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Útdráttur 

Tillaga að nýju svæðisskipulagi fyrir höfuðborgarsvæðið, Höfuðborgarsvæðið 2040, 

byggir m.a. á markmiðum um hagkvæman vöxt höfuðborgarsvæðisins, skilvirkar 

samgöngur og nútímalegt samgöngukerfi. Jafnframt eru sett fram viðmið fyrir 

samgöngumiðuð þróunarsvæði sem byggja á kenningum um samgöngumiðað 

skipulag. Gundvallaratriði samgöngumiðaðs skipulags eru þéttir og blandaðir 

byggðakjarnar við öflugan almenningssamgönguás, áhersla á gönguvæna og blandaða 

byggð í umhverfi sem tekur tillit til mannlegs kvarða og einstaklinga þar sem boðið er 

upp á raunhæft val um ferðamáta. 

 Markmið verkefnisins er að rannsaka, hvað þarf til þess að styðja við 

samgöngumiðað skipulag, ávinning af slíku skipulagi og hvort samgöngumiðað 

skipulag sé raunhæfur valkostur fyrir sveitarfélögin á höfuðborgarsvæðinu. Notast var 

við tilvikarannsókn sem byggir á almennri rýni í hugmyndafræði um samgöngumiðað 

skipulag, ávinning þess og þróun landnotkunar og samgangna á höfuðborgarsvæðinu. 

Að lokum er sett fram tillaga að samgöngumiðuðum svæðum fyrir þrjú sveitarfélög á 

höfuðborgarsvæðinu.  

 Niðurstöður rannsóknarinnar sýna að til þess að ná markmiðum 

samgöngumiðaðs skipulags á höfuðborgarsvæðinu þarf m.a. að koma til skipulagning 

á samfelldum samgönguás og samvinna ólíkra hagsmunaaðila, þá sérstaklega 

samvinna sveitarfélaganna. Gerð sérstaks leiðbeiningabæklings gæti auðveldað 

sveitarfélögunum að tryggja að hugmyndafræðinni yrði fylgt eftir í framkvæmd á 

öllum stigum skipulagsvinnunnar. Ávinningur af samgöngumiðuðu skipulagi á 

höfuðborgarsvæðinu yrði verulegur. Má þar helst nefna ábyrgan vöxt 

höfuðborgarsvæðisins og fjölbreytt val um ferðamáta. Komið yrði til móts við 

fjölbreyttar þarfir mismunandi samfélagshópa bæði hvað varðar búsetuform og 

samgöngumáta og m.a. dregið úr samgöngukostnaði heimilanna. Sveitarfélögin á 

höfuðborgarsvæðinu standa frammi fyrir raunhæfu vali um breyttar áherslur í 

skipulags- og samgöngumálum og sýnt er fram á möguleika þriggja þeirra til þess að 

fylgja eftir leiðarljósum Höfuðborgarsvæðisins 2040. 

Lykilorð: Samgöngumiðað skipulag, hágæðakerfi almenningssamgangna, 

samgönguás, samgöngumiðuð þróunarsvæði, höfuðborgarsvæðið. 
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Abstract 

The general goal of a new proposal for a regional plan for the capital area, 

Höfuðborgarsvæðið 2040, is to focus on a responsible growth of the capital area, 

efficient transportation and a modern transportation system. Höfuðborgarsvæðið 2040 

also puts forward various criteria for station area planning that is based on the 

principles of Transit-Oriented Development (TOD). The general principles of Transit-

Oriented Development are compact urban forms close to public transit, zoning that 

promotes mixed use and walkable neighborhoods, urban form oriented towards the 

public domain, human dimension and multimodal transportation. 

 The aim of this study is to examine, what is needed to support a successful 

TOD, its benefits and whether this approach in urban planning is realistic for the 

municipalities in the capital area. In order to do so a case study approach is used, 

based on a general view of the literature regarding TOD, the benefits and the 

development of land use and transportation in the capital area. Finally proposals for 

TOD areas are introduced for three municipalities in the capital area.  

 The results show that in order for the municipalities to follow the principles of 

TOD, a broad cooperation is needed among various stakeholders, particularly between 

the municipalities in the capital area, especially in order to create a functional Transit-

Oriented-Corridor. A special TOD guide for the municipalities could lead them 

through the development in all stages of the planning phase. The benefits of TOD 

planning in the capital area could be significant, such as reasonable growth of the 

capital area as well as the possibility of multimodal transportation that offers real 

choices of different transportation modes. TOD could also respond to the diverse 

needs of different community groups with regard to housing and transport as well as 

to lower transit and housing cost. The case studies show that the municipalities in the 

capital area have a real choice about different ways of urban- and transportation 

planning in order to fulfill the goals of the proposed new regional plan, 

Höfuðborgarsvæðið 2040.  

Key words: Transit-Oriented Development, public transit, Transit-Oriented Corridor, 

station area planning, the capital area. 
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Skýringar 

Almenningssamgönguás: Með almenningssamgönguás er hér átt við ás sem 

samanstendur af samgöngumiðuðum kjörnum sem tengdir eru saman með 

hágæðakerfi almenningssamgangna. Eftir almenningssamgönguás er virkt flæði fólks 

milli ólíkra kjarna sem hvetur til aukinnar virkni og hámarkar nýtingu 

almenningssamgangna á samgönguás. Oft er notast við samlíkingu við perlufesti til 

þess að lýsa almenningssamgönguás þar sem samgöngukjarnar eru perlur hengdar á 

þráð sem táknar hágæðakerfi almenningssamgangna (United Nations Human 

Settlements Programme, 2013). 

Blönduð byggð: Markmið með blandaðri byggð er að nýta land með hagkvæmum 

hætti, stuðla að fjölbreyttu og líflegu borgarumhverfi, bættu aðgengi að þjónustu og 

verslun, styttri fjarlægðum milli heimilis og vinnu, minni ferðaþörf og því minni 

bílnotkun og mengun (Samtök sveitarfélaga á höfuðborgarsvæðinu, 2014a).  

Dreifð byggð (e. sprawl): Umhverfi sem er andstætt við þétta byggð þar sem aukin 

uppbygging fer fram í úthverfum eða á áður óbyggðum svæðum utan þéttbýlis („A 

Definition of Sprawl“, 2010). Í dreifðri byggð er landnotkun einhæf, þéttleiki lítill og 

íbúar háðir notkun einkabíla vegna aðgreiningar íbúða-, skóla-, atvinnu-, verslunar- 

og þjónustusvæða sem leiðir af sér lengri ferðatíma og aukna orkunotkun (United 

Nations Human Settlements Programme, 2013). Slíkt byggðamynstur er oft gagnrýnt 

fyrir að sóa auðlindum eins og orku og landi sem og leiða til aðgreiningar 

búsetumynsturs eftir félagslegum aðstæðum, uppruna og tekjum.  

Einkabílamiðað skipulag: Skipulag þar sem akstur einkabíla er hafður í forgrunni og 

minni athygli er veitt óvörðum vegfarendum. Í skipulagi sem er einkabílamiðað eru 

byggingarnar oft stærri og lengra milli þeirra, umferðargötur breiðari, gert ráð fyrir 

auknum hraða og fáar sem engar tengingar fyrir óvarða vegfarendur. 

Gönguvænleiki (e. walkability): Gönguvænleiki er hugtak yfir gæði og þægindi 

umhverfis sem stuðla að því að fólk gangi frekar. Gæði umhverfis geta t.a.m. falist í 

öryggi gangandi vegfarenda, þéttu neti tenginga að fjölbreyttum áfangastöðum, s.s. 

menntastofnunum, vinnustöðum og verslunum. Áhugavert og fjölbreytt umhverfi þar 

sem mannlegur kvarði og gagnsæi er haft að leiðarljósi í borgahönnuninni styður við 

aukinn gönguvænleika. 
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Hraðvagnar (e. Bus Rapid Transit (BRT)): Hágæðastrætisvagnar sem bjóða upp á 

sömu þægindi og ímynd og léttlestir. Hraðvagnar aka eftir skilgreindu rými óháð 

bílaumferð en hafa þó þann kost að geta einnig ekið á hefðbundnum akreinum. Líkt 

og í lestum er hægt að ganga um borð í vagnana um allar dyr þeirra og við biðstöðvar 

eru birtar rauntímaupplýsingar um brottfarartíma.  

Húsnæði á viðráðanlegu verði: Ekki er til nein opinber skýring á Íslandi fyrir 

hugtakið „húsnæði á viðráðanlegu verði“. Samkvæmt Hagstofu Evrópusambandsins 

(Eurostat) og Hagstofu Íslands er húsnæðiskostnaður verulega íþyngjandi ef hann fer 

yfir 40% af ráðstöfunartekjum heimilis (Hagstofa Íslands, 2012).  

Landnotkun: Ráðstöfun lands til mismunandi nota, t.d. undir íbúðir, iðnað, verslun, 

þjónustu, útivist og landbúnað, sbr. skipulagslög nr. 123/2010.  

Léttlestir (e. Light Rail Transit (LRT)): Léttlestir eru háþróaðir vagnar eða stuttlestir 

sem aka annað hvort að hluta til eða öllu leyti í sérrými á teinum, ofan jarðar á 

upphækkuðum teinum eða neðan jarðar og einstaka sinnum á hefðbundnum 

akbrautum. Í raun má segja að léttlest sé nútímasporvagn. Hægt er að ganga um borð í 

vagnana um allar dyr þeirra og við biðstöðvar eru birtar rauntímaupplýsingar um 

brottfarartíma. 

Samgöngumiðað skipulag (e. Transit Oriented Development (TOD)): 

Samgöngumiðað skipulag er samheiti yfir stefnur sem miða að því að samþætta 

almenningssamgöngukerfi, borgarskipulag, uppbyggingu og rekstur borga með það að 

markmiði að bæta lífsgæði fólks. Það getur verið skilgreint á mismunandi máta en 

meginatriðum ber þó saman, þ.e. að samgöngumiðað skipulag feli í sér þétta blandaða 

byggð sem býður upp á hágæða gönguvænt samfélag í nálægð við skilvirkar 

almenningssamgöngur og samgöngumiðstöð (Transit Cooperative Research Program, 

2004).  

Samgöngumiðstöð: Með samgöngumiðstöð er hér átt við fullbúna skiptistöð 

hágæðakerfis almenningssamgangna, eins og léttlesta eða hraðvagna, og 

hefðbundinna strætisvagna. Á fullbúinni skiptistöð í samgöngumiðuðu skipulagi er 

gert ráð fyrir skjólgóðum brautarpöllum og að farþegar geti gengið á jafnsléttu í og úr 

vögnum. Hægt er að greiða fargjald á stöðinni (t.d. í sjálfsala) áður en gengið er um 

borð og er hægt að ganga inn í vagnana um allar dyr þeirra. Rauntímaupplýsingar um 

brottfarartíma eru birtar á skiltum við skiptistöðvar og við þær er einnig gert ráð fyrir 
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góðri reiðhjólaaðstöðu og góðum tengingum við aðrar almenningssamgöngur, göngu- 

og hjólaleiðir. 

Sjálfbær þróun: Þróun sem mætir þörfum samtímans án þess að draga úr 

möguleikum komandi kynslóða til að mæta þörfum sínum. Í þessu felst að sókn eftir 

efnahagslegum gæðum verður að haldast í hendur við vernd umhverfisins og 

grunngæði jarðar sbr. skipulagslög nr. 123/2010. 

Skilvirkar almenningssamgöngur / hágæðakerfi almenningssamgangna: 

Almenningssamgöngur þar sem ferðast er eftir skilgreindu rými óháð bílaumferð, t.d. 

í formi léttlesta (e. Light Rail Transit (LRT)) eða hraðvagna (e. Bus Rapid Transit 

(BRT)). 

Svæðisskipulag: Skipulagsáætlun tveggja eða fleiri sveitarfélaga þar sem sett er fram 

sameiginleg stefna um byggðaþróun og þá þætti landnotkunar sem talin er þörf á að 

samræma vegna sameiginlegra hagsmuna hlutaðeigandi sveitarfélaga. Skylt er að hafa 

svæðisskipulag yfir höfuðborgarsvæðið og á það að ná yfir öll sveitarfélög innan 

vébanda Samtaka sveitarfélaga á höfuðborgarsvæðinu, sbr. skipulagslög nr. 123/2010. 

Þéttleiki byggðar: Byggingarmagn miðað við flatarmál lands sem m.a. er lýst með 

nýtingarhlutfalli eða reikningsstærðum eins og íbúar/ha eða íbúðir/ha sbr. 

skipulagslög nr. 123/2010. 
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1. Inngangur 

Samgöngumiðað skipulag er hugmyndafræði þar sem unnið er samhliða að 

skipulagningu byggðar og samgangna. Sérstök áhersla er lögð á að bjóða upp á 

raunhæft val um ferðamáta sem leið til þess að draga úr vægi einkabíla í umhverfinu. 

Víða hefur mikil útþensla borga átt sér stað undanfarna áratugi með tilkomu aukinnar 

notkunar einkabíla. Sú þróun hefur leitt af sér dreifða byggð úthverfa og aukna 

mengun og þrátt fyrir umfangsmikil samgöngumannvirki, s.s. hraðbrautir og mislæg 

gatnamót, eru afleiðingarnar oft á tíðum miklar umferðartafir. Samsvarandi þróun 

hefur einnig átt sér stað á höfuðborgarsvæðinu þar sem vöxtur þess hefur margfaldast 

á síðustu áratugum. Áskorun þessara borga felst því að mörgu leyti í að efla vistvæna 

ferðamáta í þéttbýlisumhverfi sem áður hefur verið skipulagt út frá þeirri 

hugmyndafræði að fólk fari nánast allra sinna ferða á einkabíl. 

 Eitt af því sem gerir samgöngumiðað skipulag sérstaklega áhugavert er að það 

er í raun ekki ný hugmyndafræði heldur byggir hún á því skipulagi sem þróaðist fyrir 

tilkomu einkabílsins, um aldamótin 1900, þegar byggð óx samhliða teinum sporvagna 

og lesta. Borgir á þeim tíma voru blandaðar, þéttbyggðar og í nálægð við 

samgöngumiðstöðvar þar sem almenningssamgöngur voru helsti samgöngumátinn. 

Þannig má segja að samgöngumiðað skipulag sé í raun nýtt nafn á það sem áður gat 

talist hefðbundið borgarskipulag. 

 Erlendis hefur töluvert verið stuðst við skipulag sem er samgöngumiðað og þó 

slíkt skipulag hafi verið nefnt í íslensku samhengi hefur ekki verið fjallað 

skilmerkilega um hvernig útfærslu á því gæti verið háttað hér á landi. Í nýrri tillögu 

Svæðisskipulagsnefndar höfuðborgarsvæðisins að svæðisskipulagi fyrir 

höfuðborgarsvæðið, Höfuðborgarsvæðið 2040, er stefnt að hagkvæmri og sjálfbærri 

borgarþróun, með hagsmuni heildarinnar að leiðarljósi, og sameiginlegri þróun 

byggðar og tengingu við nágrannabyggðir. Í því felst m.a. að skilgreina og ákvarða 

landnotkun og samgöngur á höfuðborgarsvæðinu, með áherslu á 

almenningssamgöngur og hagsmuni óvarðra vegfarenda. 

 Margar nútímaborgir hafa þróast með aðskilin verslunar-, íbúða- og 

iðnaðarhverfi og hefur skipulag venjulega ekki tekið sérstakt tillit til 

almenningssamgangna. Því er notast við strætisvagna sem eru sveigjanlegir í akstri og 

geta ekið á þeim akbrautum sem fyrir eru. Biðstöðvum almenningssamgangna er þá 
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komið fyrir við umferðargötur eftir á, vagnar hafa ekki sér akbraut og ferðir þeirra eru 

gjarnan stopular. Til þess að efla almenningssamgöngur er nauðsynlegt að gera hlut 

almenningssamgangna og vistvænni ferðamáta að grundvallaratriði í skipulagsferlinu 

með því að vinna samhliða að skipulagningu byggðar og slíkra samgangna. 

1.1. Markmið og tilgangur 

Markmið rannsóknarinnar er að rýna hugmyndafræði samgöngumiðaðs skipulags, 

greina hvað þarf til þess að stuðla að samgöngumiðuðu skipulagi og greina ávinning 

samgöngumiðaðs skipulags með tilliti til skipulags á höfuðborgarsvæðinu. Tilgangur 

rannsóknarinnar er að greina og sýna fram á möguleika sveitarfélaganna til að stuðla 

að sjálfbærri þróun með uppbyggingu þéttra byggðakjarna við sterka 

almenningssamgönguása eftir hugmyndafræði um samgöngumiðað skipulag.  

1.2. Rannsóknarspurningar 

Til þess að greina og sýna fram á möguleika samgöngumiðaðs skipulags á 

höfuðborgarsvæðinu voru settar fram þrjár rannsóknarspurningar: 

1. Hvað þarf til að styðja við samgöngumiðað skipulag á höfuðborgarsvæðinu? 

2. Hver er ávinningur af samgöngumiðuðu skipulagi fyrir sveitarfélögin á 

höfuðborgarsvæðinu? 

3. Er samgöngumiðað skipulag raunhæfur kostur fyrir sveitarfélögin á 

höfuðborgarsvæðinu? 

Fyrstu rannsóknarspurningunni er ætlað að svara því hvað þarf til þess að 

samgöngumiðað skipulag verði að raunveruleika á höfuðborgarsvæðinu. Til þess að 

svara henni verður farið gróflega yfir sögu samgöngumiðaðs skipulags í 

Bandaríkjunum þangað sem hugmyndafræðin rekur upphaf sitt, tengingu þess við 

garðborgina (e. Garden City) og síðan hvaða aðstæður í þéttbýli eru nauðsynlegar til 

þess að styðja við samgöngumiðað skipulag. Annarri spurningunni er ætlað að svara 

því hver sé ávinningur af samgöngumiðuðu skipulagi og er hann metinn út frá þremur 

stoðum sjálfbærni, samfélagslegum ávinningi, efnahagslegum ávinningi og 

umhverfislegum ávinningi. Að lokum er þriðju og síðustu spurningunni ætlað að svara 

því hvernig sveitarfélögin á höfuðborgarsvæðinu geta nýtt sér hugmyndafræði 

samgöngumiðaðs skipulags og til þess að svara þeirri spurningu eru tekin fyrir 

raunhæf dæmi í þremur sveitarfélögum á höfuðborgarsvæðinu. 
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1.3. Uppbygging ritgerðar 

Í inngangskafla ritgerðarinnar er farið yfir markmið og tilgang ritgerðarinnar og gerð 

grein fyrir rannsóknarspurningum verkefnisins. Í öðrum kafla er aðferðafræði 

rannsóknarinnar lýst, gerð grein fyrir fræðilegum heimildum og rannsóknarsvæði 

verkefnisins. Þriðji kafli er fræðilegi hluti verkefnisins og þar er m.a. farið yfir 

fræðilegan bakgrunn verkefnisins, fjallað um samgöngumiðað skipulag í sögulegu 

samhengi, hvað þarf til þess að styðja slíkt skipulag og ávinning þess. Fjórði kafli er 

rýnihluti verkefnisins og þar er fjallað um stefnur í tillögu (á vinnslustigi) að nýju 

svæðisskipulagi höfuðborgarsvæðisins og aðalskipulagsáætlanir þeirra sveitarfélaga 

sem rannsóknin nær til, hvað varðar landnotkun og samgöngur. Í fimmta kafla er gert 

grein fyrir niðurstöðum rannsóknarinnar og rannsóknarspurningum svarað. 

1.4. Takmarkanir 

Við framkvæmd skipulags sem er samgöngumiðað þarf að koma til ítarleg 

greiningarvinna á hverju þróunarsvæði fyrir sig og samstarf ólíkra aðila, m.a. um 

fjármögnun, tímaramma, pólitískar ákvarðanir o.fl. Verkefnið nær hvorki til þeirra 

þátta né þeirra sem lúta að nánari útfærslum á kerfi hágæða almenningssamgangna, 

eins og t.d. gerð eða tegund vagna og aðlögun að umferðarreglum. 

 Verið er að vinna að endurskoðun aðalskipulags Garðabæjar m.a. vegna 

sameiningar sveitarfélagsins við Álftanes. Í þessu verkefni er gengið út frá sömu 

markmiðum og sett eru fram í gildandi aðalskipulagi Garðabæjar og þeim markmiðum 

sem sett eru fram í tillögu að nýju svæðisskipulagi fyrir höfuðborgarsvæðið.  

 Þá er rannsóknin takmörkuð við eitt þróunarsvæði í hverju af þeim þremur 

sveitarfélögum á höfuðborgarsvæðinu sem rannsóknin nær til og er því einungis 

viðmið fyrir önnur álíka svæði.  
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2. Aðferðafræði rannsóknar 

Í rannsóknarverkefninu verður leitast við að svara þremur rannsóknarspurningum og 

til þess verður notast við blandaðar rannsóknaraðferðir. Rannsóknin er 

tilvikarannsókn (e. case study) þar sem rýnt verður í möguleg svæði undir 

samgöngumiðað skipulag í þremur sveitarfélögum á höfuðborgarsvæðinu. Stuðst 

verður við rannsóknaraðferðir sem byggja á því að greina áætlanir og markmið tillögu 

að nýju svæðisskipulagi fyrir höfuðborgarsvæðið og aðalskipulagsáætlanir 

sveitarfélaganna þriggja auk rýni fræðilegra heimilda. Rannsóknin er eigindleg 

rannsókn þar sem aðallega er stuðst við eigindleg gögn til þess að sýna fram á hvernig 

sveitarfélögin á höfuðborgarsvæðinu geti nýtt sér hugmyndafræði samgöngumiðaðs 

skipulags.  

2.1. Fræðilegar heimildir 

Fræðilegar heimildir eru flestar frá Bandaríkjunum, þaðan sem hugmyndafræði um 

samgöngumiðað skipulag kemur. Þær lúta að sögu samgöngumiðaðs skipulags, 

hugmyndafræðinni sem að baki liggur, leiðbeiningum um framkvæmd 

samgöngumiðaðs skipulags og rannsóknum á virkni þess og ávinningi. 

 Á höfuðborgarsvæðinu er byggð mjög dreifð milli sjö sveitarfélaga og 

þéttbýlið þróaðist tiltölulega seint í samanburði við aðrar borgir í Evrópu og á 

Norðurlöndunum. Helsti vöxtur svæðisins er samofinn aukinni eign einkabíla og er 

lítil hefð fyrir öflugum almenningssamgöngum. Úthverfabyggðir á 

höfuðborgarsvæðinu eins og Kópavogur og Garðabær eru að mörgu leyti byggðar á 

amerískum hugmyndum eftirstríðsáranna um einbýlishús á einni hæð (Júlía Margrét 

Alexandersdóttir, 2014). Sögulegar heimildir fyrir höfuðborgarsvæðið eru sóttar í 

Aðalskipulag Reykjavíkur 1962-83, sögu Strætisvagna Reykjavíkur, 

svæðisskipulagsáætlanir höfuðborgarsvæðisins og aðrar greinar sem fjalla um 

samgöngur og skipulag. 

2.2. Greining áætlana 

Til þess að svara rannsóknarspurningunum verður tillaga (á vinnslustigi) að nýju 

svæðisskipulagi höfuðborgarsvæðisins 2015-2040 rýnd m.t.t. áherslna á þéttingu 

byggðar, skilvirkar almenningssamgöngur, samgöngumiðuð þróunarsvæði og 

vistvæna ferðamáta. Enn fremur verða aðalskipulagsáætlanir sveitarfélaganna þriggja 
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sem rannsóknin nær til, Kópavogs, Garðabæjar og Hafnarfjarðar, rýndar og farið yfir 

markmið þeirra varðandi samgöngur og landnotkun. 

2.3. Rannsóknarsvæði 

Í tillögu (á vinnslustigi) að nýju svæðisskipulagi fyrir höfuðborgarsvæðið er lögð 

sérstök áhersla á vöxt byggðar við miðkjarna og samgöngumiðuð þróunarsvæði, 

skilvirkar almenningssamgöngur og vistvæna ferðamáta (Samtök sveitarfélaga á 

höfuðborgarsvæðinu, 2014a). Þéttbýlisvöxtur síðustu áratuga hefur einkum verið í 

nágrannasveitarfélögum Reykjavíkur. Hafa þau stækkað, runnið saman og orðið að 

einu stóru borgarþéttbýli, m.a. með almennri eign einkabíla (Axel Hall, Ásgeir 

Jónsson, og Sveinn Agnarsson, 2002). Margir sækja vinnu og aðra þjónustu til 

höfuðborgarinnar og flestir ferðast með einkabílum. Í ljósi þessa og með hliðsjón af 

tækifærum til uppbyggingar samkvæmt hugmyndafræði um samgöngumiðað skipulag 

var ákveðið að taka fyrir sveitarfélögin Kópavog, Garðabæ og Hafnarfjörð og beina 

sjónum að uppbyggingarsvæðum tengdum samgönguás samhliða eða eftir 

Hafnarfjarðarvegi/Reykjavíkurvegi1.  

                                                 
1 Hafnarfjarðarvegur verður Reykjavíkurvegur sunnan við gatnamót Fjarðarhrauns og Álftanesvegar.  
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3. Fræðilegur bakgrunnur 

Hér á eftir verður fjallað um samgöngumiðað skipulag og markmið þess. Söguleg 

þróun samgöngumiðaðs skipulags verður rakin í stuttu máli og komið inn á tengingar 

við hugmyndafræði garðborga og tengsl við skipulag fjölkjarnaborga og dæmi tekið 

frá Svíþjóð. Einnig verður fjallað um sögulega þróun landnotkunar og samgangna í 

Bandaríkjunum. Þá verður farið yfir forsendur fyrir vel heppnuðu samgöngumiðuðu 

skipulagi og í framhaldi ávinning af samgöngumiðuðu skipulagi. 

3.1. Hvað er samgöngumiðað skipulag? 

Samgöngumiðað skipulag (e. Transit Oriented Development (TOD)) er samheiti yfir 

stefnur sem miða að því að samþætta almenningssamgöngukerfi, borgarskipulag, 

uppbyggingu og rekstur borga með það að markmiði að bæta lífsgæði fólks. Það getur 

verið skilgreint á mismunandi máta en meginatriðum ber þó saman, þ.e. að 

samgöngumiðað skipulag feli í sér þétta blandaða byggð sem býður upp á hágæða 

gönguvænt samfélag í nálægð við skilvirkar almenningssamgöngur og 

samgöngumiðstöð (Transit Cooperative Research Program, 2004). Með 

samgöngumiðstöð er hér átt við fullbúna biðstöð hágæðakerfis almenningssamgangna 

eins og léttlesta eða hraðvagna. 

 Gjarnan er notast við þá skilgreiningu að um sé að ræða blandaða þétta byggð 

í gönguvænu umhverfi innan 800 m radíuss frá skilvirkri samgöngumiðstöð eða í um 

10 mínútna göngufjarlægð2 frá slíkri stöð (City of Edmonton, 2012). Þessum 800 m 

kjarna er skipt upp í þrennt, ytra svæði eða 800 m radíus umhverfis 

samgöngumiðstöð, innra svæði, 400 m radíus umhverfis samgöngumiðstöð, og loks 

nærumhverfi eða 200 m radíus næst samgöngumiðstöð (City of Edmonton, 2012). 

 Útþensla borga hefur almennt aukist undanfarna áratugi samfara aukinni eign 

einkabíla og hefur verið horft til samgöngumiðaðs skipulags sem svar við þeirri 

þróun. Sérstaða samgöngumiðaðs skipulags, umfram aðrar skipulagsstefnur, er 

mikilvægi þess að samtengja ólíkar samgöngur, með aukna áherslu á tengsl 

almenningssamgangna og borgarskipulags. Samgöngumiðað skipulag er ferli sem 

unnið er á misstórum svæðum, allt frá skipulagi á stærra landsvæði með samvinnu 

ólíkra sveitarfélaga til borgarhönnunar og útfærslna á smærri reitum. Að 

skipulagsferlinu koma margir ólíkir hagsmunaaðilar eins og samgöngustofnanir, aðrar 

                                                 
2 Miðað við meðalgönguhraða fólks u.þ.b. 5 km/klst. 
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opinberar stofnanir á mismunandi stjórnsýslustigum, fjárfestar, verktakar og aðrir 

samfélagshópar.  

3.1.1. Markmið með samgöngumiðuðu skipulagi 

Markmið samgöngumiðaðs skipulags er að skapa landnotkunarmynstur sem styður 

við skilvirkt kerfi almenningssamgangna (Calthorpe Associates, 1992). Þess vegna 

snýst það ekki einungis um almenna uppbyggingu við samgöngumiðstöðvar heldur 

þarf að koma til markviss uppbygging, sem felur í sér margvíslega kosti og skapar 

þjóðhagslegan ábata. Meginmarkmið samgöngumiðaðs skipulags eru: 

 Að bjóða upp á raunhæft val um ferðamáta, s.s. göngu, hjólreiðar og skilvirkar 

almenningssamgöngur. 

 Að auka notkun almenningssamgangna til þess að draga úr notkun einkabíla. 

 Að bæta umhverfið með því að bjóða upp á umhverfisvænni ferðamáta svo 

unnt sé að draga úr útblástursmengun og orkunotkun og bæta lýðheilsu. 

 Að draga úr útþenslu byggðar og beina uppbyggingu frá viðkvæmum svæðum, 

t.a.m. vatnsverndarsvæðum, náttúruverndarsvæðum og svæðum á minjaskrá. 

 Að stuðla að þjóðhagslegri hagkvæmni með breyttum ferðavenjum og 

minnkandi samgöngukostnaði heimilanna. 

Önnur markmið sem má nefna eru:  

 Að skapa fjölbreytt úrval búsetukosta, m.a. húsnæðis á viðráðanlegu verði, 

atvinnu, verslunar og afþreyingar.  

 Að styrkja samfélagið og staðarandann og bæta lífsgæði íbúa. 

 Að styðja við efnahagslega þróun og endurnýjun. 

 Að draga úr kostnaði við uppbyggingu (Calthorpe Associates, 1992; 

Reconnecting America og Center for Transit-Oriented Development, e.d.a). 

Þannig lúta markmið samgöngumiðaðs skipulags að fjölmörgum þáttum daglegs lífs 

fólks og um leið snerta þau á öllum þremur stoðum sjálfbærni, þ.e. samfélagslegum, 

efnahagslegum og umhverfislegum stoðum.  

3.2. Þróun samgöngumiðaðs skipulags 

Samgöngumiðuðu skipulagi er ætlað að endurskilgreina ameríska drauminn, þ.e. 

drauminn um einbýlishús í úthverfi og einkabíl, með því að taka á „vistfræði 

samfélagsins“ (e. ecology of communities) (Calthorpe, 1993). Hugmyndafræði 

samgöngumiðaðs skipulags byggir að mörgu leyti á hugmyndafræði garðborga 
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Ebenezer Howards og skipulagshugmyndum sem þróuðust út frá þeirri 

hugmyndafræði.  

 Kenningar arkitektsins og skipulagsfræðingsins Peter Calthorpes hafa haft 

mikil áhrif á borgarskipulag frá 1990. Í bók sinni, The Next American Metropolis, 

byrjar hann að skilgreina grundvallarreglur samgöngumiðaðs skipulags og bendir á 

skyldleika þess, m.a. við hugmyndafræði um „gönguvænt hverfi“ (e. Pedestrian 

Pocket) (Calthorpe, 1993). 

