130515_Laugardalur_net%C3%BAtg%C3%A1fa.pdf
http://hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/3.%20Laugardalur%20Samantekt%20%C3%A1%20ni%C3%B0urst%C3%B6%C3%B0um.pdf
http://hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/3.%20Laugardalur%20Samantekt%20%C3%A1%20ni%C3%B0urst%C3%B6%C3%B0um.pdf
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gangleiðum og tengingu bygginga við gangleið, félagslynt kerfi þar 

sem leiðir liggja saman og auðlesanlegt kerfi.  

b. Aðferðir gagnaöflunnar: Staðargreining með að fara á svæðið og unnið úr 

kortum og loftmyndum.  

 

Gróður og bekkir 

Í drögum að gátlista fyrir aðalskipulagið eru nefndar fjarlægðir í hina ýmsu grænu staði sem 

eru skilgreindir í æskilegum fjarlægðum frá verðandi íbúðum. Ef við skoðum Skeifuna í þessu 

samhengi eru ekki uppfyllt þau skilyrði að tæplega 450 m séu að leik- eða dvalarsvæði frá 

miðpunkti svæðisins. Hins vegar er meðalfjarlægð í hverfis- og borgargarða vel innan þeirra 

viðmiða sem sett eru. Mjög lítið er um gróður innan svæðisins við Skeifuna sjálfa.  

Ef teknar eru út götur, bílastæði, húsamassar og gangstéttir af því sem er svo skilgreint á 

kortagrunni Reykjavíkur og Borgarvefsjá
32

, situr eftir ansi rýrt svæði. Þetta svæði er þó ekki 

eins grænt og það er merkt inn á kortagrunninn því undir það falla einnig hellulögð svæði, 

geymslusvæði við verslanir, óskilgreind plön og ýmis afgangssvæði sem ekki eru með bein 

önnur not auk aðgreiningaeyja á bílaplönum eða milli akreina. Séu tekin út þau svæði sem eru 

grasi vaxin eða með trjám, verður mun minna eftir af auðum reitum og þar sem þá þegar var 

lítið um. Þá má benda á að lítill sem enginn gróður er við flestar lóðir innan Skeifunnar og þar 

gætu tilraunir aðalskipulags til að setja lágmarkshlutfall grænna svæða á lóð valdið jákvæðri 

breytingu fyrir gangandi vegfarendur og borgarsýn.  

Borgarvefsjáin merkir enga bekki inn á svæðið en þó eru bekkir við ísbúðina við Fákafen. 

Verslanir og fyrirtæki á svæðinu taka þó stundum upp á því á sumrin að setja út útihúsgögn. 

Ekki er hægt að segja að mikið sé um æskilega hvíldarstaði fyrir gangandi vegfarendur innan 

Skeifunnar.  

 

Umferðaröryggi  

Á gögnum, sem tekin voru saman fyrir hverfaskipulag, er hægt að sjá á korti umferðaróhöpp 

og staðsetningu þeirra á árunum 2007-2011. Þar má sjá að nokkuð er um minniháttar óhöpp 

innan svæðisins en einnig er eitt óhapp sem talið er til alvarlegra umferðaróhappa. Tíðni 

                                                 
32

 Kortavefur Reykjavíkurborgar, Borgarvefsjá, Reykjavík, skoðað 1.12.2013, http://lukr-

01.reykjavik.is/borgarvefsja/. 

http://lukr-01.reykjavik.is/borgarvefsja/
http://lukr-01.reykjavik.is/borgarvefsja/
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óhappa er ef til vill ekki há en það sem er athyglisvert við kortið er hversu mörg þessara 

óhappa eru við óskilgreindar götur.  

 

Mynd 3 

Gatnakerfið innan Skeifunnar einkennist af slitróttu kerfi þar sem vegur liggur að eins konar 

samkrulli af vegum og bílaplönum. Skilgreiningin þar á milli er mjög óljós og þá er líka óljós 

réttur hvers ökutækis í umferðinni. Hér er sérstaklega átt við Faxafenið og hluta af Skeifunni 

auk tenginga þar á milli. Umferðarmerkingar sem gætu hjálpað til við að leiðrétta óljóst 

umferðarskipulag eru heldur ekki til staðar nema að litlu leyti. Það veldur því að ákveðið 

óöryggi og óreiða verður á svæðinu sem leiðir af sér lækkaðan umferðarhraða og óvissu í 

samskiptum vegfarenda. Þegar flækjustig umferðar verður þetta hátt fer einbeitingin í að 

reyna að átta sig á umferðinni og þá verður aukin hætta á óhöppum. Það er umhugsunarvert að 

eitt slysanna sem varð innan þessa svæðis er talið til alvarlegra slysa og er einkennilegt að 

lítið hafi breyst til bóta á nokkrum árum.  

