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Útdráttur 

Íbúum höfuðborgarsvæðisins fjölgar hratt með tilheyrandi fjölgun einkabíla og þyngri 

umferðar um götur borgarinnar. Íbúar höfuðborgarinnar eru í dag, margir hverjir, háðir 

einkabílnum. Núgildandi skipulagsáætlanir leggja áherslu á þéttingu og blöndun byggðar. 

Efla á vistvænar samgöngur sem og bæta skiptingu almenningssamgangna, gangandi og 

hjólandi. Framtíðarmarkmið eru lögð fram án fyrirliggjandi áætlana um hágæða 

almenningssamgöngukerfi en til að markmiðum skipulagsáætlana er náð þykir nauðsynlegt 

að efla almenningssamgöngukerfið til muna t.d. með hágæða kerfi eins og léttlest. Til að 

leggja mat á raunhæfni þess er nauðsynlegt að meta þann ábata sem þjóðfélagið hlýtur 

þegar einstaklingur velur lest fram yfir aðra samgöngumáta. Markmið þessa verkefnis er að 

útbúa einfalt kostnaðar-/ábatareiknilíkan fyrir léttlest á höfuðborgarsvæðinu sem metur þá 

ábataþætti sem auðvelt er að setja beint í peningalegt virði. Aðrir hagrænir þættir sem erfitt 

er að setja beint í peningalegt virði geta haft gríðarleg áhrif á ábatagreiningu verkefna og 

verður greint frá mögulegum áhrifum þeirra á ábata þessa verkefnis. Lögð er fram tillaga 

að lestarleið með tilliti til markmiða skipulagáætlana um þéttingu og þróun byggðar og 

verður hún notuð sem inntak í reiknilíkan. Gert er ráð fyrir að lest geti hafið rekstur árið 

2030 og miðar reiknilíkan við 25 ára greiningartíma eða fram til 2055. Reiknilíkan gefur 

neikvæða niðurstöðu en með grófu mati á áhrifaþáttum sem erfitt er að verðsetja, verður 

ábati verkefnis allverulega jákvæðari. Við áframhaldandi greiningu er nauðsynlegt að 

stefna á félagslega greiningu að fyrirmynd Norðmanna en í þessu verkefni verður einungis 

stiklað á stóru og aðferðarfræðinni lýst.  

Abstract 

As the population of the capital area in Iceland grows at a high rate, the number of private 

cars and heavier traffic on the streets increases. Today, the majority of the population in 

the capital area is dependent on private cars. Current developmental plans focus on the 

formation of more densely populated and blended areas. The aim is to promote a 

sustainable transportation and improve the divisions of public transport, walking and 

cycling. In order to achieve this objective it is necessary to strengthen the public 

transportation system with a high quality transportation means, like a light rail system. 

Therefore it is necessary to evaluate the benefits such project would bring to the society 

where the individual chooses to use the rail rather than any other modes of transportation. 

The aim of this project is to create a simple cost/benefit calculation model for a light rail 

system in the capital area to evaluate the factors that are easy to evaluate in a monetary 

value. Other economic factors that are difficult to evaluate directly in a monetary value can 

have a great impact on the beneficial part of this project. A proposal of a rail route is 

created in respect to the objective of the developmental plans and it will be used as an 

input into the model. The rail system is expected to be operational in 2030 and the 

project’s analysis time is taken as 25 years. The model gives a negative result, but with a 



 

rough evaluation of other factors that are difficult to set directly in monetary value (capital 

and operating cost for roads, parking, health benefits etc.), the benefits of the project will 

be substantially improve. For continued analysis, it is necessary to carry out a social 

analysis that evaluates beneficial social factors. This project only describe this 

methodology briefly.  
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1. Inngangur 

Gott samgöngukerfi er undirstaða byggðaþróunar. Byggð höfuðborgarsvæðisins þróaðist 

án skipulagsákvæða fram til ársins 1927, þegar fyrsti eiginlegi skipulagsuppdrátturinn var 

gefinn út. Hófst þá upphaf skipulag gatnakerfa. Skipulagsáætlanir síðustu áratugi hafa 

einkennst af áherslu á einkabílinn og markmið voru sett um að nægilegt pláss yrði fyrir 

einkabílinn svo íbúar kæmust auðveldlega leiðar sinnar (Bredsdorff, 1966; Framtíðarsýn í 

samgöngu-málum árið 1962, 2014). Á seinni árum hefur hugarfar og vitundavakning 

breyst fyrir mikilvægi borgarskipulags og sjálfbærri þróun. 

Gatnakerfi höfuðborgarsvæðisins er komið að þolmörkum og enn í dag er meirihluti íbúa 

þess taldir vera háðir einkabílnum. Samkeppnishæfni almenningssamgangna við einka-

bílinn fyrir styttri vegalengdir er erfið þar sem heildarferðatími með strætisvögnum er mun 

lengri en með einkabíl (Samgönguskipulag í Reykjavík. Fyrsti hluti, 2006). 

Núgildandi samgönguáætlanir setja fram breyttar áherslur á almenningssamgöngur og sett 

eru markmið um bætta skiptingu umferðar. Hlutfall þeirra sem nota almenningssamgöngur 

er i dag 4,8% og markmiðið er að þetta hlutfall fari upp í 11% árið 2030 og 12% árið 2040 

(Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030. Meginmarkmið og framtíðarsýn, 2013). Umræður 

um hágæða almenningssamgöngukerfi, eins og lestarkerfi, hafa lengi verið á yfirborðinu 

og er orðin mikil þörf á nýju kerfi. Nýtt samgöngukerfi t.d. lestarkerfi, fyrir 

höfuðborgarsvæðið, mun hafa veruleg áhrif á þjóðfélagið og er mikilvægt að meta þann 

ábata eða kostnað sem slíkt kerfi hefur í för með sér með félagshagfræðilegri greiningu. 

Félagshagfræðileg greining skiptist í tvennt þar sem fyrri hluti nefnist kostnaðar-

/ábatagreining og metur þá þætti sem hægt er að setja beint í peningalegt virði. Seinni hluti 

greiningar nefnist félagsleg greining og metur þá hluti sem ekki er hægt að setja í 

peningalegt virði (Konsekvensanalyser, 2006).  

Markmið þessa verkefnis er að útbúa einfalt reiknilíkan fyrir kostnaðar-/ábatagreiningu 

fyrir stærri samgönguverkefni. Settir eru upp tveir samanburðarkostir, núllkostur og breytt 

ástand. Í núllkosti er gert ráð fyrir að skipting umferðar haldist sú sama og er í dag sem og 

að almenningssamg0ngukerfið haldist óbreytt. Í breyttu ástandi er áætlað að makmiðum 

skipulagsáætlana um skiptingu umferðar muni nást og að innleidd verði sú lestartillaga sem 

lögð er fram. Þeir hagrænu þættir sem greindir eru í líkaninu, eru kostnaður hins opinbera, 

notendaábati, ytri áhrif, umhverfi og slys. Þar sem engar reynslutölur eru til um lestarkerfi 

á Íslandi er horft til annarra landa sem innleitt hafa lestarkerfi. Mismunandi gerðir 

sporbundinna samgangna verða skoðaðar og kostir og gallar þeirra metnir. Sökum þess hve 

höfuðborgarsvæðið er enn þónokkuð strjált, gæti léttlestarkerfi hentað höfuðborgarsvæðinu 

mjög vel. Lögð er fram tillaga að léttlestarleið með tilliti til markmiða núgildandi 

skipulagsáætlana á höfuðborgarsvæðinu og er hún notuð sem inntak í reiknilíkan. Gert er 

ráð fyrir að léttlestarkerfi verði fjármagnað af hinu opinbera. Undirbúnings- og 

framkvæmdatími er áætlað að taki um 10-15 ár og að rekstur léttlestar getur hafist árið 

2030. Greiningartími reiknilíkans er 25 ár, frá 2030 til 2055. 

Einingaverð eru þekkt á þeim hagrænu þáttum sem sett eru inn í líkanið. Í ljós kemur að 

þeir gefa neikvæða niðurstöðu um 210,7 milljarða króna á núvirði. Aðrir hagrænir þættir 

sem einnig eru mikilvægir, en erfitt er að verðsetja, geta haft veruleg áhrif á niðurstöðu 
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verkefnis. Nokkrir af þeim þáttum sem erfitt er að verðsetja, eins og stofn- og 

rekstrarkostnaður gatnakerfis, endurnýjun bílaflotans og heilsufarsábati, eru gróflega 

metnir í þessu verkefni. Með mati á þessum þáttum sést hversu mikilvægt er að taka eins 

marga þætti og hægt er inn í hagkvæmnisgreiningu verkefna. Sýnt hefur verið fram á eftir 

því sem fleiri þættir eru rannsakaðir og metnir, verður niðurstaðan nákvæmari. Ábati 

léttlestarkerfis verður talsvert jákvæðari með grófu mati á þessum þáttum og sýnt er að 

ábati vegna léttlestar getur verið á jákvæðu og neikvæðu bili.  

Niðurstaða verkefnis sýnir að léttlestarkerfi á höfuðborgarsvæðinu gæti vel sýnt jákvæðan 

þjóðhagslegan ábata með frekari greiningu. 



3 

2. Þróun höfuðborgarsvæðis 

 Þróun Skipulagsmála og afleiðingar 

Upphaf byggðar Reykjavíkur má rekja til landnáms á árunum kringum 874. Þorpsbragur 

kom á Reykjavík árið 1752 þegar fyrsta gatan var mynduð með byggingu húsa beggja 

vegna Aðalstrætis (Anna Lísa Guðmundsdóttir, 2011). Árið 1828 urðu tímamót í þróun 

gatnakerfis þegar fyrsta brúin var byggð yfir Lækinn í Reykjavík sem að leiddi til þess að 

Laugavegur og Austurstræti urðu mikilvægustu götur Reykjavíkur. Með tilkomu 

brúarinnar byrjuðu hjólin að snúast í vegaþróun og brúm fór að fjölga. Eftirsótt var að búa í 

nálægð við Reykjavík og um aldarmótin 1900 byrjuðu býli að rísa víðsvegar í kring um 

bæinn. Reglur um skipulag voru ekki til og dreifðist því byggð á stóru svæði (Reykjavík - 

Fyrsta ljóskerið, 2007). 

Árið 1902 var verkfræðingurinn Knud Zimsen og síðar borgarstjóri, ráðinn til starfa í 

Reykjavík. Knud var fyrsti verkfræðingurinn sem hafði þó nokkra þekkingu á umferð og 

gatnagerð en einnig fór hann fremstur í flokki við stofnun grjótmulningsverksmiðjunnar 

Mjölni. Átti sá grjótmulningur að vera notaður í ofaníburð í götur Reykjavíkur. Knud 

skipulagði flestar götur á þessum tíma og er lega Hringbrautar hans hönnun 

(Morgunblaðið, 2002). Íbúum á Reykjavíkursvæðinu fór að fjölga hratt og ný hverfi risu. 

Skipulagsmál voru vanþróuð sem olli því að götustubbar voru lagðir á víð og dreif um 

Reykjavík þar sem reist voru hús við götustubbana og olli því að skipulag vantaði fyrir 

byggð. Þó nokkuð mörg ár liðu þar til götur voru tengdar en bæir sem fyrir voru innan 

þessara nýju hverfa ollu því að erfitt var að tengja göturnar á skipulagðan hátt 

(Framtíðarsýn í samgöngumálum árið 1962 , 2014). 

 

Mynd 2.1: Fyrsti skipulagsuppdráttur Reykjavíkur (Hilmar Þór Björnsson, 2013). 

Fyrsti eiginlegi skipulagsuppdráttur Reykjavíkur kom út árið 1927 en sá uppdráttur var 

bæði aðal- og deiliskipulag fyrir borgina. Mynd af skipulagsuppdrætti má sjá á mynd 2.1. Í 

fyrsta skipti var lögð áhersla á mikilvægi byggðarskipulags. Blönduð byggð, eftir stöðu 



4 

einstaklings í þjóðfélaginu, einkennir hverfi sem reist voru á þessu tímabili þar sem byggð 

voru hús fyrir efnameiri og minni. Lagt var upp úr legu nýrra gatna sem hentuðu betur ef 

þær fylgdu landslaginu fremur en að leggja þær beinar og ferkantaðar. Vindáttir og 

veðurfar stjórnaði legu húsa, eins og má sjá í dag, að mörg hús snúa í norður og suður átt. 

Það sem einkenndi einnig skipulagsuppdráttinn frá 1927 var að götum var skipt upp eftir 

tilgangi, annars vegar íbúðargötur og hins vegar verslunar- og flutningsgötur (Alma Dröfn 

Benediktsdóttir, 2008). Með fjölgandi götum og bættum aðstæðum fór bílum að fjölga og 

frá upphafi bílaaldar var byrjað að skipuleggja umferðarmannvirki og að flokka götur. 

Einnig var lögð áhersla á að þétta borgina og eins og sést í miðbæ Reykjavíkur í dag voru 

hús byggð við allar þær götur sem lagðar voru. Íbúum Reykjavíkur fjölgaði fljótt og borgin 

stækkaði hratt. Hlutafélagið Strætisvagnar Reykjavíkur var stofnað árið 1931 og sá það um 

áætlanaferðir innan borgarinnar. Hófst þá upphaf skipulagðra almenningssamgangna í 

Reykjavík. Skipulagsmál fóru að þróast með tímanum og ýmsir skipulagsuppdrættir gerðir 

án formlegrar staðfestingar á þeim. Fyrsta staðfesta aðalskipulag Reykjavíkur tók til 

tímabilsins 1962-1983 og kom út á prenti 1966. Einkennandi við skipulagið 1962 var 

áherslan á einkabílinn. Brýn þörf var að þróa betra vegakerfi innan borgarinnar til að koma 

til móts við kröfur borgarbúa um betri götur. Bílum fjölgaði svo um munaði og þörf var á 

breiðari götum. Stjórnvöld höfðu stórar og miklar hugmyndir um fleiri og stærri 

umferðarmannvirki og fleiri bílastæði. Þetta skipulag þótti tímamótaverk en var það unnið 

af Dananum Peter Bredstorf og þótti skipulagið svo gott að næstu ár á eftir var það notað 

til fyrirmyndar við kennslu (Bredsdorff, 1966; Framtíðarsýn í samgöngumálum árið 1962, 

2014). 

Árið 1988 kom út Aðalskipulag Reykjavíkur 1984–2004. Skipulagið var nokkuð umdeilt, 

m.a. vegna þess að öll norðurströnd Reykjavíkur, eitt eftirsóttasta land borgarinnar, var öll 

skipulögð undir iðnað. Svæðum var skipt milli athafna og mörg ný hverfi voru á dagskrá. 

Stefnt var að því að bæta aðstöðu Strætisvagna Reykjavíkur og efla almenningssamgöngur 

með tilliti til nýrra hverfa. Efla þurfti uppbyggingu stofnbrautakerfis og einblínt á að 

Miklabraut og Vesturlandsvegur yrðu aðalumferðaræðar borgarinnar. Fjögur fyrirtæki sáu 

um akstur almenningssamgangna á höfuðborgarsvæðinu á nokkurrar samhæfingar. Og gat 

því biðtími vegna skiptinga á milli vagna, verið all mikill fyrir þá sem þurftu að fara langar 

vegalengdir. Stefnt var að samræma betur akstursleiðir, byggja nýjar aðalstöðvar, eins og 

Mjóddina, fjölga stoppistöðvum og auka forgang almenningsvagna í umferðinni. Nú var 

komin fram aukin þekking á mikilvægi öflugs almenningssamgöngukerfis og sést það á 

áherslum í skipulaginu (Aðalskipulag Reykjavíkur 1984 – 2004, 1988). 

Hugarfar Íslendinga til skipulagsmála hefur breyst mikið síðustu áratugi og er það ein-

kennandi fyrir Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030. Markmið er um sjálfbærni, vistvænni 

samgöngur ásamt þéttari og blandaðri byggð. Markmið aðalskipulags til samgangna er 

einnig að ýta undir breyttar ferðavenjur borgarbúa. Það á að gera með því að fullnýta þau 

umferðarmannvirki sem til eru og bæta samgöngukerfi fyrir vistvænar samgöngur svo sem 

með gerð stíga fyrir gangandi og hjólandi. Einnig var sett á bílastæðastefna þar sem fækka 

átti bílastæðum (Aðalskipulag Reykjavíkur 2010 - 2030. Umhverfisskýrsla, 2013). 