3.2.1. Þróun skipulags og samgangna í Bandaríkjunum 

Hugmyndafræði samgöngumiðaðs skipulags á upphaf sitt að rekja til Bandaríkjanna. 

Þróun samgangna og byggðar í Bandaríkjunum er því órjúfanlegur hluti af forsögu 

samgöngumiðaðs skipulags. Samgöngur hafa verið til staðar frá upphafi bæja og eru 

margar borgir og bæir skipulögð að hluta til út frá samgöngum, hvort heldur er 

gönguleiðum, reiðstígum eða akbrautum. 

 Í upphafi þróaðist skipulag borga í Bandaríkjunum oft í kringum teina 

sporvagna sem tengdu saman atvinnu- og íbúðasvæði (Dittmar og Ohland, 2004). 

Umhverfis biðstöðvar sporvagnanna mynduðust litlir byggðakjarnar sem þjónustuðu 

farþega og heimafólk og eru þessir smákjarnar að vissu leyti forverar 

samgöngumiðaðs skipulags. Sam Bass Warner skýrir nánar í bók sinni Streetcar 

Suburbs hvernig samgöngur og uppbygging úthverfa unnu samhliða að því að dreifa 

úr bandarískum borgum og stuðluðu þannig að aðgreiningu atvinnusvæða og 

íbúðabyggðar. Með tilkomu einkabíla upp úr 1930 var uppbygging borga ekki lengur 

háð almenningssamgöngum (Dittmar og Ohland, 2004). Sökum efnahagslegra 

erfiðleika og kreppu samfara seinni heimsstyrjöldinni dró verulega úr viðhaldi og 

uppbyggingu lestarkerfa og um leið jókst notkun einkabíla (Carlton, 2007). Mikil 

útþensla borga hófst og einkabíllinn varð fyrsti valkostur um leið og bandarísk 

stjórnvöld hófu byggingu hraðbrauta með loforðum um fljótan og þægilegan 

ferðamáta (Dittmar og Ohland, 2004). Síðar kom að því að árið 1962 benti John F. 

Kennedy, þá forseti Bandaríkjanna, á að velferð borga fælist í góðum 

almenningssamgöngum og jafnvægi milli notkunar einkabíla og 

almenningssamgangna („About the Federal Transit Administation and Our History“, 
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e.d.). 3 Undir hugmyndafræði um „stórkostlegt samfélag“ (e. Great Society)4 árið 1964 

voru sett ákvæði um almenningssamgöngur í þéttbýli, Urban Mass Transit Act, til að 

stuðla að jafnræði í fjármögnun á ferðamátum (Carlton, 2007). Opinber stuðningur við 

almenningssamgöngur varð til þess að stór lestarkerfi voru sett á laggirnar. Við 

lestarstöðvarnar var gert ráð fyrir stórum bílastæðum svo fólk gæti ekið að þeim, 

skilið bílinn eftir og tekið lest inn til borganna. Þetta fyrirkomulag hefur einnig verið 

nefnt „einkabílamiðaðar almenningssamgöngur“ (e. Auto-Oriented Transit) (Dittmar 

og Ohland, 2004).  

 Við upphaf áttunda áratugar síðustu aldar voru gerðar rannsóknir sem sýndu 

fram á tengsl milli aukinnar notkunar almenningssamgangna og uppbyggingar við 

samgöngumiðstöðvar (Carlton, 2007). Sýndu þær fram á samlegðaráhrif 

almenningssamgangna og þéttleika skrifstofu- og íbúðarhúsnæðis, bæði íbúða á 

viðráðanlegu verði og lúxusíbúða. Um svipað leyti vaknaði vitund um baráttu gegn 

útþenslu borga, athygli var vakin á aukinni notkun einkabílsins og mikilvægi þess að 

draga úr mengun og bæta nýtingu lands (Carlton, 2007). 

 Snemma á níunda áratugnum komu fram skipulagshugmyndir undir nafninu 

nýborgarmenning (e. New Urbanism). Hugmyndir nýborgarmenningar voru 

andhverfar úthverfum og dreifðri byggð og lögðu áherslu á að sýna fram á tengsl milli 

dreifðrar byggðar, umferðartafa og loftmengunar. Peter Calthorpe sækir 

hugmyndafræði um samgöngumiðað skipulag í grunngildi nýborgarmenningar og í 

raun er hann að endurskilgreina þekkta hugmyndafræði sem sótt er aftur til fyrri 

borgarmynda en áskorunin liggur í því að aðlaga hana að einkabílamiðuðum borgum 

samtímans.  

3.2.2. Garðborgin 

Hugmyndafræði garðborga var sett fram af Ebenezer Howard árið 1902 í bókinni 

Garden Cities of To-morrow5. Garðborgum var ætlað að takast á við yfirfull 

fátækrahverfi iðnaðarborga og bjóða upp á heilsusamlegt umhverfi og húsnæði á 

                                                 
3 „To conserve and enhance values in existing urban areas is essential. But at least as important are 

steps to promote economic efficiency and livability in areas of future development. Our national 

welfare therefore requires the provision of good urban transportation, with the properly balanced use 

of private vehicles and modern mass transport to help shape as well as serve urban growth.“ („About 

the Federal Transit Administation and Our History“, e.d.) 
4 The Great Society var heitið á herferð gegn fátækt sem Lyndon Johnson, forseti Bandaríkjanna, setti 

af stað árið 1964. 
5 Bókin kemur fyrst út undir heitinu To-morrow: a Peaceful Path to Real Reform árið 1898 og var 

endurútgefin árið 1902 undir nafninu Garden Cities of To-morrow. 
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viðráðanlegu verði. Howard hannaði garðborgina sem einingu minni borga um 

hringlaga miðjusetta borg þar sem minni einingarnar voru aðskildar með landslagi eða 

sveit og tengdar hver annarri og borginni í miðju skipulagsins með lestum. 

 

Mynd 1. Garðborgin. 
Hugmyndafræði garðborgarinnar kom fram um aldamótin 1900. Garðborginni var m.a. ætlað 

að bjóða upp á heilsusamlegt umhverfi og húsnæði á viðráðanlegu verði. 

 Heimild: Wainwright, 2012. 

Margt er líkt með hugmyndafræði samgöngumiðaðs skipulags og garðborganna þrátt 

fyrir að hugmyndafræði garðborganna hafi sett takmörk á þéttleika og íbúðafjölda og 

lagt áherslu á að aðskilja mismunandi starfsemi eins og iðnað, íbúðarhúsnæði, verslun 

og menningu, ólíkt hugmyndafræði samgöngumiðaðs skipulags um þétta og blandaða 

byggð.  

 Peter Calthorpe horfði mikið til garðborgarinnar Letchworth, sem reis við 

lestarteina norður af London upp úr 1900. Í Letchworth voru opin græn svæði, 

trjágróður meðfram götum, aðalgata með verslunum og þjónustu og áhersla lögð á 

blandað samfélag fólks með mismunandi tekjur („The Spirella Building | Letchworth 

Garden City“, e.d.). Þannig má sjá að margt er líkt með Letchworth og 

grunnhugmyndafræði Calthorpes um samgöngumiðað skipulag. 
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Mynd 2. Letchworth. 
Kortið sýnir skipulag fyrstu garðborgarinnar, Letchworth, árið 1904 og má sjá að kjarni 

bæjarins er staðsettur nálægt lestarteinum sem tengja bæinn við London. 

Heimild: Mcintosh, e.d. 

Hampstead Garden Suburb í norðurhluta London er annað hverfi sem skipulagt var 

eftir hugmyndafræði garðborga en hverfið var tengt við miðborg London með 

neðanjarðarlestarkerfi. Raymond Unwin, hönnuður þess, gerði sér strax þá, rétt eftir 

1900, grein fyrir mikilvægi þess að skipuleggja hverfi ekki út frá notkun einkabíla og 

hélt því fram að með því að gefa götum minna vægi væri möguleiki á að skapa betra 

umhverfi í þéttbýli (eins og vísað er til í Carlton, 2007). Til marks um hversu vel til 

tókst við skipulag hverfisins má nefna að enn í dag þykir eftirsóknarvert að búa í 

Hampstead Garden.  

 Upp úr 1940 fór að gæta nýrra hugmynda í skipulagningu garðborga sem 

sóttar voru til einkabílamiðaðs skipulags frá Bandaríkjunum. Dæmi um breyttar 

áherslur garðborganna má sjá í Wythenshawe í Manchester á Englandi með tilkomu 

Princess Parkway, aðalgötu bæjarins. Þrátt fyrir að hafa upphaflega átt að greiða fyrir 

samgöngum og vernda opin rými þróaðist gatan yfir í hraðbraut sem aðskildi 

bæjarhluta og má á mynd 3 sjá skýr merki þess að garðborgin var að þróast samfara 

aukinni notkun einkabíla (Carlton, 2007). 
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Mynd 3. Wythenshawe. 
Princess Parkway, aðalgata bæjarins, liggur frá norðri til suðurs. Upphaflega var götunni 

ætlað að greiða fyrir samgöngum og vernda opin rými en með tímanum óx umfangið 

gríðarlega og er hún í dag orðin að hraðbraut sem klýfur í sundur aðliggjandi byggð. 

Heimild: „The Wythenshawe Estate, Manchester: The world of the future“, 2013. 

Á þessum árum breyttust áherslur í skipulagi í Bretlandi og Bandaríkjunum frá 

skipulagi sem lagði áherslu á almenningssamgöngur yfir í skipulag sem tók mið af 

aukinni notkun einkabíla og margar þeirra borga sem áður höfðu haft skilvirkar 

almenningssamgöngur voru aðlagaðar að notkun einkabíla. Með þessum breytingum 

tóku skipulagshugmyndir og stefnur sem áttu að hampa umhverfinu og náttúrunni 

aukna notkun einkabíla í sátt sem síðar meir hefur m.a. verið kennt um að hafa haft 

gífurlega neikvæð áhrif á náttúruna og umhverfið.  

3.2.3. Evrópsk þéttbyggð borg 

„Þéttbyggð borg“ (e. The Compact City) er stefna sem sett var fram eftir seinni 

heimsstyrjöldina sem svar við útþenslu borga og leið að aukinni sjálfbærni. 

Samgöngumiðað skipulag og evrópska þéttbyggða borgin eiga ýmislegt sameiginlegt 

enda byggja báðar um margt á hugmyndafræði garðborga. Markmið þéttbyggðra 

borga er að bæta landnýtingu og almenningssamgöngur, vernda græn svæði, stuðla að 

vistfræðilegum fjölbreytileika, félagslegri blöndun og samheldni (European 
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Commission, Directorate-General: Environment, Nuclear Safety and Civil Protection, 

1998). Síðan 1990 hefur Evrópusambandið skilgreint yfirgefin landsvæði, dreifða 

byggð og skort á gæðum borgarumhverfis sem vaxandi vandamál borga og horft til 

lausna eins og „þéttbyggðu borgarinnar“ og „grænu borgarinnar“ (e. The Green City) 

sem svars við þeim vandamálum (Commission of the European Communities, 1990). 

Græna borgin treystir á umhverfisvæna hönnun, frumkvöðlastarfsemi og þróun 

samfélags sem leið til þess að viðhalda hrynjanda náttúrunnar og landsvæða á meðan 

þéttbyggða borgin snýst um borgarlíf, fjölbreytileika, verndun sögu og sköpunargleði 

(European Commission, Directorate-General: Environment, Nuclear Safety and Civil 

Protection, 1998). Rökin eru þau sömu og fyrir skipulagi sem er samgöngumiðað, þ.e. 

að þéttleiki og blöndun séu líklegri til þess að fólk búi nær atvinnu og þjónustu sem 

það sækir á hverjum degi. Markmiðið er að gera notkun einkabíla að valkosti frekar 

en nauðsyn (Commission of the European Communities, 1990) og skapa þannig 

heildstætt og fjölbreytt samgöngukerfi sem nýtir til fulls möguleika 

almenningssamgangna (European Commission, 1997). 

3.2.4. Fjölkjarnaborg 

Hugmyndafræði „fjölkjarnaborga“ (e. poly-centered) að fyrirmynd „ABC-skipulags“6 

varð til eftir seinni heimsstyrjöldina í beinu framhaldi af garðborgunum og er um 

margt lík þeim um leið og hún tekst á við stefnur Evrópusambandsins um evrópska 

þéttbyggða borg. ABC-kjörnunum er ætlað að bjóða íbúum upp á helstu kosti þess að 

búa í borgarumhverfi án þess að búa í sjálfri miðborginni. Skipulagið er byggt upp af 

þéttbýliskjörnum sem er raðað á sterkan almenningssamgönguás og saman mynda 

þeir þétt net atvinnu, búsetu og miðjukjarna („ABC towns in Stockholm: Vällingby“, 

e.d.). Í ABC-skipulagi eru almenningssamgöngur, umhverfi þeirra og aðgengi að þeim 

sett í forgrunn og þess vegna er samgöngumiðstöð staðsett í miðjukjarna. 

Miðjukjarninn er samkomustaður hverfisins þar sem ýmis starfsemi og þjónusta er í 

boði og er hann ekki einungis skipulagður fyrir fólk sem á leið þar um heldur einnig 

fólk sem á erindi þangað.  

 Vällingby, staðsett við Tunnelbana-lestarkerfið, er úthverfi í Stokkhólmi 

skipulagt árið 1950 og var hið fyrsta til að vera skipulagt samkvæmt ABC-skipulagi. 

Þrátt fyrir að miðbær Stokkhólms sé ennþá miðja efnahags með áframhaldandi 

                                                 
6 ABC (se. Arbete-Bostad-Centrum) þar sem A stendur fyrir atvinnu, B fyrir búsetu og C fyrir 

miðjukjarna.  
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uppbyggingu þá er borgin sjálf orðin að eins konar fjölkjarnaborg og létt hefur verið á 

búsetuálagi í miðborginni sjálfri („ABC towns in Stockholm: Vällingby“, e.d.).  

 

Mynd 4. Vällingby. 
Lestarstöðin í Vällingby er staðsett í miðkjarna þar sem gott aðgengi að 

almenningssamgöngum er aðaláherslan í skipulaginu. 

Heimild:„ABC towns in Stockholm: Vällingby“, e.d.  

Litið hefur verið á Vällingby sem brautryðjanda samgöngumiðaðs skipulags enda 

hefur Calthorpe bent á mikilvægi þessa skipulags ásamt skipulagningu garðborganna í 

hugmyndafræði samgöngumiðaðs skipulags (Carlton, 2007).  

3.2.5. Gönguvæn hverfi 

Calthorpes setti hugmyndir sínar í átt að samgöngumiðuðu skipulagi fyrst fram árið 

1986 þar sem áhersla var lögð á umhverfisvænar byggingar í gönguvænu umhverfi 

(Carlton, 2007).7 Síðar segir Calthorpe að þessar hugmyndir hafi gengið of langt í að 

aðskilja gangandi vegfarendur frá akandi og þannig hafi vægi einkabíla orðið ríkjandi 

í umhverfinu (Calthorpe, 1993). 

 Hugmyndafræði skipulags um „gönguvæn hverfi“ (e. Pedestrian Pocket) var 

ætlað að takast samtímis á við áskoranir þéttbýlismyndunar og umhverfishyggju.8 

Gönguvæn hverfi bjóða upp á blandaða byggð íbúða, þjónustu og atvinnu innan 400 

                                                 
7 Í bókinni Sustainable Communities: A New Design Synthesis for Cities, Suburbs and Towns sem 

Calthorpe ritar með fyrrum meðeiganda sínum og samstarfsmanni, Sim Van der Ryn, koma fram fyrstu 

hugmyndir í átt að samgöngumiðuðu skipulagi (eins og vísað er til í Carlton, 2007).  
8 Calthorpe þróar hugmynd um gönguvæn hverfi í samstarfi við Mark Mack hjá University of 

California Berkeley. 
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m radíuss9, eða í um 5 mínútna gönguvegalengd frá almenningssamgöngum (Carlton, 

2007). Skipulagið nær til ákveðins kjarna og er innfylling af þéttri byggð innan 

ákveðins byggingarreits. Í gönguvænu hverfi eru götur lokaðar í enda (e. cul-de-sac 

streets), með aðgreindum göngustígum að miðkjarna og lögð er áhersla á raunhæfa 

valkosti varðandi ferðamáta (Calthorpe, 1993). Þegar hverfið nær þeim fjölda sem 

þarf til þess að standa undir skilvirkum almenningssamgöngum er gert ráð fyrir þeim 

þannig að ekki þarf að ráðast í kostnaðarsamar framkvæmdir áður en þörf er á þeim 

(Calthorpe, 1989). Hins vegar er dregið úr vægi einkabílsins þrátt fyrir að hann sé 

ennþá, ásamt almenningssamgöngum, hluti af heildarmyndinni. Gönguvænum 

hverfum var ætlað að bjóða upp á fjölbreytt val um ferðamáta, búsetu og atvinnu, 

ásamt því að varðveita samfélagið og stuðla að ábyrgum vexti borga (Calthorpe, 

1989).  

3.2.6. Fyrstu kenningar um samgöngumiðað skipulag  

Fyrstu kenningar um samgöngumiðað skipulag setti Calthorpe fram í bók sinni The 

Next American Metropolis árið 1993.10 Helsta þróunin frá gönguvænum hverfum var 

sú að ytra svæði hafði verið bætt utan við kjarnann þar sem gert var ráð fyrir minni 

þéttleika byggðar og opnuðust þá tækifæri fyrir starfsemi eins og skóla, stærri opin 

svæði, léttan iðnað og einbýlishús (Calthorpe, 1993). Ólíkt því sem var í 

gönguvænum hverfum var strax gert ráð fyrir skilvirkum almenningssamgöngum og 

miðaðist skipulag hverfisins út frá samgöngumiðstöð í miðju kjarnans.  

                                                 
9 400 m radíus gönguvænna svæða kemur upphaflega frá þýska borgarfræðingnum Léon Krier á 

áttunda ártug síðustu aldar en hann vildi endurskilgreina samfélag og borgarlíf með því að einblína á 

mannlegan kvarða sem mótsvar við módernisma (Carlton, 2007). 
10 Hugtakið samgöngumiðað skipulag kemur fyrst fram þegar Calthorpe vinnur að verkefni fyrir 

Sacramento County árið 1989 um samgöngumiðaða landnotkun en það verkefni fékk nafnið 

Pedestrian/Transit Oriented Development (Carlton, 2007). 
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Mynd 5. Gönguvænt hverfi í samanburði við samgöngumiðað skipulag. 
Myndirnar tvær sýna einn helsta mun á gönguvænu hverfi og samgöngumiðuðu skipulagi. 

Ytra svæði hefur verið bætt við í samgöngumiðuðu skipulagi sem ekki var í gönguvænu hverfi. 

 Heimild: Calthorpe, 1993. 

Calthorpe setur fram þrjú grundvallaratriði samgöngumiðaðs skipulags; í fyrsta lagi 

að megináherslum í uppbyggingu skuli vera beint að þéttari byggð við 

almenningssamgöngur, í öðru lagi að breyta skipulagsskilmálum þannig að lagðar séu 

áherslur á gönguvæna, blandaða og þétta byggð og í þriðja lagi að skipulagsstefnur 

taki mið af því að skapa umhverfi og samfélag sem beinist að þörfum almennings og 

mannlegum kvarða fremur en einstaklingum og þörfum þeirra sem aka um á 

einkabílum (Calthorpe, 1993). Grundvallaratriði samgöngumiðaðs skipulags 

samkvæmt Calthorpe eru:  

 Skipulagning þéttrar byggðar sem styður við almenningssamgöngur á vel 

skilgreindum svæðum. 

 Staðsetning verslana, íbúða, atvinnu og opinberrar þjónustu í göngufjarlægð 

frá almenningssamgöngum. 

 Lagning þétts og skilvirks nets göngustíga til að tengja áfangastaði í 

nærumhverfi. 

 Fjölbreytt búsetuform, m.a. með tilliti til þéttleika og verðflokka. 

 Verndun viðkvæmra búsvæða, votlendis og verðmætra opinna svæða. 

 Að byggingar og starfsemi innan hverfa snúi að opnum svæðum. 

 Hvatning til þéttingu byggðar með innfyllingum og enduruppbyggingu 

meðfram almenningssamgönguásum innan byggðra hverfa. (Calthorpe, 1993, 

bls. 43) 
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Kenningar og markmið Calthorpes sem settar voru fram árið 1993 hafa markað þá 

hugmyndafræði sem samgöngumiðað skipulag byggir á í dag.  

3.3. Hvað þarf til að styðja við samgöngumiðað skipulag?  

Til þess að ná sem bestum árangri með samgöngumiðuðu skipulagi er rétt að huga að 

grundvallaratriðum þess snemma í skipulagsferlinu og mikilvægt er að hafa samráð á 

öllum stigum skipulagsferlisins. Center for Transit-Oriented Development í 

Bandaríkjunum skilgreinir fjögur mismunandi stig við skipulagningu 

samgöngumiðaðs skipulags: skipulag á stærra svæði (e. region), skipulag á 

samgönguás (e. corridor), skipulag á 10 mínútna göngusvæði umhverfis 

samgöngumiðstöð (e. station area) og skipulag einstakra reita (e. land parcel) (Center 

for Transit-Oriented Development, e.d.). Í köflum 3.3.1- 3.3.4 hér á eftir verður fjallað 

nánar um hvert þessara stiga. 

 

Mynd 6. Fjögur stig samgöngumiðaðs skipulags. 

Skipulag á stærra svæði, skipulag á samgönguás, skipulag á 10 mínútna göngusvæði 

umhverfis samgöngumiðstöð og skipulag einstakra reita. 

Hlutverk stjórnvalda  

Samgöngumiðað skipulag snertir á fjölmörgum þáttum samfélagsins og 

stjórnkerfisins. Eins og með skipulagsáætlanir almennt þá getur skipulagsferli 

samgöngumiðaðs skipulags verið gríðarlega flókið og skortur á góðri yfirsýn skapað 

fjölmargar hindranir. Hlutverk stjórnvalda er margþætt í ferlinu og getur verið 

mismunandi eftir því á hvaða stigi er verið að vinna skipulagið og eftir því sem 

lagaramminn leyfir á hverju þessara stiga. Stærsta áskorun stjórnvalda og ráðgjafa 

felst í því að samþætta ákvarðanatökur þar sem margir ólíkir aðilar koma að 

skipulagsferlinu (Cambridge Systematics, Inc., 2006). Hlutverk stjórnvalda getur 

t.a.m. falist í að tryggja, gagnsætt og skilvirkt skipulagsferli, aðgang að upplýsingum, 

þátttöku almennings í ákvarðanatöku og réttláta málsmeðferð. Jafnframt má telja til 

hlutverka stjórnvalda, að takmarka framboð bílastæða, kaupa upp land til 



 18 

uppbyggingar af einkaaðilum sem og að beina uppbyggingu eigin stofnana á 

samgöngumiðuð svæði (Cambridge Systematics, Inc., 2006). 

 Alþjóðaheilbrigðismálastofnunin (The World Health Organization, WHO) 

bendir á að það sé á ábyrgð stjórnvalda að sjá til þess að setja reglugerðir sem tryggja 

jafnræði varðandi ferðamáta fólks og þeim beri að tryggja aðgengi og öryggi allra 

vegfarenda hvort sem þeir ferðast gangandi, hjólandi eða með öðru móti (World 

Health Assembly og World Health Organization, 2004). Á stjórnvöldum hlýtur því að 

hvíla sú ábyrgð að setja fram samgöngustefnur sem innihalda aðgerðir er tryggja 

framboð mismunandi ferðamáta og móta atvinnustefnur og umhverfi sem hvetur til 

hreyfingar. 

Almenningssamgöngur í samgöngumiðuðu skipulagi 

Eitt af markmiðum samgöngumiðaðs skipulags er að tryggja fjölbreyttan ferðamáta 

sem leið til að draga úr neikvæðum umhverfisáhrifum af notkun einkabíla. Til þess að 

ná því fram hefur verið talið að nálægð íbúða við samgöngumiðstöðvar sé 

mikilvægasti þátturinn. Daniel G. Chatman, prófessor í skipulagsfræðum við 

Berkeley-háskólann í Kaliforníu, efast hins vegar um að svo sé, þar sem nýtt húsnæði 

laði oft að sér efnameira fólk sem ekur meira (Chatman, 2013). Það sé frekar aukinn 

þéttleiki, færri bílastæði, fjöldi verslana og aðgengi að þjónustu sem stuðli allt að því 

að fólk aki minna, óháð aðgengi að samgöngumiðstöðvum. Rannsókn Chatmans sýnir 

fram á að bílaeign og nýting almenningssamgangna veltur ekki aðeins á 

almenningssamgöngum eða í það minnsta ekki á hágæðakerfi almenningssamgangna 

s.s. lestum, heldur sé það frekar háð öðrum þáttum, m.a. framboði bílastæða, bættri 

þjónustu almennra strætisvagna, fjölda leiguíbúða og minni íbúða, atvinnutækifærum, 

samsetningu íbúa, fjölda verslana og þjónustu í göngufæri og nálægð við miðbæ 

(Chatman, 2013). Jafnframt hafa rannsóknir sýnt fram á aukna eftirspurn og hærra 

verð íbúða í hverfum sem eru gönguvæn og bjóða upp á þau þægindi sem fylgja 

samgöngumiðuðu skipulagi, óháð því hvort hágæðakerfi almenningssamgangna eru 

nálægt (Bartholomew og Ewing, 2011; Duncan, 2011). 

 Mikilvægt er að gera greinarmun á styttri og lengri ferðum í þessu samhengi. 

Samgöngumiðað skipulag gerir ráð fyrir þéttingu og blöndun byggðar og hvetur til 

göngu og hjólreiða í styttri ferðum. Hins vegar í lengri ferðum er hvatt til aukinnar 

notkunar almenningssamgangna og er hágæðakerfi almenningssamgangna ætlað að 
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tengja saman fjarlæga borgarhluta fyrir vegfarendur sem ekki nota einkabíl. Eins og 

fram hefur komið er Stokkhólmur eins konar fjölkjarnaborg þar sem hágæðakerfi 

almenningssamgangna er skipulagt eftir forskrift ABC-skipulags. Stokkhólmur er hins 

vegar tiltölulega auðug borg á heimsmælikvarða og þar eiga flest heimili einkabíl. 

Vegna þess hve vel almenningssamgöngur eru skipulagðar nota margir þær til að 

ferðast til og frá vinnu sem og ýmissa annarra daglegra þarfa, en einkabíla t.d. til 

innkaupa eða lengri ferða um helgar (United Nations Human Settlements Programme, 

2013). 

 Rannsókn sem unnin var á ferðavenjum ungs fólks í Bandaríkjunum sýnir að 

ungt fólk kýs blandaðan ferðamáta sem skilar því á sem hagkvæmastan máta á 

áfangastað og í rúmlega helmingi tilfella voru almenningssamgöngur hluti af 

blönduðum ferðamáta (American Public Transportation Association, e.d.). Robert 

Cervero bendir þó á að ungt fólk sæki ekki endilega í að búa nálægt 

samgöngumiðstöðvum heldur sæki það í gæði og öryggi þéttbýlis, en sjái um leið kost 

í því að búa nálægt góðum almenningssamgöngum („Transit Oriented Development: 

A Conversation with Professor Robert Cervero“, 2014). 

 Samkvæmt þessu þarf samspil ólíkra þátta til að mæta markmiðum 

samgöngumiðaðs skipulags og skiptir umhverfi samgöngumiðstöðvar miklu máli þar 

sem hágæðakerfi almenningssamgangna eitt og sér er ekki nægilegt til þess að stuðla 

að vistvænum ferðamáta. Til að mynda þarf einnig að koma til; aukinn þéttleiki og 

blöndun byggðar, takmörkun bílastæða, þjónusta og verslanir í göngufjarlægð við 

íbúðabyggð en þetta eru reyndar allt þættir sem hvetja til minni notkunar einkabíla 

óháð því hvort samgöngumiðstöð er nálægt eður ei (Chatman, 2013). 

Umhverfi í samgöngumiðuðu skipulagi  

Eins og fram hefur komið, m.a. í skilgreiningum Calthorpes á samgöngumiðuðu 

skipulagi, er blönduð og þétt byggð eitt af grundvallaratriðum þess að vel takist til. 

Aðferðafræði samgöngumiðaðs skipulags má beita á svæðum sem ekki nýtast 

almenningi vel og þarf að glæða auknu lífi, skilgreindum uppbyggingarsvæðum í 

þéttbýli og óskilgreindum svæðum eða svæðum sem á að breyta úr iðnaðarsvæðum í 

blandaða byggð („Transit Oriented Development: A Conversation with Professor 

Robert Cervero“, 2014). Hins vegar getur verið erfitt að þétta byggð í hverfum sem 

þegar eru rækilega skipulögð og því hentar samgöngumiðað skipulag ekki alls staðar. 
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 Lítil rök er að finna fyrir því að samgöngumiðstöðvar sem slíkar laði að sér 

kraftmikla uppbyggingu (Moore, Thorsnes, og Appleyard, 2007) og þess vegna þarf 

að huga að umhverfi þeirra, m.a. með tilliti til landnotkunarflokka. Cervero hefur bent 

á tvær mögulegar ástæður fyrir töfum á uppbyggingu við samgöngumiðstöðvar 

(Moore o.fl., 2007): Í fyrsta lagi að ekki sé gert ráð fyrir blandaðri landnotkun og 

þannig sé uppbygging takmörkuð þar sem dregið sé úr fjölbreytileika byggðar og í 

öðru lagi að verið sé að hugsa lengra fram í tímann og samgöngumiðstöðvar séu því 

oft byggðar á undan eftirspurninni. Í seinna tilvikinu má hins vegar gera ráð fyrir að 

uppbygging og þéttleiki aukist með tímanum, sé gert ráð fyrir blandaðri byggð og 

þéttbýlisumhverfi sem tekur tillit til mannlegs kvarða með greiðum aðgangi að 

hágæðakerfi almenningssamgangna. 

 Margir ólíkir þættir hafa áhrif á ferðavenjur fólks og er þá m.a. að finna 

almennt í borgarumhverfinu sem og í nærumhverfi samgöngumiðstöðva. Samkvæmt 

rannsókn Lund, Cervero og Willson á ferðavenjum fólks í Bandaríkjunum eru íbúar í 

samgöngumiðuðu skipulagi líklegri til að nýta sér almenningssamgöngur fremur en 

einkabíl ef:  

 Almenningssamgöngur eru samkeppnishæfar við einkabílinn og geta boðið 

upp á aukinn hraða og aukna skilvirkni. 

 Góð skilyrði eru fyrir gangandi vegfarendur, gönguleiðir að 

samgöngumiðstöðvum eru stuttar og ferðir vagna eru tíðar.  

 Útivinnandi fólki býðst sveigjanlegur vinnutími. (eins og vísað er til í Moore 

o.fl., 2007, bls. 141) 

Samkvæmt sömu rannsókn Lund, Cervero og Willson eru íbúar í samgöngumiðuðu 

skipulagi hins vegar líklegri til að nota ekki almenningssamgöngur ef: 

 Skipta þarf oft um vagna. 

 Góðar hraðbrautir liggja að atvinnusvæðum. 

 Boðið er upp á gjaldfrjáls bílastæði. 