Aðbúnaður fyrir gangandi vegfarendur og tenging þeirra við akandi umferð er að jafnaði ekki 

góð. Innan svæðisins eru nokkrar hraðahindranir í hæð við gangleiðir sem eru gangandi 

vegfarendum aukin vernd og þægindi. Engin þeirra er skilgreind sem gangbraut og innan 

svæðisins er enga gangbraut að finna til að komast yfir götuna. Þar sem brýnast væri að vera 

með gangbraut yfir götuna í beinu framhaldi af gönguleið inn á svæðið að sunnan, er einungis 

viðvörunarmerki fyrir ökumenn sem varar við gangandi vegfarendum. Þá er langt að fara til 

að komast á gangbraut á annarri hlið götunnar, sérstaklega við fyrrnefnd óskilgreind 

göturými.  
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Lýsing við skilgreindar götur á svæðinu er að jafnaði viðunandi en svæðin sem liggja á milli 

þeirra, þar sem er töluverður umferðarþungi, eru að mestu lýst upp með kösturum frá 

byggingum og er lýsingin því ekki eins góð og ella.  

 

Gæði gönguleiða 

Ef slitrótt og óljós akstursleið einkennir aðstæður fyrir akandi umferð, hvernig eru þá 

aðstæður fyrir gangandi umferð? Almenningssamgöngur, gróður, götugögn og 

umferðarmenning eru meðal ótal hluta sem má nefna til að skoða aðstæður gangandi 

vegfarenda. Fyrir ökumenn skiptir undirlag og frágangur vega miklu máli fyrir upplifun og 

öryggi vegfarenda og sama gildir um gangandi vegfarendur.  

Í mati á gönguhæfi umhverfis er iðulega krafist einhverrar lágmarks viðmiðunar í breidd 

gangleiða Í Skeifunni er nokkuð vel hugsað fyrir breidd gangstétta meðfram vegum. Það er 

einnig gönguleið með breiðum gangstíg og nokkuð samfelldri gönguleið hringinn í kringum 

Skeifuna. Það má segja að þar sem búið að gera ráð fyrir gangandi vegfarendum á annað borð, 

sé það með ágætum gert. Þar sem að gangstétt er, er vel búið um hæðarmismun þegar 

gangleið mætir götunni. Það er gert með því að hafa halla niður og upp við innkeyrslur eða 

gatnamót. Yfirborðið er að stórum hluta gott en steypusprungur á köflum.  

Hins vegar er göngukerfið um Skeifuna álíka ósamfellt og gatnakerfið. Þar sem götur týnast í 

skilgreiningum við bílaplön, hverfa göngustígarnir næstum eða verða einhver ósamfelld 

upphækkun frá bílaplönum. Meira að segja það kerfi sem er nú þegar til staðar stoppar 

næstum eins og gengið hafi verið frá verkinu ókláruðu. Engin halli er til að komast upp á 

gangstéttina af þessum svæðum og læsileiki á umhverfi gangandi vegfarenda verður mun 

verri, þar sem erfitt er að sjá rökrétta leið um svæðið. Oft er búið að gera ráð fyrir gangandi 

umferð við þær byggingar sem eru á svæðinu en tenging milli þeirra svæða er gjarnan lítil 

sem engin og ekki gerð skábraut heldur niður í veghæð.  