Höfuðborgarsvæðið hefur stækkað mikið á skömmum tíma og stækkar enn. Skipulag nýrra 

hverfa hefur verið þó nokkuð einsleitt þar sem nær einungis íbúðarhús rísa í nýjum 

hverfum. Úthverfi í dag einkennast af íbúðarhúsum þar sem nær engin atvinnustarfsemi er 

innan hverfanna. Miðborg Reykjavíkur hefur verið miðpunktur fyrirtækja og hafa sífellt 

fleiri fyrirtæki sóst eftir að koma sinni starfsemi fyrir á miðsvæði Reykjavíkur. Þessi þróun 

hefur valdið því að gatnakerfið er nærri sprungið og ræður illa við þann gríðarlega fjölda 
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bíla sem ferðast til og frá miðborg Reykjavíkur á álagstímum. Eins og fram kom í 

aðalskipulaginu 1962-1983 var lögð áhersla á greiðri aðkomu einkabílsins með breiðum 

götum og nægum fjölda bílastæða. Virðist sem svo að þetta skipulag hefur valdið því, að 

almenningur leitast frekar við að nota einkabílinn fremur en almenningssamgöngur. Nær 

alls staðar eru næg bílastæði og auðvelt er að komast milli staða á bíl. Nú fjölgar bílum 

hraðar en gatnakerfið stækkar og aukast umferðartafir með hverju árinu (Bredsdorff, 1966; 

Samgönguskipulag í Reykjavík. Fyrsti hluti, 2006). 

Fyrstu skipulagsuppdrættir sem gefnir voru út einblíndu á að svæðisskipta 

höfuðborgarsvæðinu eftir landnotkun, annað hvort fyrir atvinnustarfssemi eða íbúðarsvæði 

og má sjá greinilega afleiðingar þess á mynd 2.2. Má þar sjá græna reiti sem tákna stærstu 

atvinnusvæði höfuðborgarsvæðiðsins. Gráu reitirnir tákna íbúðahverfi þar sem atvinnu-

starfsemi eru í lágmarki. Mikill hluti fólks á gráu reitunum stefna inn á grænu reina til 

vinnu. Ef gatnakerfið er skoðað þar sem aðalsamgönguæðarnar eru merktar með gulum 

línum má sjá að allur sá fjöldi sem sækir vinnu á grænu svæðunum hefur ekki um margar 

leiðir að velja (Samgönguskipulag í Reykjavík. Fyrsti hluti, 2006). 

 

Mynd 2.2: Grænu svæðin eru hverfii Reykjavíkur sem einkennast af atvinnustarfsemi 

(Samgönguskipulag í Reykjavík. Fyrsti hluti, 2006). 

Árið 2006 var áætlað að á höfuðborgarsvæðinu væru 39% starfa í miðborginni. Í Norður 

Ameríku og Vestur Evrópu er hlutfall starfa í miðborgum 11-18%. Höfuðborgarsvæðið 

hefur mun hærra hlutfall starfa í ákveðnum kjörnum heldur en aðrar borgir. Aðalskipulag 

Reykjavíkur 2010-2030 leggur mikla áherslu á þéttingu byggðar. Löngu er orðið ljóst að 

gatnakerfið þolir ekki aukna umferð og leggur því aðalskipulag einnig áherslu á að dreifa 

atvinnustarfsemi um svæðið og þannig blanda landnotkunina. Afleiðing þéttingar byggðar 

verður væntanlega minna pláss fyrir einkabílinn og að íbúar þurfi að hugsa um breytingar á 

ferðavenjum sínum. Miklar umbætur þurfa að verða í almenningssamgögnum á höfuð-

borgarsvæðinu til að slíkt geti gengið eftir en vitað er að slíkt taki tíma og verði ekki breytt 

að fullu á skipulagstímum. Blöndun byggðar er mikilvægt skref í þróun til vistvænna 

samgangna. Með blöndun byggðar má dreifa frekar ferðum borgarbúa, stytta vegalegndir 

milli íbúðarhúsnæðis og vinnustaða og þar með minnka staðbundið álag á samgöngukerfið. 

Með styttri vegalengdum verður meiri hvatning fyrir íbúa að nota almenningssamgöngur 

eða nota sjálfbæra samgöngumáta, ganga eða hjóla, frekar en einkabílinn. Fyrir stuttar 
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vegalengdir stendur Strætó illa að vígi þar sem ferðatíminn með Strætó er mun lengri en 

með einkabíl. Fyrir stuttar vegalengdir er samkeppni milli Strætó og einkabíls mjög erfið 

(Samgönguskipulag í Reykjavík. Fyrsti hluti, 2006). 

Bílaeign hefur aukist mikið síðustu áratugi. Þessi aukning var mjög áberandi milli áranna 

1995 til 2004, en þá jókst bílaeign borgarbúa um 33%. Má áætla að þetta sé bein afleiðing 

af þróun borgarinnar þar sem úthverfum fjölgaði og stækkuðu á þessum árum. Ef þróunin 

verður eins og á horfir, er spáð því að bílaumferð muni aukast um þriðjung á næstu 20 

árum. Vegagerðin hefur spáð því að bílaeign landsmanna verði meiri en fjöldi íbúa árið 

2060. Ýmsar skoðanir hafa verið settar fram um hvernig skuli koma til móts við þessa 

þróun eins og að stækka umferðaræðar og fjölga mislægum gatnamótum. Slíkt kostar 

gríðarlega mikið landsvæði og spornar gegn þeirri hugmyndafræði um að þétta byggð. Ein 

hugmynd, sem snýr að auknum almenningssamgöngum, er sú að umferðarrýmd á götunum 

verði ekki aukin í takt við eftirspurnina en það myndi valda auknum töfum og lækkun 

þjónustustigs gatnakerfisins. Talið er að þetta muni hvetja íbúa til að skilja bílinn eftir 

heima og nota frekar almenningssamgöngur til að komast leiða sinna (Samgönguskipulag í 

Reykjavík. Fyrsti hluti, 2006; Friðleifur Ingi Brynjarsson, 2013). 

Eitt helsta vandamál almenningssamgangna í dag er að erfið samkeppni er á milli þeirra 

almenningssamgangna sem í boði eru og einkabílsins. Ferðatími með Strætó er lengri en 

með einkabíl, en árið 2004 var meðalferðahraði bílaumferðar 60% hærri en meðalferða-

hraði strætisvagna. Meðalferðatími strætisvagna var 23 mínútur á móti 9,3 mínútum með 

einkabíl á sömu vegalengd. Það gefur auga leið að á meðan almenningur hefur eins gott 

aðgegni að einkabílnum mun það síður notast við almenningssamgöngur ef ekki verður 

farið út í frekari aðgerðir. Hegðun ökumanna í umferðinni hefur sýnt aðlögunarhæfni 

þeirra við breytingum í umferðinni. Helst má sjá þær breytingar á þeim tímum þegar skólar 

byrja að hausti til og umferð eykst á mjög skömmum tíma. Fyrst um sinn aukast 

umferðarteppur en aðlögunarhæfni ökumanna veldur því að þeir breyta hegðunarmunstri 

sínu í umferðinni, sem dæmi, fara sumir aðra leið og enn aðrir fara á öðrum tímum til 

vinnu (Samgönguskipulag í Reykjavík. Fyrsti hluti, 2006).. Bílaeign Íslendinga er há í 

samanburði við aðrar borgir í Evrópu, eins og má sjá á mynd 2.3. Mynd 2.3 sýnir fjölda 

fólksbíla á hverja 1000 íbúa en tölurnar eru frá 2011. Að öllum líkindum stafar það af háu 

þjónustustigi gatnakerfis miðað við gatnakerfi annarra borga. Til samanburðar verða 

umferðarteppur á höfuðborgarsvæðinu mun styttri en þekkist í öðrum borgum (Árni 

Davíðsson, 2014). 

Úti í heimi hefur mikið verið rannsakað samvirkni borgarskipulags og samgangna. Það er 

því vel þekkt að með þéttari byggð verður notkun almenningssamgangna betri, en með 

dreifðari byggð versna skilyrði fyrir almenningssamgöngur til muna. Má sjá þetta samspil í 

samanburði á borgum í Ameríku og Evrópu. Borgir í Ameríku eru mun dreifbýlli en í 

Evrópu og er hlutfall þeirra sem nota almenningssamgöngur eru þó nokkuð minna en þeim 

evrópsku. Samgönguhegðun hér á landi hefur verið mun líkari ökumönnum í amerískum 

borgum þegar borgir af sambærilegri stærðargráðu hafa verið bornar saman, en hlutur 

almenningssamgangna er um fjórfalt stærri í evrópskum borgum en á höfuðborgarsvæðinu. 

Framboð bílastæða á höfuðborgarsvæðinu er gífurlegt, en áætlað er að á atvinnukjarna 

höfuðborgasvæðisins eru 25-37 þúsund bílastæði á móti 37.500 störfum. Gjaldtaka hefur 

verið til skamms tíma lítil sem engin á miklum meirihluta stæðanna og því nær engin kvöð 

að fara á einkabíl til vinnu. 
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Mynd 2.3: Samanburður milli landa sem sýnir fjölda fólksbíla á hverja 1000 íbúa frá árinu 

2011. Ísland er þar í öðru sæti. 

Nauðsynlegt er að auka þekkingu og skilning almennings á umhverfisáhrifum samgangna 

og enn fremur að kynna mikilvægi þess að betrumbæta almenningssamgöngukerfið. 

Skipulag næstu ára hefur það markmið að þétta og blanda byggð en það er ljóst að erfitt 

verður að breyta hegðun ökumanna að marki á skipulagstímum. Það gefur því auga leið að 

endurskipuleggja þarf almenningssamgöngur og meta hvort róttækra breytinga er þörf sem 

og skoða hágæða samgöngukerfi eins og lestakerfi á höfuðborgarsvæðinu (Samgöngu-

skipulag í Reykjavík. Fyrsti hluti, 2006).  

 Umræður um lestakerfi í þjóðfélaginu 

Hér á landi voru ekki til vegir í nútímaskilningi fram til aldamótanna 1900 heldur voru 

samgönguæðar lélegir hestavegir sem hestvagnar áttu í erfiðleikum með að ferðast eftir. 

Árið 1894 kom upp sú umræða að leggja járnbraut í Reykjavík. Þetta ár voru bílar ekki enn 

komnir til landsins. Hugmynd að járnbraut má rekja til brottfluttra Íslendinga sem höfðu 

flust vestur yfir haf til Kanada. Átti járnbrautarlest að bjarga Íslendingum út úr 

samgönguleysinu sem var hér á landi. Lestarkerfið sem hugmyndin snerist um, var engin 

smásmíði fyrir borg að þessari stærðargráðu, en talað var um tvær eimreiðar sem áttu að 

draga 20 opna og 6 smálesta vagna. Hugmyndin var að leyfa félagi sem kallaðist, Hið 

Íslenska siglinga- og járnbrautafélag að leggja járnbraut austur í Rangárvallasýslu og 

einnig norður á Akureyri. Svo mikið þótti þetta frumvarp að landsmenn kölluðu það hér 

eftir „stóra málið“. Eins og svo oft vill verða þegar nýjar, frumstæðar og óþekktar 

hugmyndir komast til máls er þeim nær jafn skjótt eytt. Frumvarpið varð kaffært eftir 

mikla baráttu andstæðinga og var þar með draumurinn um járnbrautarlest úti (Valtýr 

Guðmundsson, 1925). 
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Mynd 2.4: Eimreiðin í Reykjavík við hafnargerð (Ljósmyndasafn Reykjavíkur, 2004). 

Árið 1904 kom fyrsti bíllinn til landsins og markaði hann upphaf bílaaldar á Íslandi. 

Járnbrautir voru þó enn í huga manna á þessum árum og árið 1905 var fenginn verk-

fræðingur, Thorvald Krabbe, til að rannsaka betur lagningu járnbrautarlestar. Forsenda 

þess var að sumarið 1905 hélt Bogi Th. Melsteð, sagnfræðingur, fyrirlestur í Þjórsártúni 

um nýja gerð lestar sem væri rafknúin og þrisvar sinnum ódýrari en gufuknúin lest. Hægt 

væri að virkja Þjórsá til að afla orkunnar og gætu þær lestar flutt allt að 150 manns. 

Erfiðlega gekk að fá leyfi fyrir fjárveitingu verkefnis, þar sem menn voru enn neikvæðir í 

garð hugmyndarinnar, en varð þó samþykkt að lokum á þingi. Vegir fyrir bílasamgöngur 

utan Reykjavíkur voru ekki til og þótti mönnum furðuleg forgangsröðun að ætla að leggja 

járnbrautir á undan vegum. Málið var enn og aftur fellt á þingi. Reykvíkingar fengu þó að 

kynnast starfsemi járnbrautarlestar árið 1913 þegar hafnarframkvæmdir stóðu yfir. Það ár 

voru tvær eimreiðar fluttar inn til landsins. Lágu lestarsporin milli Reykjavíkurhafnar og 

Öskjuhlíðar. Eina skiptið sem lestin flutti farþega var 10. nóvember 1913 þegar blaðamenn 

voru ferjaðir frá höfninni og upp í Öskjuhlíð. Fengu blaðamenn að skoða grjótnámuna, sem 

þar var, þar sem efnið var tekið fyrir hafnargerðina. Var þetta fyrsta og eina skiptið sem 

eimreiðin flutti fólk, en hún var einungis notuð til flutninga á byggingarefni og vörum. 

Leið járnbrautarinnar var stækkuð og önnur leið var lögð frá Öskjuhlíð yfir 

Skólavörðuholtið, Arnarhól og niður á Batterí. Tveimur eimreiðum var bætt við kerfið. 

Líftími lestarinnar var þó stuttur og voru teinar hennar fjarlægið fjórum árum seinna (Jónas 

Haraldsson, 2013; Þórður Atli Þórðarson, 2011; Pálmi Eyjólfsson, 1998). 

Hugmynd lá á borðinu um að leggja eimreið frá Reykjavík, yfir Þingvelli og á Selfoss. Var 

áætlað að sú leið, 112 km, kostaði 3.5 milljónir á árunum 1912–1918. Þórarinn 

Kristjánsson byggingarverkfræðingur frá Kaupmannahöfn vann að rannsóknum fyrir 

járnbraut frá Reykjavík yfir á Reykjanesið. Lagði hann fram hugmyndir að tveimur leiðum, 

þar sem önnur var 126 km löng á meðan hin var 146 km. Árið 1918 varð mjólkurskortur í 

Reykjavík og kenndu menn járnbrautarleysinu um, þar sem alhæft var að járnbraut væri 

lausn allra mála (Pálmi Eyjólfsson, 1998). 

Hugmyndir og umræður um lestakerfi á Reykjavíkursvæðinu voru hvergi af baki dottnar. 

Árið 1924 var það Geir G. Zoega vegamálastjóri sem flutti erindi um mikilvægi bættra 

samgangna. Þótti Geir „stóra málið“ hafa legið óþarfa lengi niðri og óskaði eftir 
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sérfræðing til rannsókna. Sverre Möller járnbrautaverkfræðingur og Valgeir Björnsson, 

byggingarverkfræðingur, voru fengnir til starfa. Lögðu þeir fram skýrslu, þar sem fram 

kom að stofnkostnaður járnbrautar með eimreiðum og vögnum væri 6.925.000 kr og að 

stöðvarhúsin, vöruskáli, eimreiðarskáli og smiðja kostuðu 200.000 kr. Eimreiðin átti að 

ferðast á um 40 km/klst hraða og liggja alla leið austur fyrir fjall að Ölfusárbrú. Umræðan 

fjaraði hægt og bítandi út og voru menn enn með hugann að mögulegri lest en svo fór að 

komið var í veg fyrir kaup á jörðum vegna mögulegrar legu járnbrautar (Ísafold, 1928). 

Tillaga að þingsályktun var borin fram árið 1980 þar sem lagt var til að hagkvæmni 

rafknúinna járnbrauta um suðurland og suðurnes yrði rannsökuð. Þingmennirnir Þórarinn 

Sigurjónsson, Guðmundur, G. Þórarinsson og Jóhann Einvarðsson sýndu fram á að erlendis 

væri járnbraut ódýrasta og afkastamesta flutningstæki á landi og Íslendingar hefðu ódýra 

orkugjafa til að knýja lest (Pálmi Eyjólfsson, 1998). 

Enn og aftur dvalaði umræðan en reis á ný um 2000 þegar umræða um hraðlest milli 

Reykjavíkur og Keflavíkurflugvallar vaknaði á ný. 

 

Mynd 2.5: Hugmynd að hraðlest milli Reykjavíkur og Keflavíkurflugvallar (Lest á milli 

Keflavíkurflugvallar og Reykjavíkur í skoðun, 2011). 

Árið 2001 var unnin skýrsla á vegum Orkuveitu Reykjavíkur, þar sem Ístak hf. og breska 

rágjafafyrirtækið AEA Technology rannsökuðu hagkvæmni hraðlestar milli Reykjavíkur 

og Keflavíkurflugvallar, sem þótti óhagstæð og var gerð önnur greining árið 2002 með 

breyttum forsendum. Niðurstaða þeirrar skýrslu var að stofnkostnaður yrði 33,3 milljarðar 

króna, árlegur rekstrarkostnaður rúmar 1,4 milljarðar króna og tekjur rúmar 1,2 milljarðar. 