 Vinnuveitandi greiðir fyrir kostnað sem snýr að einkabíl, s.s. vegtolla, 

eldsneyti o.s.frv. (eins og vísað er til í Moore o.fl., 2007, bls. 141) 

Aðrir þættir sem eru líklegir til að hafa áhrif á ákvörðun um ferðamáta samkvæmt 

rannsókn Cervero og Duncan eru:  

 Nálægð heimila við samgöngumiðstöðvar. 

 Nálægð atvinnusvæða við samgöngumiðstöðvar. 

 Fjöldi einkabíla á heimili. (eins og vísað er til í Moore o.fl., 2007, bls. 141) 
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Það er því ljóst að það eru fleiri þættir en tilvist samgöngumiðstöðva og nálægð þeirra 

við heimili sem hafa áhrif á ákvörðun fólks um hvort það nýtir sér 

almenningssamgöngur eða ekki. Skipulag umhverfis samgöngumiðstöðvar, þéttleiki, 

blöndun byggðar og aðgengi að samgöngumiðstöðvum skiptir miklu máli í 

ákvarðanatökunni. 

Staðlar fyrir samgöngumiðað skipulag  

Eins og fjallað hefur verið um er mikilvægt að huga að umhverfi samgöngumiðstöðva 

til þess að hægt sé að skapa öflugt og virkt samgöngumiðað skipulag. Það eitt að auka 

framboð íbúða, atvinnu og þjónustu í nálægð við samgöngumiðstöðvar er ekki 

nægilegt til þess. Í bókinni The New Transit Town frá árinu 2004 er talið að skortur á 

stöðlum eða leiðbeiningum fyrir samgöngumiðað skipulag sé ein af helstu ástæðum 

þess að oft hefur reynst erfitt að nýta hugmyndafræði samgöngumiðaðs skipulags í 

raun (Dittmar og Ohland, 2004). Þrátt fyrir að hugmyndafræði samgöngumiðaðs 

skipulags hafi verið sett ítarlega fram af Peter Calthorpe í bókinni The Next American 

Metropolis hefur verið skortur á vel skilgreindum stöðlum fyrir fagfólk, 

stjórnmálamenn og verktaka til að vinna eftir. 

 Árið 2013 gaf Institute for Transportation & Development Policy (ITDP) í 

New York út leiðbeiningabækling um samgöngumiðað skipulag. Byggir hann á 

stigatöflu svipaðri þeirri sem unnin var af U.S. Green Building Council fyrir 

Leadership in Energy and Environmental Design (LEED). Leiðbeiningabæklingur 

ITDP um samgöngumiðað skipulag er ætlað að vera tæki til að meta skipulagssvæði 

sem vinna samhliða að sjálfbærum ferðamáta, landnotkun og borgarskipulagi. 

Markmið leiðbeiningabæklingsins er að: 

 Meta gönguvænleika, aðstæður til hjólreiða og aðgengi að 

almenningssamgöngum fullgerðra borgarkjarna. 

 Leggja mat á verkefni á hönnunarstigi til þess að greina og merkja tækifæri til 

úrbóta. 

 Meta samgöngumiðstöðvar sem til staðar eru svo unnt sé að greina tækifæri til 

úrbóta og mögulegra fjárfestinga. 

 Vera leiðbeinandi varðandi stefnumótun í borgarskipulagi, 

samgönguskipulagi, landnotkun, borgarhönnun og bílastæðamálum. (Institute 

for Transportation & Development Policy, 2014, bls. 8) 

Áhersla er lögð á að aðgreina samgöngumiðað skipulag frá „samgöngu-aðliggjandi 

skipulagi“ (e. Transit-adjacent Development) þar sem þétt byggð er staðsett í nálægð 

við samgönguása og samgöngumiðstöðvar en samgöngumiðstöð er ekki samtvinnuð 
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umhverfi sínu ólíkt því sem er í samgöngumiðuðu skipulagi. Í 

leiðbeiningabæklingnum er fjallað um átta málaflokka þar sem megináhersla er lögð á 

að hámarka nýtingu almenningssamgangna með hagsmuni vegfarenda að leiðarljósi. 

Málaflokkarnir eru byggðir á rannsóknum ITDP um sjálfbær samfélög og samgöngur. 

Nánar er fjallað um málaflokkana átta í kafla 3.3.3. 

3.3.1. Samgöngumiðað skipulag á stærra svæði 

Þegar unnið er að samgöngumiðuðu skipulagi á stærra svæði er heildarmynd 

svæðisins skipulögð. Á þessu stigi eru teknar ákvarðanir um hvar samgönguás skal 

liggja, staðsetningu samgöngukjarna, þéttleika byggðar o.s.frv.  

 

Mynd 7. Samgöngumiðað skipulag á stærra svæði. 
Á þessu stigi, fyrsta stigi af fjórum, er fyrst og fremst heildarmynd skipulagsins mótuð og 

ákveðið hvar samgönguásar skulu lagðir á stærra svæði. 

Ýmsir hagsmunaaðilar, m.a. ríki, sveitarfélög, borgir, sýslur, bæir, íbúar og aðrir sem 

teljast hagsmunaaðilar að samgöngumiðuðu skipulagi, koma að ákvarðanatöku á 

þessu stigi og hafa tækifæri til að samræma markmið sín. Með markvissri vinnu við 

skipulagningu á stærra svæði eru auknar líkur á að hægt sé að tryggja öllum jafnan 

aðgang að þeim tækifærum sem samgöngumiðað skipulag hefur upp á að bjóða. 

Tilgangur þess er að samræma markmið ólíkra aðila, m.a. með það að markmiði að: 

 Hámarka nýtingu almenningssamgangna. 

 Tryggja jafnræði í vali á ferðmáta, t.d. með því að draga úr notkun einkabíla 

og um leið umferð og umferðartöfum.  

 Auka lýðheilsu. 
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 Útfæra og staðsetja stærri atvinnusvæði og tengingar að þeim svæðum. 

(Center for Transit-Oriented Development, e.d.) 

3.3.2. Skipulag á samgönguás 

Skipulagi á samgönguás er ætlað að samræma svæðisbundna og staðbundna 

hagsmuni. Þannig er hægt að huga að sameiginlegum hagsmunum mismunandi kjarna 

til þess að hámarka nýtingu þeirra á samgönguás þar sem oft eru fleiri en einn kjarni 

að takast á við sömu áskoranirnar. Þá gefst kostur á að hámarka farþegafjölda og þau 

tækifæri sem samgöngumiðað skipulag býður upp á.  

 

Mynd 8. Skipulag á samfelldum samgönguás. 
Ákvarðanir varðandi nánari útfærslu samgönguáss, staðsetningu hans og uppbyggingu og 

sérstaða hvers kjarna eru teknar við skipulag á samfelldum samgönguás.  

Við skipulagningu samgönguása er hægt að meta þarfir, gæði og gildi hvers kjarna 

svo unnt sé að hámarka nýtingu og ábata. Meðal annars er mikilvægt að meta, hvar sé 

þörf fyrir uppbyggingu og hvernig uppbyggingu, hvernig ferðahögum er háttað, 

tengingar milli kjarna með almenningssamgöngum og göngu- og hjólaleiðum, og hvar 

þarf að auka framboð húsnæðis á viðráðanlegu verði (Center for Transit-Oriented 

Development, e.d.). Skipulag á samgönguás getur: 

 Skilgreint hlutverk samgönguáss í samhengi við skipulag á stærra svæði. 

 Aukið skilning á mismunandi hlutverkum hvers kjarna á samgönguás.  

 Aukið skilning á hvernig bætt tenging milli stærri svæða og fjölbreyttir 

samgöngukostir geti hagnast öllum, t.a.m. óháð tekjum. 

 Gefið tækifæri til að forgangsraða uppbyggingu og meta hvaða tegund 

uppbyggingar er þörf í hverjum kjarna. 

 Aukið skilning á mismunandi þörfum hvað varðar stærra svæði annars vegar 

og í nærumhverfi samgöngumiðstöðvar hins vegar. (Center for Transit-

Oriented Development, e.d., bls. 10) 
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Í samgöngumiðuðu skipulagi er mikilvægt að þróa samfelldan samgönguás en ekki 

staka kjarna. Í því samhengi vill Robert Cervero meina að í raun sé réttara að tala um 

Transit Oriented Corridors (TOC) frekar en Transit Oriented Development (TOD). 

Cervero heldur því fram að samgöngumiðuðu skipulagi í Bandaríkjunum hafi að 

einhverju leyti mistekist að bjóða upp á þá kosti sem til stóð. Ástæðuna telur hann 

vera þá að vegna þröngsýni aðgreindra sveitarfélaga séu samgöngumiðuðu svæðin 

skipulögð sem sjálfstæðir kjarnar, líkt og fljótandi eyjur í hafi sem skipulagt sé fyrir 

notkun einkabíla. Telur hann að til þess að standa undir breyttum ferðavenjum þurfi 

þétt net svæða með samgöngumiðuðu skipulagi sem myndar samfelldan samgönguás. 

Cervero telur vænlegast til árangurs að samgönguásinn sé um það bil 10-13 km 

langur, myndaður af þéttum samgöngumiðuðum kjörnum sem eru háðir hver öðrum 

(e. codependant). Þá telur hann að ef ekki takist að mynda samfelldan þéttan 

samgönguás sé mögulegt að umferð einkabíla hljóti of mikið vægi sem að lokum leiði 

til aukinnar umferðar og umferðartafa (Moore o.fl., 2007). 

 Kostir þess að skipuleggja samfelldan samgönguás, fremur en staka kjarna, eru 

margvíslegir. Þá þarf hver kjarni ekki að bjóða upp á allar tegundir blandaðrar 

þjónustu eða byggðar, heldur gæti hann haft sín séreinkenni, t.d. atvinnu-, íbúða-, 

verslunar- eða þjónustusvæði, en vegna þess hversu þéttir og blandaðir kjarnarnir eru 

eftir samgönguásnum styðja þeir hver við annan. Blönduð byggð samgöngumiðaðs 

skipulags er líklegri til að leiða til aukinnar notkunar almenningssamgangna bæði á 

álagstímum sem og utan þeirra sem gerir það að verkum að vagnar í kerfinu eru vel 

nýttir í báðar áttir yfir daginn.  

 Gott dæmi um samgöngumiðað skipulag á samgönguás er ABC-

samgöngukerfið í Stokkhólmi sem fjallað var um í kafla 3.2.4. Í Stokkhólmi voru 

lagðar lestarlínur á undan eftirspurn til þess að stýra frekari vexti borgarinnar og því 

hafa úthverfi Stokkhólms þróast umhverfis þá almenningssamgönguása. Oft er notast 

við myndlíkingu af perlufesti til þess að skýra hvernig borgin þróaðist út fyrir 

borgarmiðjuna meðfram samgönguásum eins og sjá má á mynd 9. Hugmyndin var 

innblásin af opnum rýmum og grænum svæðum, mjög í líkingu við garðborgir 

Ebenezer Howards. Cervero bendir á að eftir samgönguás Tunnelbana-línunnar sé gott 

jafnvægi milli atvinnu-, íbúða-, verslunar- og þjónustusvæða þar sem sumir kjarnarnir 

eru með blandaða byggð en aðrir eru sértækari með atvinnusvæði eða íbúðabyggð 

(Moore o.fl., 2007). 
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Mynd 9. Samgönguásar í Stokkhólmi. 
Kort af Stokkhólmi sem sýnir hvernig samgöngukerfi borgarinnar er byggt upp af 

samgönguásum oft líkt við perlufesti.  

Heimild: United Nations Human Settlements Programme, 2013.  

Í Arlington-sýslu í Bandaríkjunum er Rosslyn-Ballston samgönguásinn og þykir hann 

dæmi um eitt best heppnaða samgöngumiðaða skipulag í Bandaríkjunum (Moore o.fl., 

2007). Rosslyn-Ballston samgönguásinn er um 4 km langur samgönguás með ólíkum 

kjörnum og sækir margt til perlufestarhugmyndar Tunnelbana-lestarlínunnar í 

Stokkhólmi (Moore o.fl., 2007). Upphaflega stóð til að leggja lestarlínuna framhjá 

Rosslyn-Ballston verslunarásnum sem þegar var til staðar innan um hverfi 

einbýlishúsa. Fyrir tilstilli íbúa og hugsjónamanna varð úr að byggðar voru fimm 

neðanjarðarstöðvar til þess að styrkja innviði og beina uppbyggingu að þeim fimm 

kjörnum sem þegar voru til staðar.  
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Mynd 10. Rosslyn-Ballston samgönguásinn. 
Kortið sýnir landnotkunarflokka og þéttleika hvers landnotkunarflokks. Mestur þéttleiki er við 

samgönguásinn en minnkar þegar dregur frá honum.  

Heimild: „Rosslyn-Ballston Corridor“, e.d.  

Hver af þessum fimm kjörnum sem staðsettir eru á samgönguásnum hefur sitt 

einkenni og leitast var við að aðlaga byggingarmagn, hæð bygginga og landnotkun við 

það umhverfi sem þegar var til staðar en mynd 10 sýnir landnotkun og þéttleika eftir 

samgönguásnum („Rosslyn-Ballston Corridor“, e.d.). 

3.3.3. Skipulag 10 mínútna göngusvæðis umhverfis 
samgöngumiðstöð 

Með skipulagningu á 10 mínútna göngusvæði er átt við skipulagningu þess svæðis 

sem er í allt að 800 m radíus umhverfis samgöngumiðstöð, og myndar kjarna eins og 

vísað hefur verið til áður.11 Kjarnanum er skipt í þrennt, þ.e. nærumhverfi 

samgöngumiðstöðvar, innri og ytri kjarna eins og sýnt er á mynd 11 (City of 

Edmonton, 2012). Innan nærumhverfis samgöngumiðstöðvar, það er 200 m radíus 

umhverfis samgöngumiðstöð, er sú starfsemi sem þjónustar umferð farþega um 

samgöngumiðstöð, t.a.m. verslun, þjónusta og afþreying. Í innri kjarna, 400 m radíus 

um samgöngumiðstöð, er þétt byggð sem skapar mestan þann fjölda, eða 70-80%, 

þeirra sem nýta sér hágæðakerfi almenningssamgangna. Ytri kjarni, 800 m radíus 

umhverfis samgöngumiðstöð, er það áhrifasvæði sem ákvarðar staðareinkenni 

                                                 
11 Skilgreiningu á innri og ytri kjarna setur Peter Calthorpe fram í bók sinni í The Next American 

Metropolis, þar er innri kjarni 600 m radíus frá miðkjarna og ytri kjarni ekki fjær en 1,6 km frá 

miðkjarna eða 20 mínútna göngufjarlægð (Calthorpe, 1993). 



 27 

samgöngumiðstöðvar og umhverfi hennar og skapar aukinn farþegafjölda (City of 

Edmonton, 2012).  

 

Mynd 11. 10 mínútna göngusvæði umhverfis samgöngumiðstöð. 
Kortið sýnir uppbyggingu 10 mínútna göngusvæðis umhverfis samgöngumiðstöð sem er 

staðsett í miðjum kjarna. Nærumhverfi samgöngumiðstöðvar er 200 m radíus umhverfis 

samgöngumiðstöð. Innri kjarni er 400 m radíus umhverfis samgöngumiðstöð eða 5 mínútna 

göngusvæði og ytri kjarni er 800 m radíus eða 10 mínútna göngusvæði umhverfis 

samgöngumiðstöð.  

Við skipulagningu á 10 mínútna göngusvæði er mikilvægt að gera sér grein fyrir 

samsetningu íbúa í samgöngumiðuðu skipulagi, þörfum þeirra og ferðavenjum. Til að 

ná sem bestum árangri er æskilegt að hafa samráð við íbúa svæðisins, enda er samráð 

mikilvægur þáttur í mótun sjálfbærra samfélaga (Reconnecting America og Center for 

Transit-Oriented Development, e.d.b). Líkt og í öðrum skipulagsáætlunum gefur 

skipulagning 10 mínútna göngusvæðis möguleika á að setja fram skýr markmið svo 

unnt sé að koma framkvæmdum í gang og að lokum meta árangur þeirra. Helstu 

markmið með skipulagningu á 10 mínútna göngusvæði eru að:  

 Tryggja þátttöku almennings. 

 Tryggja götur fyrir alla, með forgang fyrir gangandi og hjólandi umferð. 

 Tryggja húsnæði á viðráðanlegu verði. 

 Skilgreina fjölda og gæði opinna svæða. 

 Setja fram stefnu í bílastæðamálum. 

 Meta ábata af almenningssamgöngum. 

 Skilgreina gæði umhverfis og tenginga við samgöngumiðstöð. (Reconnecting 

America og Center for Transit-Oriented Development, e.d.b) 
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Leiðbeiningabæklingur Institute for Transportation & Development Policy (ITDP) um 

staðla fyrir samgöngumiðað skipulag setur fram átta málaflokka sem gæta þarf að til 

þess að ná fram góðu samgöngumiðuðu skipulagi. Þeir eru gönguvænleiki, hjólreiðar, 

tengingar, almenningssamgöngur, blandað samfélag, þéttleiki, samþjöppun og 

umbreyting. Hér á eftir er fjallað um hvern og einn þeirra. 

Gönguvænleiki  

Gott aðgengi gangandi vegfarenda að samgöngumiðstöð og í umhverfi hennar er ein 

lykilforsenda samgöngumiðaðs skipulags. Því er rétt að skapa umhverfi sem hvetur til 

aukinnar göngu (Institute for Transportation & Development Policy, 2014). Þegar rætt 

er um gönguferðir í samgöngumiðuðu skipulagi er hægt að tala um tvær tegundir 

gönguferða. Gönguferðir sem upphaf eða endir á lengri ferð með 

almenningssamgöngum og gönguferðir þar sem ganga er aðalfararmátinn. Hvort 

heldur er hefur gönguvænleiki verið talinn einn helsti kostur samgöngumiðaðs 

skipulags og hefur verið sýnt fram á að ungt fólk sækir sérstaklega í gönguvænt 

umhverfi (Chatman, 2013). Leiðbeiningabæklingur ITDP um samgöngumiðað 

skipulag setur fram þrjú lykilatriði til þess að stuðla að gönguvænleika: öryggi, lifandi 

umhverfi og þægindi. Tryggja þarf öryggi gangandi vegfarenda og að stígar séu 

fullgerðir og góð tengsl séu milli áfangastaða, sérstaklega að samgöngumiðstöðvum í 

miðjukjarna (Reconnecting America og Center for Transit-Oriented Development, 

e.d.b). Gönguleiðir sem fylgja götukerfi með fjölbreyttri starfsemi tryggja eftirlit, 

sýnileika og virkt og lifandi umhverfi (Calthorpe, 1993). Bekkir og önnur aðstaða til 

þess að setjast niður og skjól þar sem við á, t.d. með gróðri, eykur þægindi gangandi 

vegfarenda og stuðlar að bættum gönguvænleika (Reconnecting America og Center 

for Transit-Oriented Development, e.d.b).  

Hjólreiðar 

Með því að setja hjólaleiðir í forgang er hægt að hvetja enn frekar til vistvænni 

ferðamáta (Institute for Transportation & Development Policy, 2014). Líkt og fyrir 

gangandi vegfarendur er hægt að tala um tvær tegundir hjólreiðaferða: hjólreiðaferð 

sem upphaf eða endir á lengri ferð með almenningssamgöngum og hjólreiðaferð þar 

sem hjól er aðalfarartækið. Þægindi hjólreiða felast m.a. í því að unnt er að stjórna 

eigin ferð, hvaða leið er valin og á hvaða tíma ferðin er farin. Ólíkt því þegar gengið 

er, er hins vegar hægt að komast yfir stærra svæði á hjóli og oft á sambærilegum eða 
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jafnvel meiri hraða en með öðrum samgöngumátum. Margir vilja einnig nýta sér 

hjólreiðar til útivistar og heilsubótar.  

 Skammtímahjólaleigur (e. bike share) geta nýst vel sem hluti af 

samgöngukerfi samgöngumiðaðs skipulags en slíkar leigur hafa reynst vel í mörgum 

borgum þar sem þær stuðla að auknum hjólreiðum og um leið minni notkun einkabíla 

og leigubíla (Martin og Shaheen, 2014). Á dreifðari svæðum þar sem 

almenningssamgöngur eru ekki eins skilvirkar má nota hjól til þess að brúa bilið að 

og frá samgöngumiðstöð en í þéttari byggð og þar sem almenningssamgöngur eru 

örari geta hjól boðið upp á skjótari, ódýrari og skilvirkari ferðamáta fyrir styttri ferðir 

(Martin og Shaheen, 2014).   

 Til þess að stuðla að auknum hjólreiðum er mikilvægt að tryggja öryggi 

hjólandi vegfarenda og að hjólastígar séu fullgerðir (Institute for Transportation & 

Development Policy, 2014). Tryggja þarf greiða leið að fjölsóttum áfangastöðum eins 

og samgöngumiðstöðvum í miðjukjarna, verslunar- og þjónustusvæðum, 

atvinnusvæðum, íþrótta- og útivistarsvæðum og skólum. Einnig er mikilvægt að 

tryggja nægt framboð öruggra hjólageymslna.  

Tengingar 

Fíngert og þétt gatna- og stíganet eykur flæði og tengingar milli áfangastaða sem og 

mismunandi ferðamáta og er því mikilvægt til að stuðla að fjölbreyttum og 

vistvænum ferðamáta (Institute for Transportation & Development Policy, 2014). 

Nánast allar ferðir með almenningssamgöngum hefjast annað hvort með göngu eða 

hjólreiðum og því er mikilvægt að tengingar að biðstöðvum almenningssamgangna og 

samgöngumiðstöðvum taki tillit til þess. Einnig er mikilvægt að gott net almennra 

almenningssamgangna, eins og hefðbundinna strætisvagna, sé vel tengt við 

samgöngumiðstöðvar og að akstur þeirra sé skipulagður út frá samgöngumiðstöðvum. 

 Þétt net göngu- og hjólreiðastíga sem bjóða upp á fjölbreytta valkosti og ýmsa 

áfangastaði geta gert göngu og hjólreiðar að margbreyttum og spennandi valkosti. Við 

skipulagningu göngu- og hjólaleiða þarf að hafa í huga stærðir bygginga og mikilvægi 

þess að göngu- og hjólaleiðar séu styttri en akstursleiðir, þó þannig að sýnileiki þeirra 

skerðist ekki (Institute for Transportation & Development Policy, 2014). 
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Almenningssamgöngur  

Hágæðakerfi almenningssamgangna í göngufjarlægð við þétta uppbyggingu er ein 

helsta forsenda samgöngumiðaðs skipulags (Institute for Transportation & 

Development Policy, 2014). Slíkt kerfi tengir saman fjarlægari borgarhluta fyrir 

vegfarendur sem ekki nota einkabíl og styður við þétta og samþjappaða uppbyggingu. 

Góð aðstaða fyrir farþega, s.s. skjól, hiti, bekkir og miðasala, á skiptistöðvum 

almenningssamgangna styður við notkun almenningssamgangna. Undir 

almenningssamgöngur falla mismunandi tegundir almenningssamgangna eins og 

vagnar með hátt þjónustustig (hágæða), s.s. léttlestir og hraðvagnar, vagnar með lægra 

þjónustustig eins og almennir strætisvagnar, leigubílar og „hjólaleigubílar“ (e. 

rickshaws) og lestir. 

Blönduð byggð  

Með blandaðri byggð og starfsemi sem styður hver við aðra í nærumhverfi er unnt að 

draga úr vegalengdum ferða og auka gönguvænleika (Institute for Transportation & 

Development Policy, 2014). Blönduð byggð með ólíka starfsemi og fjölbreytt úrval 

íbúða, m.a. húsnæði á viðráðanlegu verði, hvetur til hverfisendurnýjunar, umferðar á 

mismunandi tímum sólarhrings og stuðlar að virku og fjölbreyttu umhverfi. Ferðir til 

og frá svæði eru einnig líklegri til að vera í betra jafnvægi sem eykur skilvirkni og 

hagkvæmni almenningssamgöngukerfisins. Blöndun byggðar getur einnig leitt til 

hagkvæmari nýtingu lands, t.d. með betri nýtingu á bílastæðum vegna ólíkrar 

starfsemi á ólíkum tímum sólarhringsins. 

Þéttleiki  

Þétting íbúða- og atvinnubyggðar styður við hágæðakerfi almenningssamgangna og 

nærþjónustu, og tryggir um leið líflegt, virkt og öruggt samfélag. Aukinn þéttleiki 

leiðir af sér fleiri mögulega viðskiptavini fyrir fjölbreytt úrval þjónustu og afþreyingar 

sem styrkir nærumhverfið og gerir því kleift að dafna. Þá stuðlar þéttleiki byggðar 

einnig að hagkvæmari nýtingu lands. 

Samþjöppun 

Uppbygging sem á sér stað innan þéttbýlis getur tryggt íbúum þann kost að búa m.a. í 

nálægð við atvinnusvæði, skóla, þjónustu, afþreyingu og aðra áfangastaði, sem leiðir 

af sér styttri ferðatíma og minni mengun. Um leið og dregið er úr ferðatíma og 



 31 

mengun er þétt borgarumhverfi einnig hvetjandi fyrir aukin samskipti milli 

einstaklinga og getur þar af leiðandi dregið úr félagslegri einangrun og kyrrsetu. 

Umbreyting 

Með þeim breytingum sem hafa verið nefndar hér að ofan er unnt að draga úr þörf 

fyrir notkun einkabíla í daglegu lífi og takmarka landsvæði ætlað notkun þeirra. 

Ganga, hjólreiðar og notkun skilvirkra almenningssamgangna er gerð aðgengileg og 

auðveld í notkun sem leiðir af sér breytta götumynd þar sem mannlegar athafnir eru 

hafðar að leiðarljósi. Samhliða þessum breytingum mætti einnig auka framboð 

annarra valkosta eins og bílaleigubíla, samnýtingu einkabíla (e. carsharing), 

skammtímabílaleigubíla (e. zipcar) o.fl. Með þessu má spara viðkvæm og verðmæt 

landsvæði og nýta þau undir starfsemi sem hentar betur út frá samfélagslegum, 

umhverfislegum og efnahagslegum sjónarmiðum. 

3.3.4. Skipulag einstakra reita  

Í köflunum á undan hefur verið farið yfir þau hagnýtu atriði sem þarf til að styðja við 

samgöngumiðað skipulag, allt frá skipulagningu á stærra svæði og á samgönguás til 

10 mínútna göngusvæðis. Eftirfarandi kafli fjallar um þau atriði sem hægt er að nýta 

við hönnun einstakra reita til þess að stuðla að aukinni notkun göngu og hjólreiða sem 

ferðamáta.  

 

Mynd 12. Skipulag einstakra reita innan 10 mínútna göngusvæðis. 
Við skipulagningu á einstökum reit innan göngusvæðis er hugað sérstaklega að þeim gæðum 

umhverfis og útfærslum bygginga sem stuðla að aukinni vellíðan fólks í umhverfinu.  

Til að skapa jákvæða upplifun af borgarrýminu þarf skipulag umhverfisins að taka 

tillit til mannlegra athafna, en samkvæmt rannsóknum eru eftirfarandi fimm þættir 
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taldir einna mikilvægastir til þess: myndsýn, umgjörð, mannlegur kvarði, gagnsæi og 

fjölbreytileiki (Ewing og Handy, 2009). 

Myndsýn 

Samkvæmt Kevin Lynch er „myndsýn“ (e. imageability) borga þau gildi sem gefa 

stað ákveðin einkenni, gera hann auðþekkjanlegan og minnisstæðan. Til þess að borg 

búi yfir ákveðinni myndsýn þarf hún að vera vel skipulögð, hafa sterk einkenni og 

vera auðþekkjanleg þeim sem hefur heimsótt hana áður. Lynch útskýrir einnig að vel 

skipulögð borg reiðir sig umfram allt á eitt helsta grunngildi borga, ásinn sem ferðast 

er eftir, þ.e.a.s. götuna, stíginn eða göngustíginn (Lynch, 1960).12 Myndsýn er náskyld 

upplifun af rými, því sem Jan Gehl kallar „staðartilfinningu“ (e. sense of place) sem 

hann kýs að útskýra með dæmi af torgi á Ítalíu, þar sem: „tilvist í rými, loftslag og 

gæði byggingarlistar styðja og upphefja hvort annað til þess að skapa ógleymanleg 

samhæfð hughrif“(Gehl og Koch, 2006, bls. 181). Þar sem allir þessir þættir ná að 

vinna saman er unnt að móta umhverfi sem skapar jákvæða upplifun af veru í rýminu 

(Gehl og Koch, 2006). 

Umgjörð 

Afmörkun opinna svæða og gatna er mikilvæg til þess að skapa vistlegt umhverfi eða 

umgjörð sem manneskjunni líður vel í. Stærðarhlutföll eru mikilvæg í því samhengi, 

samræmi milli skynjunar á breidd og hæð fyrirbæra í umhverfi hefur áhrif á hvernig 

fólk upplifir umhverfi sitt, hvar það kýs að staðsetja sig í rýminu og sjálfsmynd þess. 

Gordon Cullen segir um umgjörð (e. enclosure): „Umgjörðin, eða herbergið utandyra, 

er ef til vill áhrifamesta og augljósasta tækið til að kalla fram staðartilfinningu, gera 

mönnum kleift að kenna sig við umhverfi sitt ... hún býr til hugmyndina um 

staðartilfinningu“ (Cullen, 1971, bls. 29). Christopher Alexander bendir enn fremur á 

að rýmið utandyra sé jákvætt þegar það hefur ákveðna umgjörð og ákveðin mörk, 

þegar það er vel skilgreint, og þegar formið er jafn mikilvægt formi byggingarinnar 

sem umlykur það (Ewing og Handy, 2009). Fleiri þættir eins og bílastæði á götu, 

gróður og jafnvel umferð geta haft áhrif á umgjörð (Bartholomew og Ewing, 2013). 

 

 

                                                 
12 Kevin Lynch setur fram í bók sinni The Image of the City kenningu um grunngildi borga. Þau eru: 

göngustígar (e. paths), brúnir (e. edges), hverfi (e. districts) og punktar (e. nodes). Þessi grunngildi 

ásamt kennileitum stuðla að myndsýn borga ef þau hafa tilgang, eru greinileg og skýr (Lynch, 1960). 
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Mannlegur kvarði 

Með mannlegum kvarða er átt við stærð, áferð og tengingu hlutbundinna þátta við 

mannleg hlutföll og kannski það sem mikilvægara er, samræmingu þessara þátta við 

gönguhraða (Bartholomew og Ewing, 2013). Útfærsla bygginga, áferð gangstétta, 

gróður og bekkir eru allt hlutir sem gefa tilfinningu fyrir mannlegum kvarða. 

Byggingar í hæfilegri stærð, þröngar götur og lítil rými skapa persónulegt umhverfi 

öfugt við háar byggingar, breiðar götur og opin rými.  

 Rithöfundurinn og arkitektúrgagnrýnandinn Jane Holtz Kay bendir á að í dag 

séu of margar byggingar og umhverfi þeirra hannað fyrir mikinn hraða ökutækja (100 

km/klst) og þegar gengið er í slíku umhverfi getur það orðið of yfirþyrmandi og 

valdið því að fólk tapar áttum (eins og vísað er til í Ewing og Handy, 2009). Jan Gehl 

bendir einnig á mikilvægi þess að greina á milli þessara tveggja mælieininga, þ.e. 

hönnunar fyrir ökuhraða (60 km/klst) og gönguhraða (5 km/klst) (Gehl, Kaefer og 

Reigstad, 2006). Oft eru byggingar hannaðar fyrir ökuhraða en staðsettar í umhverfi 

sem er ætlað gönguhraða og fótgangandi þar með neyddir til að ganga í umhverfi sem 

ekki er hannað fyrir þá (Gehl o.fl., 2006). 