Bílaplön einkenna Skeifuna og þegar gengið er um hana verður tilhneiging til þess að ganga á 

bílaplönunum. Bílaplön uppfylla um margt þá kröfu að vera gott undirlag fyrir gangandi 

vegfarendur og í eðli sínu gerð svo fólk geti gengið til og frá bílum sínum. Þannig liggja 

sjaldan leiðir frá göngustígum að verslunum. Í nokkrum tilfellum er hvorki gangstétt né 

upphækkun við verslanirnar sjálfar og eru þær því umkringdar sléttu, malbikuðu plani og þar 

sem stétt er við húsin er sjaldnast búið að gera ráð fyrir tengingum við samgöngukerfið utan 

við lóðina. Því er lítil tenging fyrir við verslunarlífið í hverfinu fyrir gangandi vegfarendur og 
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þeir upplifa síður að þeir séu velkomnir þangað. Þá hafa til að mynda verslanir sem eru 

staðsettar við gangstíga ekki aðlagað umhverfi sitt hjólastólaumferð. Dæmi eru um að merkt 

hjólastólastæði hafi ekki ramp til að komast upp að gangstéttinni sem liggur við þau og stétt 

sem er uppi við hús. Í öðrum tilfellum er stæðið í annarri hæð en gangstígurinn, og ekkert 

verið gert til að auðvelda hjólastólaumferðinni hæðarmismuninn.  

Aðgangur bíla að bílaplönunum slítur einnig upp gönguleiðir um gangstéttir svæðisins. Þó svo 

að vel sé gengið frá hæðarmismuninum á þessum svæðum og að líkamlega hamli þetta lítt 

gangandi vegfarendum, er þetta ákveðin forgangsröðun sem þeir sem þarna ganga um, finna 

fyrir. Á göngu um þessi svæði geta vegfarendur ekki verið jafn öruggir og á svæðum þar sem 

eru ekki ökutæki og þurfa að vera meira á varðbergi. 

Gatnamótin og hringtorgin á svæðinu eru einnig torfarin fyrir gangandi vegfarendur. Leiðirnar 

í kringum hringtorgin eru það langar að fólk leitast eftir því að stytta sér leið. Þar sem ekki er 

ætlast til þess að fólk gangi yfir hringtorgin og gatnamótin eru með svo mikla sveigju á 

hornum fyrir bílana, lengist leið gangandi vegfarenda yfir götuna óþarflega. Utan svæðisins 

eru síðan gatnamót með ljósum þar sem eru nokkuð þungar umferðargötur en við Álfheimana 

er einungis hægt að komast öðru megin við ljósin yfir götuna. Það veldur því að fólk neyðist 

til að fara yfir auka götu ef það vill komast á öfugan vegarhelming við ljósin og lengir þannig 

bið og göngutímann. Þá getur verið hætt við að fólk stytti sér leiðir ef það þarf að bíða lengi á 

ljósum.  

Þar sem göngukerfið er nokkuð glopótt á köflum er erfitt að segja að Skeifan sé auðskiljanlegt 

göngukerfi eða gegnsætt. Til að reyna að komast leiðar sinna og stytta sér leið hefur fólk 

gjarnan gengið fyrir grasfleti eða á milli trjáa á stöðum sem nú eru troðnir niður í moldarstíga. 

Á slíkum stígum er hægt að álykta að eitthvað vanti upp á fyrir gangandi umferð en hins vegar 

mætti ábyggilega halda svipuðu fram ef hægt væri að rekja spor á bílaplönum. Einnig mætti 

bæta við kennileyti á svæðið til að gera það gegnsærra þó svo að fyrir þá sem nota svæðið séu 

eflaust hinar ýmsu verslanir notaðar sem kennileyti. 
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4. Samantekt niðurstaðna 

Að rannsaka gönguhæfi er viðamikið verkefni. Hér hafa verið kannaðar nokkrar þeirra 

forsenda sem lagt var upp með sem forsendur til gönguhæfs umhverfis. Þó eru atriði eftir sem 

ekki er búið að rannsaka. Sum atiriði voru látin víkja fyrir þeim sem þóttu vega þyngra en í 

öðrum tilfellum var ekki svo auðsótt að fá áráðanleg gögn til að vinna með.  

Flest sem kannað var í þessari ritgerð var miðað við umhverfisþætti og kortagreiningu. Á þær 

rannsóknir mætti hinsvegar bæta að gera kannanir á notkun svæðisins með því að fylgjast með 

fólki og greina hegðun þess t.a.m. Einnig mætti taka kannanir eða viðtöl til að fá upplýsingar 

hjá fólki um hvernig því þykir umhverfið vera m.t.t. huglægra þátta í umhverfinu, svo sem 

hvort það sé þægilegt kerfi eða auðskiljanlegt.  