Lestin færi á hálftíma fresti og næði 160 km/klst hraða. Lestin yrði rekin með tapi og yrði 

algjörlega háð opinberum fjárframlögum. Niðurstaða skýrslunnar var að ekki þætti 

tímabært að ráðast í byggingu hraðlestar (Björn Jóhann Björnsson, 2002). 

Ýmsar tillögur höfðu verið bornar fram. fyrir ýmist sporvagna, léttlestakerfi og hraðlest til 

Keflavíkur. Árið 2004 kom út skýrsla frá verkfræðistofunni VSÓ hf. um léttlestakerfi á 

höfuðborgarsvæðinu. Tekist var á um þetta mál á þingi þar sem þingmenn voru ýmist með 

eða á móti. Sjálfstæðisflokkurinn var sakaður um að vísvitandi væri hann að sporna gegn 

jákvæðri þróun almenningssamgangna. Ekki ætti að eyða peningum í svo öflugt kerfi og 

einblína frekar á að endurskipuleggja strætisvagnakerfið. Skýrsla um léttlestina sýndi að 
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ekki yrði verkefni arðbært og væri mjög kostnaðarsamt. Var það því þegar slegið út af 

borðinu (Alþingi, 2004). 

Árið 2008 fór Þróunarfélag Keflavíkurflugvallar, Kadeco að skoða hugmyndirnar um 

Keflavíkurlestina enn frekar. Ári á eftir kom út ný skýrsla frá VSÓ hf. um endurmat á hag-

kvæmni lestarsamgangna á Suðvesturlandi. Árið 2013 var sett fram skýrsla með frum-

athugun á hraðlest milli Keflavíkurflugvallar og Reykjavíkur sem sýndi jákvæðar 

niðurstöður. Var það forsenda þess að fjölmörg fyrirtæki settu fjármagn og vinnu í að 

rannsaka enn frekar hagkvæmni lestarinnar. Var lokaskýrsla gefin út í júlí 2014, en 

niðurstaða hennar var sú að stofnkostnaður slíkrar lestar væri 102 milljarðar króna og yrði 

þjóðhagslega hagkvæm ef fjárfest væri í gegnum einkamarkaðinn (Runólfur Ágústsson, 

2014). Enn frekari hugmyndir um lestarkerfi á höfuðborgarsvæðinu voru einnig á 

yfirborðinu en Björn Kristinsson rafmagnsverkfræðingur og prófessor emeritus hélt því 

fram að einungis ein lausn væri á vanda almenningssamgangna á höfuðborgarsvæðinu og 

það væri neðanjarðarlest. Björn Kristinsson vakti vitaskuld athygli á hugmynd sinni með 

neðanjarðarlest og var í kjölfarið stofnaður Metró hópur við Háskóla Íslands þar sem þrír 

háskólakennarar gengu til liðs við Björn. Hugmynd Björns var að neðanjarðarkerfið yrði 

samtals 14 km langt kerfi og myndi kosta 52 milljarða króna en slíkt kerfi tæki um 10-20 

ár í framkvæmd (Vísir, 2008). 

Metróhópurinn ritaði umsögn um þingsályktunartillögu um léttlest á höfuðborgarsvæðinu 

og hafa þeir einnig leiðbeint meistaranemum innan verkfræði- og náttúruvísindasviðs 

háskólans í lokaverkefnum þeirra tengdum lestarkerfum (Þorsteinn Þorsteinsson, 2014). 

Umræður um hágæða samgöngukerfi á höfuðborgarsvæðinu eru að verða háværari og 

háværari með hverju árinu enda nauðsyn þess löngu orðin ljós. Í nýju aðalskipulagi er gerð 

góð grein fyrir mikilvægi bættra samgangna vegna áforma um þéttingu byggðar og mark-

miðs um vistvæna borg. Verkefnum fjölgar um rannsóknir mismunandi kerfa og nefnir nýtt 

aðalskipulag um hugmyndir um annað hvort léttlestarkerfi eða hraðvagnakerfi (e. Bus rapit 

transit) (Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030. Markmið og framtíðarsýn, 2013). 

 Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030 

Nýjasta aðalskipulag Reykjavíkur var samþykkt af borgarstjórn í lok árs 2013, en það lítur 

til tímabilsins 2010-2030. Mikil vitundarvakning hefur orðið í samfélaginu um umhverfið 

og mikilvægi þess að vernda það gegn mengun. Megin markmið nýs aðalskipulags er að 

þétta byggð og stefna á að gera borgina vistvænni. Til að vistvænt skipulag gangi upp þarf 

að vera samspil milli umhverfis-, samfélags- og efnahagslegra þátta. Í skipulaginu er stefnt 

að því að þrengja að einkabílnum og hvatt er til aukinnar notkunar vistvænna samgangna. 

Með þéttari byggð er einnig ætlunin að blanda landnotkun frekar og þar með muni þar með 

aðgengi fólks að þjónustu og verslun batna, vegalengdir muni styttast og orka sparast. Gert 

er ráð fyrir, að á árunum 2010-2030, muni 90% allra nýrra íbúða rísa innan núverandi 

þéttbýlismarka (Aðalskipulag Reykjavíkur 2010 - 2030. Meginmarkmið og framtíðarsýn, 

2013). 

Eins og kom fram í kafla 2.1 var í fyrri skipulagsáætlunum lögð mikil áhersla á einkabílinn 

og byggðin þróaðist sem bílaborg, sem líktist því sem gerst hafði í amerískum borgum. 

Árið 2014 voru umferðarmannvirki 48% af landsvæði borgarinnar, en það er svipað 

hlutfall og tíðkast Norður-Ameríku (Skipulag á Höfuðborgarsvæðinu. Sjálfbær þróun í 

samgöngum, 2010). Markmið aðalskipulagsins eru m.a. að minnka þörf á nýjum umferðar-
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mannvirkjum og skapa tækifæri til aukinnar notkunar vistvænna samgangna en eru þau 

markmið sett fram án skipulags um hágæða almenningssamgöngur eins og léttlest. Gerð er 

þó grein fyrir mikilvægi uppbyggingar í almenningssamgöngukerfinu og að kominn sé tími 

á að skoða ný tækifæri eins og lestarkerfi. Notkun almenningssamgangna í og úr vinnu var 

4% árið 2014 en markmið nýs aðalskipulags er að auka þetta hlutfall upp í 12% fyrir árið 

2030. Einnig er ætlunin að auka hlutfall gangandi og hjólandi úr 21% í 30%. Einnig eru 

sett fram markmið um að hlutfall ferða með einkabíl fari úr 75% niður í 58%, sem má sjá 

myndrænt á mynd 2.6 (Aðalskipulag Reykjavíkur 2010 - 2030. Meginmarkmið og 

framtíðarsýn, 2013).. 

 

Mynd 2.6: Markmið Aðalskipulags 2010 - 2030 í samgöngumálum. Hjólanotkun eykst í 

30%, almenningssamgöngur í 12% og bílanotkun niður í 58% fyrir árið 2030 

(Aðalskipulag Reykjavíkur 2010 - 2030. Meginmarkmið og framtíðarsýn, 2013). 

Með þéttingu byggðar er stefnt að því að verslun og þjónusta að verði í göngufjarlægð frá 

heimilum fólks, en til að borg getur flokkast til vistvænna borgar er megin forsenda þess að 

mest öll þjónusta sé í göngufæri. Þar með minnkar þörf fyrir notkun einkabíla og jafnframt 

þörf fyrir umfangsmikil umferðarmannvirki. Þétting byggðar þýðir minna landrými fyrir 

einkabílinn þar sem bílastæðarými verður rýmkað til muna og er þá mjög mikilvægt að 

almenningssamgöngur séu aðgengilegar, áreiðanlegar og öruggar (Aðalskipulag 

Reykjavíkur 2010 - 2030. Meginmarkmið og framtíðarsýn, 2013). Einnig er mikilvægt að 

almenningssamgöngur verði sem fjölbreyttastar og að biðstöðvar verði vistlegar og 

skjólgóðar. Hætta er á að ákveðinn hópur fólks sem ekki hefur kost á að nota einkabílinn 

einangrist samfélagslega og er því mikilvægt að horfa til notkunar allra hópa samfélagsins 

(Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030. Skipulag Borgarhluta., 2013). 

Umfangsmestu framkvæmdirnar eru samkvæmt aðalskipulaginu áætlaðar í Vesturbæ 

Reykjavíkur og á það að koma til móts við markmið um sjálfbærni hverfa, vistvænar 

samgöngur og aukin gæði byggðar. Byggja á um 2300 íbúðir, blanda atvinnu- og íbúðar-

húsnæði saman og fjölga skólum. Mestar áhyggjur almennings er hve aukið álag þetta mun 

hafa á samgöngukerfið þar sem reynslan hefur sýnt að fólk breytir ekki umferðarhegðun 

sinni á framkvæmdatíma. Ákveðnir óvissuþættir vakna fyrir þetta skipulag eins og 

bílaeign, gerð bíla, bílastæði og ferðavenjur, en þessa þætti er mikilvægt að greina 

samhliða framkvæmdartíma til að auka skilning almennings á áhrifum þéttingu og blöndun 

byggðar til að hægt sé að auka notkun vistvænna samgangna. Mynd 2.7 sýnir áform um 

uppbyggingu hafnarsvæðis í Reykjavík (Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030. Skipulag 

Borgarhluta., 2013). 
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Mynd 2.7: Áætlanir um byggð við hafnarsvæði Reykjavíkur. Blöndun og þétting byggðar 

með tilheyrandi þörf á góðum og skilvirkum almenningssamgöngum. (Aðalskipulag 

Reykjavíkur 2010 - 2030. Meginmarkmið og framtíðarsýn, 2013). 

Flugvöllurinn í Vatnsmýrinni er stærsta skipulagsbreyting nýs aðalskipulags. Áætlað er að 

flugvöllurinn muni hverfa og muni það opna fyrir tækifæri til að gera Reykjavík að 

sjálfbærari, hagkvæmari og fegurri borg. Í Vatnsmýrinni er áætlað að reisa 6.900 íbúðir og 

600.000 m2 atvinnuhúsnæði. Byggingar eru hannað með hámarkshæð þrjár til fimm hæðir 

og gatnakerfið verða reglubundið og borgarmiðað. Götur séu að mestu skilgreindar sem 

íbúðargötur og áhersla lögð á að þær verði hannaðar sem götur í þéttari borgarbyggð. Eins 

og í öðrum bæjarhlutum höfuðborgarsvæðisins, er ákveðin óvissa sem snýr að framtíð 

umferðar, bílaeign, ferðavenjur og ferðatíma íbúa. Því er næsta skref að þróa almennings-

samgöngur frekar, en samkvæmt aðalskipulaginu er m.a felld niður krafa um mislæg 

gatnamót Breiðholtsbrautar og Arnarnesvegar og þar með falla frá því að auka þjónustustig 

gatnamótanna (Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030. Skipulag Borgarhluta., 2013). 

Efla á tengingu stígakerfis milli úthverfa eins og til dæmis Breiðholtsins og annarra hverfa, 

en Breiðholtið er fjölmennasta hverfi Reykjavíkur með um 20.000 íbúum. Áform 

aðalskipulags er að þétta ekki Breiðholtið og Árbæ frekar en efla á tengingu vistvænna 

samgangna milli þessara hverfa og við miðbæ Reykjavíkur. Lögð er áhersla á að auka við 

forgang strætisvagna um götur borgarinnar með forgangsstýrðum ljósum og sér akreinum 

(Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030. Skipulag Borgarhluta., 2013). 
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Mynd 2.8: Hugmynd að forgangi hraðvagnakerfis (e. bus rapit transit) (Aðalskipulag 

Reykjavíkur 2010-2030. Skipulag Borgarhluta., 2013). 

Þar sem markmið komandi ára er að efla notkun vistvænna samgangna er mikilvægt að 

horfa á tengingu samgangna milli bæjarfélaga höfuðborgasvæðisins. Umferð er mikil milli 

bæjarfélaga, þar sem í mörgum tilfellum býr fólk í einu bæjarfélagi en vinnur í öðru. Með 

nýju aðalskipulagi vakna margar spurningar um hvernig hægt er að efla vistvænar 

almenningssamgöngur frekar og hvers konar samgöngukerfi skal vera lögð áhersla á. 

Mynd 2.8 sýnir hugmynd að hraðvagnakerfi í gatnakerfi. Þegar horft er aftur í tímann og 

skoðuð hegðun almennings í umferðinni sést að ökumenn eru tiltölulega viljugir til að 

breyta umferðarmynstri sínu þegar á reynir. Með aukinni fjölbreytni og auknum gæðum í 

almenningssamgöngum, eru miklar vonir bundnar við að almenningur sé tilbúinn til að 

breyta sínum ferðamáta að stórum hluta.  

Aðalskipulag nágrannabæjarfélaga Reykjavíkur hafa öll sambærileg markmið. Stefnt er að 

því að efla vistvænar samgöngur og auka aðgengi gangandi og hjólandi. Einnig eru 

markmið þessara sveitafélag að þétta og þróa byggðina enn frekar og horfa til tækifæra 

bættra almenningssamgangna (Aðalskipulag Garðabæjar, 2007; Aðalskipulag Hafnar-

fjarðar, 2014; Mosfellsbær, 2002). 

 Svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins  

2001-2024 

Átta sveitafélög á höfuðborgasvæðinu sameinast um samvinnuverkefni um framtíðar-

markmið skipulags og þróun byggðar næstu ára, þetta samvinnuverkefni er svæðisskipulag 

2001–2024 og koma þar að sveitafélögin Reykjavík, Kópavogur, Garðabær, Hafnarfjörður, 

Seltjarnarnes, Bessastaðahreppur, Mosfellsbær og Kjósarhreppur.  

Í markmiðum svæðisskipulagsins er lögð rík áhersla á sjálfbæra þróun og þéttingu 

byggðar. Einnig er áhersla lögð á eflingu almenningssamgangna og betri tengingu milli 

atvinnu og íbúðarbyggðar (Svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins, 2002).  

Einnig er áætlað á svæðinu að fjölga um 32.050 íbúðir til ársins 2020 og að störfum fjölgi 

um 34%. Þar sem markmið eru einnig um að þétta og blanda byggð eru áætlanir um að 
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73% byggingalóða fari undir íbúðarhúsnæði og 27% undir atvinnustarfsemi. Hvatt er til að 

þróa núverandi byggð enn frekar og er mælt með viðbyggingum við núverandi húsnæði, rif 

á gömlu og úreltu húsnæði, byggja nýtt og einnig byggja nýtt á óbyggðum reitum innan 

núverandi byggðar. Blanda skal íbúðarbyggð og hreinni atvinnustarfsemi saman en grófari 

iðnaður skal vistaður nærri útjaðri höfuðborgarsvæðisins. Ákveðin svæði eru ætluð grófari 

iðnaði og eru þau Hólmsheiði, Geldingarnes, Esjumelar, Lágafell í Mosfellsbæ og fyrir 

sunnan Hafnarfjarðar. Miðkjarnar á höfuðborgarsvæðinu eru þeir kjarnar þar sem fjölbreytt 

atvinnustarfsemi safnast saman. Lagt er til að styrkja skuli núverandi kjarna til að efla 

verslun og þjónustu í nágrenni íbúðahverfa til að minka þörf akandi íbúa (Svæðisskipulag 

höfuðborgarsvæðisins, 2002). 

Á mynd 2.9 má sjá merkt svæði sem markmið er um að þróa enn frekar. Á rauðum 

svæðum eru markmið um að blanda frekar íbúðarbyggð með atvinnustarfsemi og bláu 

svæðin eru þau svæði sem ætluð eru fyrir grófari iðnað. Stefnt er að hefja framkvæmdir við 

fyrsta áfanga Sundabrautar og er Sundabrautin merkt á mynd með rauðri línu. Grænu 

línurnar eru stofnæðar höfuðborgarsvæðisins og er sett fram hugmynd um línubæjar-

skipulag meðfram helstu flutningsæðum borgarinnar sem lýst verður enn frekar hér á eftir.  

 

Mynd 2.9: Svæðisskipulag leggur áherslu á þróun ákveðinna svæða. Rauðu svæði tákna 

þau svæði sem byggða skal blanda með íbúðum og atvinnustarfsemi á meðan bláu svæðin 

eru ætluð grófari iðnaði og verða ekki blönduð íbúðarbyggð. 

Svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins gerir ráð fyrir að Reykjavíkurflugvöllur víki og eru 

áætlaðar um 3500 íbúðir á því svæði. Aðalskipulag Reykjavíkur gerir ráð fyrir 6900 

íbúðum í heildina og 600.000 m2 á flugvallarsvæðinu (Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-

2030. Skipulag Borgarhluta., 2013) Í Úlfársárdal er gert ráð fyrir um 2500 nýjum íbúðum 

og á Álfsnesi í Reykjavík um 7000 nýjar íbúðir. Í Hamranesi og Vatnshlíð í Hafnarfirði er 

einnig gert ráð fyrir 7000 nýjum íbúðum. Misjafnt er milli sveitafélaga hve mikil fjölgun 
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íbúa verður á skipulagstímabili, en mestu fjölgun er spáð í Mosfellsbæ um 151 % og 

Garðabæ um 157%. Einnig er spáð um 25% fjölgun íbúa í Reykjavík. 