Gagnsæi 

Gagnsæi í borgarhönnun snýr að því hversu langt eða að hvaða marki er hægt að sjá 

framhjá eða gegnum, þ.e. hvað liggur handan marka byggingar, götu eða almenns 

rýmis (Ewing og Handy, 2009). Hlutir sem hafa áhrif á gagnsæi eru t.d. veggir, 

gluggar, hurðar, girðingar, landslag, gróður og op í byggingum. Til þess að stuðla að 

aukinni umferð gangandi er gagnsæi mikilvægt tæki við hönnun jarðhæða bygginga. 

Þar sem mest flæði er á jarðhæðum bygginga milli þess sem fram fer utandyra og 

innandyra skiptir máli að starfsemi jarðhæða bjóði upp á blöndun við götulífið. 

Þannig gæti starfsemi á jarðhæðum t.d. verið í formi kaffihúsa, veitingahúsa, verslana 

og gallería (Ewing og Handy, 2009). 

Fjölbreytileiki 

Fjallað hefur verið um fjölbreytta götumynd, fjölbreytta starfsemi og lifandi mannlíf 

sem þætti sem styðja við gönguvænleika. Mannlíf, merkingar, bekkir, gróður og 

landslag, skreyti, byggingarlist, tegundir og fjöldi bygginga hafa áhrif á fjölbreytileika 

umhverfis. Fjölbreytileiki er tengdur mannlegum kvarða og hraða, þörf er á meiri 

fjölbreytileika þegar ferðast er á gönguhraða en ökuhraða sökum þess hversu langan 
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tíma viðtakandinn hefur til að móttaka umhverfi sitt. Jan Gehl bendir á í bók sinni Life 

Between Buildings (Gehl og Koch, 2006) að fjölbreytt og áhugavert umhverfi hafi þau 

áhrif á fólk að ferðir virðast taka styttri tíma sem gerir það að verkum að fólk er 

reiðubúið til að ganga lengri vegalengdir í fjölbreyttu borgarumhverfi en einsleitum 

úthverfum.  

3.4. Ávinningur samgöngumiðaðs skipulags 

Sjálfbær þróun mætir þörfum nútímans án þess að ganga á getu framtíðarkynslóða til 

að mæta sínum þörfum. Í því felst að sókn eftir efnahagslegum gæðum helst í hendur 

við verndun umhverfis og grunngæða jarðar. Ávinningur samgöngumiðaðs skipulags 

er því skoðaður út frá þremur stoðum sjálfbærrar þróunar; samfélags-, umhverfis- og 

efnahagslegum. 

 

Mynd 13. Þrjár stoðir sjálfbærrar þróunar. 
Sjálfbærni felur í sér jafnvægi milli þessara þriggja grunnstoða, þ.e. samfélags, umhverfis og 

efnahags. 

3.4.1. Samfélagslegur ávinningur 

Fjölbreyttar þarfir 

Mat á lífsgæðum felst ekki einungis í því hvernig borgarskipulagi er háttað heldur er 

það einnig háð mismunandi þörfum og valkostum. Meðan einhverjir kjósa að búa í 

rólegum úthverfum dreifðari byggðar og finna þannig fyrir öryggi eru aðrir sem kjósa 

að búa í þéttari byggð í göngufjarlægð við helstu þjónustu. Í dag er meðalaldur fólks 

almennt að hækka með tilheyrandi aukningu í aldurshópnum 60 ára og eldri og einnig 

eru fjölskyldumynstur orðin fjölbreyttari. Samfara þessum breytingum eykst 
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eftirspurn eftir fjölbreyttara búsetuformi. Því er mikilvægt að unnið sé markvisst að 

því að bjóða upp á raunhæfa valkosti fyrir sem breiðastan hóp. 

 Rannsóknir á samsetningu þeirra íbúahópa sem kjósa að búa í 

samgöngumiðuðu skipulagi sýna fram á að það séu einkum þrír hópar, ungt barnlaust 

fólk, efnameira fólk og eldra fólk, sem er aftur orðið tvö í heimili („Transit Oriented 

Development: A Conversation with Professor Robert Cervero“, 2014). Til marks um 

breyttar þarfir í samgöngu- og skipulagsmálum er nauðsynlegt að skoða samsetningu, 

þarfir og lífsstíl ungs fólks. Samkvæmt bandarískri könnun á ferðavenjum 

aldamótakynslóðarinnar13 kýs hún að nýta sér fjölbreyttan ferðamáta (American 

Public Transportation Association, e.d.). Aldamótakynslóðin er alin upp við notkun 

snjallsíma og ört upplýsingaflæði sem býður upp á þann kost að taka sveigjanlegar 

ákvarðanir varðandi val á ferðamáta án mikillar umhugsunar. Sá ferðamáti sem verður 

fyrir valinu er sá sem er þægilegastur hverju sinni hvort heldur það er akstur á 

einkabíl, almenningssamgöngur eða virkur ferðamáti eins og að ganga eða hjóla. Bent 

hefur verið á að almenningssamgöngur geti verið lykillinn að fjölbreyttum ferðamáta 

þar sem þær skapa um leið tækifæri fyrir fólk til að sinna mörgum verkefnum í einu 

og eiga félagsleg samskipti á veraldarvefnum meðan ferðast er. Þess vegna sækir ungt 

fólk í auknum mæli aftur til gönguvænna borga og úthverfa sem bjóða upp á 

fjölbreytta ferðamáta með lifandi almenningssamgöngum (American Public 

Transportation Association, e.d.). 

 Robert Cervero hefur enn fremur bent á önnur utanaðkomandi áhrif eins og 

sjónvarpsþætti, sem gætu hafað mótað hugmyndir ungs fólks um borgarlíf. Margt 

ungt fólk hefur alist upp við að horfa á vinsæla sjónvarpsþætti eins og Vini, Seinfeld 

og Beðmál í borginni þar sem borgarlífið þykir svalt, göturnar iða af lífi, kaffihúsin 

eru þéttsetin og fólk er félagslega virkt („Transit Oriented Development: A 

Conversation with Professor Robert Cervero“, 2014). Könnun American Public 

Transportation Association (APTA) styður við skoðun Cerveros um þau borgargæði 

sem ungt fólk sækist eftir. Auk þægilegra samgangna og úrvals almenningssamgangna 

kýs ungt fólk m.a. nálægð við vinnustaði, fjölbreytta þjónustu og menningu. Þannig 

eru borgir og borgarhlutar sem bjóða upp á fjölbreytt val um ferðamáta og gott 

                                                 
13Aldamótakynslóðin er fólk fætt á árunum 1982-2003 (American Public Transportation Association, 

e.d.). 
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borgarumhverfi í blönduðu samfélagi vinsæll búsetukostur hjá ungu fólki (American 

Public Transportation Association, e.d.). 

 Samfélagslegur ávinningur er því fólginn í því að koma til móts við 

fjölbreyttar þarfir mismunandi samfélagshópa. 

Heilsufar 

Sífellt oftar er fjallað um áhrif borgarumhverfis og samgangna á heilsu og hreyfingu 

fólks (Ewing og Handy, 2009) og er skortur á líkamlegri hreyfingu að verða eitt 

stærsta heilbrigðisvandamál á Vesturlöndum. Sýnt hefur verið fram á tengsl milli 

hreyfingarleysis, ótímabærra dauðsfalla og aukinna útgjalda (Brownson, Hoehner, 

Day, Forsyth og Sallis, 2009). Fólk er líklegra til þess að nýta sér aðra valkosti en 

akstur einkabíla, s.s. göngu, hjólreiðar og/eða notkun almenningssamgangna, í 

umhverfi þar sem boðið er upp á hágæðakerfi almenningssamgangna (Litman, 2010). 

Breytingar á borgarumhverfi, t.d. blöndun og þétting byggðar, geta haft veruleg áhrif 

á hegðun fólks og leitt til aukinnar hreyfingar. Þess vegna er hægt að stuðla að virkari, 

heilbrigðari og líflegri samfélögum, sem hvetja til göngu og hjólreiða, með 

samræmdum markmiðum í borgarhönnun, landnýtingu og samgöngukerfum (Ewing 

og Handy, 2009). Samkvæmt Alþjóðaheilbrigðismálastofnuninni er ávinningur 

reglulegrar hreyfingar ríkulegur og geta t.a.m. auknar göngur bætt heilsu og lífsgæði 

einstaklinga verulega. Í Bandaríkjunum er mælt með 22 mínútum af líkamlegri 

hreyfingu á dag, t.d. röskri göngu, til þess að halda heilsu og líkamlegu formi. Flestir 

sem ferðast með almenningssamgöngum ná því viðmiði með því að ganga til og frá 

samgöngustöðvum eða biðstöðvum (Litman, 2010). 

 Samgöngumiðað skipulag getur einnig haft víðtæk jákvæð áhrif á andlega 

heilsu þar sem gönguvænt umhverfi er stór þáttur í samgöngumiðuðu skipulagi og 

sýnt hefur verið fram á tengsl milli gönguvænleika og einkenna þunglyndis (Berke, 

Gottlieb, Moudon og Larson, 2007). Margir finna fyrir álagi af því að sitja fastir í 

umferð, bíða lengi eftir almenningsvögnum eða af torveldum samgöngum (Bell og 

Cohen, e.d.). Hins vegar finnur fólk almennt fyrir minni streitu af því að ferðast með 

hágæðakerfi almenningssamgangna heldur en einkabíl (Wener og Evans, 2007). 

Samgöngumiðað skipulag sem býður upp á slíkt hágæðakerfi getur þannig dregið úr 

streitu með því að bæta aðgengi, t.a.m. að menntastofnunum, atvinnusvæðum og 

útivistarsvæðum, aukið öryggi og dregið úr umferðartöfum (Allen, 2007; Appleyard, 
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1981). Samhliða getur samgöngumiðað skipulag aukið samskipti nágranna, styrkt 

tengsl og dregið úr félagslegri einangrun, (Allen, 2007; Appleyard, 1981). 

 Mengun er annar þáttur sem hefur neikvæð áhrif á heilsu manna, t.d. útblástur 

bifreiða, mengun frá framleiðslu og dreifingu eldsneytis og svifryk (Bell og Cohen, 

e.d.). Samkvæmt Murray, o.fl. frá 1996 er talið að mengun frá ökutækjum orsaki jafn 

mörg ótímabær dauðsföll og umferðarslys (eins og vísað er til í Litman, 2010). 

Almenningsvagnar hafa lægri mengunarstuðul en einkabílar, sérstaklega ef þeir ganga 

fyrir vistvænu eldsneyti. Þar sem samgöngumiðað skipulag getur dregið úr notkun 

einkabíla og tengdum mengunarvöldum hefur það jákvæð áhrif á heilsu manna (ICF, 

2008). 

 Þegar tekið er tillit til allra ofangreindra þátta má sjá að skipulag sem er 

samgöngumiðað er mikilvæg og áhrifarík leið til að ná settum heilsufarsmarkmiðum 

og er það einn stærsti ávinningur samgöngumiðaðs skipulags (Litman, 2010). 

Heilsufarslegur ávinningur er m.a. fólginn í aukinni hreyfingu, bættri andlegri heilsu, 

auknum félagslegum samskiptum og minni mengun.  

Glæpatíðni 

Því er oft haldið fram að blönduð byggð leiði beint af sér lægri glæpatíðni og er í því 

samhengi oft bent á kenningar Jane Jacobs frá 1961. Jacobs setur fram í bók sinni The 

Death and Life of Great American Cities kenningu um „augun á götunni“ (e. eyes on 

the street) sem byggir á því að yfirgefnar götur séu ákjósanlegar aðstæður fyrir glæpi. 

Bendir hún á að þétt blönduð byggð leiði af sér aukna umferð gangandi vegfarenda. 

Aukin umferð, á mismunandi tímum sólarhringsins, stuðlar að lifandi samfélagi og 

hefur jákvæð áhrif á efnahag, sem um leið veitir öryggi og eftirlit sem dregur úr 

glæpum og óæskilegri hegðun (Jacobs, 2002). 

 Ralph B. Taylor, prófessor í afbrotafræði í Temple-háskóla í Bandaríkjunum, 

bendir hins vegar á að í blandaðri byggð séu íbúar líklegri til að halda sig til hlés og 

huga síður að sínum ábyrgðarsvæðum en ella (Browning o.fl., 2010). Hann bendir á 

að aukin umferð fólks sem er ókunnugt hvert öðru á götum úti ali á óöryggi og dragi 

úr vilja fólks til að nota almenn rými. Jacobs og Taylor eru sammála í því að aukin 

blöndun byggðar leiði af sér aukna umferð gangandi vegfarenda. Hins vegar telur 

Taylor að það bil sem skapast milli yfirráðasvæða í blandaðri byggð, á illa 

skilgreindum svæðum milli íbúðareigenda og verslunareigenda, sé líklegra til að bjóða 



 38 

frekar upp á aðstæður til glæpsamlegs athæfis meðan Jacobs metur það þveröfugt 

(Browning o.fl., 2010). 

 Christopher Browning, prófessor í félagsfræði við Ríkisháskólann í Ohio í 

Bandaríkjunum, komst að þeirri niðurstöðu í rannsókn sinni að blönduð byggð gæti 

stuðlað að lægri glæpatíðni þegar þéttleiki byggðar nær ákveðnu stigi en fram að því 

hefði hann ekki áhrif (Browning o.fl., 2010). 

 Samkvæmt skýrslunni Bætt öryggi almennings með samgöngumiðuðu 

skipulagi14 var fjórðungur glæpa í Philadelphiu borg framinn í innan við 5 mínútna 

göngufjarlægð frá samgöngumiðstöð og í rúmlega helmingi tilvika tengdust 

heimilislausir þeim glæpum (Interface studio, e.d.). Skýrslan setur fram fimm 

lykilatriði til að stuðla að bættu öryggi almennings, þau eru: 15 

 Hvetja til blöndunar allra tekjuhópa og blandaðrar byggðar í nálægð við 

samgöngumiðstöðvar. 

 Hvetja til virkrar starfsemi við samgöngumiðstöðvar, snyrtimennsku og 

hreinlætis.  

 Halda neikvæðri landnotkun í fjarlægð frá samgöngumiðstöðvum. 

 Tryggja sýnileika að samgöngumiðstöð frá nágrenni hennar. 

 Tryggja öryggi á brautarpöllum, í lyftum, stigum og á bílastæðum. (Interface 

studio, e.d., bls. 3–4) 

Nauðsynlegt er því að fara í frekari rannsóknir á glæpatíðni og hegðun innan 

blandaðrar byggðar. Einnig þyrfti að skoða glæpatíðni tengda samgöngumiðstöðvum 

og hafa í huga við útfærslu og hönnun bygginga og útisvæða að þau séu opin og 

sýnileg. 

Umferðaröryggi allra ferðamáta 

Fækkun ökutækja eykur öryggi óvarinna vegfarenda í umferðinni (Litman, 2010). 

Rannsóknir hafa sýnt að í umhverfi sem er samgöngumiðað er tíðni dauðsfalla í 

umferð lægri, en í hverfum sem ekki eru samgöngumiðuð, þar sem fleiri notast við 

almenningssamgöngur. Þeir sem búa í hverfum sem eru samgöngumiðuð, eða þeir 

sem þar starfa, eru einnig líklegri til þess að aka hægar og færri km á ári. Í 

Bandaríkjunum er tíðni dauðsfalla, af völdum umferðarslysa á hverja 100.000 íbúa í 

                                                 
14 Improving Public Safety Through TOD er skýrsla um bætt öryggi almennings með samgöngumiðuðu 

skipulagi unnin af Interface Studio fyrir Philadelphiu borg í Bandaríkjunum (Interface studio, e.d.). 
15 Þau byggja á kenningum Crime Prevention Through Environmental Design (CPTED), 

hugmyndafræði Oscar Newmans um varnarrými (e. "defensable space") og ósnyrtilegt umhverfi (e. 

"broken windows") (Interface studio, e.d.). 
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þéttbýlum gönguvænum samfélögum, einungis fjórðungur af því sem gerist í mjög 

dreifðbyggðum samfélögum (Litman, 2010). 

 Flestar ferðir tengdar almenningssamgöngum fela einnig í sér að ferðast 

fótgangandi eða hjólandi. Þess vegna er öryggi óvarinna vegfarenda stór hluti af 

öryggi almenningssamgangna en slysatíðni þessara vegfarenda er há (Litman, 2008). 

Slysatíðnin eykst hins vegar ekki ef ferðamáta er breytt frá akstri einkabíla yfir í að 

ferðast fótgangandi eða hjólandi. Ástæður þess geta m.a. verið: 

 Takmörkuð áhætta er fyrir aðra vegfarendur af óvörðum vegfarendum. 

 Akandi vegfarendur sýna aukna aðgát innan um óvarða vegfarendur.  

 Aukin umferð óvarinna vegfarenda er hvetjandi fyrir samfélög til að auka 

öryggi þeirra, t.d. með fleiri göngu- og hjólreiðastígum, gangbrautum og 

hraðatakmarkandi aðgerðum.  

 Ferðir óvarinna vegfarenda eru styttri og gönguferð innan samgöngumiðaðs 

skipulags kemur oft í stað langrar ferðar á einkabíl. 

 Aukin hreyfing í formi göngu og hjólreiða hefur heilsufarskosti sem eru mun 

meiri en slysahætta fólgin í þessum ferðamáta. (Litman, 2008) 

Þessar niðurstöður gefa til kynna að bættar almenningssamgöngur og gönguvænt 

umhverfi geti bætt öryggi, sérstaklega ef það er gert með því að auka öryggi óvarinna 

vegfarenda. 

3.4.2. Umhverfislegur ávinningur 

Einn helsti umhverfislegi ávinningurinn af samgöngumiðuðu skipulagi er samdráttur í 

útblæstri gróðurhúsalofttegunda og betri nýting landsvæða. Með því að hvetja til 

uppbyggingar inn á við, í formi innfyllinga, enduruppbygginga eða minniháttar 

breytinga, er hægt að draga úr ásókn á viðkvæm landsvæði og ræktunarland (Transit 

Cooperative Research Program, 2004). Annar ávinningur er m.a. að minna landsvæði 

er helgað umferðarmannvirkjum, minni umferðartafir, bætt loftgæði, bætt vatnsgæði, 

verndun viðkvæmra svæða og líffræðilegs fjölbreytileika. 

 Íbúar í samgöngumiðuðu skipulagi aka u.þ.b. 20-40% minna en íbúar í 

hverfum sem ekki eru samgöngumiðuð og er bíleign í samgöngumiðuðu skipulagi 0,9 

bílar á heimili meðan meðalbíleign í hverfum sem ekki eru samgöngumiðuð er 1,6 bíll 

á heimili (Reconnecting America og Center for Transit-oriented Development, 2004). 

Þannig er gróðurhúsalofttegundaútblástur af völdum samgangna í þeim hverfum sem 
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bjóða upp á hágæðakerfi almenningssamgangna töluvert minni en annars staðar 

(Center for Transit-Oriented Development, e.d). 

 Samanburðarrannsókn sem gerð var í Los Angeles í Bandaríkjunum, á 

hefðbundnu hverfi í dreifðri byggð (e. business as usual)16 og umhverfi sem er 

samgöngumiðað, sýnir að samgöngumiðað skipulag er líklegra til að draga úr 

orkunotkun og neikvæðum umhverfisáhrifum. Í þeirri rannsókn er lögð mikil áhersla 

á, að til þess að ná fram þessum breytingum þurfi að koma til reglugerðir sem hvetji 

til aukinnar notkunar almenningssamgangna, göngu og hjólreiða og minni notkunar 

einkabíla, sérstaklega þar sem einn ferðast í bíl. Þrjár leiðir eru nefndar til að ná þeim 

árangri: hækkað orkuverð, aukið framboð valkosta varðandi ferðamáta og þétting 

byggðar (Nahlik og Chester, 2014). 

 Umhverfislegur ávinningur er því einkum í formi minni notkunar einkabíla og 

þar af leiðandi minni mengunar af völdum samgangna sem og betri nýtingar lands 

vegna þéttingar byggðar. 

3.4.3. Efnahagslegur ávinningur 

Meðal stærstu útgjalda við dreifða byggð er lagning gatnakerfis, fráveitna og 

vatnslagna og önnur uppbygging. Bent hefur verið á í Bandaríkjunum að 

samgöngumiðað skipulag geti lækkað kostnað við lagningu gatnakerfis, fráveitna og 

vatnslagna um fjórðung jafnvel þó svo að aukna fjármuni þurfi til uppbyggingar á 

sterkum almenningssamgöngukerfum (Transit Cooperative Research Program, 2004). 

Lækkun útgjalda heimila 

Samanlagður kostnaður við rekstur húsnæðis og samgangna er stærsti útgjaldaliður 

heimila (Nahlik og Chester, 2014). Samgöngumiðað skipulag þar sem ákveðið hlutfall 

er af húsnæði á viðráðanlegu verði getur verið öflugt tæki til að spyrna gegn fátækt og 

stuðla að auknu fjárhagslegu svigrúmi hjá lág- og meðaltekjufólki. Rannsókn Nahliks 

og Chesters á lækkun útgjalda heimila í samgöngumiðuðu skipulagi sýnir að þrátt 

fyrir að íbúðaverð sé hærra í hverfum sem eru samgöngumiðuð, jafnast það út til langs 

tíma vegna ávinnings af lægri orku- og ferðakostnaði. Rannsóknin sýnir einnig að 

íbúðir í hverfum sem eru samgöngumiðuð séu í heildina ódýrari í byggingu en í 

                                                 
16 Hefðbundið hverfi í dreifðri byggð er skilgreint sem: „íbúar og viðskiptavinir sem hafa svipaða 

ferðatilhögun og lifnaðarhætti og þeir sem búa í 0.8m - 3.2km fjarlægð frá 6 helstu lestarlínum LA 

Metro, hverfi sem eru í nálægð við fyrirhugað samgöngumiðað skipulag en eru ekki í göngufjarlægð 

við skilvirkar almenningssamgöngur“ (Nahlik og Chester, 2014, bls. 23).  
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hefðbundnu hverfi og dreifðari byggð þrátt fyrir að lóðarkostnaður og 

byggingarkostnaður sé hærri, þar sem minna landsvæði þarf til að byggja þéttari 

byggð (Nahlik og Chester, 2014). 

 Þétt byggð og breyttar ferðavenjur eru því þjóðhagslega hagkvæmar þar sem 

dregið er úr samgöngukostnaði heimila og orkutengdum útgjöldum. 

Aukið verðmæti fasteigna og lands 

Á síðastliðnum 10 árum hafa rannsóknir sýnt fram á aukna ásókn í hverfi sem eru 

gönguvæn og samgöngumiðuð og bendir margt til þess að eftirspurn eftir slíkum 

hverfum eigi eftir að aukast enn frekar (Bartholomew og Ewing, 2011). Rannsókn 

Landis, Guhathakurtas og Zhangs sýnir fram á að fasteignaverð í hverfum sem eru 

samgöngumiðuð sé hærra en verð sambærilegra eigna annars staðar (eins og vísað er 

til í Bartholomew og Ewing, 2011). Þannig er það samspil margra þátta eins og 

blöndun byggðar, götuhönnun, þjónusta sveitarfélaga og nálægð við 

samgöngumiðstöðvar og þjónustukjarna sem hefur áhrif á hækkun íbúða- og 

leiguverðs (Bartholomew og Ewing, 2011).  

 Áðurnefndur Rosslyn-Ballston samgönguásinn er gott dæmi um hvernig 

fjárfestingar í almenningssamgöngukerfum geta aukið þéttleika og virði uppbyggingar 

þegar þau eru studd með viðeigandi skipulagi og landnotkun. Við Rosslyn-Ballston 

samgönguásinn hefur uppbygging verslunar og þjónustu aukist verulega eftir að farið 

var í kostnaðarsamar framkvæmdir á almenningssamgöngukerfinu og virði fasteigna í 

nálægð við samgönguásinn aukist (Bartholomew og Ewing, 2011).  

 Fjölmargar rannsóknir sýna fram á samhengi milli gönguvænleika og efnahags 

eins og rannsókn Chris Leinbergers og Mariela Alfonso um þéttbýlið kringum 

Washingtonborg í Bandaríkjunum. Rannsókn þeirra sýnir að leigutekjur atvinnu- og 

íbúðarhúsnæðis, smásölutekjur og fasteignaverð er hærra innan hverfa með hátt stig 

gönguvænleika (2012). Þar að auki hefur verið sýnt fram á að 

heildarverðmætaávinningur samgöngumiðaðs skipulags sé meiri en samanlagður 

verðmætaávinningur þeirra einstöku þátta sem þarf til að skapa gott samgöngumiðað 

skipulag (Bartholomew og Ewing, 2011). Þessi niðurstaða rennir frekari stoðum undir 

mikilvægasta þátt samgöngumiðaðs skipulags, að samþætta landnotkun og 

samgöngur, þar sem þessir tveir þættir eru gagnkvæmt háðir hvor öðrum til að skila 

sem mestum ávinningi. 
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 Eftirspurn eftir fasteignum í hverfum sem eru samgöngumiðuð er meiri en 

framboðið og því hefur skapast þar ákjósanlegt tækifæri fyrir fjárfesta. 

Ráðgjafafyrirtæki í Bandaríkjunum eru í dag að ráðleggja viðskiptavinum sínum að 

fjárfesta í hverfum sem eru vel tengd almenningssamgöngum (Urban Land Institute 

og PwC, 2011). Benda þau á að bestu tækifærin séu fólgin í fjárfestingum í blandaðri 

byggð þar sem lögð er áhersla á þann kost að geta búið, starfað og lifað án þess að 

þurfa að ferðast langan veg (Urban Land Institute og PwC, 2013). 

 Umhverfi sem er gönguvænt og samgöngumiðað er eftirsótt og sýna 

ofangreindar rannsóknir fram á aukna eftirspurn og aukið verðmæti fasteigna og lands 

í samgöngumiðuðu skipulagi.  

3.5. Samantekt  

Sögu samgöngumiðaðs skipulags má rekja aftur til garðborga um aldamótin 1900. 

Samlíkingar eru með því og evrópskri þéttbyggðri borg og hugmyndafræði 

fjölkjarnaborga sem kom fram eftir síðari heimsstyrjöld sem svar við útþenslu borga. Í 

samgöngumiðuðu skipulagi eru almenningssamgöngur og aðrir vistvænir ferðamátar 

grundvallaratriði í öllu skipulagsferlinu. Sú ábyrgð hvílir á stjórnvöldum að tryggja 

íbúum aðgengi að öruggum og fjölbreyttum ferðamátum og móta stefnur og umhverfi 

sem hvetur til hreyfingar. Einn helsti kostur samgöngumiðaðs skipulags er að 

skipulagið býður upp á fjölbreytta valkosti varðandi ferðamáta. Um leið og lögð er 

áhersla á skilvirkar almenningssamgöngur og þær gerðar að raunhæfum valkosti er 

skapað göngu- og hjólavænt umhverfi þrátt fyrir að enn sé gert ráð fyrir akstri 

einkabíla.  

 Til þess að uppbygging samgöngumiðaðs skipulags skili sem mestum 

ávinningi þarf að koma til samstarf ólíkra aðila á mismunandi skipulagsstigum. Ljóst 

þykir að framkvæmdin þarf að vera vandlega skipulögð og um leið og hugað er að 

uppbyggingu öflugs almenningssamgöngukerfis þarf að leggja áherslu á gönguvænt 

umhverfi samgöngumiðstöðvar þar sem boðið er upp á fjölbreytt blandað samfélag. 

Mikilvægt er að horfa á samgöngumiðað skipulag í stærra samhengi og hefur verið 

sýnt fram á að til þess að hámarka nýtingu og hagkvæmni þess sé nauðsynlegt að 

skipuleggja samfelldan samgönguás þar sem kjarnar hans njóti stuðnings hver af 

öðrum. Sé það gert er unnt að skipuleggja markvissa uppbyggingu hvers kjarna þar 

sem hagsmunir samgönguássins sem heildar eru hafðir að leiðarljósi. 
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 Við gerð samgöngumiðaðs skipulags á 10 mínútna göngusvæði umhverfis 

samgöngumiðstöð, er eitt helsta markmiðið að greiða aðgengi að 

almenningssamgöngum. Ber þar helst að nefna aðstöðu og aðgengi til göngu og 

hjólreiða, tengingar milli áfangastaða og ólíkra ferðamáta, blandaða byggð og aukinn 

þéttleika en saman eru þessi atriði hluti af forsendum vel heppnaðs samgöngumiðaðs 

skipulags.  

 Til þess að skapa virkt og lifandi umhverfi þarf fólk að kjósa sér að búa, starfa 

og sinna daglegum erindum sínum á svæðinu. Mannlíf á götum úti auðgar samfélagið, 

getur tryggt öryggi og hvatt til aukinnar hreyfingar. Þess vegna er mikilvægt í 

skipulagsferlinu að huga einnig að skipulagningu smærri reita og tryggja að 

hugmyndafræði samgöngumiðaðs skipulags komist til skila á öllum stigum 

skipulagsins.  

 Breytingar á lýðfræðilegri samsetningu íbúa og breyttar þarfir þeirra kalla eftir 

nýrri nálgun í skipulagi. Þannig hafa verið færð rök fyrir því að fjölmargir 

samfélagshópar sæki í að búa í hverfum sem eru skipulögð gönguvæn og 

samgöngumiðuð. Ungt fólk og eldra fólk sem er orðið eitt í heimili kýs m.a. 

fjölbreytta ferðamáta og öruggt borgarumhverfi. Þannig getur samgöngumiðað 

skipulag höfðað til ólíkra hópa samfélagsins. Ávinningur samgöngumiðaðs skipulags 

er fjölþættur og fjallað hefur verið um ávinning þess út frá þremur stoðum sjálfbærrar 

þróunar. Samgöngumiðað skipulag getur haft víðtæk jákvæð áhrif á heilsu fólks, 

dregið úr glæpatíðni, aukið öryggi vegfarenda, dregið úr mengun og leitt til lækkunar 

útgjalda heimilanna um leið og það getur aukið verðmæti fasteigna og lands. 

Þjóðhagslegur ávinningur samgöngumiðaðs skipulags má því teljast ríkulegur. 
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4. Rýni tilvika  

Tilgangur rannsóknarinnar er að greina og sýna fram á möguleika sveitarfélaganna á 

höfuðborgarsvæðinu til að stuðla að sjálfbærri þróun með uppbyggingu þéttra 

byggðakjarna við sterka almenningssamgönguása eftir hugmyndafræði um 

samgöngumiðað skipulag. Í þessum hluta er rýnt í tillögu (á vinnslustigi) að 

svæðisskipulagi höfuðborgarsvæðisins 2015-2040 og í framhaldinu tekin fyrir þrjú 

sveitarfélög: Kópavogur, Garðabær og Hafnarfjörður. Rýnt verður í stefnu sem birtist 

í tillögu (á vinnslustigi) að nýju svæðisskipulagi, Höfuðborgarsvæðinu 2040, um 

hagkvæman vöxt og skilvirkar samgöngur og einnig verður rýnt í 

aðalskipulagsáætlanir sveitarfélaganna þriggja og sérstaklega skoðaðar stefnur þeirra í 

landnotkunar- og samgöngumálum. Lagðar verða til hugmyndir að staðsetningu 

samgöngumiðstöðva og áhersluatriði greind fyrir samgöngumiðuð þróunarsvæði fyrir 

hvert sveitarfélag eftir hugmyndafræði um samgöngumiðað skipulag. 