 

  



 

25 

 

5. Niðurlag 

Skeifan er ef til vill einn þeirra staða sem má gagnrýna með réttu þegar verið er að meta 

gönguhæfi staða. Þegar ég ræddi við fólk um þetta verkefni fannst mörgum liggja í augum 

uppi að Skeifan væri ekki gönguhæfur staður. Við það að rýna betur í svæðið er það að mínu 

mati ekki svo einfalt svar. Um tíma fannst mér meira að segja líklegt að ég kæmist að þeirri 

niðurstöðu að Skeifan væri bara nokkuð gönguhæft umhverfi, sérstaklega ef það væri metið út 

frá þjónustu, almenningsgörðum og skólum. Síða, sem segir til um hversu gönguhæft 

umhverfi sé út frá slíkum forsendum, skilgreindi þannig Skeifuna sem mjög gönguhæft 

umhverfi með 72 stig af 100 mögulegum.
33

 Þar er þó ekki tekið mið af hvernig gæði felast í 

gönguferðinni.  

Við hönnun er oft auðvelt að skoða kort og meta, eins og fyrrnefnd netsíða gerði, hversu vel 

svæði stendur sig. Á sama hátt má rannsaka umhverfi út frá fyrirfram gefnum forsendum sem 

munu gefa skakka mynd af raunveruleikanum því að forsendurnar voru hagstæðar eða 

óhagstæðar tilteknu dæmi. Til að mynda er erfitt að dæma gamla, þrönga steinlagða götu á 

sama hátt og á sömu forsendum og malbikaðan göngustíg milli Reykjavíkur og Keflavíkur. 

Þannig getur Skeifan komið misvel út eftir því hvað maður setur sem viðmið. Skeifan hefur 

upp á mikið að bjóða með tilliti til þjónustu. Nú þegar er margt til staðar sem getur gert hana 

að góðum stað til að búa á þegar breytingar ganga í garð í átt að blandaðri byggð. Ef hugað er 

að gönguhæfi er þó margt sem vantar upp á með tillit til upplifunar og hversu þægilegt sé að 

komast leiðar sinnar. Þar kemur munurinn á gæðum fjarlægðamælinga og upplifunar vel í ljós 

með þegar horft er til biðstöðva strætisvagna. Að hafa þær vanbúnar fyrir fatlaða og 

óaðlaðandi fyrir aðra getur varla talist hvati til að nota almenningssamgöngur. Þá er 

andrúmsloftið á svæðinu ekki hvetjandi til að njóta göngu þegar það helsta sem maður sér eru 

götur og bílastæði.  

En hvernig er hægt að leggja mat á rétt hlutfall bílastæða og gróðurs á móti gangleiðum og 

vegum til að búa til endanlegan lista? Endanlegur listi verður ef til vill seint til og á jafnvel 

ekki við. Mannfólkið skiptir einfaldlega of oft um skoðun og lærir jafnóðum af mistökunum. 

Hins vegar hvetur það fólk til hugleiðinga að fara í gegnum svona lista. Þar sem aðalferðamáti 

minn er ganga og almenningssamgöngur, fagna ég þeirri hugarfarsbreytingu að bæta eigi hag 

gangandi vegfarenda. Gátlisti, hvort sem hann er tæmandi eður ei, verður trúlega til að bæta 

                                                 
33

 Walk Score, Walk Score, skoðað 25.11.2013 http://www.walkscore.com/score/skeifan-reykjavik-capital-

region-iceland.  

http://www.walkscore.com/score/skeifan-reykjavik-capital-region-iceland
http://www.walkscore.com/score/skeifan-reykjavik-capital-region-iceland
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hag gangandi vegfarenda og aðalskipulag Reykjavíkurborgar stefnir að því að gera Reykjavík 

að vænni og betri stað.  

Ég tel hins vegar að það sem miður fer í Skeifunni sé ekki endilega út af því að enginn slíkur 

gátlisti gönguhæfis hafi verið til staðar. Gátlisti gæti vissulega bætt það sem er nú þegar gott 

en mikið verk þarf að vinna til að bæta verstu svæðin. Það ætti að vera hagur fyrirtækja að 

vera með gönguleið að fyrirtækinu en ekki að vegg lagðra bíla. Þá á að vera sjálfsagt að hafa 

gangbrautir frá göngustígum yfir á næstu götu og að hafa öll svæði aðgengileg fötluðum. 