Svæðisskipulag bendir á að mikil tækifæri fyrir sjálfbæra þróun byggðar er að þróa byggð 

eftir línubæjarskipulagi, en þá er lögð áhersla á að byggð meðfram helstu flutningsæðum 

borgar. Borgir með slíkt skipulag hafa sýnt jákvæða þróun og aukna möguleika á 

innleiðingu hágæða almenningssamgöngukerfis, eins og sporvagna eða léttlestir. Reynslan 

hefur sýnt að íbúar vilja búa í nálægð við leiðir hágæða almenningssamgöngukerfis.  

Bent er á að fjölgun einkabíla verði veruleg á komandi árum og að bílastæði miðsvæðis í 

Reykjavíkur eru takmörkuð. Því er lögð sérstök áhersla á að þróa almenningssamgöngur 

enn frekar og að skoða þurfi tækifæri fyrir hágæða almenningssamgöngur eins og 

sporvagna eða léttlestir. Svæðisskipulag leggur einnig til að hjólastígar verði þróaðir enn 

frekar og reynt verði að aðskilja eftir fremsta megni gangandi og hjólandi umferð. 

Auðvelda á tengingu milli íbúðahverfa og þjónustu með hjólastígum og betri 

almenningssamgöngum.  

Með þéttingu byggðar er þjónustustig einkabíls lækkað og því er kjörið tækifæri að skoða 

hvaða tækifæri eru fólgin í línubæjarskipulagi. Eftirspurn eftir almenningssamgöngum 

eykst með þéttingu byggðar og auðveldara verður fyrir íbúa að vera án einkabíls. Stór 

samgöngumannvirki eru einnig í skipulaginu og er gert ráð fyrir að á skipulagstímabili 

verði byrjað á fyrsta áfanga Sundabrautar. Með eflingu almenningsgöngukerfis, er sett 

krafa um að nýtt almenningssamgöngukerfi verði áreiðanlegt, tíðni hærri en nú ber undir, 

ferðatími stuttur, skiptingar fáar, að kerfi verði hagkvæmt og þægindi meiri. Þannig er bent 

á mikilvægi forgangs Strætó og er lögð tillaga að sér akreinum og forgangsstýrðum ljósum 

á gatnamótum (Svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins, 2002). 

 Fyrirliggjandi greiningar 

Nokkur verkefni um lestarkerfi hafa verið unnin og kostnaðargreind síðustu 10 ár. 

Ráðgjafafyrirtækið VSÓ hefur verið öflugt á því sviði og hafa komið út tvær skýrslur á 

þeirra vegum, þar sem hagkvæmni léttlestarkerfis er metið fyrir höfuðborgarsvæðið. Voru 

rannsóknirnar unnar með bresku fyrirtæki, AEA Technology Rail, en VSO aðstoðaði 

fyrirtækið að meta innlenda kostnaðarliði, Sumarið 2014 kom út skýrsla um mat á 

hagkvæmni hraðlestar milli Reykjavíkur og Keflavíkurflugvallar. Nokkur fyrirtæki tóku 

þátt í fjármögnun þess verkefnisins og lögðu fram vinnu við rannsóknir. Hér verður örlítið 

farið yfir helstu atriði þessara þriggja skýrsla og niðurstöður þeirra. 

2.5.1 Léttlestir á höfuðborgarsvæðinu 2004 

Breska fyrirtækið AEA Technology Rail, var fengið til að gera frumáætlun fyrir 

léttlestakerfi á höfuðborgarsvæðinu og aðstoðaði VSÓ við mat á innlendum kostnaðar-

liðum. Lagðar voru fram nokkrar tillögur að lestarleiðum, annars vegar leið frá miðbæ 

Reykjavíkur upp í Grafarvog og hins vegar frá miðbæ Reykjavíkur að Kringlunni og yfir í 

Kópavog. Sú leið var látin klofna þar sem einn hluti leiðarinnar náði upp í Breiðholt og 

hinn lá yfir í Smáralind og Lindahverfi. Gerð var farþegaspá þar sem gert var ráð fyrir 

aukningu vegna lestarinnar en einnig hafði áhrif að reiknað var með að tíðni strætisvagna 

yrði aukin samhliða nýju lestakerfi. Niðurstöður kostnaðarmats er sýnt í töflu 2.1 hér að 

neðan.  
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Tafla 2.1: Stofn- og rekstrarkostnaður léttlestar á höfuðborgarsvæðinu árið 2004.  

Léttlest: 

Stofnkostnaður [milljarðar kr] 20,5 - 22,0 

Rekstrarkostnaður [milljarðar kr/ári] 5,0 

 

Til samanburðar sýndi skýrslan að árlegur rekstrarkostnaður Strætó væri árið 2004 um 2 

milljarðar króna, en með léttlestarkerfi yrði heildar rekstrarkostnaðurinn um 6,3-6,7 

milljarðar kr. Niðurstaða verkefnis var að ekki væri næg forsenda fyrir léttlestarkerfi þar 

sem kostnaður væri of hár. Félagsleg greining var ekki framkvæmd í þessu verkefni svo 

ekki er hægt að segja til um hugsanlegan annan ábata af því að koma upp léttlest í 

Reykjavík (Léttlestir á höfuðborgarsvæðinu, 2004). 

2.5.2 Lestarsamgöngur á Suðvesturlandi 2009 

Árið 2009 kom út ný skýrsla frá VSÓ þar sem hagkvæmni léttlestar var endurmetin frá 

skýrslunni frá 2004. Forsendur fyrri greiningar voru endurmetnar og nýir þættir teknir inn 

til útreikninga. Tvær gerðir lesta voru metnar, annars vegar þéttbýlislest og hins vegar lest 

til Keflavíkur. Sett voru markmið um að reyna að ná til fleiri íbúa höfuðborgarsvæðisins 

með því að lengja leiðir með öðrum breytingum en fyrri greining gerði ráð fyrir. Í töflum 

2.2 og 2.3 er sýndur áætlaður stofn- og rekstrarkostnaður fyrir þéttbýlis- og Keflavíkur-

lestina.  

Tafla 2.2: Stofn- og rekstrarkostnaður léttlestar á höfuðborgarsvæðinu árið 2009. 

Þéttbýlislest: 

Stofnkostnaður [milljarðar kr.] 37,8 

Rekstrarkostnaður [milljarðar kr./ári] 1,4 

 

Tafla 2.3: Stofn- og rekstrarkostnaður Keflavíkurlestar árið 2009. 

Keflavíkurlest: 

Stofnkostnaður [milljarðar kr.] 53,3 

Rekstrarkostnaður [milljarðar kr./ári] 2,3 

 

Metinn var þjóðhagslegur ábati fyrir lestarkerfi og var horft til ársins 2055 í útreikningum 

verkefnis. Niðurstöður arðsemismats gáfu að lestarkerfin næðu ekki að borga sig upp á 

greiningartíma og að endurfjárfestingar myndu að öllum líkindum vera hafnar áður en það 

myndi nást. Niðurstaðan var sú að verkefnið væri ekki arðbært fyrir þann greiningartíma 

sem settur var upp en niðurstöður sýndu að mjög líklegt er að lestarkerfi getur orðið 

arðbært í komandi framtíð (Lestarsamgöngur á sv-landi. Endurmat á hagkvæmni, 2009). 

2.5.3 Fluglestin 2014 

Sumarið 2014 kom út skýrsla sem Runólfur Ágústsson ritstýrði. Tilgangur skýrslunnar var 

að meta arðsemi hraðlestar frá miðbæ Reykjavíkur að Keflavíkurflugvelli og kanna hvort 

slíkt sé raunhæft. Fjölmörg fyrirtæki tóku þátt í verkefninu og lögðu fram fjármagn og 

vinnu við rannsóknir. Lestarleiðin er 47 km löng og liggja 12 km leiðarinnar neðanjarðar 

frá BSÍ í miðbæ Reykjavíkur yfir í Hafnarfjörð við Straumsvík. Hámarkshraði lestarinnar 
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er áætlaður 250 km/klst. og ferðatími milli BSÍ og Keflavíkurflugvallar 15-19 mínútur. 

Tafla 2.4 sýnir áætlaðan stofnkostnað og árlegan rekstrarkostnað hraðlestarinnar. 

Tafla 2.4: Stofn- og rekstrarkostnaður hraðlestar 2014. 

Hraðlest: 

Stofnkostnaður [milljarðar kr.] 102,0 

Rekstrarkostnaður [milljarðar kr./ári] 5,8 

 

Áætlað fargjald lestarinnar er að meðaltali 2.600 kr. og gerðu farþegaspár ráð fyrir að 50% 

flugfarþegar nýtti sér lestina. Arðsemismat verkefnis gaf niðurstöðu um að verkefnið yrði 

arðbært sem einkaframkvæmd og myndi skila hagnaði á fjórða ári fyrir skatt.  

Gerð var félagshagfræðileg greining fyrir hraðlestina sem gaf þá niðurstöðu að 

samfélagslegur ábati lestarinnar er 40-60 milljarðar króna fyrir greiningartímann sem var 

30 ár. Niðurstaða verkefnisins sýndi að hraðlest milli höfuðborgarinnar og Keflavíkur-

flugvallar er raunhæfur kostur og mun auka tækifæri til uppbyggingar fyrir einstaklinga og 

fyrirtæki á Reykjanesinu (Runólfur Ágústsson(ritstj.), 2014). 

 Íbúaþróun og umferðarspá 

Íbúum höfuðborgarsvæðisins fjölgar með hverju ári með tilheyrandi aukningu umferðar. 

Áhrifin eru að sjá á auknum umferðarteppum og lengri ferðatíma. Hagstofa Íslands gerir 

ráð fyrir aukningu á íbúafjölda fyrir land allt næstu árin og birta þrjá möguleika, lág-, mið- 

og háspá. Er það í takt við fyrri ár þó frávik séu milli áranna 2009 og 2010 þar sem fækkun 

varð milli ára, en þessa fólksfækkun má rekja til afleiðinga bankahrunsins. Mynd 2.10 

sýnir ferlana út frá fengnum tölum frá Hagstofu Íslands (Hagstofa Íslands, 2014). 

 

Mynd 2.10: Spá Hagstofunnar um íbúafjölda landsins samkvæmt lág-, mið- og háspá. Spá 

nær til ársins 2060. 

Samkvæmt Hagstofu Ísland hefur íbúaþróun á höfuðborgarsvæðinu verið í takt við íbúa-

þróun landsins sem heild. Árið 2014 bjuggu 209.680 einstaklingar á höfuðborgarsvæðinu 

öllu. Svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins 2001-2024 setur upp íbúaspá fyrir 
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höfuðborgarsvæðið þar sem spáð er að íbúar verða orðnir 228.140 árið 2024. Sú spá er alls 

ekki óraunhæf þegar horft er á þróun síðustu ára. Í skýrslu VSÓ frá 2009, Lestarsamgöngur 

á Suðvesturlandi, er einnig gerð íbúaspá og er þar gert ráð fyrir að íbúafjöldi verði kominn 

upp í 278.576 á höfuðborgarsvæðinu árið 2030. Ef tölur frá Hagstofunni eru skoðaðar 

kemur í ljós að íbúaaukning á höfuðborgarsvæðinu hefur verið um tvö til þrjú þúsund á ári 

að meðaltali, milli 2005 og 2014. Í þessari skýrslu er gert ráð fyrir að íbúaaukning 

höfuðborgarsvæðisins fylgi þróun síðustu ára og sem þýðir að íbúafjöldi verði orðinn 

278.576 árið 2040 og aukist svo næstu ár á eftir (Lestarsamgöngur á Suðvesturlandi. 

Endurmat á hagkvæmni, 2009; Hagstofa Ísland, 2014; Svæðisskipulag höfuðborgar-

svæðisins 2001–2024, 2002). 

Tafla 2.5: Markmið Aðalskipulags Reykjavíkur 2010-2030 er að auka hlutdeild 

almenningssamgangna og gangandi og hjólandi á kostnað einkabíls (Aðalskipulag 

Reykjavíkur 2010 - 2030. Meginmarkmið og framtíðarsýn, 2013). 

Samgöngumátar: 2014 2030 2040 

Einkabíll 70% 60% 58% 

Almenningssamgöngur 5% 11% 12% 

Gangandi 6% 9% 9% 

Hjólandi 18% 20% 21% 

 

Markmið Aðalskipulags Reykjavíkur 2010–2030 er að hvetja til aukinnar notkunar vist-

vænna samgangna og minnka hlutfall notkunar einkabíls. Ætlunin er að auka gangandi og 

hjólandi úr 21% í 30% , notkun almenningssamgangna úr 4% í 12% og hlutfall bílaferða 

verði 58%. Í töflu 2.5 má sjá markmið aðalskipulagsins um hlutdeild umferðar til ársins 

2040 (Aðalskipulag Reykjavíkur 2010 - 2030. Umhverfisskýrsla, 2013). Reynslan hefur 

sýnt að í eldri og þéttari borgum er fólk líklegra til að notast við vistvænar samgöngur þar 

sem þær borgir eru yfirleitt blandaðri að landnotkun en þekkist hér á landi. Því má áætla að 

fólk sem býr miðsvæðis er líklegra til að notast við vistvænar samgöngur fremur en fólk 

sem býr í úthverfum. Ferðavenjukönnun Gallup 2012 sýnir að hlutfall þeirra sem hafa 

aðgang að bíl og býr miðsvæðis er um 78%, á móti Garðabæ sem er með 96% og 

Mosfellsbær með 95%. Þessi hlutföll gefa skýra mynd af þeirri þróun sem hefur átt sér stað 

í höfuðborginni og eru hágæða almenningssamgöngur mun líklegri til að ná þessu hlutfalli 

niður en núverandi kerfi óbreytt (Vilborg Helga Harðardóttir, Jón Karl Árnason og 

Matthías Þorvaldsson, 2012).  

Samkvæmt ferðavenjukönnun Gallup 2012 er meðalfjöldi ferða á hvern íbúa 4.3 ferðir. 

Umferðarspá fyrir Aðalskipulag Reykjavíkur gerir spá um að fjöldi ferða muni lækka niður 

í 3.53 ferðir á íbúa árið 2030 og muni heildar ferðatími einnig lækka miðað við 

skipulagsbreytingar Aðalskipulags Reykjavíkur 2010–2030. Eru þessar forsendur settar 

fram án skipulags um hágæða almenningssamgöngukerfi (Umferðarspár 2030, 2012). Út 

frá tölum úr umferðarspá er áætlaður heildarfjöldi ferða með tilliti til íbúafjölgunar.  

Tafla 2.6: Heildarfjöldi ferða út frá íbúaspá og spá um fjölda ferða á einstakling. 

  2014 2030 2040 

Heildarfjöldi ferða  880.656 872.101 983.373 
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Samkvæmt umferðaspá sem gerð var fyrir aðalskipulag Reykjavíkur kom í ljós að á 

höfuðborgarsvæðinu er meðalvegalengd ferða 4,9 km og meðalferðatími 5,8 mínútur 

(Friðleifur Ingi Brynjarsson, 2013). 

 Núverandi almenningssamgöngukerfi 

Strætó bs er eina almenningssamgöngufyrirtækið sem starfrækt er á höfuðborgarsvæðinu í 

dag. Var fyrirtækið stofnað árið 2001 þegar það tók við rekstri Strætisvagna Reykjavíkur 

(SVR) og Almenningsvögnum (AV) en rekstur Strætisvagna Reykjavíkur má leiða aftur til 

ársins 1931. Í dag sér Strætó bs um allan akstur strætisvagna um höfuðborgarsvæðið en 

Strætó rekur 80 vagna í dag. Lögð er áhersla á að þjónusta sem flestum en Strætó setur 

einnig markmið í bættum umhverfismálum. Fyrirtækið leggur kappkost á að auka notkun 

vistvænna orkugjafa og setur skýr markmið í stefnu fyrirtækisins að umhverfismál skulu 

alltaf höfð að leiðarljósi. Tveir vagnanna eru metangasvagnar en 78 eru dísel knúnir 

(Bergdís I. Eggertsdóttir og Ásgeir Þ. Ásgeirsson, 2013). 

 

Mynd 2.11: Leiðarkort Strætó árið 2014. Strætó þjónustar öllum hverfum 

höfuðborgarsvæðisins (Strætó bs, 2015). 

Strætisvagnakerfið er nokkuð hraðvirkt en meðalhraði Strætó er um 22 km/klst og til 

samanburðar er meðalhraði einkabílsins 31,6 km/klst á morgnana og 37,6 km/klst síðdegis. 