4.1. Þróun samgangna og landnotkunar á 
höfuðborgarsvæðinu 

Höfuðborgarsvæðið þróaðist að mestum hluta á seinni helmingi 20. aldarinnar og 

stækkaði umtalsvert.17 Fram að því var byggð í Reykjavík þétt en vöxtur borgarinnar 

hafði m.a. takmarkast af skorti á samgöngum en síðar, með tilkomu 

almenningssamgangna og stofnun Strætisvagna Reykjavíkur (SVR) í október árið 

1931, tekur byggð að dreifa úr sér (Axel Hall o.fl., 2002). Í upphafi var ekið um 

Reykjavík og nágrenni, m.a. að Kleppsspítala, Rafstöðinni við Elliðaárdal (Guðlaugur 

Jónsson, 1971) og út í Skildinganes og þróaðist byggð meðfram leiðakerfinu. Frá 

1943 risu ný hverfi víðsvegar í borgarlandinu vestan Elliðaáa, fyrst án samhengis við 

eldri hluta byggðarinnar, en síðar, þegar það land var „fullbyggt“18, hófst uppbygging 

austan Elliðaáa (Einar B. Pálsson, 1968). Ætla má að ferðir strætisvagna út fyrir 

bæinn í austurátt hafi aukið forsendur fyrir vexti byggðar við þá samgönguása. Þá 

þróun má sjá hér á eftir með því að bera saman tvö af fyrstu kortum leiðakerfis SVR 

og nágrennis frá árunum 1932 (mynd 14) og 1949 (mynd 15). Á kortinu frá 1949 má 

sjá að byggð hefur tekið að vaxa við Laugarnes, ofan við Kleppsspítala og við 

Elliðaárvog samhliða akstursleiðum að Kleppsspítala og Rafstöðinni í Elliðaárdal.  

                                                 
17 Um aldamótin 1900 bjuggu aðeins um 10% þjóðarinnar á höfuðborgarsvæðinu, árið 1944 bjuggu þar 

um 40% en um aldamótin 2000 var hlutfallið orðið um 60% (Hagstofa Íslands, 2013). 
18 Þegar það land var fullbyggt samkvæmt skilningi þess tíma. 
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Mynd 14. Fyrsta leiðakort SVR frá árinu 1932. 
Kortið sýnir að ekið var út fyrir þéttbýliskjarna bæjarins m.a. að Kleppsspítala, Rafstöðinni í 

Elliðaárdal, Fossvogsdal og Skildinganesi.  

Heimild: Strætisvagnar Reykjavíkur h.f., 1932. 

 

Mynd 15. Götukort af Reykjavík frá árinu 1949. 
Á kortinu má sjá að byggð hefur þróast í auknum mæli meðfram akstursleiðum SVR, m.a. í 

Laugarnesi og við Skipasund meðfram akstursleið að Kleppsspítala og í Vogahverfi meðfram 

akstursleið að Rafstöðinni í Elliðaárdal. 

Heimild: Strætisvagnar Reykjavíkur h.f., 1949. 
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Svipar þessari þróun mjög til þeirrar þróunar sem átti sér stað í Bandaríkjunum og 

fjallað var um í kafla 3.2.1. Þrátt fyrir að Reykjavík hafi á sínum tíma þróast á 

svipaðan hátt og forverar samgöngumiðaðs skipulags í Bandaríkjunum og Bretlandi 

mynduðust þó ekki stórir þjónustukjarnar við biðstöðvar strætisvagna SVR líkt og 

gerðist við biðstöðvar sporvagna í Bandaríkjunum og lestastöðvar í Bretlandi. 

 Á fyrstu árum SVR varð gríðarleg aukning í ferðum farþega, úr 100.000 árið 

1932 í 8,5 milljón árið 1948 (Strætisvagnar Reykjavíkur, 1949). Á árunum eftir að 

Aðalskipulag Reykjavíkur 1962-83 tók gildi, fækkaði farþegum SVR verulega, en 

almenn bílaeign jókst að sama skapi og er sá samanburður sýndur á mynd 16. Frá 

árinu 1962 til 1987 fækkaði farþegum SVR um 21,5% þrátt fyrir að íbúafjöldi í 

Reykjavík og á Seltjarnarnesi ykist um 7,4% á sama tíma (Sveinn Björnsson, 1990).  

 

Mynd 16. Farþegafjöldi SVR í samanburði við fólksbílaeign í Reykjavík. 
Farþegum SVR fækkar mikið á árunum 1962-1987 en á sama tíma eykst bílaeign borgarbúa 

verulega eða úr 6 íbúum á einkabíl í 2 íbúa á einkabíl.  

Heimild: Sveinn Björnsson, 1990. 

Upphaflega jókst farþegafjöldi SVR þegar byggðin hóf að þéttast og byggjast upp í 

kringum þáverandi leiðakerfi SVR. Þegar ný hverfi voru hins vegar skipulögð, eins og 

t.d. í Árbæ og Breiðholti, voru akstursleiðar SVR ekki skipulagðar samhliða 

byggðinni heldur var lögð ný leið strætisvagna þangað frá Lækjartorgi eftir að byggð 

var risin (Einar B. Pálsson, 1968). Því er ljóst að með aukinni dreifingu byggðar, 

aukinni notkun einkabíla og nýjum áherslum í Aðalskipulagi Reykjavíkur 1962-83 

fækkar farþegum SVR verulega.  
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 Upp úr 1960 efldust bæjarkjarnarnir í kringum Reykjavík þar sem þeir gátu 

boðið upp á lægra fasteignaverð og stærri lóðir (Axel Hall o.fl., 2002), enda hefur 

þéttbýlisvöxtur síðustu áratuga einkum orðið í nágrannasveitarfélögum Reykjavíkur19 

eins og sjá má á mynd 17. Þannig hefur myndast stórt borgarþéttbýli, Stór-

Reykjavíkursvæðið, sem ein heild atvinnu, verslunar og þjónustu (Axel Hall o.fl., 

2002). 
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Mynd 17. Hlutfallslegur íbúafjöldi í Reykjavík, nágrannasveitarfélögum 

Reykjavíkur (Kraganum) og á landsbyggðinni frá 1903-2013. 
Fram til 1960 er mikil hlutfallsleg aukning íbúa í Reykjavík. Frá árinu 1960 hefur hins vegar 

helsti þéttbýlisvöxturinn farið fram í nágrannasveitarfélögum Reykjavíkur. 

Heimild: Hagstofa Íslands, 2013. 

Dreifð byggð, aðskilin landnotkun og forgangur einkabíla einkenna borgarþróun á 

höfuðborgarsvæðinu síðustu áratugi og hefur notkun einkabíla verið ráðandi ferðamáti 

á höfuðborgarsvæðinu (Harpa Stefánsdóttir og Hildigunnur Haraldsdóttir, 2010). Á 

undanförnum árum hefur vitundarvakning meðal stjórnmálamanna, sérfræðinga og 

almennings á þörf fyrir að takmarka frekari útbreiðslu byggðar og hvetja til 

umhverfisvænni landnýtingar og ferðamáta aukist stöðugt. Aðalskipulag Reykjavíkur 

2010-2040 og tillaga að nýju svæðisskipulagi, Höfuðborgarsvæðið 2040, sýna bæði 

                                                 
19 Hlutfallslegur vöxtur Reykjavíkur er mikill til ársins 1960 en þá búa um 41% landsmanna í 

Reykjavík (72 þúsund landsmenn). Þá hægist á vexti Reykjavíkur og árið 2013 búa hlutfallslega færri í 

Reykjavík eða 37% (120 þúsund landsmenn) en hins vegar vaxa nágrannasveitarfélögin á sama tíma 

mun hraðar en Reykjavík en þar búa árið 1960 10% landsmanna (17 þúsund) en árið 2013 búa þar 26% 

landsmanna (86 þúsund) (Hagstofa Íslands, 2013). 
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fram á nýtt viðhorf til landnotkunar og samgangna, með ríka áherslu á fjölbreytt 

samfélag og fjölbreytt val um ferðamáta.  

4.2. Samgöngumiðað skipulag á höfuðborgarsvæðinu 

4.2.1. Svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins 

Hlutverk stjórnvalda í stefnumótun landnotkunar og samgangna á 

höfuðborgarsvæðinu er bundið í skipulagslögum nr. 123/2010 og samkvæmt þeim er 

öllum sveitarfélögum innan vébanda Samtaka sveitarfélaga á höfuðborgarsvæðinu 

(SSH)20 skylt að setja fram sameiginlega stefnu um byggðaþróun og þá þætti 

landnotkunar sem talin er þörf á að samræma vegna sameiginlegra hagsmuna 

hlutaðeigandi sveitarfélaga. Í svæðisskipulagi eru settar fram stefnumarkandi áætlanir 

og leiðbeinandi þemakort sem marka umgjörð um aðalskipulagsáætlanir en hvorki er 

fjallað um einstakar framkvæmdir né útfærð nákvæm staðsetning ákveðinnar 

landnotkunar (Samtök sveitarfélaga á höfuðborgarsvæðinu, 2014a). 

 Það svæðisskipulag sem nú er í vinnslu fyrir höfuðborgarsvæðið, er það þriðja 

frá upphafi og mun leysa af hólmi Svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins 2001-2024. Í 

tillögu (á vinnslustigi) að nýju svæðisskipulagi eru sett fram sex leiðarljós: 

 Leiðarljós 1. Hagkvæmur vöxtur höfuðborgarsvæðisins. 

 Leiðarljós 2. Skilvirkar samgöngur og nútímalegt samgöngukerfi. 

 Leiðarljós 3. Aukin alþjóðleg samkeppnishæfni. 

 Leiðarljós 4. Heilnæmt umhverfi. 

 Leiðarljós 5. Gott nærumhverfi. 

 Leiðarljós 6. Árangursrík samvinna. (Samtök sveitarfélaga á 

höfuðborgarsvæðinu, 2014a, bls. 25) 

Framvegis í ritgerðinni þegar notast er við heitið Höfuðborgarsvæðið 2040 er átt við 

tillögu á vinnslustigi frá 21. mars 2014 að væntanlegu nýju svæðisskipulagi 

höfuðborgarsvæðisins.  

4.2.2. Höfuðborgarsvæðið 2040  

Samkvæmt upplýsingum um mannfjöldaspár er gert ráð fyrir að til ársins 2040 muni 

íbúum á höfuðborgarsvæðinu fjölga um 70.000 og verði þeir því um 275.000 árið 

2040. Það má því vera ljóst að skipuleggja þarf aukna byggð og þjónustu fyrir fleiri 

                                                 
20 Samtök sveitarfélaga á höfuðborgarsvæðinu voru stofnuð árið 1976 og hafa skipulagsmál verið eitt af 

meginverkefnum þeirra. Sjö sveitarfélög standa að svæðisskipulagi höfuðborgarsvæðisins: Garðabær, 

Hafnarfjörður, Kjósarhreppur, Kópavogur, Mosfellsbær, Reykjavík og Seltjarnarnes (Samtök 

sveitarfélaga á höfuðborgarsvæðinu, e.d.). 
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íbúa. Einnig kemur fram í mannfjöldaspá Hagstofunnar töluverð breyting á 

aldurssamsetningu þjóðarinnar og gerir spáin ráð fyrir að árið 2040 verði fjöldi 70 ára 

og eldri um 64.000 eða um 16% landsmanna en sá fjöldi er í dag um 29.000 eða um 

9% landsmanna (Hagstofa Íslands, 2014).  

 Í Höfuðborgarsvæðinu 2040, taka leiðarljós 1 og 2 til landnotkunar og 

samgangna. Samkvæmt leiðarljósi 1 skal vexti höfuðborgarsvæðisins í auknum mæli 

beint inn á við, að kjörnum og þróunarsvæðum með háu þjónustustigi 

almenningssamgangna. Leiðarljósi 1 er fylgt eftir m.a. með eftirfarandi markmiðum: 

Markmið 1.1 

 Þróun þéttbýlis verður innan vaxtarmarka borgarbyggðar. 

Markmið 1.2 

 Meginþunga vaxtar verður beint á miðkjarna og önnur samgöngumiðuð 

þróunarsvæði. Hlutfall íbúðabyggðar á þeim svæðum vaxi úr 30% í 66% af 

allri borgarbyggðinni. (Samtök sveitarfélaga á höfuðborgarsvæðinu, 2014a, 

bls. 27) 

Leiðarljós 2 fjallar um aukna skilvirkni samgangna og skal áhersla lögð á að efla 

hagkvæma og vistvæna samgöngumáta sem auka ekki álag á stofnvegakerfið. Með 

þéttri og aðlaðandi uppbyggingu íbúða og atvinnu í göngufæri frá 

almenningssamgöngum er íbúum boðið upp á fjölbreytt val um ferðamáta, sem styður 

við minni umhverfisáhrif, bætta lýðheilsu og sparnað í samgöngukostnaði heimilanna. 

Stofnleiðir vega, almenningssamgangna, göngu og hjólreiða mynda heildstætt kerfi 

sem tengir sveitarfélögin á höfuðborgarsvæðinu og stærri hverfiseiningar þeirra vel 

saman. Með leiðarljósi 2 eru m.a. sett fram eftirtalin markmið: 

Markmið 2.1:  

 Að á höfuðborgarsvæðinu verði raunhæft val um skilvirka samgöngumáta. 

Markmið 2.2:  

 Að hlutdeild almenningssamgangna í öllum ferðum innan svæðisins árið 2040 

verði a.m.k. 12%.  

Markmið 2.3:  

 Að hlutdeild göngu- og hjólreiða í öllum ferðum innan svæðisins árið 2040 

verði a.m.k. 30%. (Samtök sveitarfélaga á höfuðborgarsvæðinu, 2014a, bls. 

37)  

Leiðarljós og markmið sem sett eru fram í Höfuðborgarsvæðinu 2040 eru sambærileg 

við hugmyndafræði um samgöngumiðað skipulag, þar sem áhersla er lögð á 

hagkvæman vöxt höfuðborgarsvæðisins, samgöngumiðuð þróunarsvæði, aukna 

hlutdeild almenningssamgangna og fjölbreytt val um ferðamáta. 
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4.2.3. Samgöngumiðuð þróunarsvæði 

Samgöngumiðuð uppbygging samkvæmt Höfuðborgarsvæðinu 2040 fer m.a. fram á 

miðkjörnum21 og öðrum samgöngumiðuðum þróunarsvæðum. Slík svæði eru vel 

tengd við almenningssamgöngur, svokallaða Borgarlínu22 eða hefðbundinn strætó 

með hátt þjónustustig23. Árið 2012 voru um 30% íbúða á höfuðborgarsvæðinu á 

samgöngumiðuðum svæðum en í viðmiðum fyrir árið 2040 er gert ráð fyrir aukningu 

upp í 66% (Samtök sveitarfélaga á höfuðborgarsvæðinu, 2014a). Til þess að fylgja 

þessum markmiðum eftir þurfa sveitarfélögin á höfuðborgarsvæðinu markvisst að 

beina uppbyggingu innan sinna sveitarfélaga að slíkum samgöngumiðuðum kjörnum 

eða svæðum. Í Höfuðborgarsvæðinu 2040 er ekki tekið fram að við skipulag 

samgöngumiðuðu svæðanna skuli fylgja leiðbeiningum um samgöngumiðað skipulag 

eins og eru t.d. sett fram í leiðbeiningabæklingi ITDP og fjallað var um í kafla 3.3. 

Hins vegar eru sett fram viðmið fyrir slík svæði, sem byggja á hugmyndafræði 

samgöngumiðaðs skipulags. Mismiklar kröfur varðandi uppbyggingu eru gerðar til 

mismunandi svæða, eftir tegund þeirra. Mestar kröfur eru gerðar til lands- og 

svæðiskjarna, næstmestar til bæjarkjarna og hverfishlutakjarna en minni til annarra 

samgöngumiðaðra þróunarsvæða. Í nágrannasveitarfélögunum eru skilgreindir 

bæjarkjarnar og viðmið þeirra eru:  

Byggðamynstur: 

 Viðmiðunarstaðsetning miðkjarna er að finna á þemakorti. Staðsetning og 

mörk verða útfærð nánar í aðalskipulagi sveitarfélaga. 

 Almennt innan 400-800m frá stoppistöð hágæðakerfis almenningssamgangna 

eða innan 400m frá leið/leiðum strætisvagna með háu þjónustustigi. 

 Fjölbreytt starfsemi; þjónustufyrirtæki, verslanir, skrifstofur og afþreying sem 

þjónar heilu sveitarfélagi eða hverfishluta. 

 Miðstöð opinberrar þjónustu og menningarstofnana. 

 Þéttleiki er mikill, að jafnaði skal miðað við 60 íbúðir á hektara en 60. 

 Íbúðarhúsnæði þarf að vera fjölbreytt að gerð og eignarhaldi, ávalt skal hluti 

íbúða vera á viðráðanlegu verði. 

 Kjarni atvinnulífs í hverfiseiningum. 

 Skjólgóðar hjóla- og gönguleiðir þar sem umhverfi gleður augað. Gott aðgengi 

að almenningsgörðum og góðum almenningsrýmum og/eða náttúruríkum 

svæðum. Bæjarkjarnar eru miðstöðvar verslunar, þjónustu, atvinnu og 

afþreyingar sem þjónar bæjarfélaginu eða hverfishlutanum sérstaklega. 

 

                                                 
21 „Miðkjarnar eru þéttbyggð svæði með fjölbreytilega starfsemi og gegna lykilhlutverki í þjónustu við 

nálæga byggð. Kjarnarnir eru flokkaðir í lands-, svæðis-, og bæjarkjarna.“ (Samtök sveitarfélaga á 

höfuðborgarsvæðinu, 2014a, bls. 32) 
22 Borgarlína er heitið á nýju hágæðakerfi almenningssamgangna í Höfuðborgarsvæðinu 2040. 
23 Skilgreint í Höfuðborgarsvæðinu 2040 (tillaga til auglýsingar) sem 10 vagnar eða fleiri á klst. 

(Samtök sveitarfélaga á höfuðborgarsvæðinu, 2014b). 
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Samgöngueinkenni: 

 Miðstöð almenningssamgangna fyrir bæjarfélag eða hverfishluta sem tengist 

strætisvagnakerfi með háu þjónustustigi. 

 Miðað skal við að bæjarkjarnar tengst framtíðar samgöngu og þróunarási 

(hágæðakerfi) ef uppbygging styður við nægjanlega eftirspurn farþega. 

 Aðgerðir til að tryggja forgang almenningssamgangna í gatna-/vegakerfi 

(sérreinar, forgangur á gatnamótum, forgangsstýringar á umferðarljósum). 

 Góðar tengingar við stofnvegakerfi. 

 Hágæða umhverfi fyrir óvarða vegfarendur, hjólandi og gangandi. 

 Kröfur um hámarksfjölda bílastæða og aðrir skipulagsskilmálar styðja mjög 

við notkun almenningssamgangna í ferðum að/frá svæðinu. 

 Tengist núverandi leiðum strætisvagna með háu þjónustustigi eða þar sem 

fyrirhugað er að bæta almenningssamgöngur. (Samtök sveitarfélaga á 

höfuðborgarsvæðinu, 2014a, bls. 34) 

 

Viðmiðin fyrir önnur samgöngumiðuð þróunarsvæði eru: 

Byggðamynstur: 

 Endanleg staðsetning er útfærð af sveitarfélögum í samvinnu við SSH og 

Strætó bs. á lægri skipulagsstigum. 

 Almennt innan 400-800 m frá biðstöð hágæðakerfis almenningssamgangna 

eða innan 400 m frá leið/um strætisvagna með háu þjónustustigi. 

 Fjölbreytt starfsemi; þjónustufyrirtæki, verslanir, skrifstofur og afþreying sem 

þjóna nærumhverfinu og/eða stærra svæði. 

 Þéttleiki þarf að vera miðlungs hár til mikill, 40-60 íbúðir á hektara. 

 Íbúðarhúsnæði þarf að vera fjölbreytt að gerð og eignarhaldi, ávallt skal hluti 

íbúða vera á viðráðanlegu verði. Áhersla þarf að vera á vöxt á völdum stöðum 

samsíða leiðum í hágæðakerfi almenningssamgangna eða strætisvagnaleiðum 

með háu þjónustustigi, þéttast nærri stoppistöðvum, minni þéttleiki fjær. 

 Skjólgóðar hjóla- og gönguleiðir þar sem umhverfi gleður augað. Gott aðgengi 

að almenningsgörðum og góðum almenningsrýmum og/eða náttúruríkum 

svæðum.  

Samgöngueinkenni: 

 Getur tengst á framtíðar samgöngu- og þróunarás (hágæðakerfa) ef 

uppbygging styður við nægjanlega eftirspurn farþega. 

 Aðgerðir til að tryggja forgang almenningssamgangna í gatna-/vegakerfi 

(sérreinar, forgangur á gatnamótum, forgangsstýringar á umferðarljósum). 

 Hágæða umhverfi fyrir óvarða vegfarendur, hjólandi og gangandi. 

 Kröfur um hámarksfjölda bílastæða og aðrir skipulagsskilmálar styðja mjög 

við notkun almenningssamgangna í ferðum að/frá svæði. (Samtök 

sveitarfélaga á höfuðborgarsvæðinu, 2014a, bls. 34) 

Þrátt fyrir að ekki séu settar fram kröfur um að fylgja eftir ítarlegum leiðbeiningum 

ITDP, eða öðrum álíka leiðbeiningum, um samgöngumiðað skipulag, gefa viðmiðin 

ákveðnar upplýsingar um hvernig landnotkunar- og samgöngumálum skuli háttað. 

Hins vegar var við vinnslu tillögu að Höfuðborgarsvæðinu 2040 rætt um að vinna 

viðlíka ítarlegar leiðbeiningar og fjallað hefur verið um, aðlagaðar að aðstæðum á 
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höfuðborgarsvæðinu (Þorsteinn R. Hermannsson, samgönguverkfræðingur, Mannvit 

hf., munnleg heimild, viðtal 7. desember 2014).  

4.2.4. Ferðavenjur 

Fjallað hefur verið um mikilvægi þéttleika byggðar til að standa undir breyttum 

ferðavenjum og hámarka ávinning af samgöngumiðuðu skipulagi. Ferðavenjukönnun 

Capacent Gallup frá 2011 gefur áhugaverða mynd af ferðavenjum íbúa á 

höfuðborgarsvæðinu. Samkvæmt könnuninni voru 75% allra ferða á 

höfuðborgarsvæðinu farnar í einkabíl, 4% með strætisvagni og 19% fótgangandi eða á 

reiðhjóli (Capacent Gallup, 2011). Mynd 18 sýnir mun á ferðavenjum í þéttbyggðri 

miðborg Reykjavíkur og í dreifðari byggð í nágrannasveitarfélögunum. Má sjá að 

notkun einkabíla er hlutfallslega minnst í miðborginni og á könnunardögunum nýttu 

mun fleiri sér vistvænni ferðamáta þar eða allt að 40% íbúa á móti 20% íbúa í 

dreifðari byggð nágrannasveitarfélaganna (Capacent Gallup, 2011). 

 

Mynd 18. Mismunur á hlutfalli vistvænna ferðamáta á þéttbýlasta svæði 

Reykjavíkur og í þremur nágrannasveitarfélögum. 
Myndin sýnir samanburð á ferðavenjum fólks í þéttbýli miðborgar Reykjavíkur og dreifðri 

byggð í nágrannasveitarfélögunum Kópavogi, Garðabæ og Hafnarfirði. Í 

nágrannasveitarfélögunum notuðu einungis um 20% íbúa vistvænar samgöngur á 

könnunardögunum samanborið við 40% íbúa í þéttbýli miðborgar Reykjavíkur. 

Heimild: Capacent Gallup, 2011. 

Jafnframt bendir ferðavenjukönnunin til þess að fjöldi einkabíla á heimili aukist eftir 

því sem byggð verður dreifðari. Á mynd 19 má sjá fjölda einkabíla á heimili og sést 

að á u.þ.b. helmingi heimila í Kópavogi, Garðabæ og Hafnarfirði eru tveir einkabílar 

en í miðborg Reykjavíkur eru 18% heimila með tvo bíla og 26% heimila í Hlíðunum 

(Capacent Gallup, 2011). Fjöldi í heimili og stærra húsnæði í úthverfum getur þó 

verið hluti af ástæðu þess að þar séu fleiri bílar á heimili.  
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Mynd 19. Fjöldi einkabíla á heimili. 
Myndin bendir til að fjöldi einkabíla á heimili aukist eftir því sem byggð verður dreifðari 

samkvæmt ferðavenjukönnun Capacent frá 2011. Þannig er fjöldi einkabíla á heimili lægstur í 

þéttbýlasta hluta Reykjavíkur enda eru þar mestir möguleikar til þess að nýta sér fjölbreyttari 

ferðamáta. 

Heimild: Capacent Gallup, 2011. 

Könnun Capacent bendir til þess að langstærstur hluti farþega Strætó bs. sé ungt fólk 

eða um 61% notenda, flest á aldrinum 13-17 ára og næstflest á aldrinum 18-24 ára 

(Capacent Gallup, 2011). Þrátt fyrir að stór hluti ferða sé farinn á einkabíl eru 

vegalengdir innan borgarinnar almennt stuttar en um 60% allra ferða innan 

höfuðborgarsvæðisins árið 2002 voru styttri en 3 km og ríflega helmingur þeirra 

styttri en 2 km (Reykjavíkurborg, 2009). 

4.3. Skipulag samgönguáss á höfuðborgarsvæðinu 

Markmiðið með því að líta á samgöngumiðað skipulag á kvarða samgönguáss er að 

skilgreina staðsetningu, tegund og hlutverk samgönguáss í samhengi við skipulag á 

stærri kvarða. Einnig gefur það tækifæri til þess að auka skilning á sérstöðu og 

hlutverki hvers kjarna á samgönguás. Þessar skilgreiningar eru sameiginlegar 

ákvarðanir sveitarfélaganna á höfuðborgarsvæðinu og eru þær teknar m.a. til þess að 

hámarka nýtingu almenningssamgangna eftir samgönguás. Hér verður stuðst við rök 

Robert Cerveros um samfelldan samgönguás, eins og fjallað var um í kafla 3.3.2 og 
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hugmyndin skoðuð út frá samgönguás eftir meginstofnleið milli Reykjavíkur og 

Hafnarfjarðar um Hafnarfjarðar- og Reykjavíkurveg24. 

4.3.1. Hafnarfjarðarvegur 

Tvær meginumferðarleiðir tengja sveitarfélögin Kópavog, Garðabæ og Hafnarfjörð 

við höfuðborgina, Hafnarfjarðarvegur vestan megin og Reykjanesbraut austan megin. 

Samgönguás milli Reykjavíkur og Hafnarfjarðar um Hafnarfjarðarveg á sér langa 

sögu, en Hafnarfjörður fékk kaupstaðarréttindi árið 1908 (Reykjavíkurborg, 1966). 

Árið 1909 kom til landsins danski skipulagsarkitektinn Alfred Jensen Råvad og sá 

hann fyrir sér að ný byggð í Kópavogi og Garðabæ myndi tengja Hafnarfjörð og 

Reykjavík saman. Bæjarfélögin yrðu síðan tengd innbyrðis með sporbraut, eins og 

sýnt er á uppdrætti á mynd 20. Þrátt fyrir að hugmyndin hafi eflaust þótt framandi á 

sínum tíma þá á hún vel við í dag (Reykjavíkurborg, 1966). 

 

Mynd 20. Hugmynd að „svæðisskipulagi“ frá árinu 1909. 
Hugmynd að „svæðisskipulagi höfuðborgarsvæðisins“ frá 1909 eftir danska 

skipulagsarkitektinn Alfred Jensen Råvad. Sporbraut tengir Hafnarfjörð við Reykjavík og 

liggur um byggð í Garðabæ og Kópavogi.  

Heimild: Reykjavíkurborg, 1966. 

                                                 
24 Hafnarfjarðarvegur verður Reykjavíkurvegur sunnan við gatnamót Fjarðarhrauns og Álftanesvegar. 

Framvegis þegar vísað er í Hafnarfjarðarveg sem samgönguás í ritgerðinni er átt við Hafnarfjarðarveg 

og Reykjavíkurveg að gatnamótum við Flatahraun. 
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Mynd 21. Aðalskipulag höfuðborgarsvæðisins 1969-1983. 
Uppdráttur að tillögu að skipulagi fyrir höfuðborgarsvæðið árið 1972, Hafnarfjarðarvegur er 

þar skilgreindur sem hraðbraut.  

Heimild: Samvinnunefnd um skipulagsmál Reykjavíkur og nágrennis, 1974. 

 

Mynd 22. Þróun Hafnarfjarðarvegar frá 1949 til 1993. 
Kortin fjögur sýna hvernig umfang Hafnarfjarðarvegar hefur vaxið gríðarlega á rúmlega 40 

ára tímabili samfara aukinni byggð og umferð. 

Heimild: Kópavogsbær, 1993. 



 56 

Í drögum að fyrsta svæðisskipulagi höfuðborgarsvæðisins árið 1965 var sett fram það 

stofnbrautakerfi sem þekkist í dag en þar var Hafnarfjarðarvegur skilgreindur sem 

hraðbraut. Uppdrátt af því skipulagi má sjá á mynd 21. Umfang Hafnarfjarðarvegar 

hefur vaxið samfara aukinni byggð og með auknum umferðaþunga hefur hann 

stækkað og stuðlað að sífellt meiri aðgreiningu byggðar austan og vestan hans. Á 

mynd 22 sést hvernig vegurinn myndar heljarmikla gjá sem skilur að byggð í 

Kópavogi en slíkt hið sama hefur gerst í Garðabæ, Hafnarfirði og Reykjavík. 

  

Mynd 23. Línubærinn. 
Hugmynd um línubæjarskipulag eins og það var sett fram í Svæðisskipulagi 

höfuðborgarsvæðisins 2001-2024.  

Heimild: Samvinnunefnd um svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins, 2002. 

Í svæðisskipulagi Reykjavíkur 2001-2024 er sett fram hugmynd um línubæjarskipulag 

(Samvinnunefnd um svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins, 2002). Í því felst að 

byggð þróist meðfram flutningsæðum sem geta annað hvort verið akbrautir eða 

lestarspor. Í línubæjarskipulagi er byggð þéttust sem næst línunni en þynnist þegar 

fjær dregur eins og sjá má á mynd 23. Þá er öll byggð í göngufæri frá línunni þar sem 

engar gönguleiðir eru lengri en u.þ.b. 1 km (Samvinnunefnd um svæðisskipulag 

höfuðborgarsvæðisins, 2002). Línubæjarskipulagið er ekki útskýrt nánar í 

svæðisskipulaginu en sjá má að það byggir að mörgu leyti á samskonar 

hugmyndafræði og samgöngumiðað skipulag, þar sem þétt byggð er í göngufjarlægð 

frá biðstöðvum almenningssamgangna.  
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4.3.2. Endurbættur samgönguás 

Hlutverk Hafnarfjarðarvegar hefur farið vaxandi sem samgönguás þar sem hann tengir 

saman fjögur stór sveitarfélög á höfuðborgarsvæðinu og þjónar þúsundum íbúa. 