Mikið vantar upp á að viðvörunarmerki sem vara við gangandi umferð framundan séu 

viðunandi og það er ekki til að ýta undir forgang gangandi vegfarenda að vera merkt eins og 

aðskotahlutur í borgarumhverfi, sbr. viðvörunarmerkin varúð við rollum á veginum. Þá þarf 

að lagfæra eyðurnar og óskipulagið í umferðarkerfinu, ekki bara á forsendum vistvænna 

samgangna, heldur líka til að tryggja öryggi og gæði svæðisins.  

Skeifan hefur upp á mikið að bjóða í fyrir borgina. Hún er nú þegar rík af verslunarlífi en það 

sem vantar í hana er ef til vill borgargötulífið. Með hugmyndum um nýjan þróunarás og 

áætlanir að blandaðri byggð í Skeifunni getur borgarlíf vel myndast innan hennar. Eins og er 

verður þó að segja að ýmsir vankantar eru á svæðinu varðandi gönguhæfi, sérstaklega 

gagnkvæmt upplifuninni að ganga um svæðið. Það er bara hægt að vona að ný 

hugmyndafræði og vitundarvakning um gönguhæft umhverfi skili sér sem fyrst í bættu 

umhverfi á svæðum sem Skeifunni.  

  



 

27 

 

6. Heimildaskrá 

Prentaðar heimildir:  

Ásta Dís Óladóttir ásamt fleirrum, Þjóðfélagslegur kostnaður vegna offitu, Rannsóknamiðstöð 

Háskólans á Bifröst, 2008. 

Barton, Hugh, Marcus Grant og Richard Guise, Shaping Neighbourhoods: For Local Health 

and Global Sustainability, 2.útgáfa, Routledge, Oxon, 2003. 

Gehl, Jan, Life Between Buildings: Using Public Space, Jo Koch þýddi á ensku, fimmta 

útgáfa, The Danish Architectural Press, Kaupmannahöfn, 2001. 

Reykjavíkurborg, Aðalskipulag Reykjavíkur 1962-1983, Reykjavík, 1966. 

Reykjavíkurborg, Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030, Reykjavík, 2013. 

 

Vefheimildir: 

A Resident‘s Guide for Creating Safe and Walkable Communities, Bandaríska 

samgönguráðuneytið FHWA – Fedral Highway Administration, skoðað 19.11.2013, 

http://safety.fhwa.dot.gov/ped_bike/ped_cmnity/ped_walkguide/about.cfm. 

A Resident‘s Guide for Creating Safe and Walkable Communities, Bandaríska 

samgönguráðuneytið FHWA – Fedral Highway Administration, skoðað 24.11.2013, 

http://safety.fhwa.dot.gov/ped_bike/ped_cmnity/ped_walkguide/ch1.cfm. 

A Resident‘s Guide for Creating Safe and Walkable Communities, bandaríska 

samgönguráðuneytið FHWA – Fedral Highway Administration, 

http://safety.fhwa.dot.gov/ped_bike/ped_cmnity/ped_walkguide/ch1_types.cfm, tekið 

19.11.2013. 

Aldís Fjóla Ásgeirsdóttir, Sóley Björk Guðmundsdóttir og Trausti Dagsson, Framtíðarsýn í 

samgöngumálum árið 1962, skoðað 29.11.2013, 

http://husvernd.wordpress.com/adalskipulagid-1962/ 

http://safety.fhwa.dot.gov/ped_bike/ped_cmnity/ped_walkguide/about.cfm
http://safety.fhwa.dot.gov/ped_bike/ped_cmnity/ped_walkguide/ch1.cfm
http://safety.fhwa.dot.gov/ped_bike/ped_cmnity/ped_walkguide/ch1_types.cfm
http://husvernd.wordpress.com/adalskipulagid-1962/


 

28 

 

Bjarni Reynarsson, Þétting byggðar, landfyllingar og Reykjavíkurflugvöllur –sögulegt yfirlit, 

Þróunarsvið, 1999, Grein tekin af netinu af síðu Borgarfræðaseturs Háskóla Íslands og 

Reykjavíkurborgar, sótt 25.11.2013, https://borg.hi.is/efnibr.htm.  