(Árni Davíðsson og Stefán Sverrisson, 2011) Hver ferð hjá Strætó kostar 350 kr. en Strætó 

býður upp á ýmis kort og miða á afsláttarkjörum sem lækkar meðalkostnað á hverja ferð 

svo um munar. Árið 2013 voru tekjur af farmiðum tæpar 1.400 millj.kr. á meðan rekstrar-

kostnaður vagna var tæpur 2.200 millj.kr. og fasteigna 145 millj.kr. Eins og sést á þessum 

tölum duga tekjur af fargjöldum ekki fyrir rekstri á vögnum og fasteignum. Strætó bs hefur 

verið háð framlagi frá ríkinu frá upphafi og var framlag ríkisins 903 milljónir króna árið 

2013. Í allflestum borgum rekur almenningssamgöngukerfi ekki sjálft sig og er háð 

framlögum frá hinu opinbera (Strætó bs. Ársreikningur 2013, 2013). 
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Hlutdeild Strætó í ferðum íbúa er í dag 4,8% og eru markmið um að hlutfallið fari upp í 

12% árið 2030. Samkvæmt ferðavenjukönnun 2012 er mesta notkun á leiðum 1, 3 og 6 en 

þær eru stofnleiðir Strætó. Mikil aukning hefur orðið í farþegafjölda en komið er að 

þolmörkum kerfisins eins og það er í dag. Samkvæmt skýrslu Strætó um farþegatalningar 

2013, kemur fram að leiðir 1 og 6 þurfa að skilja farþega eftir á annasömustu dögunum og 

þörfin fyrir frekari úrbótum eins og hágæða kerfi sé orðin mikil. Í skýrslu um 

farþegatalningar 2014 kemur í ljós að staðan er enn sú sama, en lausn Strætó er að keyra út 

aukavögnum á álagstímum á þessum tveimur leiðum. Reyna á að kaupa inn stærri vagna, 

en sú lausn mun einungis anna þeim fjölda sem er í dag, í takmarkaðann tíma. Því er 

augljóst að nauðsynlegt er að fara út í frekari aðgerðir í almenningssamgöngum og horfa á 

önnur tækifæri (Einar Kristjánsson, 2013, 2014). 

Strætisvagnakerfið þjónustar öllu höfuðborgarsvæðinu og ekur um nær öll hverfi borgar-

innar eins og má sjá á mynd 2.11. Á hverri leið eru stoppistöðvar með um 400 m millibili 

og má sjá á mynd 2.12 hvernig stoppistöðvar strætisvagnakerfisins dreifist yfir borgina.  

 

Mynd 2.12: Stoppistöðvar strætisvagna eru á um 400 m fresti á öllu leiðum Strætó. 

Eins og fyrr hefur komið fram, eru leiðir 1,3 og 6 mest notaðar og eru komnar að 

þolmörkum. Til að sjá nánar heildarmynd notkunar er strætisvagnakerfið keyrt inn í 

landupplýsingaforritið ArcGIS og fjöldi notenda á hverri stöð skoðaður. Mynd 2.13 tekur 

saman heildarfjölda farþega sem stíga inn og út úr vagni á hverri stöð og má sjá greinilega 

hvar mesta umferð notenda er.  
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Mynd 2.13: Heildarfjöldi farþega á hverri biðstöð. Tölur eru frá 2012. 

Mesta umferð notenda fer í gegnum skiptistöðvar við Hamraborg í Kópavogi, Mjódd, 

Ártúnshöfða og í miðbæ Reykjavíkur. Eru þetta skiptistöðvar þar sem vagnar úr hverfum, í 

nágrenni þeirra, safnast saman og sameina farþega. Myndin sýnir greinilegt umferðar-

munstur þar sem farþegar safnast úr íbúðahverfum inn á stofnbrautir höfuðborgarsvæðisins 

þar sem hraðleiðir Strætó flytja farþega á sem stystum tíma í miðbæ Reykjavíkur 

Nú þegar er orðið þröngt fyrir einkabílinn að athafna sig miðsvæðis í Reykjavík og eru 

íbúar þegar farnir að sýna breytta hegðun í ferðavali. Þetta sést glögglega á tölum frá 

Strætó um aukinn farþegafjölda síðustu ára.  

 

Mynd 2.14: Fjöldi farþega októbersmánaðar hjá Strætó til ársins 2014. 
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Aukning hefur orðið í farþegafjölda frá árinu 2009 eftir snögga fækkun frá 2008. Þessa 

fækkun má rekja til bankahrunsins 2008 en þá varð mikill niðurskurður í fjárveitingu til 

Strætó bs og bitnaði það á gæðum kerfisins. Árið 2013 var farþegafjöldi kominn upp í 

1.034.091, sem var 2,2% aukning frá árinu á undan, og samkvæmt nýjustu tölum frá Strætó 

varð svo enn meiri aukning eða 4,35% milli 2013 og 2014. Helsta vandamál Strætó í dag er 

að með auknum farþegafjölda lengist ferðatíminn. Hver vagn þarf að taka fleiri farþega 

sem þýðir að vagn þarf að stoppa lengur við hverja stöð. Afkastageta strætisvagna er 

takmörkuð eða um 600 farþegar/klst. á einstökum leiðum, en í dag er leið 1 að taka 800 

farþega/klst. á háannatíma eins og má sjá á mynd 2.15 (Einar Kristjánsson 2014). 

 

 

Mynd 2.15: Fjöldi farþega á leið 1 sýnir að fjöldi farþega er kominn yfir afkastagetu 

strætisvagna sem eru 600 farþegar/klst. 

Strætó vinnur hörðum höndum við að reyna að auka nýtingu strætisvagnakerfis til að koma 

til að vega upp á móti einkabílanotkun. Forgangsakreinar hafa verið byggðar og 

forgangsljós á gatnamótum sett upp. Enn er þó langt í land með að markmið náist og sýnt 

hefur verið fram á að mikil þörf er á bættu kerfi með hágæða samgöngukerfi sem yrði bætt 

við strætisvagnakerfi höfuðborgarsvæðisins (Einar Kristjánsson, 2014). 
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3. Sporbundnar 
almenningssamgöngur 

Þónokkur vitundavakning hefur orðið um heim allan um vandamál þróunar samgangna. 

Umferð eykst með tilheyrandi mengun og fara því lífsgæði fólks versnandi. 

Loftslagsbreytingar verða hraðari með hverju árinu með skelfilegum afleiðingum. Þróun í 

lestakerfum hefur aukist til muna og eru þær orðnar mun vistvænni en fyrir nokkrum árum. 

Einnig eru þær orðnar þónokkuð afkastamiklar og bjóða upp á mun meiri þægindi í 

flutningum en aðrir fararmátar. Borgir um allan heim hafa lagt lestarkerfi með jákvæðum 

áhrifum og eru margar borgir að svipaðri stærð og Reykjavík að fylgja fordæmi þeirra. 

Notkun lesta til farþega- og vöruflutninga spannar aftur um 200 ár. Lestirnar opnuðu leiðir 

fyrir fólk til að nálgast land sem talið væri óhugsandi að nálgast og hefur verið stór hluti í 

þróun iðnaðar og byggðar. Margar gerðir lesta eru til og þjóna þær misjöfnum tilgangi þó 

að flestar þeirra eru ætlaðar í farþegaflutninga (History of Rail Transport, 2013). 

Algengustu lestargerðirnar í borgum eru sporvagnar, léttlestar og neðanjarðarlestar. 

Skilgreining á léttlest og sporvagni er misjöfn milli landa og í sumum tilvikum er ekki 

gerður greinarmunur á kerfunum. Hér verður þessum lestum lýst og gerð greinaskil á hvers 

konar lestarkerfi hentar höfuðborgarsvæðinu. Léttlest og sporvagn er samkvæmt þessum 

skilgreiningum sitthvort kerfið. Til samanburðar verður horft til borga í Evrópu að svipaðri 

stærðargráðu og lestarkerfi þeirra skoðuð. 

 Sporvagn (e. Tram) 

 

Mynd 3.1: Sporvagn sem ekur um götu miðborgar (Garratt, 2013). 

Víða í borgum um allan heim sjást sporvagnar aka um innan um almenna umferð eins og er 

á mynd 3.1. Stoppistöðvar sporvagna eru gjarnan á 400 m fresti og eru stöðvarnar mun 

aðgengilegri en annarra lesta. Líkjast þær mest til strætisvagnastoppistöðva en þar sem 

yfirleitt er leitast til að fólk þurfi ekki að stíga upp í vagnana heldur beint inn í þá og því 
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þurfa stoppistöðvarnar að vera upphækkaðar. Þær stoppistöðvar eru yfirleitt staðsettar á 

öruggu svæði (e. safety zone) þar sem vagnarnir víkja úr umferðinni. Þó eru einnig 

stoppistöðvar þar sem sporvagninn stoppar á miðri götu en á það við um þar sem umferð er 

minni og hægari (Malouff, 2015). 

Sporvagnar ganga nær allir fyrir rafmagni og flokkast því sem vistvænar samgöngur. Eins 

og sést á mynd 3.2 er algengt að rafkerfi er fyrir ofan lest. Aðgengi inn í sporvagna er gott 

þar sem þeir eru lágir og einstaklingar í hjólastól eða með barnavagn komast auðveldlega 

inn í þá frá stoppistöð. Lengd sporvagna er misjöfn, allt eftir kröfum um afkastagetu. 

Hámarkshraði sporvagna er 70 km/klst. en meðalhraði þeirra er 23 km/klst. þegar tekið er 

tillit til allra stoppa (Basics: the spacing of stops and stations, 2010; The tram, 2014). 

 

Mynd 3.2 Sporvagnar á grænu svæði (Category Archives: Living in Grenoble, 2011). 

Sporvagnar henta mjög vel í stórborgum og á svæðum þar sem byggð er þétt og landsvæði 

er takmarkað undir umferðarmannvirki. Þeir eru mjög vistvænir en fjármagnskostnaður (e. 

capital cost) er hár og í raun á erfiða samkeppni við strætisvagnakerfi þar sem þeir fara 

ekki mikið hraðar yfir og eru algjörlega háðar því að ekkert er fyrir á teinunum. Það gefur 

auga leið að ef t.d. bíll bilar á akrein þar sem sporin liggja að þá er búið að hefta för 

sporvagnsins algjörlega á meðan strætisvagninn getur sveigt sér framhjá og haldið för sinni 

áfram. Aftur á móti eru sporvagnar mjórri en strætisvagnar sem getur auðveldað 

ökumönnum að taka frammúr vögnunum. Þó eru sporvagnar með hærra þjónustustig en 

strætisvagnar og hafa mun lengri líftíma. Einnig geta teinarnir verið hættulegir sérstaklega 

fyrir hjólreiðafólk þar sem þeir verða ekki einungis sleipir í bleytu heldur geta mjó dekk 

farið á milli malbiks og teina. Alvarleg slys hafa orðið vegna þessa en hjólreiðamaður sem 

dettur í götuna getur orðið fyrir bíl við fall. Teinarnir eru þó vel sýnilegur í malbikinu sem 

auðveldar ökumönnum að átta sig hvar teinarnir liggja og því vita bílstjórar að þeir geta átt 

von á sporvagni. En í gegnum tíðina hefur það sýnt sig að það tekur tíma fyrir bílstjóra að 

aðlagast nýjum ferðamáta, það er að segja að þeir átta sig illa í fyrstu hvernig 

sporvagnakerfið virkar og hefur því slysatíðni verið hærri fyrstu mánuðina en lækkar svo 

með tímanum þegar ökumenn byrja að venjast kerfinu. Notendur njóta þess betur að sitja í 

lest frekar en strætisvagni, en hluti af ástæðu þess, er að ferðin er mun mýkri í yfirferð 

heldur en strætisvagn, þ.e. teinarnir eru mun sléttari en yfirborð gatna (Spivak, 2008). 
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 Léttlest (e. Light rail) 

Léttlestakerfi eru algengar hágæða samgöngur í borgum um allan heim. Aukning hefur 

orðið í byggingu léttlesta í Evrópu með jákvæðum samfélagslegum áhrifum. Léttlestir aka 

um að jafnaði á sporum utan gatnakerfis en í miðborgum þar sem byggð er þétt eru teinar 

lagðir í göturnar eins og kerfi sporvagna. Þar sem léttlestar aka að mestu á sér sporum eins 

og á mynd 3.3 er kerfið mjög skilvirkt og ekki mikið um seinkanir. Kerfi léttlesta er 

yfirleitt lengra en sporvagna og tengir úthverfi við miðborgina. Vagnar léttlestar eru stærri 

en vagnar sporvagna, fara hraðar og lengra er á milli stoppistöðva. Bil milli stöðva er 400–

600 m en algengt er að 400 m er milli stöðva í miðborgum og 600 m í úthverfum. Á mynd 

3.5 er gerður samanburður á staðsetningu stöðva léttlesta og sporvagna, en þar sést að 

almennt gildir að lengra bil er á milli stöðva léttlesta. Stoppistöðvar léttlesta eru ekki 

frábrugðnari stoppistöðvum sporvagna en eru algjörlega aðskildar almennri umferð og eru 

nýjar stöðvar léttlestar oft á tíðum nútímalegar í útliti eins og sést á mynd 3.4. Þar sem 

lestarnar eru lágreistar þurfa pallarnir ekki að vera mjög háir til að auðvelt sé að ganga 

beint inn í vagninn eða fyrir hjólastól að keyra inn. Hæð lægstu lestanna er á milli 300–360 

mm fyrir ofan yfirborð teina (Ginn, 1998). 

 

Mynd 3.3: Léttlest á teinum utan gatnakerfis (Gibson, 2013). 
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Mynd 3.4: Nútímalegt útlit stoppistöðvar léttlestar (Charlotte Area Transit System, 2014). 

Stærð léttlestar stjórnast af eftirspurn og er hægt að stjórna stærð hennar með fjölda vagna. 

Lestarstjóra þarf yfirleitt til að stjórna lestunum þar sem léttlestir aka meðal almennrar 

umferðar en til eru dæmi um að enginn lestarstjóri er í lest, heldur er öllum gatnamótum 

forgangsstýrt. Léttlest er vistvænn samgöngumáti en þær ganga nær allar fyrir rafmagni. 

Tvennskonar rafmagnskerfi er notað fyrir léttlestir, annars vegar að lestin tengist rafmagni 

úr rafmagnsköplum sem liggja í loftlínu fyrir ofan lest og hins vegar að rafmagn er lagt 

undir teina. Búnaður í vögnum tekur upp rafmagn einungis beint undir vögnum sem kemur 

í veg fyrir að gangandi vegfarendur fái rafstraum þegar þeir stíga á teinana. 

 

Mynd 3.5: Samanburður hefðbundinna léttlesta- og sporvagnakerfa. Kerfi sporvagna er 

yfirleitt styttra en léttlesta (Nielsen, 2005). 

Hámarkshraði léttlesta er 100 km/klst. en meðalhraðinn er 25 km/klst. Nýjustu 30 m lestar 

framleiðandans Siemens taka að hámarki 220 farþega. Léttlest er mjög öruggur fararmáti 

og er slysatíðni langt um lægri heldur en einkabíla (Light rail for liveable cities, 2001; 

Schumann, 2003). 

Léttlestarkerfi er í mjög mörgum borgum og spila mjög mikilvægt hlutverk í samgöngum. 

Léttlestarkerfi er mjög sveigjanlegt og margar litlar borgir með íbúafjölda í kringum 

100.000 hafa innleitt léttlestarkerfi með mjög góðum árangri (Griffin, 2005). 
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 Neðanjarðarlest (e. Metro) 

 

Mynd 3.6: Neðanjarðarlest að koma að stoppistöð (Vehicles - Trains, 2014). 

Lestarkerfi neðanjarðar þekkja margir undir nafninu Metró. Neðanjarðarlest getur 

þjónustað fjölda fólks á mjög stuttum tíma og hentar því mjög vel í stórum og þéttbýlum 

borgum þar sem pláss fyrir lest ofanjarðar er takmarkað. Vagnar neðanjarðarlestar eru 

frábrugðnir léttlestum og sporvögnum að því leyti að þeir eru mun stærri og taka fleiri 

farþega. Pallarnir á stoppistöðvum þurfa að vera byggðir það háir að einstaklingur getur 

gengið eða keyrt hjólastól beint inn í vagn. Stærð lestar er háð eftirspurn eins og gildir fyrir 

léttlest og sporvagn en neðanjarðarlest er yfirleitt þrír til tíu vagnar.  