Aukinn þéttleiki á samgöngumiðuðum þróunarsvæðum í nágrenni Hafnarfjarðarvegar 

mun óhjákvæmilega krefjast aukinnar afkastagetu samgangna um hann. Borgarlínu, 

hágæðakerfi almenningssamgangna, er ætlað að þjóna auknum farþegafjölda um 

samgönguás eftir Hafnarfjarðarvegi. Með Borgarlínu verður unnt að stórauka 

flutningsgetu um samgönguásinn án þess að auka umfang Hafnarfjarðarvegar og 

þannig yrði hann að almenningssamgönguás. Þegar lega hans hefur verið ákveðin, 

með tilliti til þeirra tækifæra til uppbyggingar sem þarf til þess að styðja við 

samgöngumiðað skipulag, þarf að ákveða hvar skuli staðsetja þróunarsvæði. Ein 

helsta forsenda fyrir vali hvers svæðis er sú uppbygging sem hægt er að fara í innan 

svæðisins til að ná þeim þéttleika sem þarf til þess að standa undir hágæðakerfi 

almenningssamgangna.  

 Á Kópavogshálsi er miðbær Kópavogs og þar eru helstu þjónustu- og 

menningarstofnanir bæjarins og eru miklir möguleikar til frekari þróunar og 

uppbyggingar í og við Auðbrekku. Í Garðabæ fer fram mikil uppbygging á nýjum 

miðbæ við Garðatorg, ný þétt byggð hefur risið í Sjálandshverfi og fyrirhuguð er 

uppbygging á þróunarsvæði við Lyngás þar á milli. Hafnarfjörður er sterkt bæjarfélag 

með blómlegt bæjarlíf, möguleikar eru á mikilli enduruppbyggingu á athafnasvæði 

sem afmarkast af Reykjavíkurvegi, Fjarðarhrauni og Flatahrauni. Ljóst er að hvert 

þessara svæða býr yfir miklum möguleikum og með því að styrkja séreinkenni hvers 

staðar, t.d. með landnotkun sem endurspeglar einkenni þess umhverfis sem fyrir er, 

má skapa virkan og öflugan samgönguás með sterkum kjörnum sem styðja hver við 

annan.  

4.4. Samgöngumiðað skipulag á höfuðborgarsvæðinu - 
þrjú tilvik 

Í þessum kafla verða settar fram tillögur að þremur samgöngumiðuðum 

þróunarsvæðum, í Kópavogi, Garðabæ og Hafnarfirði. Samgönguás liggur sem fyrr 

segir eftir Hafnarfjarðarvegi og því eru þróunarsvæðin staðsett við hann. Um leið og 

Hafnarfjarðarvegur er öflugur samgönguás frá norðri til suðurs hindrar hann greiðan 

aðgang milli hverfa austan og vestan vegarins, sérstaklega fyrir óvarða vegfarendur. 

Tengsl milli þeirra hverfa sem liggja austan og vestan við Hafnarfjarðarveg eru því oft 
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um undirgöng, göngubrýr eða mislæg gatnamót. Tillögurnar þrjár ganga út frá því að 

með tilkomu Borgarlínu, sem eykur flutningsgetu um samgönguásinn, og 

uppbyggingu samgöngumiðstöðva á þessum þróunarsvæðum sé unnt að tengja saman 

aðskilda byggðarhluta og samtvinna þannig gæði borgarumhverfis og hágæðakerfis 

almenningssamgangna. Svæðin eru ólík að því leiti að svæðin í Kópavogi og Garðabæ 

eru skilgreind sem bæjarkjarnar í Höfuðborgarsvæðinu 2040 en svæðið í Hafnarfirði 

er það hins vegar ekki, fyrir þau gilda því ekki jafn ítarleg viðmið varðandi 

byggðamynstur og samgöngueinkenni. 

4.4.1. Svæði I - Kópavogur 

Gildandi aðalskipulag Kópavogs 2012-2024 var samþykkt í nóvember 2013. Í 

aðalskipulaginu er sett fram framtíðarsýn Kópavogs um að auka, eins og kostur er, 

lífsgæði íbúa í víðum skilningi án þess að ganga um of á náttúruna og nánasta 

umhverfi. Lögð er áhersla á þéttingu byggðar og greiðar samgöngur allra ferðamáta 

(Kópavogsbær, 2014). 

 Árið 2012 voru íbúar Kópavogs um 31.000 en gert er ráð fyrir að við lok 

skipulagstímabilsins árið 2024 verði þeir á bilinu 37.000-40.000 (Kópavogsbær, 

2014). Áætluð íbúaaukning er því á bilinu 6.000-9.000 íbúar á 12 árum, sé miðað við 

þá aukningu er gert ráð fyrir að bæta þurfi við um 3.000 íbúðum á 

skipulagstímabilinu. Þar sem byggingarland Kópavogs er takmarkað er gert ráð fyrir 

að nýta það á sem hagkvæmastan máta með aukinni þéttingu byggðar. Sérstaklega er 

gert ráð fyrir þéttingu byggðar á þróunarsvæðum í eldri hverfum Kópavogs í anda 

markmiða um sjálfbæra þróun. Þannig skapast forsendur fyrir blöndun byggðar, 

takmörkun á útþenslu hennar og betri nýtingu samgöngukerfa (Kópavogsbær, 2014). 

Mynd 24 sýnir hluta af þéttbýlisuppdrætti Kópavogs og þá landnotkunarflokka sem 

eru í gildandi aðalskipulagi.  
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Mynd 24. Hluti af þéttbýlisuppdrætti Kópavogs 2012. 

Á þéttbýlisuppdrætti eru mismunandi landnotkunarflokkar sýndir. Má sjá að svæðið við 

Auðbrekku er merkt með gráum lit og er skilgreint sem þróunarsvæði. Á Kópavogshálsi má 

sjá blandaða byggð þar sem verslun og þjónusta er merkt með gulum lit, samfélagsþjónusta 

með appelsínugulum lit og íbúðabyggð með fjólubláum lit. Töluvert er um græn svæði 

sérstaklega meðfram strandlengjunni og friðlýst svæði er umhverfis kirkju á Kópavogshálsi. 

Heimild: Kópavogsbær, 2012. 

Stefnumörkun Kópavogs um landnotkun og samgöngur 

Í aðalskipulagi Kópavogs er sett fram framtíðarsýn bæjarfélagsins um þróun byggðar 

og samfélags, sjálfbærni og nýsköpun. Framtíðarsýn Kópavogs er eftirfarandi: 

 Lífsgæði Kópavogsbæjar byggist á því samfélagi sem hér hefur þróast og 

viðhalda skal þeim gæðum en um leið takmarka ekki frelsi komandi kynslóða 

til að fullnægja þörfum sínum. Jafnframt skal lögð áhersla á að virkja þátttöku 

almennings til ábyrgðar um þróun byggðarinnar og samfélagsins. 

 Kópavogur verði í fararbroddi í þjónustu við íbúa og atvinnulíf og í 

umhverfismálum þar sem sjálfbærni er höfð að leiðarljósi. 

 Í Kópavogi verði ávallt til staðar þróttmikið og fjölbreytt atvinnulíf þar sem 

horft verði til nýsköpunar. (Kópavogsbær, 2014, bls. 19) 

Í kaflanum um markmið byggðar er m.a. fjallað um góða nýtingu lands og landsgæða, 

sjálfbærni, hagkvæma uppbyggingu, vægi vistvænna samgangna og þéttingu 

blandaðrar byggðar. Þar segir m.a.:  

Auðbrekka 

Miðbær 

Friðlýst 

svæði 

Íbúðabyggð 

Íbúðabyggð 
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 Að byggingarland verði nýtt með hagkvæmum hætti, byggð verði fjölbreytt og 

falli vel að umhverfinu. ... 

 Horfa skal til þéttingar byggðar í anda sjálfbærrar þróunar, sérstaklega á 

skilgreindum þróunarsvæðum þar sem í auknum mæli verður gert ráð fyrir 

blandaðri byggð íbúða, atvinnu- og þjónustuhúsnæðis, byggðarmynstur sem 

byggir á samspili gatna, torga, garða og bygginga. ... 

 Á íbúðarsvæðum verði heimil minniháttar atvinnustarfsemi sem samrýmist 

búsetu. Í hverfisskipulagi eða deiliskipulagi skal kveða nánar um mögulegar 

takmarkanir fyrir slíka starfsemi. (Kópavogsbær, 2014, bls. 26) 

Meginmarkmið varðandi samgöngur koma fram í kaflanum um grunnkerfi. Þar segir 

m.a. að öflugt og öruggt þjónustukerfi skuli taka mið af sjálfbærri þróun, að stuðlað sé 

að greiðfærum samgöngum sem dragi úr neikvæðum umhverfisáhrifum 

bifreiðanotkunar og aukinni notkun vistvænna samgangna. Markmiðin eru t.a.m. að: 

 Stuðlað verði að vistvænum samgöngum og möguleikar fólks til að velja á 

milli einkabílsins og annars ferðamáta auknir. Um leið verði reynt að draga úr 

áhrifum samgangna á umhverfið. ... 

 Samgöngur verði greiðar og öruggar fyrir gangandi og hjólandi vegfarendur, 

almenningsvagna og einkabíla. 

 Tryggt verði að stofnbrautakerfi höfuðborgarsvæðisins hindri ekki samgang 

íbúa milli hverfa. ... 

 Við uppbyggingu á samgöngumannvirkjum verði gert ráð fyrir sérstökum 

stígum fyrir hjólreiðamenn. (Kópavogsbær, 2014, bls. 60) 

Eitt af meginmarkmiðum um grunnkerfi í aðalskipulagi Kópavogs er að tryggja að 

stofnbrautakerfi höfuðborgarsvæðisins hindri ekki samgang íbúa milli hverfa. Eins og 

sýnt var fram á hér að framan hefur stöðugur vöxtur Hafnarfjarðarvegar stuðlað að 

mikilli aðgreiningu byggðar vestan og austan hans. Áætlanir sem stuðla að því að 

auka hlutdeild vistvænna ferðamáta og skilvirkni almenningssamgangna um leið og 

tekist er á við þéttingu byggðar, ættu því að vera í forgangi. Með samgöngumiðuðu 

skipulagi er unnt að auka lífsgæði bæjarbúa og um leið draga úr vægi 

Hafnarfjarðarvegar gegnum Kópavog. Slíkar áætlanir falla vel að þeim markmiðum 

sem lögð eru fram í Höfuðborgarsvæðinu 2040 um samgöngumiðuð þróunarsvæði. 

Samgöngumiðað skipulag í Kópavogi 

Hafnarfjarðarvegur hefur sett stórt mark á þróun byggðar á Kópavogshálsi og er svo 

komið að í dag myndar hann heljarmikla gjá sem skilur að byggð austan og vestan 

hans. Þrátt fyrir að byggð sé nú tengd saman að hluta til með verslunar- og 

þjónustubyggingum á Kópavogshálsi eru enn takmörkuð tengsl þar á milli. Í miðbæ 

Kópavogs, við Kópavogsháls, eru allar helstu stjórnsýslustofnanir bæjarins ásamt 

fjölbreyttri menningarstarfsemi. Á skiptistöð Strætó bs. á Kópavogshálsi er góð nýting 
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almenningssamgangna en þar voru innstig í strætisvagna haustið 2013 um 2.300 á dag 

(Þorsteinn R. Hermannsson, samgönguverkfræðingur, Mannvit hf., munnleg heimild, 

viðtal 7. desember 2014, glæra úr fyrirlestri: Sameiginlegur fundur faghópa um byggð 

og samgöngur 30. janúar 2014). Tæplega 5.000 strætisvagnafarþegar fóru því í/úr 

strætisvögnum á þeirri stöð á venjulegum virkum degi. Frá Kópavogshálsi eru góðar 

tengingar almenningssamganga við höfuðborgina, önnur hverfi Kópavogs og 

nágrannasveitarfélögin. Til þess að styrkja takmörkuð tengsl byggðar austan og vestan 

Hafnarfjarðarvegar er lagt til í þessu verkefni að samgöngumiðstöð sé staðsett á 

Kópavogshálsi og stokkurinn fyrir Hafnarfjarðarveg stækkaður bæði til norðurs og 

suðurs. Sú stækkun gæti tekið mið af innri kjarna eða 400 m radíus frá 

samgöngumiðstöð, sjá nánar á mynd 26. Þannig skapast tækifæri til uppbyggingar 

virkrar samgöngumiðstöðvar sem er um leið studd af og styður við öflugan miðbæ, 

fjölbreytt menningarstarf og blandað samfélag þar sem líflegt umhverfi og lífsgæði 

bæjarbúa eru höfð að leiðarljósi til samræmis við markmið aðalskipulags bæjarins.  

 

Mynd 25. Loftmynd af Kópavogshálsi. 
Loftmynd af Kópavogshálsi sýnir það svæði sem lagt er til að samgöngumiðstöð rísi á.  

Heimild: Google maps, 2014a. 

Samgöngumiðað þróunarsvæði er, skv. almennri skilgreiningu, í 800 m radíus 

umhverfis samgöngumiðstöð eða sem svarar til 10 mínútna göngufjarlægðar frá 

miðstöðinni. Í miðjukjarna þess eru ýmsar stofnanir, verslanir og þjónusta ásamt þéttri 

byggð í Hamraborg. Á ytra svæði er uppbyggingarsvæði í og við Auðbrekku, ýmsir 

smærri innfyllingarreitir og eldri byggð. Mörk þróunarsvæðisins og helstu svæði og 

reiti má sjá nánar á mynd 26.  
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Hér á eftir er gerð grein fyrir helstu einkennum svæðisins nú og hver þau gætu orðið 

ef svæðið yrði byggt upp samkvæmt hugmyndafræði samgöngumiðaðs skipulags. 

Staðsetning uppbyggingar: 

 Miðbæjarkjarni, Kópavogsháls, iðnaðarsvæði til uppbyggingar í og við 

Auðbrekku, minni innfyllingar og e.t.v. önnur möguleg seinni tíma 

uppbyggingarsvæði. 

Núverandi staðareinkenni: 

 Landnotkun: Athafna- og iðnaðarsvæði í og við Auðbrekku. 

Menningarstarfsemi, s.s. listasafn, tónlistarhús og bókasafn. Ýmsar 

stjórnsýslustofnanir, verslun og þjónusta á Kópavogshálsi og í Hamraborg. 

Eldri íbúðabyggð, grunnskóli og menntaskóli við Digranesveg. 

 Samgöngur: Áhersla er á einkabílamiðaðar samgöngur þar sem 

Hafnarfjarðarvegur, Álfhólsvegur og Digranesvegur eru ráðandi í umhverfinu. 

Aðstæður til göngu og hjólreiða eru takmarkaðar, sérstaklega á Kópavogshálsi. 

Strætó bs. ekur innanbæjar og tengir svæðið við aðra staði innan 

höfuðborgarsvæðisins en aðgengi og umhverfi biðstöðva er að einhverju leyti 

takmarkað fyrir óvarða vegfarendur.  

 Umhverfi: Umhverfið einkennist fyrst og fremst af þeirri gjá sem myndast 

hefur milli vestur og austur hluta bæjarins vegna umfangs Hafnarfjarðarvegar. 

Blönduð byggð atvinnu, þjónustu, verslana og íbúða, þar sem gatnakerfi og 

bílastæði eru ráðandi í umhverfinu, á Kópavogshálsi og í Hamraborg. 

Staðareinkenni samgöngumiðaðs skipulags: 

 Ný samgöngumiðstöð sem yrði þjónustuð af Borgarlínu og strætisvögnum sem 

aka innanbæjar í Kópavogi. 

 Uppbygging nýs miðbæjar sem byggi yfir ákveðinni myndsýn og umgjörð þar 

sem mannlegur kvarði og mannlegar athafnir yrðu höfð að leiðarljósi.  

 Miðbæjarstarfsemi með áherslu á öflugt menningarlíf, sýnilega stjórnsýslu og 

blandaða íbúðabyggð. 

 Aukinn sýnileiki og virkara umhverfi með fjölbreytni og gagnsæi á jarðhæðum 

sem m.a. myndi auka öryggi. 

 Áhersla á að efla og auka núverandi verslun og þjónustu. 

 Aukinn þéttleiki og blöndun byggðar. 

 Bættar tengingar miðbæjar við nálæg íbúðahverfi.  
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 Bætt aðstaða fyrir óvarða vegfarendur bæði innan þróunarsvæðis sem og bætt 

tengsl við göngu- og hjólastíganet höfuðborgarsvæðisins. 

 Bættar tengingar milli útivistarsvæða í Fossvogsdal og Kópavogsdal, 

hugsanlega með grænum stígum gegnum þróunarsvæði. 

 Aukin áhersla á vistvæna ferðamáta og þar af leiðandi minni áhersla á notkun 

einkabíla. 

Hér á eftir er fjallað nánar um einstaka eiginleika þróunarsvæðisins í Kópavogi til 

samræmis við leiðbeiningabækling ITDP sem fjallað var um framar í ritgerðinni og 

þá átta málaflokka sem þarf til þess að ná fram góðu samgöngumiðuðu skipulagi.  

 

Mynd 27. Helstu göngu- og hjólaleiðir við samgöngumiðstöð á Kópavogshálsi. 
Samgöngumiðstöð er vel tengd við helstu göngu- og hjólaleiðir á höfuðborgarsvæðinu. Þétt 

net göngu- og hjólaleiða liggja að samgöngumiðstöð og auðvelda umferð óvarinna 

vegfarenda.  

Gönguvænleiki 

Gott aðgengi gangandi að samgöngumiðstöð er ein af lykilforsendum 

samgöngumiðaðs skipulags. Þess vegna er lagt til að lengja þann stokk sem þegar 

liggur undir Kópavogsháls til samræmis við 400 m radíus umhverfis 

samgöngumiðstöð. Svæðið mætti nýta til þess að stuðla að gönguvænleika umhverfis 

samgöngumiðstöð og styrkja tengsl milli byggðar austan og vestan 

Hafnarfjarðarvegar. Aukinn gönguvænleiki á þróunarsvæðinu myndi hvetja til 

aukinnar umferðar gangandi vegfarenda um svæðið og draga úr þörf fyrir notkun 

einkabíla. Öflugt net göngustíga milli útivistarsvæða í Kópavogsdal og Fossvogsdal 
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myndi stuðla að bættri lýðheilsu og bjóða íbúum upp á fjölbreytta valmöguleika til 

útivistar. 

Hjólreiðar 

Gott net hjólreiðastíga innan þróunarsvæðisins sem og utan þess býður upp á skjótan 

og vistvænan ferðamáta. Samfara uppbyggingu á þróunarsvæðinu væri hægt að bæta 

hjólreiðatengingar um bæinn og huga að styttri og betri tengingum milli 

Kópavogsdals og Fossvogsdals. Skammtímahjólaleigur gætu gagnast fólki sem vill 

ferðast frá samgöngumiðstöð að fjölsóttum stöðum eins og sundlaug á Kársnesi, 

þjónustukjörnum við Kópavogstún, menntaskóla og íþróttaaðstöðu í Kópavogsdal.  

Tengingar 

Til þess að stuðla að fjölbreyttu vali um ferðamáta þarf gott flæði milli mismunandi 

ferðamáta. Við samgöngumiðstöð á Kópavogshálsi væri æskilegt að gera ráð fyrir 

öruggum hjólageymslum, biðstöðvum hefðbundinna strætisvagna sem ganga um 

Kópavog og tryggja góðar og öruggar göngu- og hjólaleiðir að samgöngumiðstöð. 

Huga þyrfti sérstaklega að fíngerðu neti göngu- og hjólastíga og stærðum bygginga til 

þess að tryggja að göngu- og hjólaleiðir séu fjölbreyttar og styttri en akstursleiðir.  

 

Mynd 28. Innan við 10 mínútna ganga að samgöngumiðstöð. 
Samgöngumiðstöð er í innan við 10 mínútna göngufæri frá miðbæjarkjarna á Kópavogshálsi, 

uppbyggingarsvæði í og við Auðbrekku og ýmsum öðrum fjölsóttum stöðum. 

Almenningssamgöngur 

Samgöngumiðstöð á Kópavogshálsi þjónustuð af Borgarlínu yrði miðstöð 

almenningssamgangna í vestari hluta Kópavogs. Hefðbundnir strætisvagnar myndu 

sinna öðrum almenningssamgöngum um Kópavog og yrðu leiðir þeirra skipulagðar út 
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frá staðsetningu og þjónustu Borgarlínu. Á þróunarsvæðinu væri hægt að beita kröfum 

um hámarksfjölda bílastæða og gjaldskyld bílastæði, t.d. við verslunar- og 

þjónustusvæði í Hamraborg, en slíkt fyrirkomulag myndi styðja við aukna notkun 

almenningssamgangna.  

 

Mynd 29. Blönduð byggð umhverfis samgöngumiðstöð á Kópavogshálsi. 
Á Kópavogshálsi yrði blönduð byggð sem styður við þá starfsemi sem fyrir er á svæðinu s.s. 

menningu, stjórnsýslu, verslun og þjónustu. Blönduð uppbygging og endurbætt/ný 

götuhönnun í formi borgargatna í og við Auðbrekku myndi styðja enn frekar við 

miðbæjarstarfsemi og fjölbreytt mannlíf. 

Blönduð byggð 

Samgöngumiðstöð yrði staðsett í miðbæjarkjarna Kópavogs þar sem þegar er til staðar 

fjölbreytt blönduð byggð. Þar er m.a. að finna öflugt menningarlíf, helstu 

stjórnsýslustofnanir bæjarins, verslun, fjölbreytta þjónustu og menntastofnanir. Á því 

svæði þar sem nú þegar er fjölbreytt blönduð byggð, en er í dag óaðlaðandi t.d. fyrir 

óvarða vegfarendur eins og Hamraborg, er rétt að huga að þeim þáttum sem hægt er 

að nýta til þess að styrkja og efla það umhverfi og þá þjónustu sem fyrir er. Með því 

að huga að blöndun sem býður upp á fjölbreytt mannlíf og umhverfi, sem tekur tillit 

til mannlegs kvarða og mannlegra athafna við samgöngumiðstöð, gæti ný 

samgöngumiðstöð einnig stuðlað að því að bæta og upphefja það umhverfi sem fyrir 

er. Í og við Auðbrekku er hins vegar lagt til að rísi þétt íbúðabyggð í bland við 

fjölbreytta starfsemi sem færi vel í íbúðahverfi. Til slíkrar starfsemi gæti m.a. talist 

vinnustofur listamanna og hönnuða, veitingarekstur, bókabúðir, kaffihús o.fl. 
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Mynd 30. Uppbyggingarsvæði og þéttingarreitir á samgöngumiðuðu þróunarsvæði. 
Helsta uppbyggingarsvæðið er í og við Auðbrekku og yfir Hafnarfjarðarveg, merkt með 

rauðu. Minni þéttingarreitir eru víðs vegar, m.a. við samgöngumiðstöð. Möguleg seinni tíma 

uppbygging og þétting byggðar gæti e.t.v. farið fram á svæði merktu með grænum lit.  

Þéttleiki 

Fyrir utan Hamraborg er þéttleiki byggðar á þróunarsvæðinu lítill. Helstu tækifæri til 

uppbyggingar eru á iðnaðarsvæði í og við Auðbrekku og er uppbyggingu á því svæði 

ætlað að standa undir fjölgun farþega Borgarlínu. Þar sem samgöngumiðstöð yrði 

staðsett í miðbæjarkjarna Kópavogs væri æskilegt að gera ráð fyrir auknum þéttleika 

byggðar, 60-70 íbúðum á hektara, nálægt samgöngumiðstöð m.a. í og við Auðbrekku. 

Það svæði er u.þ.b. 10 hektarar og sé miðað við mikinn þéttleika, 70 íbúðir á hektara, 

má reisa á því svæði u.þ.b. 700 íbúðir. Innan þróunarsvæðis eru einnig nokkrir minni 

þéttingarreitir og m.a. fjölbýlishús á stórum lóðum sem e.t.v. væri hægt að byggja við 

eða byggja þéttar á sömu lóð. Til lengri tíma litið, mætti, eftir ástandi húsa og fleira, 

skoða endurnýjun lóða með þéttari byggð. Dæmi um slíka þróun er nú þegar að finna 

á nokkrum stöðum í Kópavogi, t.d. við Álfhólsveg og úti á Kársnesi þar sem lítil og 

illa farin einbýlishús hafa vikið fyrir litlum fjölbýlum eða þá að stórum lóðum hefur 

verið skipt upp og byggt á þeim hluta sem ekki var byggður fyrir.  

Samþjöppun 

Í Hamraborg og á Kópavogshálsi má finna ýmsa þjónustu og verslanir. Tilkoma 

samgöngumiðstöðvar, aukinnar byggðar, fjölbreytts framboðs verslana og þjónustu í 

nánasta umhverfi hennar myndi m.a. stuðla að aukinni umferð fólks um svæðið og 

aukinni hagræðingu. Nýting minni reita fyrir smærri innfyllingarverkefni eins og bent 
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hefur verið á hér að ofan væri einnig áhrifarík leið til þess að bæta nýtingu lands og 

þeirrar þjónustu sem í boði er á svæði eins og samgöngumiðaða þróunarsvæðinu. 

Umbreyting 

Í samgönguhluta aðalskipulags Kópavogs er m.a. lögð áhersla á að stofnbrautakerfi 

höfuðborgarsvæðisins hindri ekki samgang íbúa milli hverfa. Samgöngumiðað 

þróunarsvæði í Kópavogi einkennist í dag fyrst og fremst af umhverfi sem er ætlað að 

þjóna þeim sem aka um á einkabílum, hvort heldur þeir eiga leið um Kópavog eða 

erindi í miðbæinn sjálfan. Með tilkomu nýrrar samgöngumiðstöðvar og Borgarlínu 

yrði aukin áhersla lögð á vistvæna ferðamáta og um leið dregið úr umferð einkabíla á 

svæðinu.  

 Á skipulagstímabilinu er, samkvæmt aðalskipulagi Kópavogs 2012-2024, gert 

ráð fyrir allt að 3.900 nýjum íbúðum. Uppbyggingarsvæði í og við Auðbrekku gæti 

mætt drjúgum hluta þeirrar þarfar þar sem auðveldlega er hægt að reisa u.þ.b. 700 

íbúðir á því svæði. Umhverfi samgöngumiðstöðvar og þróunarsvæðis sem tæki mið af 

þeim gæðum borgarumhverfis sem stuðla að bættum gönguvænleika og líflegra 

samfélagi myndi því falla vel að markmiðum aðalskipulags Kópavogs 2012-2024.  

4.4.2. Svæði II - Garðabær 

Árið 2002 var ákveðið að endurskoða aðalskipulag Garðabæjar frá 1995 og í dag er í 

gildi aðalskipulag Garðabæjar 2004-2016. Í byrjun árs 2014 hófst vinna við nýtt 

aðalskipulag sameinaðs sveitarfélags Garðabæjar og Álftaness. Nýtt aðalskipulag mun 

leysa fyrri aðalskipulagsáætlanir af hólmi fyrir bæði sveitarfélögin og er gert ráð fyrir 

að vinna við það taki um tvö ár. 

 Árið 2013 voru íbúar Garðabæjar tæplega 14.000 en samkvæmt íbúaspá í 

aðalskipulagi Garðabæjar 2004-2016 er gert ráð fyrir að þeir verði u.þ.b. 20.000 árið 

2020 (Garðabær, 2007). Áætluð íbúaaukning er því tæplega 6.000 íbúar á sjö árum en 

sveitarfélagið gerir ráð fyrir að til ársins 2018 sé þörf fyrir 991 íbúð (Trausti 

Hafliðason og Þórunn Elísabet Bogadóttir, 2014). Í Garðabæ er verið að reisa nýtt 

hverfi í Urriðaholti fyrir um 610 íbúðir en einnig er möguleiki á að reisa um 800 

íbúðir í Hnoðraholti. Hins vegar þarf sveitarfélagið að huga sérstaklega að því að 

beina hluta af nýrri byggð í auknum mæli inn á við og auka þéttleika til þess að fylgja 

eftir þeim markmiðum sem sett eru fram í Höfuðborgarsvæðinu 2040. Jafnframt mun 

sveitarfélögunum bera skylda til þess að gera grein fyrir nánari útfærslu á staðsetningu 
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og afmörkun miðkjarna og samgöngumiðaðra þróunarsvæða á skipulagsuppdrætti 

aðalskipulags (Samtök sveitarfélaga á höfuðborgarsvæðinu, 2014a). Á mynd 31 má 

sjá þá landnotkunarflokka sem eru í gildandi aðalskipulagi Garðabæjar.  

 

Mynd 31. Hluti af þéttbýlisuppdrætti Garðabæjar 2010. 
Stærstur hluti Garðabæjar er skilgreindur sem íbúðabyggð (fjólublátt) en gert er ráð fyrir að 

ný byggð í Hnoðraholti sé blönduð (ljósbrúnt). Við Lyngás er blönduð landnotkun en þar eru 

miklir möguleikar á uppbyggingu þéttrar blandaðrar byggðar sem gæti tengt saman aðskilda 

hluta bæjarins austan og vestan Hafnarfjarðarvegar.  

Heimild: Garðabær, 2010. 

Stefnumörkun Garðabæjar um landnotkun og samgöngur 

Leiðarljós aðalskipulags Garðabæjar 2004-2016 er lífsgæði; í því felst að bjóða upp á 

örvandi samfélag, fjölbreytta byggð og góð tengsl við náttúru (Garðabær, 2007). Um 

þessar mundir er verið að vinna að því að efla miðbæ Garðabæjar, Garðatorg, með 

aukinni blöndun byggðar. Nú þegar er þar ýmis starfsemi, s.s. matvöruverslun, aðrar 

smærri verslanir og ýmis þjónusta, þ.m.t. apótek, banki, heilsugæsla og bókasafn. 

 Í gildandi aðalskipulagi Garðabæjar er fjallað um fjölbreytt húsnæði og 

íbúðargerð. Þar segir um byggð: 

Hið byggða umhverfi veiti aðlaðandi og örvandi umgjörð um samfélag í bænum. 

Gert er ráð fyrir fjölbreyttum húsa- og íbúðagerðum í hverfum með ólíkum 

eiginleikum sem uppfylla þarfir íbúa á öllum æviskeiðum. Garðabær verði 

áhugaverður staður fyrir fjölbreytt og öflugt atvinnulíf, í sátt við umhverfið. 

(Garðabær, 2007, bls. 9) 

Lyngás 

Miðbær 

Sjáland 

Hnoðraholt 

Hraun 
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Í kaflanum um þjónustukerfi er fjallað um samgöngumannvirki og skipulag byggðar 

og gatnakerfis þannig að almenningssamgöngur geti verið raunhæfur valkostur flestra. 