„Frjáls samtök iðnaðarmanna um byggingu Iðngarða“, í Vísi, 15.desember 1964, skoðað 

10.12.2013, 

http://timarit.is/view_page_init.jsp?issId=183163&pageId=2375067&lang=is&q=I%F

0ngar%F0ar. 

John G. Mitchell, „Urban Sprawl“ í National Geographic, endurbirt af síðum blaðsins, sótt 

24.11.2013, http://environment.nationalgeographic.com/environment/habitats/urban-

sprawl/.  

Kortavefur Reykjavíkurborgar, Borgarvefsjá, Reykjavík, skoðað 1.12.2013, http://lukr-

01.reykjavik.is/borgarvefsja/. 

Umhverfis- og skipulagssvið Reykjavíkurborgar,Gátlisti: drög, Reykjavíkurborg, skoðað 

19.11.13, http://hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/Gatlisti_drog.pdf.  

Umhverfis- og skipulagssvið Reykjavíkurborgar, Hverfaskipulag Reykjavíkur 2013: 

Niðurstöður íbúafundar – Laugardalur, Fyrirtækjasvið, skoðað 28.11.2013, 

http://hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/3.%20Laugardalur%20Sam

antekt%20%C3%A1%20ni%C3%B0urst%C3%B6%C3%B0um.pdf. 

Umhverfis- og skipulagssvið Reykjavíkurborgar, Samantekt af landfræðilegum og 

smafélagslegum grunnupplýsingum um Laugardal, Reykjavík, skoðað 23.11.2013, 

http://www.hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/130515_Laugardalur

_net%C3%BAtg%C3%A1fa.pdf. 

Walk Score, Walk Score, skoðað 25.11.2013 http://www.walkscore.com/score/skeifan-

reykjavik-capital-region-iceland.  

 

 

 

 

https://borg.hi.is/efnibr.htm
http://timarit.is/view_page_init.jsp?issId=183163&pageId=2375067&lang=is&q=I%F0ngar%F0ar
http://timarit.is/view_page_init.jsp?issId=183163&pageId=2375067&lang=is&q=I%F0ngar%F0ar
http://environment.nationalgeographic.com/environment/habitats/urban-sprawl/
http://environment.nationalgeographic.com/environment/habitats/urban-sprawl/
http://lukr-01.reykjavik.is/borgarvefsja/
http://lukr-01.reykjavik.is/borgarvefsja/
http://hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/Gatlisti_drog.pdf
http://hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/3.%20Laugardalur%20Samantekt%20%C3%A1%20ni%C3%B0urst%C3%B6%C3%B0um.pdf
http://hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/3.%20Laugardalur%20Samantekt%20%C3%A1%20ni%C3%B0urst%C3%B6%C3%B0um.pdf
http://www.hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/130515_Laugardalur_net%C3%BAtg%C3%A1fa.pdf
http://www.hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/130515_Laugardalur_net%C3%BAtg%C3%A1fa.pdf
http://www.walkscore.com/score/skeifan-reykjavik-capital-region-iceland
http://www.walkscore.com/score/skeifan-reykjavik-capital-region-iceland


 

29 

 

Myndaskrá: 

Mynd 1 – Unnið af höfundi úr grunni fráGrunnkorti framkvæmda- og eignasviðs, 

Reykjavík, http://lukr.rvk.is/grunnkort/. 

Mynd 2 – Ljósmynd frá höfundi. 

Mynd3 – Smækkuð og breytt mynd  tekin úr: Umhverfis- og skipulagssviði 

Reykjavíkurborgar, Samantekt af landfræðilegum og smafélagslegum grunnupplýsingum um 

Laugardal, Reykjavík, skoðað 23.11.2013, 

http://www.hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/130515_Laugardalur_net%C

3%BAtg%C3%A1fa.pdf. 

http://lukr.rvk.is/grunnkort/
http://www.hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/130515_Laugardalur_net%C3%BAtg%C3%A1fa.pdf
http://www.hverfisskipulag.is/sites/default/files/Hverfisskipulag/130515_Laugardalur_net%C3%BAtg%C3%A1fa.pdf