Í stórborgum eru neðanjarðarlestar yfirleitt eingöngu í miðborgum. Stöðvar 

neðanjarðarlesta eru oft á tíðum tengdar öðrum kerfum sem að taka við farþegum sem 

þurfa að ferðast lengri vegalengdir. Á það sérstaklega um stöðvar í úthverfum og er þá 

strætisvagnakerfi eða annað lestarkerfi sem að tekur við. Misjafnt er hvort neðanjarðarlest 

aki um á eins spora eins og er á mynd 3.6 eða tveggja spora kerfi er þá átt við hvort sér 

spor er fyrir hvora átt sem lest ekur eða ekki. Öryggi lesta er hámarkað í tveggja spora kerfi 

þar sem líkur á árekstri við aðra lest eru nær engar. Neðanjarðarlestar eru mjög öruggar 

samgöngur en mesta hættan er ef kviknar í lest inni í göngum. Neyðarútgangar eru með 

reglulegu millibili inni í göngum og eru áætlaðar flóttaleiðir á hverjum stað fyrir sig. Engin 

öryggisgirðing er að jafnaði á brautarpöllum, er því alltaf hætta á að fólk detti fram af og á 

teina. Kostur neðanjarðarlesta er að umferð þeirra er færð neðanjarðar og hefur því engin 

áhrif á almenna umferð ofanjarðar. Lestin kemst því hindrunarlaust milli áfangastaða og 

nær að halda skilvirkri tíðni. Stoppistöðvar lestanna eru einnig neðanjarðar og er öll 

þjónusta tengd kaupum á fari staðsett á hverri stöð. Inngangur á stoppistöðvar má hafa nær 

hvar sem er hvort sem er inni í verslunarkjarna eða úti. Margar borgir leggja mikinn 

metnað í fagurfræði stoppistöðva neðanjarðarlesta og eru þær oft notaðar í listrænum 

tilgangi. Dæmi um þetta má sjá í Stokkhólmi þar sem stöðvarnar fá að njóta sín eins og má 

sjá á mynd 3.7. 
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Mynd 3.7: Stoppistöð neðanjarðarlestar í Stokkhólmi (Stockholm Metro Art, 2013). 

Stofnkostnaður neðanjarðarlesta er almennt mun hærri en stofnkostnaður annarra lestakerfa 

sökum mikils kostnaðar við jarðgangnagerð. Ýmis vandamál geta komið upp við gerð 

jarðgangna sem getur rifið kostnaðinn upp og fram yfir kostnaðaráætlun. Á móti kemur að 

neðanjarðarlestir hafa hærri afkastagetu á farþegaflutningum án aukinnar landnotkunar og 

minni umhverfisleg áhrif en meðalhraði þeirra eru um 32 km/klst. (Griffin, 2005). 

3.3.1 Setlög höfuðborgarsvæðisins 

Jarðgöng krefjast mikilla rannsókna á bergi þar sem jarðgöng eru áætluð og hafa verið 

gerðar þó nokkrar tilraunaborholur víðs vegar um höfuðborgarsvæðið. Berggrunnur 

svæðisins er ungur og samanstendur af nokkrum gerðum jarðlaga. Jarðlögunum hafa verið 

gefið nöfn eftir staðháttum en um er að ræða Viðeyjarberg sem samanstendur af móbergi 

og basalti, Elliðavogslög sem samanstendur af setlögum, Reykjavíkurgrágrýti og að lokum 

Fossvogslög sem samanstanda af sjávarsetlögum (Þórey Ólöf Þorgilsdóttir, 2012). 

Kerfin þrjú eru tæknilega sambærileg en aðalmunur þeirra er þjónustustigið. Töflur 3.1–3.3 

taka saman kosti og galla kerfanna þriggja. 

Tafla 3.1: Kostir og gallar sporvagna. 

  Kostir Gallar 

Sporvagn 

Bil milli stöðva: 400 m Spor aðallega innan almennrar umferðar 

Þægilegur fararmáti Tíðni svipuð og strætisvagna 

Hærri afkastageta en strætisvagna Verður fyrir seinkunum vegna umferðar 

Hærri eftirspurn en strætisvagna Meðalhraði 23 km/klst. samanber 

meðalhraði Strætó 22 km/klst. 

 

 

Ekki nægilega samkeppnishæfir við 

strætisvagna 

 

Eftirspurn í meðallagi 

  Kerfi yfirleitt stutt 
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Tafla 3.2: Kostir og gallar léttlesta 

  Kostir Gallar 

Léttlest 

Bil milli stöðva: 400 - 600 m Spor að hluta í almennri umferð vegna 

þrengsla Þægilegur fararmáti 

Öruggur fararmáti Verður fyrir seinkunum vegna umferðar 

Tíðni hærri en strætisvagna Lengra bil milli stöðva en strætisvagna 

Að mestu utan almennrar 

umferðar 

 Há afkastageta 

 Kerfi skilvirkt 

 Mikil eftirspurn 

 Kerfi lengra en sporvagna 

 Ferðahraði hærri en sporvagna   
 

Tafla 3.3: Kostir og gallar neðanjarðarlesta 

  Kostir Gallar 

Neðanjarðarlest 

Afkastageta mjög há Mjög hár stofnkostnaður 

Mjög öruggur fararmáti Neðanjarðarstöðvar mun dýrari en 

stöðvar ofanjarðar Þægilegur fararmáti 

Hefur engin áhrif á almenna 

umferð 

 Lítil umhverfisleg áhrif 

 Inngangur getur verið hvar sem er 

 Meðalhraði 32 km/klst. 

Ekkert svifrik og CO2 

Enginn hávaði ofanjarðar 

Engin sjónmengun eins og vírar   
 

Höfuðborgarsvæðið er mjög strjálbýlt miðað við flestar borgir og íbúar borgarinnar eru 

fáir. Þetta þýðir að til að kerfið þjónusti sem flestum íbúum þarf það að vera langt og 

lestarleiðirnar þurfa að vera fleiri en ein. Sporvagn er ekki í nægilegri samkeppni við 

strætisvagna, þar sem hann er, eins og strætisvagnarnir, háður almennri umferð og bil milli 

stöðva er 400 m. Meðalhraði sporvagna er sambærilegur meðalhraða strætisvagna en 

ferðatími skiptir miklu máli ef hvetja á til breytta notkunar samgangna. Neðanjarðarlestin 

er hentug þar sem byggð er mjög þétt og flytja þarf mikinn fjölda fólks á stuttum tíma. 

Hver kílómetri jarðgangna er gríðarlega hár en neðanjarðarlest getur verið allt að níu 

sinnum dýrari en sporvagna- og léttlestarkerfi. Það er auðséð að fjöldi íbúa 

höfuðborgarsvæðis þyrfti að vera töluvert meiri til að slíkt kerfi borgi sig. Léttlest er að 

mestu aðskilin almennri umferð svo tíðni lesta er skilvirk og áreiðanleg. Vegalengd milli 

stöðva er að jafnaði örlítið lengri en stöðvar strætisvagna, sem skilar sér í styttri ferðatíma. 

Markmið í svæðisskipulagi höfuðborgarsvæðisins eru m.a. að auka gæði samgangna og 

hvetja til aukinnar notkunar. Til þess þarf kerfið að vera afkastameira og skilvirkara en það 

sem er í dag. Möguleikar höfuðborgarsvæðis eru enn til staðar, að hafa kerfi aðskilið 

almennri umferð að mestu, þar sem byggð er enn tiltölulega strjál og mikið um opin svæði. 
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Miðbær Reykjavíkur er þó mun þéttari og þyrfti lest að vera innan um bílaumferð að 

einhverju leiti. Út frá þessari athugun hentar léttlest betur en sporvagn og neðanjarðarlest. 

Veturnir á Íslandi geta verið snjóþungir og eru eðlilegar áhyggjur um áhrif þess á lestar-

kerfið. Í dag getur léttlest keyrt í nánast hvaða snjóaðstæðum sem verða og til eru sérstakir 

vagnar sem hreinsa snjó af teinum. Snjóþungar borgir eins og Calgary, Edmonton, Bergen 

og Stokkhólmur reka lestarkerfi með góðu móti yfir vetrartímann. Mynd 3.8 sýnir léttlest 

aka um í snjó en snjóaðstæður hér á landi geta verið verri en sést á mynd (Snow Guide 

2013-2014, 2014). 

 

Mynd 3.8: Léttlest ekur um í snjó (Yanover, 2013). 

 Samanburðarborgir 

Borgir um alla Evrópu af sambærilegri stærðargráðu og höfuðborgarsvæðið, reka lestakerfi 

sem þjónusta almenningssamgöngum. Borgir sem hafa nú þegar innleitt lestakerfi upplifa 

jákvæðar breytingar í samgöngumálum og hefur nýtt almenningssamgöngukerfi verið 

mikil hvatning í breyttu ferðamátavali íbúa. Nokkrar borgir verða skoðar hvort sem þær 

hafa innleitt léttlestarkerfi, sporvagnakerfi eða neðanjarðarlest. 

3.4.1 Lundur 

Í Suður-Svíþjóð er námsmannaborgin Lundur með í kringum 83.000 íbúum og 25,75 km2 

að flatarmáli. Gangandi umferð er stór hluti borgarmenningar í Lundi. Borgin hefur lokað 

mörgum götum fyrir bílaumferð og sumar þeirra eru einungis opnar hluta úr degi fyrir 

almenningsvagna. Lundur er ein af fremstu hjólaborgum í Evrópu, en um 43% allra ferða 

er farin um á hjóli. Markmið borgarinnar er að auka enn meira afköst og öryggi 

almenningsvagna sem og að bæta aðgengi fatlaðra að þeim (Ryden, 2011; Emilía Dagný 

Sveinbjörnsdóttir, 2002). 
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Mynd 3.9: Leið sporvagns um Lund (Danielson & Wretstrand, 2013) 

Mikil fjölgun íbúa varð í Lundi og þótti mikilvægt að bæta almenningssamgöngur til að 

bæta afköst. Horft var til sporvagnakerfa en þau þóttu skapa hagstæð skilyrði fyrir 

aðlaðandi umhverfi og almenningssamgöngur í þéttbýli. Góð tenging er milli Lundar og 

þriggja stærstu borga Svíþjóðar með hraðlest og er stór lestarstöð í Lundi sem sameinar 

lestarsporin og þjónustar einnig sem aðalmiðstöð strætisvagna. Áætlað er að 

sporvagnakerfið verði tekið til notkunar árið 2017 en áætluð verklok við lagningu spors er 

árið 2018. Mun kerfið verða 5,5 km langt og má mynd af lestarleið á mynd 3.9. Vagnar 

munu ganga á sjö mínútna fresti á háannartíma en 10-15 mínútna fresti utan asatíma 

(Projektet i korthet, 2014; Danielson, 2013). 

 

Mynd 3.10: Útlit sporvagns í Lundi (Second opinion på spårvägsplanerna, 2015). 

Stjórnvöld í Svíþjóð komust að þeirri niðurstöðu að umferðaröryggi yrði ekki ógnað þrátt 

fyrir samgönguviðbótina. Aukinna umhverfisáhrifa verður þó vart svo sem aukinn hávaði á 
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einstökum stöðum og einhver titringur frá vögnunum. Á móti kemur að umferðarhávaði 

minnkar á ákveðnum stöðum sökum minnkandi bílaumferðar. Sporvagninn mun aka á sér 

sporum fyrir utan almenna umferð en hluti leiðarinnar mun fara í gegnum græn svæði þar 

sem gras mun umlykja teinanna. Á mynd 3.10 má sjá hvernig teinar lestar verða lagðir í 

grænt umhverfi. Áætlaður kostnaður er 900 milljónir sænskar krónur. Þar af 720 milljónir 

fyrir kerfið og 180 milljónir fyrir þjónustu- og geymslusvæði. Sjö sporvagnar kosta 175 

milljónir sænskar krónur. Fjöldi stoppistöðva er 9 og sporvagnarnir verða 7. Hver sporvagn 

verður 30 m langur og mun geta tekið 128 farþega og er ferðatími enda í enda 13 mínútur 

(Danielson & Wretstrand, 2013; Projektet i korthet, 2014). 

3.4.2 Bergen 

Á vesturströnd Noregs liggur borgin Bergen með 272.800 íbúum. Bergen er um 465 km2 

og er staðsett inni í stórum firði umvafinn stórum fjöllum. Mesta hæð við Bergen er 987 m. 

Bergen er ein minnsta borg í Evrópu sem hefur bæði lestakerfi og strætisvagna sem ganga 

fyrir rafmagni. Árið 2010 var léttlestakerfi opnað milli miðborgar Bergen yfir í bæinn 

Nesttun en léttlestakerfið tók við af gömlu sporvagnakerfi sem hafði verið starfsrækt frá 

árinu 1897 en henni var lokað í kringum 1970 og voru þá í millitíðinni einungis 

strætisvagnar starfræktir (Banen AS, 2010; History of Bergen, 2012). 

 

Mynd 3.11 Léttlestarleið í Bergen Noregi (Bergen, 2013). 

Markmið stjórnvalda í Bergen var að fækka vegaframkvæmdum, minnka mengun og bæta 

þéttbýlisþróun. Léttlestarkerfið var kynnt árið 1995 en var ekki tekið til notkunar fyrr en 

22. júní 2010. Árið 2013 var það lengt til Rådal og áætlað er að árið 2015 mun kerfið ná til 

flugvallarins og má sjá lestarleiðina á mynd 3.11. Leiðin milli miðborgar Bergen og 

Nesttun var fyrsti áfangi verkefnisins og er 9,8 km löng með 15 stoppistöðvar. Annar 

áfanginn var 3,6 km löng viðbót til Rådal og er með 5 stoppistöðvar. Þriðji áfanginn mun 
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liggja að flugvellinum og verður með 7 stoppistöðvar og eru fleiri áfangar mögulegir. Eftir 

þessa þrjá áfanga verður leiðin í heildina 19,9 km að lengd og inniheldur 27 stoppistöðvar. 

Fern jarðgöng eru á leiðinni, frá 410 m löngum upp í 1.110 m löng (Banen AS, 2010; 

Byparken-Lagunen, 2012). 

 

Mynd 3.12: Léttlest í Bergen ekur um í snjó (Bergen, 2013). 

Mynd 3.12 sýnir léttlestina aka að vetri til. Hraði léttlestarkerfisins er að meðaltali í 

kringum 28 km/klst. og hámarkshraði 70 km/klst. Miðað við hraða lestarinnar tekur hana 

21 mínútu að komast milli Byparken og Nesttun.  Kerfið var að stórum hluta fjármagnað í 

gegnum vegtolla en þó nokkur óánægja hefur verið meðal íbúa á þessu svæði vegna 

þessarar aðferðar. Íbúar sem búa í þó nokkurri fjarlægð frá Bergen eru að borga fyrir 

lestarkerfið en munu ekki njóta neins ávinnings af því. Einnig er óánægja meðal þeirra sem 

þurfa að taka lestina alla leið að ferðatíminn þykir vera of langur þar sem það eru 20 

stöðvar á um 10 km langri leið. Léttlestin gengur fyrir rafmagni og liggja raflínurnar fyrir 

ofan lest. Lestin gengur á fimm mínútna fresti á háannatíma frá hverri stöð, 20 mínútna 

fresti á rólegum tíma og á klukkutíma fresti á næturnar. Hver lest er 32,18 m löng og 2,65 

m breið. Hver lest er fimm vagnar og möguleiki er á stækkun, en hver lest tekur 212 

farþega og þar af 84 sitjandi. Áætlaður kostnaður fyrsta áfanga var 320 milljónir evra 

(2.400 m norskar krónur), annars áfanga 180 milljónir evra og þriðja 425 milljónir evra 

(Rasmussen, 2012; Pankow, 2013). 

3.4.3 Rennes  

Rennes er borg í Frakklandi með um 206.000 íbúum og er 50,39 km2 að stærð. Rennes var 

þriðja borgin í Frakklandi sem að tók í notkun neðanjarðarlestarkerfi en það var tekið til 

notkunar 16. mars árið 2002. Almenningssamgöngur í Rennes eru þó að mestu með 

strætisvögnum sem aka um 38 mismunandi leiðir innan borgarinnar en neðanjarðarlestin er 

9,4 km löng með 15 stoppistöðvum. Hver stoppistöð lestarinnar er 26 m löng og eru þær að 

meðaltali á 11 m dýpi frá yfirborði en meðalfjarlægð milli stöðva er 611 m. Rennes var 

minnsta borg í heimi til að innleiða neðanjarðar lestakerfi. Unnið er að viðbót við 

neðanjarðarkerfið og er áætlað að hún opni 2018 (Schwandl, 2004; Rennes, á.á.; Rennes 

Metro-Line A France, 2013). 
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Mynd 3.13: Leið neðanjarðarlestar í Rennes Frakklandi (VAL Mini-Metro Line, France, 

á.á.). 

neðanjarðarkerfið var opnað 2002 en 13 af 15 stöðvum eru neðanjarðar. Má sjá leiðakerfi á 

mynd 3.15. Meðalhraði lestarinnar er 32 km/klst. og tekur það um 16 mínútur að komast 

enda í enda. Í kerfinu eru 30 lestar og er hver þeirra 26 metra löng og tekur 158 farþega. 

Biðtími farþega eftir lestinni er 80 sekúndur en árið 2005 var biðtíminn 3 og 7 mínútur en 

þá voru einungis 16 lestar í kerfinu. Farþegar eru um 135.000 á hverjum degi.  