Þar segir um þjónustukerfi: 

Uppbygging samgöngumannvirkja tryggi góðar greiðar samgöngur milli 

bæjarhluta svo og að og frá bænum, jafnt fyrir akandi, gangandi og hjólandi 

vegfarendur. Skipulag byggðar og gatnakerfis verði útfært þannig að 

almenningssamgöngur verði raunhæfur valkostur sem flestra. (Garðabær, 2007, 

bls. 10) 

Enn frekar er fjallað um áherslur á góðar tengingar leiðakerfa við miðbæ Garðabæjar 

þar sem um almenningssamgöngur segir: 

Með auknum þéttleika byggðar er stuðlað að bættum forsendum fyrir þjónustu 

almenningsvagna. Í endurbættu leiðakerfi er gert ráð fyrir leiðum innanbæjar og til 

nágrannasveitarfélaga. Áhersla er lögð á góða tengingu leiðakerfisins við miðbæ 

Garðabæjar. (Garðabær, 2007, bls. 44) 

Í aðalskipulagi Garðabæjar er lögð áhersla á fjölbreytt og lifandi mannlíf, fjölbreytta 

íbúðarkosti og raunhæfan valkost almenningssamgangna. Þrátt fyrir þessar áherslur 

vill Garðabær halda í það sem hefur einkennt Garðabæ hingað til og það er að bjóða 

upp á „nægilegt framboð“ íbúða í einbýli. Rétt er að hafa í huga, eins og fram hefur 

komið, að verið er að vinna að nýju aðalskipulagi fyrir Garðabæ. Hverjar áherslur 

þess aðalskipulags verða á eftir að koma í ljós en gera má ráð fyrir að þær verði í takt 

við þær áherslur sem settar hafa verið fram í Höfuðborgarsvæðinu 2040. 

Samgöngumiðað skipulag í Garðabæ 

Til þess að styrkja tengsl hverfanna sem liggja hvort sínum megin við 

Hafnarfjarðarveg er í þessu verkefni lagt til að hluti vegarins verði lagður í stokk. 

Slíkur stokkur gæti náð frá gatnamótum Hafnarfjarðarvegar og Goðatúns á um 800 m 

löngum kafla til suðurs að göngubrú yfir Hafnarfjarðarveg um 280 m suður af 

gatnamótum Hafnarfjarðarvegar og Lyngáss, sjá nánar á mynd 33. Með lagningu 

Hafnarfjarðarvegar í stokk verður unnt að sameina aðgreinda byggð austan og vestan 

megin hans. Þannig myndi tengsl milli hverfa styrkjast, fjöldi verðmætra svæða til 

uppbyggingar aukast og dregið yrði verulega úr áhrifum gegnumumferðar á íbúa 

Garðabæjar. Um leið skapast forsendur fyrir heildstæðu samfélagi þar sem unnt er að 

styðjast við borgarhönnun sem tekur tillit til mannlegs kvarða og mannlegra athafna. Í 

þessu verkefni er lagt til að samgöngumiðstöð verði staðsett um 400 m sunnan við 

núverandi gatnamót Hafnarfjarðarvegar og Vífilsstaðavegar í Garðabæ.  
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Mynd 32. Loftmynd af Garðabæ. 
Loftmynd af Garðabæ sýnir það svæði sem lagt er til að samgöngumiðstöð rísi á. 

Heimild: Google maps, 2014b. 

Samgöngumiðað þróunarsvæði er, skv. almennri skilgreiningu, í 800 m radíus 

umhverfis samgöngumiðstöð eða sem svarar til 10 mínútna göngufjarlægðar frá 

miðstöðinni. Í miðjukjarna þess er íþróttamiðstöð, svæði til uppbyggingar, eldri byggð 

og verslanir við Garðatún. Á ytra svæði er uppbyggingarsvæði við Lyngás, þétt byggð 

í Sjálandshverfi, miðbær við Garðatorg, ýmis innfyllingarsvæði og eldri byggð. Mörk 

svæðisins og helstu reiti má sjá nánar á mynd 33.  
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Hér á eftir er gerð grein fyrir helstu einkennum svæðisins nú og hver þau gætu orðið 

ef svæðið yrði byggt upp samkvæmt hugmyndafræði um samgöngumiðað skipulag. 

Staðsetning uppbyggingar: 

 Við miðbæjarkjarna, Hafnarfjarðarvegur, iðnaðarsvæði við Lyngás, minni 

innfyllingar, Vífilsstaðavegur og e.t.v. minni síðari tíma uppbyggingarsvæði. 

Núverandi staðareinkenni: 

 Landnotkun: Dreifð íbúðabyggð að Sjálandshverfi undanskildu en þar er mikil 

og þétt byggð þar sem þéttleiki er 66 íbúðir á hektara (Garðabær, 2007). 

Athafnasvæði við Lyngás. Verslanir og þjónusta við Garðatún. Miðbær við 

Garðatorg þar sem nú fer fram mikil uppbygging og fyrirhugaður þéttleiki er 

68 íbúðir á hektara (Garðabær, 2007). Þar eru m.a. verslanir, þjónusta, 

stjórnsýslustofnanir og safn. Íþróttasvæði og grunnskóli. Skiptistöð Strætó bs.  

 Samgöngur: Rík áhersla er á einkabílamiðaðar samgöngur þar sem 

Hafnarfjarðarvegur og Vífilsstaðavegur eru ráðandi í umhverfinu. Göngu- og 

hjólatengingar milli hverfa eru oft um undirgöng eða göngubrýr. Strætó bs. 

ekur innanbæjar og tengir svæðið við aðra staði á höfuðborgarsvæðinu, en 

aðgengi og umhverfi biðstöðva er að einhverju leyti takmarkað sérstaklega 

fyrir óvarða vegfarendur.  

 Umhverfi: Einbýlishús eru ráðandi en eitthvað er um minni fjölbýli að 

Sjálandshverfi undanskildu þar sem mikil fjölbýlishúsabyggð er. Byggð austan 

og vestan Hafnarfjarðarvegar er aðskilin vegna staðsetningar og umfangs 

Hafnarfjarðarvegar. Byggð, sérstaklega í suðurhlíðum bæjarins, er í mikilli 

nálægð við náttúru og útivistarsvæði í hrauni með ágætis tengingar við 

Heiðmörk.  

Staðareinkenni samgöngumiðaðs skipulags: 

 Ný samgöngumiðstöð þjónustuð af Borgarlínu og strætisvögnum sem aka 

innan Garðabæjar. 

 Aukinn þéttleiki byggðar og ný byggð við Lyngás sem tekur mið af því 

umhverfi sem fyrir er. Æskilegur þéttleiki byggðar í nýju hverfi við 

samgöngumiðstöð svipaður og í Sjálandshverfi. 

 Blönduð íbúðabyggð með þjónustu sem myndar virk tengsl milli hverfa, 

samgöngumiðstöðvar og miðbæjar við Garðatorg. 

 Aukin atvinnutækifæri og bætt þjónusta með bættum samgöngum. 
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 Bættur gönguvænleiki og bætt aðkoma að miðbæ við Garðatorg styrkir og 

eykur núverandi verslun og þjónustu.  

 Bætt aðstaða fyrir óvarða vegfarendur innan þróunarsvæðis, t.d. meðfram 

Vífilsstaðavegi milli miðbæjarsvæðis við Garðatorg og samgöngumiðstöðvar.  

 Bætt tengsl við göngu- og hjólastíganet höfuðborgarsvæðisins, t.d. 

útivistarsvæði í Heiðmörk. 

 Samfelld byggð milli austur- og vesturhluta bæjarins þar sem 

Hafnarfjarðarvegur yrði lagður í stokk. 

 Aukin áhersla á vistvæna ferðamáta og þar af leiðandi minni áhersla á notkun 

einkabíla. 

Hér á eftir er fjallað nánar um einstaka eiginleika þróunarsvæðisins í Garðabæ til 

samræmis við leiðbeiningabækling ITDP sem fjallað var um framar í ritgerðinni og 

þá átta málaflokka sem þarf til þess að ná fram góðu samgöngumiðuðu skipulagi.  

 

Mynd 34. Helstu göngu- og hjólaleiðir við samgöngumiðstöð í Garðabæ. 
Samgöngumiðstöð yrði vel tengd við göngu- og hjólaleiðir á höfuðborgarsvæðinu. Eins er 

þétt net göngu- og hjólaleiða sem liggja að samgöngumiðstöð.  

Gönguvænleiki 

Með því að leggja Hafnarfjarðarveg í stokk yrði lögð aukin áhersla á að gera svæðið 

umhverfis samgöngumiðstöðina gönguvænt, þannig yrði einnig auðveldara að tryggja 

öryggi vegfarenda og tengsl við önnur svæði innan bæjarins. Greiðari leiðir fyrir 

gangandi milli samgöngumiðstöðvar og miðbæjar við Garðatorg, verslunarkjarna við 

Garðatún, íþróttasvæði við Ásgarð og grunn- og gagnfræðiskóla myndi einnig stuðla 

að bættum gönguvænleika. Þéttu neti göngustíga yrði ætlað að auka aðgengi að 
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útivistarsvæðum eins og hrauninu sunnan við Garðabæ, Heiðmörk, ylströnd í 

Sjálandshverfi og nágrannasveitarfélögunum. Við þessa göngustíga væri hægt að 

koma fyrir minni útivistar- og afþreyingarreitum til þess að styrkja og efla tengsl milli 

ólíkra svæða, stuðla að félagslegri blöndun og bættri lýðheilsu. 

Hjólreiðar 

Innan samgöngumiðaða þróunarsvæðisins er bæði grunn- og gagnfræðaskóli, 

sundlaug og íþróttasvæði og því líklegt að mörg börn og ungmenni sæki þjónustu inn 

á þróunarsvæðið. Því yrði sérstaklega mikilvægt að huga að þeim aldurshópi og 

tryggja greiðar og öruggar hjólaleiðir innan þess svæðis sem og til og frá nærliggjandi 

íbúðabyggðum. Einnig má gera ráð fyrir að margir íbúar í hverfum sem standa fjær 

þróunarsvæðinu væru líklegir til að vilja nýta sér reiðhjól til að ferðast að 

samgöngumiðaða þróunarsvæðinu og samgöngumiðstöð. Margir nýta sér hjólreiðar til 

líkamsræktar og útivistar og því yrði einnig þýðingarmikið að huga að tengingum við 

stærri útivistarsvæði og hjólreiðastíga á höfuðborgarsvæðinu. Til þess að hægt yrði að 

hvetja til aukinna hjólreiða sem valkosts til ferða þá væri mikilvægt að bjóða upp á 

öruggar og áreiðanlegar hjólageymslur við fjölsótta staði, s.s. íþróttahús, skóla, 

verslanir og samgöngumiðstöð.  

Tengingar 

Með tilkomu öflugrar samgöngumiðstöðvar í Garðabæ yrði hægt að bjóða upp á 

öflugt net fjölbreyttra ferðamáta og tryggt að gott flæði ríki milli þeirra. Þess vegna 

þyrfti að gera ráð fyrir öruggum hjólageymslum, biðstöðvum hefðbundinna 

strætisvagna sem þjónusta allt bæjarfélagið og tryggja góðar, stuttar og öruggar 

göngu- og hjólaleiðar að samgöngumiðstöð. Fíngert net göngu- og hjólaleiða og minni 

byggingarreitir myndu stuðla að fjölbreyttum leiðum en tryggja þyrfti að þær væru 

styttri en akstursleiðir.  
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Mynd 35. Innan við 10 mínútna ganga að samgöngumiðstöð. 
Samgöngumiðstöð er í innan við 10 mínútna göngufjarlægð frá miðbæ, uppbyggingarsvæði 

við Lyngás, þéttri byggð í Sjálandshverfi og ýmsum fjölsóttum stöðum.  

Almenningssamgöngur 

Samgöngumiðstöð, þjónustuð með Borgarlínu, yrði staðsett ofan á Hafnarfjarðarvegi 

sem yrði lagður í stokk. Til þess að tengja hana fjarlægari hverfum yrði gert ráð fyrir 

öflugu neti hefðbundinna strætisvagna sem einnig myndu sinna 

almenningssamgöngum innan Garðabæjar. Samgöngumiðstöð myndi gegna 

lykilhlutverki sem miðja allra almenningssamgangna í bænum þar sem aðrar 

almenningssamgöngur yrðu endurskipulagðar út frá staðsetningu hennar. Kröfur um 

hámarksfjölda bílastæða og gjaldskyld bílastæði myndu styðja við aukna notkun 

almenningssamgangna á svæðinu en slíkum kröfum mætti e.t.v. beita við fjölfarna 

staði eins og íþróttamiðstöð og verslanir.  
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Mynd 36. Blönduð byggð umhverfis samgöngumiðstöð í Garðabæ. 
Kortið sýnir þau svæði þar sem lögð yrði aukin áhersla á blandaða byggð. Nýjar borgargötur 

með blandaða byggð tengja saman áður aðskilin hverfi og mynda virk tengsl milli 

samgöngumiðstöðvar og miðbæjar við Garðatorg. 

Blönduð byggð 

Blönduð byggð með ólíka starfsemi og fjölbreytt úrval íbúða hvetur til umferðar á 

mismunandi tímum sólarhings og stuðlar að virku og fjölbreyttu umhverfi. 

Samgöngumiðstöð yrði staðsett nálægt m.a. íbúðum í einbýlishúsum, skóla og 

íþróttastarfi, verslunum og annarri þjónustu. Þess vegna er lagt til að uppbygging 

meðfram samgöngumiðstöð verði blönduð byggð með sérstaka áherslu á fjölbreytt 

úrval íbúða, m.a. íbúðir á viðráðanlegu verði og aðra starfsemi sem fer vel í 

íbúðabyggð. Hins vegar er ýmis verslun og þjónusta þegar til staðar í bænum og ætti 

því ný byggð að taka mið af því. Til þess að styrkja þá starfsemi er lagt til að efla 

tengingu milli miðbæjar og samgöngumiðstöðvar. Það væri m.a. hægt að gera með 

því að leggja áherslu á fjölbreytta blandaða byggð þar sem hugað væri að gagnsæi á 

jarðhæðum, umgjörð og mannlegum kvarða, á leið milli samgöngumiðstöðvar og 

miðbæjar. Aukin blöndun byggðar á samgöngumiðuðu þróunarsvæði myndi þannig 

stuðla að öruggari og líflegri miðbæ Garðarbæjar. 
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Mynd 37. Uppbyggingarsvæði og þéttingarreitir á samgöngumiðuðu þróunarsvæði. 
Kortið sýnir þéttingarreiti innan þróunarsvæðis. Stærri þéttingarreitir, m.a. við Lyngás, eru 

táknaðir með rauðum lit og minni þéttingarreitir eða innfyllingar eru táknaðir með 

appelsínugulum lit. Möguleg seinni tíma uppbyggingarsvæði eru táknuð með grænum lit.  

Þéttleiki 

Í samgöngumiðuðu skipulagi er æskilegt að hafa sem mestan þéttleika íbúða við 

samgöngumiðstöð til þess að skapa þann fjölda farþega sem þarf til að styðja við 

hágæðakerfi almenningssamgangna. Eins og sjá má m.a. á mynd 33 nær 

þróunarsvæðið yfir miðbæ Garðabæjar og því yrði það hluti af miðkjarna bæjarins. 

Innan 200 m radíuss frá samgöngumiðstöð er töluvert af íbúðum í einbýlishúsum en 

þar er einnig íþróttahús og grunnskóli. Þrátt fyrir það er möguleiki á töluverðri 

uppbyggingu á því nýja svæði þar sem Hafnarfjarðarvegur yrði lagður í stokk, sem og 

óbyggðum reitum meðfram Hafnarfjarðarvegi. Einnig væri mögulegt að horfa til 

minni þéttingarreita innan 800 m radíuss frá samgöngumiðstöð. Þá mætti einnig skoða 

möguleika á að byggja á bílastæðinu við íþróttahúsið og við verslunarsvæði á 

Garðatúni og í staðinn auka framboð bílastæða neðanjarðar. Þegar fjær 

samgöngumiðstöð dregur opnast enn fleiri möguleikar fyrir þétta byggð. 

 Helsta uppbyggingarsvæðið er á iðnaðarsvæði við Lyngás, sem er að mestu 

leyti innan 400 m radíuss frá samgöngumiðstöð. Það svæði er u.þ.b. 17 hektarar og sé 

miðað við svipaðan þéttleika og er að finna í Sjálandshverfi, 66 íbúðir á hektara, væri 

hægt að reisa u.þ.b. 1.100 íbúðir á því svæði. Norðan við samgöngumiðstöð er óbyggt 

svæði við sjávarsíðuna og þar mætti einnig gera ráð fyrir byggð með meðal til háan 

þéttleika.  
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 Svæðið milli samgöngumiðstöðvar og miðbæjar við Garðatorg býður upp á 

áhugaverða möguleika sem gætu styrkt starfsemi á báðum stöðum. Þar mætti m.a. 

skoða breytt fyrirkomulag bílastæða við verslanir við Garðatún, framtíð bensínstöðvar 

og verksmiðju milli Garðatúns og Garðatorgs. Þannig væri mögulegt að nýta þetta 

svæði til þess að auka þéttleika byggðar og tengsl milli samgöngumiðstöðvar og 

miðbæjarkjarna við Garðatorg. Eins væri hægt að skoða fleiri minni þéttingarreiti 

víðsvegar um þróunarsvæðið eins og merktir eru á mynd 37. 

Samþjöppun 

Með lagningu Hafnarfjarðarvegar í stokk yrði unnt að bjóða upp á aukna 

uppbyggingarmöguleika á því svæði sem þar myndast. Þannig mætti nýta það svæði 

til þess að tengja saman þau hverfi sem nú eru aðgreind. Með markvissri uppbyggingu 

þéttrar blandaðrar byggðar í mannlegum kvarða getur samþjöppun og tenging hverfa 

sem í dag eru aðgreind, stuðlað að virkara samfélagi, stytt vegalengdir og dregið úr 

ferðatíma og mengun. Samþjöppun og virkar tengingar eru líklegar til að hafa jákvæð 

áhrif á atvinnustarfsemi bæði á nýju svæði og þeim sem fyrir eru eins og við Garðatún 

og Garðatorg. Með því að auka uppbyggingu og þannig tengja saman sundurslitin 

hverfi yrðu auknar líkur á að fólk, jafnvel úr eldri hverfum Garðabæjar, nýti sér 

fjölbreytta ferðamáta, sérstaklega til styttri ferða. Því má ætla að samþjöppun 

þjónustu, verslunar, íbúða og afþreyingar muni skila sér í auknum vistvænum ferðum 

innan svæðisins. 

Umbreyting 

Samkvæmt aðalskipulagi Garðabæjar vill bæjarfélagið geta boðið upp á fjölbreytta 

búsetukosti fyrir breiðan hóp. Í dag er mikið um stór einbýli og að meðaltali fleiri en 

tveir einkabílar á hverju heimili. Þrátt fyrir það er afar gott fordæmi fyrir þéttri byggð 

í Sjálandi og hefur verið sýnt fram á að með sama þéttleika megi reisa 1.100 íbúðir á 

þróunarsvæði við Lyngás sem er umfram áætlaða íbúðaþörf til ársins 2018 sem er 991 

íbúð. Blönduð byggð að fyrirmynd samgöngumiðaðs skipulags myndi þannig styrkja 

stöðu Garðabæjar sem fjölbreytts og lifandi samfélags sem gæti boðið íbúum upp á 

raunhæft val um ferðamáta, íbúðarhúsnæði og aukna atvinnumöguleika. Þannig yrðu 

meiri líkur á að markmið aðalskipulagsins yrðu uppfyllt.  

4.4.3. Svæði III - Hafnarfjörður  

Árið 2014 hófst endurskoðun á aðalskipulagi Hafnarfjarðar 2005-2025, þar sem ýmsar 

forsendur þess höfðu breyst. Sérstaklega var tekin til skoðunar minni þörf á 
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nýbyggingum og aukin áhersla á húsverndun og ýmsa þætti umhverfismála 

(Hafnarfjarðarbær, 2014). Árið 2014 voru íbúar Hafnarfjarðar um 27.000 en í 

endurskoðuðu aðalskipulagi Hafnarfjarðar 2005-2025, er gert ráð fyrir að þeir verði í 

lok skipulagstímabilsins árið 2025 um það bil 36.500. Áætluð íbúaaukning er því í 

kringum 9.500 á 11 árum (frá 2014 til 2025) og miðað við þá aukningu er gert ráð 

fyrir að bæta þurfi við um 3.900 íbúðum á skipulagstímabilinu. Í aðalskipulaginu er 

lögð áhersla á að þétta núverandi byggð þar sem kostur er, á vannýttum svæðum. 

Sérstaklega er horft til núverandi athafnasvæða milli Reykjavíkurvegar, Fjarðarhrauns 

og Flatahrauns. Gert er ráð fyrir nýjum byggingarsvæðum t.a.m. í framhaldi af 

núverandi nýlegri byggð á Völlum og í Áslandshverfi (Hafnarfjarðarbær, 2014). 

Önnur þéttingarsvæði en það sem tilgreint er hér að ofan eru ekki skilgreind í 

aðalskipulaginu en gera má ráð að Hafnarfjarðarbær þurfi að bregðast enn frekar við, 

með áætlun um þéttingu byggðar og uppbyggingu samgöngumiðaðra þróunarsvæða til 

að fylgja eftir þeim markmiðum sem sett eru fram í Höfuðborgarsvæðinu 2040.  

 

Mynd 38. Hluti af þéttbýlisuppdrætti Hafnarfjarðar. 

Athafnasvæði milli Reykjavíkurvegar, Fjarðarhrauns og Flatahrauns (ljósgrár litur) er 

strjálbýlt og er gert ráð fyrir uppbyggingu á því svæði í Aðalskipulagi Hafnarfjarðar. 

Íbúðabyggð er táknuð með fjólubláum lit, verslun og þjónusta með gulum og 

samfélagsþjónusta með appelsínugulum. Töluvert er af opnum svæðum (í grænum lit) og sum 

þeirra eru skilgreind sem hverfisvernduð (græn og hvít að lit).  

Heimild: Hafnarfjarðarbær, 2013. 

 

Athafnasvæði 
Íbúðabyggð 

Samfélags-

þjónusta 

Verslun 
 Íþróttir 
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Stefnumörkun Hafnarfjarðar um landnotkun og samgöngur 

Í aðalskipulagi Hafnarfjarðar er mörkuð framtíðarsýn bæjarins um að hann geti orðið 

eitt eftirsóttasta bæjarfélag í landinu til búsetu og atvinnu. Þar kemur m.a. fram sú sýn 

að: 

 Í Hafnarfirði sé öruggt og fjölskylduvænt búsetuumhverfi, þar sem allir geta 

fundið húsnæði og umhverfi við sitt hæfi. 

 Þar séu atvinnumöguleikar fyrir sem flesta, fjölbreytt atvinnulíf m.a. með 

verðmætum nýsköpunarstörfum og hátækni auk hefðbundinna atvinnugreina. 

... 

 Þar sé lögð áhersla á sjálfbæra þróun og verndun byggðar, vistkerfis og 

náttúru. (Hafnarfjarðarbær, 2014, bls. 15) 

Í Hafnarfirði er margvíslegt mannlíf og hefur bærinn upp á fjölbreytta starfsemi að 

bjóða s.s. öflugt menningarlíf, afþreyingu, íþróttir, útivist, fjölbrautaskóla og iðnskóla. 

Í kaflanum um markmið í byggð er fjallað um fjölbreytt húsnæði og íbúðargerð, 

áherslu á samfellda þéttbýlisheild og þéttingu byggðar. Þar segir m.a.: 

 Tryggja skal fjölbreytt framboð húsagerða í nýjum hverfum. ... 

 Íbúðar- og atvinnuhúsnæði skulu mynda samfellda þéttbýlisheild í samspili 

við umhverfi og náttúru, með hagkvæmni og búsetugæði að leiðarljósi. ... 

 Núverandi byggð skal þétt þar sem það á við, m.a. með endurskipulagningu 

vannýttra svæða. ... 

 Stytta fjarlægðir milli íbúa og starfa. (Hafnarfjarðarbær, 2014, bls. 16) 

Hafnarfjörður leggur áherslu á að bæjarfélagið sé ákjósanlegur staður fyrir fjölbreytta 

atvinnustarfsemi í sátt við umhverfi sitt. Í aðalskipulaginu eru sett fram markmið um 

atvinnulíf, þau eru t.a.m.: 

 Efla ímynd Hafnarfjarðar sem eftirsóknarverðs bæjarfélags fyrir fyrirtæki. ... 

 Stefnt skal að fjölbreyttu framboði á atvinnulóðum og flokkun atvinnusvæða 

eftir eðli og rýmisþörfum atvinnustarfsemi, þannig að sem flest fyrirtæki finni 

svæði sem henta þeirra kröfum. ... 

 Vanda skal hönnun bygginga og umhverfis við aðkomuleiðir að bænum. 

(Hafnarfjarðarbær, 2014, bls. 17–18) 

Þá er enn fremur talað um að stefnt skuli að því að efla fjölbreytt atvinnulíf sem nýtur 

tengsla við gott samgöngukerfi. Í kaflanum um markmið - samgöngur er fjallað um 

markmið bæjarfélagsins varðandi gæði þjónustukerfis og almenningssamgangna. Þar 

segir t.a.m. um markmið í samgöngum: 

 Gæði umferðarkerfisins sem þjónustukerfis verði tryggð. ... 

 Umferðarkerfið skal mæta ströngustu kröfum um öryggi, m.a. skal tryggja 

skólabörnum öruggar gönguleiðir milli heimila og skóla. ... 

 Almenningssamgöngur verði efldar með forgangi vagna á meginleiðum. ... 
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 Með skipulagi og uppbyggingu vandaðs göngu- og hjólreiðastígakerfi skal 

unnið að því að draga úr bílaumferð. (Hafnarfjarðarbær, 2014, bls. 19) 

Samkvæmt þessu má vera ljóst að Hafnarfjörður leggur í sínu aðalskipulagi áherslu á 

að bæjarfélagið sé öruggur og eftirsóttur kostur þar sem gott jafnvægi ríkir milli 

búsetu og atvinnu.  

Samgöngumiðað skipulag í Hafnarfirði 

Svæðið milli Reykjavíkurvegar, Flatahrauns og Fjarðarhrauns (RFF)25 í Hafnarfirði er 

í dag skilgreint sem athafnasvæði26. Hafnarfjarðarbær gerir ráð fyrir 

enduruppbyggingu svæðisins og að þar muni vera athafnastarfsemi í bland við nýja 

íbúðabyggð (Hafnarfjarðarbær, 2014). Fordæmi eru fyrir góðri nýtingu 

almenningssamgangna í Hafnarfirði en á skiptistöð Strætó bs. í miðbæ Hafnarfjarðar 

voru innstig í strætisvagna haustið 2013 um 1.000 á dag (Þorsteinn R. Hermannsson, 

samgönguverkfræðingur, Mannvit hf., munnleg heimild, viðtal 7. desember 2014, 

glæra úr fyrirlestri: Sameiginlegur fundur faghópa um byggð og samgöngur 30. janúar 

2014). Um 2.000 strætisvagnafarþegar fóru því í/úr strætisvögnum á þeirri stöð á 

venjulegum virkum degi. Í þessu verkefni er lagt til að ný samgöngumiðstöð verði 

staðsett við Reykjavíkurveg í nálægð við nýja þétta og blandaða byggð atvinnu- og 

íbúðarhúsnæðis, á uppbyggingarsvæðinu RFF. Þannig yrði unnt að skapa eftirsótt 

svæði atvinnuhúsnæðis og íbúðabyggðar til samræmis við markmið í aðalskipulagi 

Hafnarfjarðar. Í nýju hverfi yrði hægt að skapa tækifæri fyrir lifandi mannlíf á 

mismunandi tímum sólarhringsins sé tekið tillit til fjölbreytileika, umgjarðar og 

gagnsæis í skipulagi. Ný samgöngumiðstöð við Reykjavíkurveg, skammt norðan við 

gatnamót Reykjavíkurvegar og Hjallahrauns, er því ekki í miðbæ bæjarins líkt og í 

tilvikunum hér að framan. Hins vegar er vel hugsanlegt, og ekki ólíklegt, að 

samgöngumiðstöð gæti einnig verið í miðbænum en í þessu verkefni er einungis 

fjallað um samgöngumiðstöð við uppbyggingarsvæði RFF. 

                                                 
25 Til styttingar verður notast við skammstöfunina RFF þegar fjallað er um 33 hektara athafnasvæði 

sem afmarkast af Reykjavíkurvegi, Fjarðarhrauni og Flatahrauni í Hafnarfirði, sjá mynd 40. 
26 Í aðalskipulagi Hafnarfjarðar segir um athafnasvæði „Á athafnasvæðum skal fyrst og fremst gera ráð 

fyrir atvinnustarfsemi þar sem lítil hætta er á mengun, s.s. léttum iðnaði, vörugeymslum, hreinlegum 

verkstæðum og umboðs- og heildverslunum ... Ekki er gert ráð fyrir starfsemi sem þarfnast mikils 

rýmis eða hefur í för með sér þungaflutninga“ (Hafnarfjarðarbær, 2014, bls. 45). 
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Mynd 39. Loftmynd af Hafnarfirði. 
Loftmynd af Hafnarfirði sýnir það svæði sem lagt er til að samgöngumiðstöð rísi á. 

Heimild: Google maps, 2014c. 

Í innri kjarna, á þeim kafla Reykjavíkurvegar sem nær frá gatnamótum Fjarðarhrauns 

og suður fyrir gatnamót Hjallahrauns, er lagt til að Reykjavíkurvegur verði 

breiðstræti, þar sem hraðvagnar eða léttlestir aka á sérakreinum í miðju vegarins. 

Beggja vegna Reykjavíkurvegar yrði blönduð byggð verslunar og þjónustu sem tæki 

mið af mannlegri umgjörð um göturýmið og skapar um leið jákvæða upplifun fyrir 

vegfarendur. Uppbyggingarsvæði RFF er innan við 400 m radíuss frá kjarna svæðisins 

sem nær að Fjarðarhrauni í austur og yfir blandaða íbúðabyggð til vesturs. Á ytra 

svæði er blönduð íbúðabyggð og atvinnusvæði austan við Fjarðarhraun sem e.t.v. væri 

hægt að nýta til uppbyggingar síðar meir. Mörk svæðisins og helstu reiti má sjá nánar 

á mynd 40.  
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Hér á eftir er gerð grein fyrir helstu einkennum svæðisins nú og hver þau gætu orðið 

ef svæðið yrði byggt upp samkvæmt hugmyndafræði um samgöngumiðað skipulag. 

Staðsetning uppbyggingar: 

 Hafnarfjarðarvegur/Reykjavíkurvegur, iðnaðarsvæði til enduruppbyggingar 

RFF á fyrsta stigi framkvæmda, minni innfyllingar, iðnaðarsvæði til 

enduruppbyggingar á síðari stigum framkvæmda (svæði austan við 

Fjarðarhraun), ekki við miðbæjarkjarna. 

Núverandi staðareinkenni: 

 Landnotkun: Athafna- og iðnaðarsvæði þar sem m.a. eru höfuðstöðvar 

fjölmennra vinnustaða. Blönduð íbúðabyggð vestan við Reykjavíkurveg. 

Iðnskóli og íþróttasvæði. 

 Samgöngur: Áhersla er á einkabílamiðaðar samgöngur þar sem 

Hafnarfjarðarvegur og Fjarðarhraun eru ráðandi í umhverfinu. Aðstæður til 

göngu og hjólreiða eru takmarkaðar ásamt því að göngu- og hjólatengingar 

milli hverfa eru oftast um gönguþveranir yfir fjölfarnar götur. Strætó bs. ekur 

innanbæjar og tengir svæðið við aðra staði á höfuðborgarsvæðinu en aðgengi 

og umhverfi biðstöðva er að einhverju leyti takmarkað. 