Árið 2005 var ákveðið að byggja bílastæði við þrjár stöðvar þar sem ökumenn geta skilið 

eftir bílana sína og lokið för sinni með lestinni. Voru viðbrögðin við þeim það góð að 

byggð stæði við tvær aðrar stöðvar árið 2006. Kostnaður neðanjarðarlestarinnar árið 2002 

var um 500 milljónir evra (Rennes Metro, á.á.; France City - Rennes Transportation, á.á.). 

 

 

Mynd 3.14: Neðanjarðarlest Rennes frá Siemens (Siemens selected for Rennes metro Line, 

2010). 



35 

3.4.4 Óðinsvé 

Óðinsvé er borg á eyjunni Fjóni í Danmörku. Þar búa um 190 þúsund manns á um 304 km2 

og er þriðja fjölmennasta borg landsins. Um borgina fer hraðlest sem tengir Svíþjóð og 

Danmörk og yfir á meginland Evrópu (Invest in Odense Denmark, 2012). Stjórnvöld 

Óðinsvé leggja mikla áherslu á uppbyggingu borgarinnar og þar sem íbúum borgarinnar 

fjölgar stöðugt fannst þeim kominn tími til að efla hágæða almenningssamgöngur með létt-

lestakerfi. Miklar umferðarteppur í miðborg Óðinsvé er stækkandi vandamál þar sem íbúar 

aka þvert í gegnum borgina til að komast til og frá vinnu. Leggja á léttlestarleiðina í 

gegnum miðborgina og tengja saman helstu kjarna borgarinnar. Fyrsti fasi léttlestar á að 

vera tilbúinn árið 2020. 

 

Mynd 3.15: Áætluð léttlestarleið í Óðinsvé árið 2020 (Odense letbane Udredningsrapport, 

2013). 

Stjórnvöld setja sem markmið að þróa byggðina enn frekar meðfram léttlestarleið þar sem, 

eins og reynslan hefur sýnt sig í mörgum evrópskum borgum, fasteignaverð hækkar 

meðfram hágæða samgönguleiðum og verður eftirsóttara. Á mynd 3.13 má sjá áætlaða 

lestarleið en lengd leiðarinnar verður 14,7 km með 26 stoppistöðvum og er áætlaður 

kostnaður 2,6 milljarðar danskra króna (Odense letbane Udredningsrapport, 2013). 
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Mynd 3.16: Léttlest í Óðinsvé (Vi baner vej for storbyen, 2013). 

Mynd 3.14 sýnir fyrirhugað útlit léttlestar í Óðinsvé. Stoppistöðvar léttlestar í Óðinsvéum 

verða aðgengilegar, skjólgóðar og öruggar. Lögð er áhersla á að hjólreiðarfólk geti geymt 

hjólin sín nálægt stöð og klárað ferð sína með lestinni. Tíðni lestarinnar er 10 mínútur og 

tekur 42 mínútur að ferðast frá enda til enda sem gefur hraða lestarinnar um 20 km/klst. 

Fjöldi vagna verða 12 við akstur (Vi baner vej for storbyen, 2013; Invest in Odense 

Denmark, 2012). 

3.4.5 Graz 

 

Mynd 3.17: Leiðakerfi í Graz (Kussmagk, 2012). 

Í Suður-Austurríki er önnur stærsta borg landsins Graz með 303.731 íbúum. Graz svipar til 

Lundar í Svíþjóð að því leyti að Graz hefur verið kölluð stúdentaborgin en þar eru sex 

háskólar og meira en 44.000 stúdentar. Borgin er 127,56 km2 að stærð og hefur hún öflugt 

almenningssamgöngukerfi svo auðvelt er að ferðast um hana án þess að vera á bíl. Á Mynd 
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3.17 má sjá hversu víðfermt lestarkerfið er. Öflugt strætisvagnakerfi er í borginni og einnig 

sporvagnakerfi sem hefur verið starfrækt frá 1899. Flutningslest tekur við 

sporvagnakerfinu í úthverfum og tengir þau við nærliggjandi borgir (Walker, 2008). 

Sporvagnarnir ganga fyrir rafmagni en heildarvegalengd kerfis er 59,8 km. 

Sporvagnakerfið hefur verið stækkað yfir síðustu ár þegar ljóst var að skipulag borgarinnar 

bjó ekki yfir rými fyrir aukna notkun einkabílsins. Árið 1990 settu borgaryfirvöld fram 

stefnu um að stuðla að aukinni notkun almenningssamgangna og minni notkun 

einkabifreiða. Nýjasta sporvagnaleiðin er frá 2012 og eru nú sex leiðir um borgina og má 

sjá nýjustu gerð sporvagna Graz á mynd 3.18 (Graz Main Station Local Transport Hub / 

Zechner & Zechner, 2012). Gólfflötur sporvagnanna er 350 mm fyrir ofan teina og er hver 

sporvagn úr tveimur vögnum. Sæti eru fyrir 47 og 98 standandi (Pankow, 2011). 

 

Mynd 3.18: Sporvagn í Graz (Kussmagk, 2012). 

Kerfið er allt rafmagnsknúið og eru rafmagnslínur fyrir ofan lest. Allar leiðir eru tvöfaldar 

en á stuttum köflum á tveimur leiðum verða þær einfaldar. Sporvagnarnir aka allir 

ofanjarðar en á aðalstoppistöð borgarinnar, Europlatz, fara þeir neðanjarðar á skiptistöð á 

meðan ofanjarðar stoppa strætisvagnarnir (Walker, 2008). Europlatz kostaði 90 milljónir 

evra árið 2012 í framkvæmd. Vegna staðsetningar sinnar sameinar stöðin 40.000 farþega á 

degi hverjum (Graz Main Station Local Transport Hub / Zechner & Zechner, 2012). 

Til samanburðar í töflu 3.4 má sjá að höfuðborgarsvæðið hefur lang minnsta þéttleikann en 

hafa verður í huga að stórt svæði höfuðborgarsvæðisins er óbyggt. 

Tafla 3.4: Samantekt borga ásamt höfuðborgarsvæðinu. 

Borg: 

Stærð 

[km2] Fjöldi íbúa 

Þéttleiki 

[íbúar/km2] Tegund kerfis 

Lengd 

[km] 

Höfuðborgarsvæðið 1.062 209.680 197 Strætisvagnar - 

Lundur 26 83.000 3.223 Sporvagnar 5,5 

Bergen 465 272.000 587 Léttlest 19,9 

Óðinsvé 305 190.000 643 Léttlest 14,7 

Rennes 51 390.000 4.088 Neðanjarðarlest 9,4 

Graz 128 304.000 2.381 Sporvagnar 59,8 
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 Skipulag léttlestar  

Í litlum borgum, borgum með 100 til 200 þúsund íbúum er eftirspurn oft of lítil til að halda 

uppi hágæða almenningssamgöngukerfi. Fyrir þann fjölda íbúa dugar í flestum tilvikum 

strætisvagnakerfi en þegar íbúafjöldinn er kominn yfir 200 þúsund er þörfin á hágæða 

almenningssamgöngukerfi eins og léttlest orðin þónokkur. Í tilvikum sem þessu er mjög 

mikilvægt að fá mismunandi kerfi til að vinna saman. Í tilfelli höfuðborgarsvæðisins væru 

það strætisvagnar og léttlestir. Aðrar takmarkanir eru einnig þær að miðborgir eru oft 

þröngar og þétt byggðar svo að mjög dýrar framkvæmdir þarf til að afkastageta lestarinnar 

skerðist ekki. Mynd 3.19 sýnir hvernig léttlest er höfð utan gatnakerfis en leið höfð eins 

græn og hægt er (Nielsen, 2005). 

 

Mynd 3.19: Léttlestakerfi utan gatnakerfis. Hægt er að gera teina græna og fallegri í ásýnd 

(And Just What is Rapid Transit, 2010). 

Léttlestir hafa þann kost að í þröngum hverfum eins og í miðborgum er hægt að leggja spor 

lestarinnar í götuna sjálfa. En það er ekki hlaupið að því að leggja léttlestakerfi. Það krefst 

gríðarlegrar rannsóknarvinnu en eins og í flestu borgum er staðsetning lestar að hluta 

pólitískt val. Minni borgir eins og höfuðborgarsvæðið búa yfir mjög takmörkuðum 

rannsóknargögnum fyrir lestarkerfi og því er mjög mikilvægt að líta til annarra 

sambærilegra borga og öðlast þekkingu á vinnu sem þarf hefur verið gerð. Gott skipulag og 

hönnun lestarkerfa er lykillinn að skilvirkum samgöngum. Hágæða almennings-

samgöngukerfi eins og léttlestarkerfi, á að geta aðlagað sig að breyttum kröfum borgarbúa 

og fjárhagslegum rekstri almenningssamgangna. Kerfið þarf að vera það öflugt, að það 

gæti verið starfrækt án breytinga yfir mörg ár. Mikilvægt er að strætisvagnakerfið yrði 

lagað að lestarkerfinu en léttlestin myndi fella niður nokkrar strætisvagnaleiðir niður sem 

kæmi á móti sem sparnaður. Öðrum leiðum yrði breytt og samtvinnaðar léttlestinni. Við 

hönnun lestarleiðar þarf að setja ákveðin markmið. Markmið sem leggja til að lestarkerfi: 
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 Sé samkeppnishæft við einkabílinn 

 Sé skilvirkt 

 Sé hraðvirkt 

 Stuðlar að sjálfbærni borgar 

 Hafi félagslega stefnu 

 Sé öruggt 

 Sé þægilegt og aðlaðandi 

 Sé einfalt í notkun 

 Sé sanngjarnlega verðsett 

Fyrir borg af miðstærð er æskilegt að brottfarir séu 6-10 á klst. Þessi tíðni fær notandann til 

að gleyma tímatöflunni þar sem biðtíminn er stuttur. Reyna skyldi eftir fremsta megni að 

slíta léttlestina frá hinni almennu umferð. Þar sem þröngt er, eins og í miðborgum, er hægt 

að setja teina í götur, veita lest forgang og bæta við einstefnugötum (Nielsen, 2005). 

Í almenningssamgöngum er það staðreynd að það að þurfa að skipta um vagn á leið sinni er 

mjög fráhrindandi. Kerfið ætti að vera hannað með það í huga að skiptingar verði í algjöru 

lágmarki. Reynslan í öðrum löndum hefur sýnt að í tilvikum þar sem notandi er þvingaður 

til skipta um ferðamáta á miðri leið með tilheyrandi tapi á tíma leitast frekar við að nota 

einkabílinn heldur en að ferðast með almenningssamgöngum. Einnig er það ókostur að 

beina bæði lest og mörgum strætisvagnaleiðum inn í endastöð í miðborg þar sem margir 

strætisvagnar valda umferðaröngþveiti og taka gríðarlega mikið götupláss sem annars væri 

hægt að koma í veg fyrir með því að tengja kerfin saman á öðrum stöðum. Ef tvennskonar 

kerfi eins og léttlest og strætisvagnar fara sömu leið á sama endapunkt flækir það kerfið og 

gerir notendum erfiðara fyrir að skilja hvernig kerfið virkar. Slíkt er fráhrindandi fyrir 

notandann og á hann erfiðara með að átta sig á hvor þjónustan er hentugust fyrir hann að 

nota. Mun skilvirkara er að skilja leiðirnar að þannig að lestin þjónusti stofnleiðum og 

strætisvagnar þjónustu út frá lestarkerfinu inn í þau hverfi sem lestin nær ekki til (Nielsen, 

2005; Dobbs, 2012). 

Til að afkastageta léttlestar verði sem mest er mælt með að leiðin verði sem beinust og fari 

ekki krókaleiðir. Ferðahraði lestar er háð bili milli stöðva, legu leiðarinnar og forgangi 

hennar í umferðinni. Kannanir hafa sýnt að stuttur skiptími milli vagna og stuttur biðtími 

vegur hærra hjá notanda en flott þjónusta og flottar stoppistöðvar. Kerfið þarf að vera eins 

einfalt og mögulegt er til að vera aðlaðandi fyrir væntanlega notendur. Lestin þarf einnig 

að njóta forgangs í umferðinni og þurfa umferðarlög og -reglur að miðast við rétt 

lestarinnar í forgangi. Myndirnar tvær hér að neðan setja upp hugmyndir af forgangi 

tveggja almenningssamgöngukerfa, Strætó og léttlestar. Mynd 3.20 sýnir götu þar sem tvær 

akreinar eru í hvora átt eins og algengt er. Á mynd 3.21 má sjá hvernig skipulag gatna 

getur orðið með léttlest. Lestirnar eru skildar frá umferðinni og sérstök hjólaakrein er milli 

götu og göngustíga. 
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Mynd 3.20: Akreinar með umferð í hvora átt. 

 

 

Mynd 3.21: Hugmyndarsnið af aðskildri umferð léttlestar og almennrar umferðar. 

Nákvæma skipulags- og hönnunarvinnu þarf við hönnun gatnamóta og skoða þarf 

möguleika á nýjum brúm eða undirgöng fyrir lestir þar sem við á. Vegalengd milli 

stoppistöðva er talin æskilegust milli 400 og 600 m í borgum en algeng vegalengd er 500 

m. Tíðni vagna er æskileg um og yfir sex sinnum á klukkustund yfir háannatíma á stöð til 

að sinna eftirspurn og uppfylla kröfur farþega. Vegalengdir stakra ferða íbúa 

höfuðborgarsvæðisins eru yfirleitt mjög stuttar en til að þjónusta kröfum þeirra sem ferðast 

stuttar vegalendir þarf kerfið að vera með háa tíðni og mikil afköst (Nielsen, 2005; 

Sydney's light rail future. Expanding public transport, revitalising our city, 2012). Á mynd 

3.22 er sett fram hugmynd um hvernig léttlest meðfram Suðurlandsbraut í Reykjavík gæti 

litið út. 
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Mynd 3.22: Hugmynd að lest meðfram Suðurlandsbraut. 

Hraði lestar 

Hraði lestarinnar hefur áhrif á rekstrarkostnað kerfisins en aukinn hraði lestar hefur 

möguleg jákvæð áhrif á rekstrarkostnað hennar. Fjarlægð milli stöðva stjórnast af mörgum 

atriðum. Taka þarf með í hönnunina hvernig landið liggur, hversu þétt byggðin er og 

vegakerfið. Í þéttbýli með hámarkshraða 50 km/klst. og fjarlægð milli stöðva 600 metra 

leiðir til ferðahraða um 28-30 km/klst. Ef lestakerfi ekur á stofnleið eða er algjörlega 

aðskilið frá umferð þar sem hámarkshraði er 80 km/klst nær lestin 10% meiri hraða eða um 

31 km/klst. Í miðborgum þar sem hámarkshraði er 30 km/klst. yrði ferðahraðinn um 19-20 

km/klst. ef fjarlægð milli stöðva er 600 metrar. Í miðborgum þar sem margir eru á ferð er 

meira við hæfi að hafa fjarlægð milli stöðva 400 metra. Leita skal allra leiða til að auka 

hraða lestarinnar, í raun ætti einungis þörfin að taka upp farþega og hleypa þeim út að vera 

ástæðan til að hægja á lestinni. Þau atriði sem ætti að huga að til að reyna að auka hraða 

lestarinnar er (Nielsen, 2005): 

: 

 Forgangur með umferðarstjórnun 

 Miðakerfi á stoppistöðvum 

 staðsetning og vegalengd milli stöðvanna 

 Hönnun lestarinnar t.d. hæð hennar, breidd dyranna  

 Hönnun stoppistöðvanna 

Staðsetning stöðva 

Stoppistöðvar lestarinnar og strætisvagna eru mismunandi en mikilvægt er þó að reyna eftir 

fremsta megni að hanna stöðvar sem bæði kerfin geta notað án þess að hafa of mikil áhrif á 

hvort annað, og til að halda í við kröfur notenda. Slíkt sparar háar fjárhæðir en það mikil-

vægasta er að notendaviðmótið verður mun betra. Mikilvægt við hönnun stoppistöðvanna 

er að vegalengd í næsta ferðamáta sé sem styst. Stöðin þarf að vera einföld og nýr notandi 

þarf að átta sig strax á hvert hann skal halda ef hann þarf t.d. að skipta um vagn. Tímatöflur 

skýrar og aðgengilegar og miðakerfi einfalt og fljótlegt. Aðgengi þarf að vera fyrir alla og 

þurfa hjólastólar og barnavagnar að komast inn í vagna óhindrað. Gott skjól þarf að vera á 

stöð fyrir veðrum og vindum, lýsing góð og að stöð sé snyrtileg (Nielsen, 2005; Dobbs, 

2012). 
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Gönguvegalengd 

Gönguvegalengd að stoppistöðvum þarf að vera eins stutt og hægt er og því er mikilvægt 

að staðsetja stöðvar á mikilvægum stöðvum sem fólk sækist í. Því er einnig náð með því að 

hafa gönguleiðirnar sjálfar öruggar og þægilegar, forðast hávaða, ryk og loftmengun og 

leiða gönguleiðina í gegnum áhugaverð svæði eins og garða. Því áhugaverðari sem 

gönguleiðin er því viljugra er fólk til að ganga. Einnig hafa lausnir eins og hjólageymslur 

og Park and ride skilað góðum árangri. Fólk á hjólum kemst 3-4 sinnum hraðar en 

gangandi vegfarendur og eru tilbúnir til að fara lengri vegalengdir til að komast í lestina. 