 Umhverfi: Umhverfi iðnaðarsvæða til enduruppbyggingar einkennist af 

lágreistri dreifðri byggð athafna- og atvinnuhúsnæðis með stórum vöruportum 

og bílaplönum. Gróin íbúðabyggð með fjölbreyttu húsnæði vestan 

Reykjavíkurvegar þar sem möguleikar eru á þéttingu byggðar með smærri 

innfyllingum. Iðnskóli dregur að sér umferð ungmenna og nálægð við 

íþróttasvæði við Kaplakrika stuðlar að aukinni umferð fólks innan 

þróunarsvæðis og einnig aukinni umferð til og frá þróunarsvæði. 

Staðareinkenni samgöngumiðaðs skipulags: 

 Ný samgöngumiðstöð sem yrði þjónustuð af Borgarlínu og mögulega 

strætisvögnum sem aka innan Hafnarfjarðar. 

 Uppbygging atvinnusvæðis og íbúðabyggðar á iðnaðarsvæði milli RFF. 

 Aukinn þéttleiki og blöndun byggðar með áherslu á fjölbreytta 

atvinnustarfsemi og margbreytilegt búsetuform. 

 Aukin atvinnutækifæri og bætt þjónusta með bættum samgöngum. 

 Bætt aðstaða fyrir óvarða vegfarendur innan þróunarsvæðis, sérstaklega með 

endurhönnuðum Reykjavíkurvegi.  
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 Bætt tengsl við göngu- og hjólastíganet höfuðborgarsvæðisins. 

 Aukin tengsl milli hverfa, sérstaklega milli eldri byggðar vestan við 

Reykjavíkurveg og nýs svæðis atvinnu og þekkingar. 

 Minni áhersla á notkun einkabíla. 

 Bætt aðgengi að Iðnskólanum í Hafnarfirði og aukin tengsl milli skóla og 

athafnasvæðis sem stuðlar að auknu verkviti og þekkingu. 

Hér á eftir verður fjallað nánar um einstaka eiginleika samgöngumiðaða svæðisins í 

Hafnarfirði til samræmis við leiðbeiningabækling ITDP sem fjallað er um framar í 

ritgerðinni og þá átta málaflokka sem þarf til þess að ná fram góðu samgöngumiðuðu 

skipulagi.  

 

Mynd 41. Helstu göngu- og hjólaleiðir við samgöngumiðstöð í Hafnarfirði. 
Samgöngumiðstöð er vel tengd við helstu göngu- og hjólaleiðir höfuðborgarsvæðisins. Þétt 

net göngu- og hjólastíga liggja að samgöngumiðstöð, sérstaklega innan uppbyggingarsvæðis 

RFF. 

Gönguvænleiki 

Með endurhönnuðum Reykjavíkurvegi og fjölbreyttri uppbyggingu sem tæki mið af 

mannlegum kvarða yrði unnt að tengja betur saman nýja byggð á svæðinu RFF og þá 

íbúðabyggð sem þegar er til staðar vestan við Reykjavíkurveg. Tryggja þyrfti öruggar 

gönguleiðir innan svæðisins bæði til og frá samgöngumiðstöð sem og að fjölsóttum 

stöðum, t.a.m. fjölmennum vinnustöðum, Iðnskólanum í Hafnarfirði og íþróttasvæði 

við Kaplakrika. Þétt net göngustíga myndi auka aðgengi að útivistarsvæðum 

umhverfis Hafnarfjörð en einnig væri hægt að styrkja tengsl við 

nágrannasveitarfélögin, sem og bæta gönguleiðir að útivistarsvæði í Heiðmörk.  
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Hjólreiðar 

Stutt er frá þróunarsvæðinu að hjólreiðastígum sem liggja víða, t.d. til 

höfuðborgarinnar. Líkt og í hinum samgöngumiðuðu tillögunum sem fjallað hefur 

verið um má gera ráð fyrir að margir íbúar bæði innan og utan við þróunarsvæðið 

kjósi að nýta sér þjónustu Borgarlínu og ferðist á reiðhjóli til þess að komast að 

samgöngumiðstöð. Því yrði mikilvægt að bjóða upp á góðar hjólreiðatengingar og 

öruggar hjólageymslur. 

Tengingar 

Áframhaldandi tengingar frá samgöngumiðstöð til annarra hverfa og svæða í 

Hafnarfirði auðvelda fólki m.a. aðgang að samgöngumiðstöð og nýju 

uppbyggingarsvæði atvinnu og íbúða. Greið tenging yrði milli uppbyggingarsvæðis 

RFF og miðbæjar þar sem Borgarlína mun halda áfram til miðbæjar Hafnarfjarðar 

sem er skilgreindur sem miðkjarni. Leiðir hefðbundinna strætisvagna um bæinn yrðu 

skipulagðar út frá þeim samgöngumiðstöðvum sem þar myndu rísa en einnig þyrfti að 

tryggja öruggar og stuttar göngu- og hjólaleiðir, öruggar hjólageymslur við fjölfarna 

staði og e.t.v. framboð bílastæða fyrir skammtímabílaleigur.  

 

Mynd 42. Innan við 10 mínútna ganga að samgöngumiðstöð. 
Samgöngumiðstöð er í innan við 10 mínútna göngufjarlægð m.a. frá uppbyggingarsvæði RFF, 

Iðnskólanum í Hafnarfirði og öðrum fjölsóttum stöðum. 

Almenningssamgöngur 

Öflugar almenningssamgöngur í formi Borgarlínu myndu styrkja og efla svæðið og 

eru ein grunnforsenda þeirrar uppbyggingar sem fjallað er um. Uppbygging atvinnu- 

og athafnasvæða krefst þess að auðvelt sé að komast til og frá samgöngumiðaða 

þróunarsvæðinu, til að auka aðgengi starfsmanna og viðskiptavina. Þannig getur 
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öflugt almenningssamgöngukerfi stuðlað að aukinni sjálfbærni og vistvænum 

ferðamátum og um leið dregið úr þörf á bílastæðum við stóra vinnustaði. Ferðir 

strætisvagna innan Hafnarfjarðar yrðu aðlagaðar að staðsetningu 

samgöngumiðstöðvar og myndu tengja nærliggjandi hverfi. Skilvirkar 

almenningssamgöngur með Borgarlínu styrkja og efla tengsl milli 

uppbyggingarsvæðis RFF og miðbæjar Hafnarfjarðar. 

 

Mynd 43. Blönduð byggð umhverfis samgöngumiðstöð í Hafnarfirði. 
Blönduð byggð við samgöngumiðstöð getur m.a. stuðlað að auknum tengslum milli eldri 

byggðar og uppbyggingarsvæðis RFF.  

Blönduð byggð 

Á uppbyggingarsvæðinu RFF er lagt til að það rísi blönduð byggð þar sem 

atvinnuhúsnæði yrði í meirihluta, eða u.þ.b. 50-60% af þróunarsvæðinu, ásamt 

fjölbreyttu úrvali íbúða á 40-50% af þróunarsvæðinu, s.s. íbúðir á viðráðanlegu verði. 

Verslun og veitingarekstur myndi þjóna bæði starfsmönnum og íbúum á ólíkum tíma 

sólarhringsins. Nú þegar er ýmis þjónusta og verslun á svæðinu og mun hún í bland 

við nýja starfsemi halda áfram að þjóna þeirri byggð sem fyrir er ásamt nýrri byggð. 

Staðsetning iðnskóla í nágrenni athafna- og atvinnusvæðis ætti að vera hvetjandi og 

styrkjandi fyrir báða aðila. Aukin blöndun á svæðinu mun leiða til aukinnar umferðar 

um svæðið á mismunandi tímum ólíkt því sem nú er og mun þannig stuðla að auknu 

öryggi og líflegra umhverfi.  
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Mynd 44. Uppbyggingarsvæði og þéttingarreitir á samgöngumiðuðu þróunarsvæði. 
Helsta uppbyggingarsvæðið RFF er táknað með rauðum lit. Minni þéttingarreitir eru 

táknaðir með appelsínugulum lit og möguleg seinni tíma uppbyggingarsvæði með grænum lit.  

Þéttleiki 

Mikil tækifæri eru til þéttingar á svæðinu, sérstaklega því svæði sem skilgreint er sem 

RFF en ætla má að meirihluti þeirra bygginga sem þar eru í dag muni hverfa á næstu 

árum, bæði vegna breytinga á landnotkunarskilmálum og vegna aldurs og/eða ástands 

þeirra. Svæðið RFF yrði því helsta uppbyggingarsvæðið á þróunarsvæðinu. Hins 

vegar má til lengri tíma horfa til uppbyggingar á iðnaðarsvæði austan við 

Fjarðarhraun. Með tilkomu öflugrar samgöngumiðstöðvar yrði dregið úr þörf fyrir 

umferð einkabíla um svæðið og um leið þörf á bílastæðum. Þannig mætti nýta svæði 

sem nú eru bílastæði til aukinnar þéttingar. Á svæðinu RFF má því auðveldlega ná 

þeim þéttleika, 40-60 íbúðir á hektara, sem talinn er þurfa til að styðja við 

samgöngumiðstöð. Svæðið er u.þ.b. 33 hektarar en þar sem gert er ráð fyrir blandaðri 

byggð atvinnu- og íbúðarhúsnæðis má gera ráð fyrir að á svæðinu geti risið á bilinu 

520-800 íbúðir sé miðað við að 40-50% af þróunarsvæðinu sé fyrir íbúðabyggð. 

Einnig, er lagt til að þétta byggð meðfram Reykjavíkurvegi við samgöngumiðstöð en 

aukin byggð þar myndi samhliða stuðla að bættum tengingum byggðar beggja vegna 

Reykjavíkurvegar. Töluvert er um fjölbýlishús á öðrum svæðum innan 

samgöngumiðaða þróunarsvæðisins en umhverfis mörg þeirra mætti skoða ýmsa 

möguleika til þéttingar eða viðbygginga. Fleiri minni reitir sem mögulegt er að skoða 

þéttingar á eru merktir inn á mynd 44. 

 



 90 

Samþjöppun 

Í stað þess að dreifa byggðinni enn frekar og byggja á hrauni í útjaðri Hafnarfjarðar er 

mögulegt að vernda það með því að auka framboð atvinnustaða og íbúða í nálægð við 

eða innan um önnur þegar byggð svæði. Þannig er stuðlað að ábyrgum vexti bæjarins 

með þéttingu og blöndun byggðar. Nú þegar er til staðar strjált atvinnu- og 

iðnaðarsvæði í göngufjarlægð frá mögulegri samgöngumiðstöð. Möguleiki er á að 

skipuleggja svæðið þéttar og bæta tengingar við önnur svæði, en í dag eru þegar 

nokkrir fjölmennir vinnustaðir á svæðinu. Jafnframt er tækifæri til þess að tengja 

núverandi íbúðabyggð vestan við Reykjavíkurveg, á virkan hátt í gegnum hina nýju 

samgöngumiðstöð, við nýtt uppbyggingarsvæði. Væri þannig stuðlað að betri 

landnýtingu, minni útgjöldum og lækkuðum samgöngukostnaði jafnframt því að 

samhliða er hvatt til vistvænni ferðamáta með styttingu vegalengda. 

Umbreyting 

Samkvæmt aðalskipulagi Hafnarfjarðar vill bæjarfélagið vera öruggur og eftirsóttur 

kostur þar sem gott jafnvægi ríkir milli búsetu og atvinnu. Athafnasvæðið RFF er í 

dag ekki þéttbyggt og myndi þétt og blönduð byggð athafna-, atvinnu- og 

íbúðarhúsnæðis að fyrirmynd samgöngumiðaðs skipulags styrkja bæjarfélagið til 

muna um leið og það mætir markmiðum aðalskipulagsins. Í aðalskipulagi 

Hafnarfjarðar er áætluð þörf fyrir 3.900 íbúðir nýjar íbúðir til ársins 2025. Samkvæmt 

áætlun hér að framan er hægt að reisa á bili 520-800 íbúðir í bland við atvinnuhúsnæði 

á þróunarsvæðinu RFF. Samfara uppbyggingu atvinnu- og íbúðabyggðar yrði dregið 

úr vægi einkabíla í umhverfinu með Borgarlínu og markvisst boðið upp á fjölbreytt 

val um ferðamáta. Samgöngumiðstöð við endurhannaðan Reykjavíkurveg stuðlar að 

eflingu byggðar og skapar umgjörð um nýjan valkost ferðamáta. 

4.5. Samantekt 

Höfuðborgarsvæðið þróaðist og stækkaði umtalsvert þegar leið á 20. öldina og hóf 

SVR göngu sína árið 1931. Færð hafa verið rök fyrir því að byggð hafi þróast 

samhliða akstursleiðum úr miðborginni að stærri vinnustöðum eins og Kleppsspítala 

og Rafstöðinni í Elliðaárdal. Þrátt fyrir að ekki hafi myndast stórir þjónustakjarnar hér 

líkt og í Bandaríkjunum og Bretlandi er þróunin þó að mörgu leyti samsvarandi. Á 

fyrstu árum SVR varð gríðarleg aukning í farþegafjölda en samfara aukinni eign 

einkabíla, nýjum áherslum í skipulagsmálum og aukinni dreifingu byggðar fækkaði 

verulega farþegum SVR.  
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 Í tillögu (á vinnslustigi) að nýju svæðisskipulagi höfuðborgarsvæðisins, 

Höfuðborgarsvæðinu 2040, eru m.a. sett fram leiðarljós þar sem gert er ráð fyrir 

hagkvæmum vexti höfuðborgarsvæðisins, skilvirkum samgöngum, nútímalegu 

samgöngukerfi, heilnæmu umhverfi og góðu nærumhverfi. Þannig skal vexti 

höfuðborgarsvæðisins beint inn á við á samgöngumiðuð þróunarsvæði en einnig er 

gert ráð fyrir aukinni hlutdeild almenningssamgangna og að höfuðborgarbúar hafi 

raunhæft val um ferðamáta. Í Höfuðborgarsvæðinu 2040 eru sett fram viðmið fyrir 

samgöngumiðuð þróunarsvæði en þau byggja á hugmyndafræði samgöngumiðaðs 

skipulags um þétta sjálfbæra byggðakjarna við öflugan almenningssamgönguás.  

 Hafnarfjarðarvegur hefur þjónað hluta af höfuðborgarsvæðinu sem 

samgönguás til margra áratuga og voru fyrstu hugmyndir um skilvirkt 

almenningssamgöngukerfi milli Hafnarfjarðar og Reykjavíkur settar fram rétt eftir 

1900. Þróun byggðar og samgangna á höfuðborgarsvæðinu hefur hins vegar stuðlað 

að aukinni aðgreiningu byggðar austan og vestan Hafnarfjarðarvegar undanfarna 

áratugi.  

 Settar hafa verið fram raunhæfar tillögur að samgöngumiðuðum 

þróunarsvæðum í Kópavogi, Garðabæ og Hafnarfirði við nýjan 

almenningssamgönguás eftir Hafnarfjarðarvegi. Með tillögunum er sveitarfélögunum 

þremur sýnt fram á möguleika til að fylgja eftir leiðarljósum Höfuðborgarsvæðisins 

2040 um hagkvæman vöxt höfuðborgarsvæðisins, skilvirkar samgöngur, heilnæmt 

umhverfi og gott nærumhverfi. Hins vegar eru tillögurnar einungis raunhæfar sé 

pólitískur vilji til staðar um að vinna að samgöngumiðuðu skipulagi.  
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5. Niðurstöður og umræður 

Í þessum kafla verður gerð grein fyrir niðurstöðum rannsóknarinnar og 

rannsóknarspurningunum þremur svarað. Rannsóknin fólst í að greina áætlanir og 

markmið væntanlegs nýs svæðisskipulags fyrir höfuðborgarsvæðið og 

aðalskipulagsáætlanir þriggja sveitarfélaga á höfuðborgarsvæðinu ásamt rýni 

fræðilegra heimilda. Tillaga (á vinnslustigi) að nýju svæðisskipulagi fyrir 

höfuðborgarsvæðið var rýnd með það að markmiði að sýna fram á hvernig áætlanir og 

markmið þess varðandi landnotkun og samgöngur falla undir hugmyndafræði 

samgöngumiðaðs skipulags. Jafnframt var rýnt í markmið sveitarfélaganna þriggja er 

varða byggðaþróun, landnotkun og samgöngur og þau tengd hugmyndafræði 

samgöngumiðaðs skipulags. Í lokin voru skoðaðir möguleikar til uppbyggingar 

samgöngumiðaðra þróunarsvæða á þremur stöðum á höfuðborgarsvæðinu. 

 Ritgerðinni er ætlað að svara þremur rannsóknarspurningum sem settar voru 

fram í upphafi verkefnisins, þær eru: 

1. Hvað þarf til að styðja við samgöngumiðað skipulag á höfuðborgarsvæðinu? 

2. Hver er ávinningur af samgöngumiðuðu skipulagi fyrir sveitarfélögin á 

höfuðborgarsvæðinu? 

3. Er samgöngumiðað skipulag raunhæfur kostur fyrir sveitarfélögin á 

höfuðborgarsvæðinu? 

Svörin við rannsóknarspurningunum þremur byggja á fyrrnefndri rýni, öflun 

fræðilegra heimilda og eigin athugun á þremur svæðum á höfuðborgarsvæðinu. Við 

athugun á fræðilegum heimildum var t.a.m. farið yfir sögu og þróun samgöngumiðaðs 

skipulags, fjallað um erlendar rannsóknir á þeim þáttum sem styðja við 

samgöngumiðað skipulag og fjölþættan ávinning samgöngumiðaðs skipulags. Einnig 

var farið yfir þróun landnotkunar, samgangna og almenningssamgangna á 

höfuðborgarsvæðinu og sýnt fram á að höfuðborgarsvæðið hefur áður þróast á þann 

hátt sem stefnt er að með samgöngumiðuðu skipulagi.  

5.1. Hvað þarf til að styðja við samgöngumiðað skipulag á 
höfuðborgarsvæðinu? 

Til þess að vel takist til við uppbyggingu samgöngumiðaðs skipulags á 

höfuðborgarsvæðinu þarf að koma til samvinna ólíkra hagmunaaðila, þá sérstaklega 

samvinna sveitarfélaganna á höfuðborgarsvæðinu, um samgöngur og landnotkun, en 
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einnig samvinna þeirra og ríkisins. Færð hafa verið rök fyrir því að sveitarfélögin á 

höfuðborgarsvæðinu þurfi að sameinast um gerð áætlunar sem er vandlega skipulögð 

á öllum skipulagsstigum þar sem vistvænir ferðamátar eru gerðir að grundvallaratriði. 

Í þeirri áætlun þarf að taka ákvarðanir um legu samgönguáss og í framhaldinu 

staðsetningu hvers kjarna á samgönguás og sérstöðu hans til þess að unnt sé að standa 

undir breyttum ferðavenjum. Mikilvægt er að mynda samfelldan samgönguás þar sem 

hugað er að skipulagningu allra kjarnanna samtímis til að þeir nái að styðja hver við 

annan og jafnara flæði farþega skapist í báðar áttir. Með þéttu neti samgöngumiðaðra 

þróunarsvæða á samfelldum samgönguás geta sveitarfélögin á höfuðborgarsvæðinu 

sameiginlega stuðlað að ábyrgum vexti höfuðborgarsvæðisins með áherslu á þéttingu 

byggðar og fjölbreytta ferðamáta.  

 Hágæðakerfi almenningssamgangna er ein helsta forsenda samgöngumiðaðs 

skipulags og þarf það að bjóða upp á tíðar ferðir, fullbúnar biðstöðvar, góðar 

tengingar við aðrar almenningssamgöngur og göngu- og hjólaleiðir. Það má því vera 

ljóst að nútímavæða þurfi almenningssamgöngukerfið á höfuðborgarsvæðinu til þess 

að styðja við samgöngumiðað skipulag og breyttar ferðavenjur. Hins vegar hefur 

einnig verið sýnt fram á mikilvægi ýmissa annarra þátta í hugmyndafræði 

samgöngumiðaðs skipulags sem stuðla að breyttum ferðavenjum. Eru þeir m.a. 

þéttleiki byggðar, aðgengi að verslunum og þjónustu, gönguvænleiki, takmarkað 

framboð bílastæða og nálægð við miðbæ. Þannig snýst samgöngumiðað skipulag um 

heildarskipulag þar sem samfélag og almenningssamgöngur eru virkur hluti af 

skipulagsáætlun fyrir svæðið. 

 Til þess að hugmyndafræði samgöngumiðaðs skipulags skili sér á öllum 

stigum skipulagsins, allt niður í skipulagningu á smærri reitum, þarf að huga að þeim 

gæðum borgarumhverfisins sem stuðla að vistvænum ferðamáta. Slík gæði eru t.a.m. 

myndsýn eða staðartilfinning, umgjörð, mannlegur kvarði, gagnsæi og fjölbreytileiki. 

 Þar sem fjölmörg ólík sveitarfélög koma að skipulagningu 

höfuðborgarsvæðisins þarf að finna leið til þess að tryggja að grundvallaratriði 

samgöngumiðaðs skipulags skili sér í framkvæmd. Gerð sértæks leiðbeiningabæklings 

um samgöngumiðað skipulag á höfuðborgarsvæðinu fyrir sveitarfélögin á 

höfuðborgarsvæðinu til þess að vinna eftir gæti gegnt því hlutverki. Á sama tíma 

þyrfti að finna leið til þess að tryggja að sveitarfélögin skuldbindi sig til að fylgja því 

eftir á öllum stigum skipulagsins. Einungis með slíkri traustri samvinnu er hægt að 
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tryggja árangur samgöngumiðaðs skipulags um fjölbreytt val um ferðamáta og 

sjálfbært samfélag til samræmis við skipulagslög. 

5.2. Hver er ávinningur af samgöngumiðuðu skipulagi fyrir 
sveitarfélögin á höfuðborgarsvæðinu? 

Samkvæmt íslenskum skipulagslögum ber sveitarfélögum að hafa sjálfbæra þróun að 

leiðarljósi við skipulagsgerð. Því er ávinningur sveitarfélaganna á 

höfuðborgarsvæðinu af samgöngumiðuðu skipulagi metinn út frá þremur stoðum 

sjálfbærrar þróunar. Þéttbýlisvöxtur síðustu áratuga hefur einkum orðið í 

nágrannasveitarfélögum Reykjavíkur og hefur myndast stórt borgarþéttbýli. 

Ávinningur sveitarfélaganna á höfuðborgarsvæðinu liggur fyrst og fremst í þeim 

sameiginlegu ábyrgu áætlunum sem samgöngumiðað skipulag krefst, t.d. í 

landnotkunar- og samgöngumálum. Með slíkum áætlunum geta sveitarfélögin 

sameiginlega stuðlað að ábyrgum vexti höfuðborgarinnar og fjölbreyttum ferðamáta. 

 Fyrir sveitarfélögin á höfuðborgarsvæðinu yrði samfélagslegur ávinningur 

samgöngumiðaðs skipulags margþættur. Samsetning og aldursdreifing borgarbúa 

hefur á undanförnum árum tekið umtalsverðum breytingum og stefnir í að sú þróun 

haldi áfram. Þar sem samgöngumiðað skipulag býður upp á fjölbreytt íbúðarhúsnæði, 

m.a. húsnæði á viðráðanlegu verði og fjölbreytt val um ferðamáta getur það komið til 

móts við ólíkar og margbreytilegar þarfir mismunandi samfélagshópa. Þétt og blönduð 

byggð samgöngumiðaðs skipulags getur einnig stuðlað að aukinni hreyfingu, virku 

umhverfi, sem um leið dregur úr glæpatíðni, og félagslegri blöndun jafnframt því að 

auka umferðaröryggi allra ferðamáta.  

 Umhverfislegur ávinningur felst t.a.m. í hagkvæmum vexti borgarlandsins þar 

sem lagt er til að áður vannýtt svæði innan þéttbýlisins séu nýtt undir blandaða þétta 

byggð. Útþensla höfuðborgarsvæðisins er því takmörkuð, minna landsvæði þarf undir 

stór samgöngumannvirki, dregið er úr umferð einkabíla og þar með dregur út 

orkunotkun, umferðartöfum og stuðlað er að bættum loftgæðum. Ábyrgur vöxtur 

höfuðborgarinnar stuðlar þannig að verndun vatnsverndarsvæða og óspilltrar náttúru, 

s.s. hrauns og líffræðilegs fjölbreytileika. 

 Efnahagslegur ávinningur samgöngumiðaðs skipulags skilar sér til ríkis, 

sveitarfélaga og íbúanna sjálfra. Þar sem þétt og blönduð byggð dregur úr þörf fyrir 

lagningu nýrra stofnbrauta og gatna sem og lagningu vatns- og fráveitukerfa skilar 
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það sér í minni útgjöldum sveitarfélaga og ríkis. Aukin blönduð og þétt byggð m.a. 

við almenningssamgönguása, skilar einnig auknum fasteigna- og útsvarstekjum til 

sveitarfélaganna og fjárhagslegum ávinningi af aukinni verslun og þjónustu á svæðinu 

eins og sýnt hefur verið fram á. Minni samgöngukostnaður heimilanna getur skilað 

þeim auknum ráðstöfunartekjum og aukin hreyfing skilar samfélaginu sem heild lægri 

heilbrigðiskostnaði. 

5.3. Er samgöngumiðað skipulag raunhæfur kostur fyrir 
sveitarfélögin á höfuðborgarsvæðinu? 

Sýnt hefur verið fram á, með sögulegum heimildum að ákveðinn vísir að 

samgöngumiðaðri byggð hafi verið til staðar á upphafsárum SVR. Á þeim tíma þegar 

byggð þróaðist samhliða leiðakerfi SVR var nýting almenningssamgangna góð. Því 

má segja að samgöngumiðað skipulag sé í raun ekki nýtt fyrirkomulag á 

höfuðborgarsvæðinu, frekar en annars staðar, heldur sé verið að endurvekja það kerfi 

sem á sínum tíma þjónaði íbúum vel en hélt síðar ekki í við þróun byggðar og aukna 

eign einkabíla.  

 Í núgildandi svæðisskipulagi höfuðborgarsvæðisins, Svæðisskipulagi 

höfuðborgarsvæðisins 2001-2024, eru settar fram hugmyndir um að byggð þróist sem 

misþéttir samgöngumiðaðir kjarnar eftir almenningssamgönguás. Hins vegar hefur 

þeim hugmyndum lítið sem ekkert verið fylgt eftir. Tillaga að nýju svæðisskipulagi 

fyrir höfuðborgarsvæðið heldur áfram með þær hugmyndir og byggir tillögur sínar á 

hugmyndafræði um samgöngumiðað skipulag.  

 Samgöngumiðað skipulag býður upp á fjölbreytt búsetuform, virkt, lifandi og 

gönguvænt umhverfi í nálægð við hágæðakerfi almenningssamgangna. Breyttar þarfir 

fjölbreyttari samfélagshópa gera í dag kröfur um aukna valmöguleika í þeim efnum og 

því er samgöngumiðað skipulag ákjósanlegur kostur fyrir sveitarfélögin á 

höfuðborgarsvæðinu til þess að mæta þeim þörfum. Þá kemur samgöngumiðað 

skipulag til móts við sameiginlega byggðastefnu sveitarfélaganna um ábyrgan vöxt 

höfuðborgarsvæðisins þar sem byggð er beint inn á við að þéttingarsvæðum við 

almenningssamgönguása.  

 Með tilvikarannsókn hefur verið sýnt fram á að hugmyndafræði 

samgöngumiðaðs skipulags fellur vel að markmiðum og stefnum sveitarfélaganna 

þriggja sem rannsóknin náði til og sett eru fram í aðalskipulagsáætlunum þeirra. 
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Þannig hefur með raunhæfum dæmum verið sýnt fram á mögulega legu 

almenningssamgönguáss og samgöngumiðaðra þróunarsvæða og færð rök fyrir 

uppbyggingu og skipulagi þeirra. Með samstarfi og sameiginlegum markmiðum gætu 

sveitarfélögin skapað öflugan almenningssamgönguás sem er virkur í báðar áttir og 

samgöngumiðuð þróunarsvæði til uppbyggingar fyrir fjölbreytt og blómlegt mannlíf 

þar sem sjálfbærni er höfð að leiðarljósi í samræmi við skipulagslög. Þannig skapast 

grundvöllur fyrir uppbyggingu skilvirkra og hagkvæmra almenningssamgangna á 

höfuðborgarsvæðinu í samræmi við markmið væntanlegs nýs svæðisskipulags um 

aukna uppbyggingu á samgöngumiðuðum þróunarsvæðum og aukna hlutdeild 

almenningssamgangna. 
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6. Að lokum  

Til þess að vel til takist við gerð skipulagsáætlana eftir hugmyndafræði um 

samgöngumiðað skipulag hefur verið sýnt fram á að samstarf og samráð gegni þar 

lykilhlutverki, þar sem skipulagsferlið er bæði langt og flókið ásamt því að það 

þarfnast aðkomu margra ólíkra aðila. Svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins er í raun 

ágætt tæki fyrir sveitarfélögin á höfuðborgarsvæðinu til þess að standa að slíkum 

verkefnum. Hins vegar er ekki nægilegt að setja fram slíkar áætlanir nema það sé vilji 

til þess að fylgja þeim eftir, þá þarf að koma til sterkur vilji stjórnvalda og almennings 

og jafnframt í þessu tilfelli þarf að koma til hugarfarsbreyting til samgangna til 

samræmis við breytt samfélag og breytta lifnaðarhætti. Yfirvöld og sérfræðingar 

mættu standa betur að fræðslu um neikvæð og jákvæð áhrif mismunandi 

byggðamynsturs og byggðaþróunar til þess að almenningur geti tekið upplýstar 

ákvarðanir er varða umhverfið og framtíðarnýtingu þess.  

 Skipulagsáætlanir taka langan tíma bæði í vinnslu og framkvæmd, því er horft 

til langs tíma við vinnslu þeirra og nauðsynlegt að leggja drög að þeim snemma. Þá er 

einnig mikilvægt að huga að þörfum og óskum ungs fólk, breytingum á lýðfræðilegri 

samsetningu íbúa og þeim nýju tækifærum sem þannig geta skapast. Langstærsti hluti 

farþega almenningssamgangna á höfuðborgarsvæðinu er ungt fólk, hins vegar þegar 

horft er til eldri aldurshópa fækkar snarlega þeim sem nýta sér almenningssamgöngur. 

Þess vegna þarf m.a. að huga að því hvað í þéttbýlisumhverfinu veldur því að eftir því 

sem fólk eldist kýs það að notfæra sér akstur einkabíla frekar en vistvænar 

samgöngur. Í framhaldinu þarf síðan að gera breytingar sem stuðla að auknum 

vinsældum vistvænna samgangna allra aldurshópa. 

 Í tillögu að nýju svæðisskipulagi, Höfuðborgarsvæðinu 2040, kveður við nýjan 

tón frá núgildandi skipulagi, þar sem rík áhersla er m.a. lögð á ábyrgan vöxt 

höfuðborgarsvæðisins, samgöngumiðuð þróunarsvæði og almenningssamgönguása. 

Með þessu verkefni hefur verið sýnt fram á möguleika þriggja sveitarfélaga á 

höfuðborgarsvæðinu til þess að fylgja eftir þeim nýju áherslum sem þar eru settar 

fram, en til þess er nauðsynlegt að vilji stjórnvalda sé fyrir hendi. Hins vegar er 

ákjósanlegt í framhaldinu að gera nánari samanburð á hliðstæðum borgum eða 

þéttbýlissvæðum sem finna má erlendis, þar sem samgöngumiðuðu skipulagi hefur 

verið beitt, til að meta raunhæfnina enn frekar.  
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