Park and ride er hugsað sem svo að einstaklingur ekur á tiltekna stöð og skilur bílinn eftir 

við stöðina og klárar ferð með lest. Erlendis er slíkt mikið notað af fólki sem kemur úr 

sveitum í kring og úthverfum. Einnig er þetta mikið notað í borgum þar sem reglugerðir 

eru harðar varðandi bílastæði og gjöld í miðborgum. Frítt er að leggja á þeim bílastæðum 

við stöðvar en gjöld á stæðum í miðborginni (Dobbs, 2012). Með þessu fyrirkomulagi 

opnast líka enn fleiri tækifæri til að þétta byggð enn frekar þar sem strjálbýlt er. Þar sem 

byggð er samfelld í borgum hentar 600 metra fjarlægð milli stöðva hentað ágætlega eins og 

sést á mynd 3.23.  

 

Mynd 3.23: Útlit 400m gönguradíusar miðað við 600 m bil milli stöðva (Nielsen, 2005) 

Hjá notanda almenningssamgangna er það ferðatíminn og tíðni vagna sem vegur hæst og 

hefur áhrif á, hvort hann velur ákveðnar samgöngur fram yfir aðrar. Kannanir hafa sýnt að 

fimm mínútna ganga er hámarks ganga sem notandi er tilbúinn til að ganga að stoppistöð, 

það er að jafnaði 400 metrar. Á venjulegum gönguhraða, að meðaltali 6 km/klst., tekur það 

fimm mínútur að ganga 500 metra eftir beinni línu. Í raunverulegu umhverfi er sjaldnast 

gengið eftir beinni línu og með hindrunum styttist áætluð fimm mínútna vegalengd í 400 

metra. En það er líka flókið samband milli lengdar allrar ferðarinnar, gönguvegalengdar og 

vegalengdar á milli stöðva sem hefur áhrif á hraða ferðarinnar. Það er staðreynd að 

gönguvegalengd hefur meiri og mikilvægari áhrif í styttri ferðum heldur en þeim lengri. 

Notendur upplifa göngutímann meira íþyngjandi heldur en að ferðast með sjálfum 

vagninum (Nielsen, 2005; Basics: the spacing of stops and stations, 2010). 
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4. Félagshagfræðileg greining 

 Inngangur 

Góðar samgöngur setja mark sitt á þróun þjóðfélags um allan heim og er einn af grund-

vallarþáttum nútímasamfélags. Öflug samgöngukerfi stuðla að auknum hagvexti og er 

mikilvægur þáttur allrar atvinnustarfsemi og frístundariðkunar. Einnig hafa öflugar 

samgöngur áhrif á val fólks til búsetu og getur mótað byggð til hins betra. Forgangsröðun 

verkefna er því gífurlega mikilvæg og nauðsynlegt að notast við aðferðir sem veita 

stuðning við forgangsröðunina. Stjórnvöld á Íslandi hafa lagt mikla áherslu á eflingu 

almenningssamgangna og eru umræður um hágæða almenningssamgöngukerfi eins og 

léttlestakerfi að verða hærri með hverjum deginum (Konsekvensanalyser, 2006; 

Aðalskipulag Reykjavíkur 2010-2030. Meginmarkmið og framtíðarsýn, 2013). 

Vandi arðsemisútreikninga er hversu margir kostnaðarliðir eru fyrir hendi og að hluta af 

þeim er ekki hægt að setja beint í krónutölu. En hvernig er hægt að skila einni heildartölu 

þegar svo marga þætti er ekki hægt að meta til fjár? Til er aðferð sem leitast við að tryggja 

hagkvæmni fjárfestingar í samgöngumannvirkjum og að gagnsæi ríki við ákvarðanatöku. 

Sú aðferð nefnist félagshagfræðileg greining (e. socio-economic analysis), en hún hjálpar 

til við val á mörgum ólíkum valkostum þar sem aðferðin horfir til margra þátta. Þættirnir 

sem um ræðir eru sem dæmi umhverfissjónarmið, fjárhagsleg sjónarmið, svæðisbundin 

sjónarmið og þættir sem hafa félagslegt gildi. Aðferðin leitast við að greina þá kostnaðar- 

og ábataliði verkefna sem hægt er að verðsetja og einnig þá þætti sem ekki er hægt að meta 

beint með krónutölu. 

Félagshagfræðileg greining skiptist í tvo hluta en fyrri hluti greiningarinnar nefnist kost-

naðar-/ábatagreining (e. cost-benefit analysis). Undir þann hluta falla þeir þættir sem hægt 

er að kostnaðargreina en aðferðin metur kostnað og ábata sem að samfélagið þarf að bera 

við val á ákveðnu verkefni. Niðurstaða þeirrar aðferðar er sú krónutala sem verkefnið hefur 

í för með sér. Seinni hluti greiningar nefnist félagsleg greining (e. socio-analysis) en sá 

hluti greinir þá þætti sem ekki er hægt að setja beint á peningalegt verðgildi. Sú aðferð 

byggist á að meta afleiðingar fyrirhugaðs verkefni á samfélagið. Á mynd 4.1 sést hvernig 

þessar tvær greiningar mynda eina heild sem félagshagfræðileg greining (Hagfræðistofnun 

Háskóla Íslands, 2005; Konsekvens-analyser, 2006). 
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Mynd 4.1: Uppsetning félagshagfræðilegrar greiningar. 

Í kafla 4.2 verður nánar farið út í aðferðafræðina sem notuð er í kostnaðar- og 

ábatagreiningu. Aðferðin er algeng í verkefnum hjá hinu opinbera um alla Evrópu þar sem 

með félagshagfræðilegri greiningu verður samræmi milli ábata, verðlags og útgjalda. Eins 

og ritað er hér að framan getur reynst gífurlega erfitt að meta þá þætti sem ekki er hægt að 

setja krónutölu á en í kafla 4.3 verður farið í aðferðarfræði félagslegrar greiningar sem er 

þekkt í Noregi. Aukning hefur orðið í Evrópu á að nota félagslega greiningu en hún eykur 

raunhæfni mats verkefna (Hagfræðistofnun Háskóla Íslands, 2005; Konsekvensanalyser, 

2006). 

 Aðferðarfræði kostnaðar-/ábatagreiningar 

Kostnaðar- og ábatagreining er algeng aðferð sem hjálpartæki við ákvarðanatöku um 

fjárfestingu eða framkvæmd verkefna á vegum hins opinbera. Markmið greiningarinnar er 

að meta kostnað og ábata sem samfélagið ber af léttlestarkerfi, en þörfin fyrir bættu 

aðgengi og styttri ferðatíma er orðin mikil í samfélaginu. Fyrir léttlest mun ábatagreiningin 

taka til ábata notenda með tilliti til tíma- og aksturssparnaðar vegna þeirrar skilvirkni sem 

felst í bættum almenningssamgöngum. Greiningin mun meta afleiðingar sem nýtt 

léttlestarkerfi mun hafa og meta áhrif þessara afleiðinga á samfélagslega velferð. Ef 

samfélagslegur kostnaður er minni en ávinningurinn telst verkefnið vera þjóðhagslega 

hagkvæmt og sömuleiðis óhagkvæmt ef kostnaðurinn er meiri en ávinningurinn. Við 

kostnaðar- og ábatagreiningu þarf að hafa í huga að margir hópar geta orðið fyrir áhrifum 

eins og notendur, íbúar borgar, fyrirtæki, stjórnvöld og fleiri. Allir þessir hópar verða fyrir 

mismunandi áhrifum og áhrifaþættirnir geta verið margir sem verka á hvern og einn hóp. 

Því stærra sem verkefnið er þeim mun fleiri verða hagsmunaaðilarnir þar sem verkefnið 

mun hafa áhrif á mun fleiri en einungis notendur. Þar sem nýtt lestarkerfi er stórt verkefni 

fyrir samfélagið þarf að greina breiðann hóp áhrifaþátta fyrir samfélagið. Með nýju 

lestarkerfi, eins og með öll ný samgöngumannvirki, er markmiðið að stytta ferðatíma og 

lækka ferðakostnað (Konsekvensanalyser, 2006). Í þessu verkefni verður þjóðhagslegur 

ábati metinn út frá tiltekinni tillögu að lestarleið. 

Við kostnaðar-/ábatagreiningu er ábatinn eða kostnaðurinn fenginn með samanburði við 

núllkost verkefnis. Þeir þættir kostnaðar-/ábatagreiningar sem greindir verða eru: 

1. Kostnaður hins opinbera vegna léttlestar. Metinn er stofn- og rekstrarkostnaður 

verkefnis. 

Afleiðingar sem eru 

metnar til fjár 

Afleiðingar sem eru 

ekki metnar til fjár 

Kostnaðar-/ábata-

greining 

Félagsleg greining 

Félagshagfræðileg 

greining 
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2. Ábati notenda við að velja notkun lestarinnar fram yfir aðra samgöngumáta. Greina 

þarf tímavirði notenda eftir tegund akstursmáta og tilgangi ferðar. Einnig þarf að 

meta aksturskostnað bifreiða eftir tilgangi. 

3. Ábati samfélagsins vegna fækkun slysa, minnkun hávaðamengunar, minnkun 

loftmengunar og skattlagningar. 

4.2.1 Kostnaður hins opinbera  

Gert verður ráð fyrir í þessu verkefni að hið opinbera, þ.e. ríki og sveitafélög, muni koma 

að byggingu verkefnis og muni því standa undir stofn- og rekstrarkostnaði léttlestarinnar. 

Stofnkostnaður er sá upphafskostnaður sem fellur til við framkvæmd léttlestarkerfis. 

Stofnkostnaður er reiknaður án skattaáhrifa og innifaldar eru allar þær fjárfestingar sem 

koma að byggingu léttlestar. Á Íslandi eru ekki til neinar reynslutölur vegna sambærilegs 

kerfis og því verður leitað til borga annarra landa sem hafa byggt upp léttlestarkerfi eftir 

reynslutölum. 

Rekstrarkostnaður er sá kostnaður sem fellur til á hverju ári vegna viðhalds léttlestar og 

kerfisins að öðru leyti auk launakostnaður. Í þessu verkefni verður áætlaður rekstrar-

kostnaður vegna vagna (e. operating kost) og kerfi léttlestarinnar (e. infrastructure cost). 

Rekstrarkostnaður innifelur viðhald, starfsmannakostnað og endurnýjun. Launakostnað-

urinn verður ekki meðtalinn þar sem ekki er hægt að áætla á þessu stigi starfsmannafjölda 

og tegund lesta, þ.e. hvort mannaðar eða ómannaðar lestar verða notaðar. Eins og með 

rekstrarkostnað léttlestar eru ekki til reynslutölur hér á landi og verður því einnig leitast til 

annarra landa.  

Hrakvirði er virði léttlestar í lok líftíma hennar en í lok líftímans er lestin afskrifuð. 

Algengt er að afskrifa léttlestina línulega yfir greiningartímann en athuga verður að líftími 

verkefnis er ekki sá sami og greiningartími. Það að lestarvagnar, kerfi og teinar muni 

afskrifast línulega út líftíma þeirra þýðir að sama upphæð afskrifast hvert ár þar til virði 

þeirra er jafnt og hrakvirði þeirra (Henrý Örn Magnússon, 2010). Í Noregi er miðað við 25 

ár í greiningartíma stórra verkefna, en líftíminn getur verið 40 ár. Miðað við 4,5% 

reiknivexti, reikna Norðmenn með að hrakvirði fjárfestingar sé 12,5% af stofnkostnaði 

fjárfestingar (Hagfræðistofnun Háskóla Íslands, 2005; Konsekvensanalyser, 2006). Í þessu 

verkefni verður gert ráð fyrir að líftími vagna lestarinnar verði 25 ár og líftími teina og 

fasteigna 50 ár. Hrakvirði teina og vagna lestarinnar er áætlað 0% í lok líftíma þeirra á 

meðan hrakvirði fasteigna er 80% í lok líftíma þeirra (Runólfur Ágústsson (ritstj.), 2014; 

Lestarsamgöngur á sv-landi. Endurmat á hagkvæmni, 2009). 

4.2.2 Notendaábati 

Markmið með nýju léttlestakerfi á höfuðborgarsvæðinu er að bæta ferðatíma og 

ferðakostnað notenda og því er mikilvægt að meta þann ávinning sem verður ef notandi 

kýs að nota léttlestarkerfið fram yfir annan fararmáta. Yfirlit yfir samband kostnaðar, 

umferðarmagns og ábata má sjá á mynd 4.2. 
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Mynd 4.2: Með hækkandi kostnaði lækkar eftirspurn. 

Á lárétta ásnum er magn umferðar, táknað með M, og lóðrétta ásnum er sá kostnaður 

hverrar ferðar, táknað með P. Það helst í hendur að með hækkandi kostnaði minnkar 

eftirspurnin, sem þýðir að ef kostnaður léttlestar fer umfram kostnað annarra 

samgöngumáta leitar notandi eftir öðrum samgöngumáta (Jensen, 2013). Ábati notenda er 

síðan fundinn með mismun milli ávinnings og útgjalda og er flatarmál bláa svæðis á mynd 

4.2 jafngildi ábatans. Til að áætla ábatann þarf að meta þann kostnað sem hefur áhrif á 

ákvörðun notenda um notkun samgöngumáta.  

Virði tímasparnaðar og aksturskostnaðar telst sem ábati. Heildarkostnaður ferðar er sá 

kostnaður sem stýrir eftirspurn samgöngumátans og má lýsa sem falli af eftirspurn. Jafna 1 

lýsir falli heildarkostnaðar. 

vtpK                                                                (1) 

Þar sem t er ferðatími, v er tímavirði einstaklings, p er annar kostnaður eins og aksturs-

kostnaður. K táknar heildarkostnað einstaklings á ferð. Á mynd 4.2 má sjá hegðun fallsins 

með hækkandi kostnaði. Stærsta verkefni þessarar greiningar er að ákveða p, t og v í jöfnu 

1, en misjafnt er milli landa hvernig gildin eru metin. Flest gildi er búið að yfirfæra yfir á 

íslenskar aðstæður en í þeim tilvikum sem ekki eru til innlend gögn um, verður leitast til 

erlendra reynslugilda. Í kostnaðar- og ábatagreiningu verður metinn kostnaður/ábati 

fjögurra samgöngumáta, þ.e. fyrir einkabílinn, almenningssamgöngur, gangandi og 

hjólandi. Þeir stikar sem metnir verða fyrir greiningu eru (Hagfræðistofnun Háskóla 

Íslands, 2005): 

 Tímastiki: 𝑡𝑒𝑖𝑛𝑘𝑎𝑏í𝑙𝑙, 𝑡𝑎𝑙𝑚𝑒𝑛𝑛𝑖𝑛𝑔𝑠𝑠𝑎𝑚𝑔ö𝑛𝑔𝑢𝑟 , 𝑡𝑔𝑎𝑛𝑔𝑎𝑛𝑑𝑖/ℎ𝑗ó𝑙𝑎𝑛𝑑𝑖 

 Fjarlægðarstiki: 𝑓 

 Kostnaðarstiki: 𝑝𝑒𝑖𝑛𝑘𝑎𝑏í𝑙𝑙 

 Tímavirði notanda: v 

 

Kostnaður 

Umferðarmagn 

Notendaábati 

Eftirspurn P 

M 
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Tímastiki 

Tímastiki er meðalheildarferðatími notanda háð faramáta frá upphafspunkti til endapunkts. 

Notast verður við meðalheildarferðatími hvers ferðamáta en misjafnt er hver hann er. Taka 

þarf tillit til, eins og í tilfelli einkabíls, tíma sem fer í ferð til og frá ökutæki og biðtíma í 

tilfelli almenningssamgangna.  

Tafla 4.1: Tímastikar samgöngumáta sem metnir verða 

Gerð samgöngumáta: Tímastiki: 

Almenningssamgöngur 

Frjáls ferðatími 

Umferðatafir 

Ferðatími til og frá stoppistöð 

Biðtími 

Falinn biðtími 

Skiptitími 

Einkabíll 

Frjáls ferðatími 

Umferðatafir 

Ferðatími til og frá bíl 

Hjólandi og gangandi 
Frjáls ferðatími 

Umferðatafir 

 

Frjáls ferðatími er sá ferðatími sem notandi ferðast án umferðatafa og ferðatími til og frá 

bíl eða stoppistöð er sá tími sem fer í að fara úr húsi og í bíl eða stoppistöð. Fyrir 

almenningssamgöngur gildir að ferðatími til og frá stoppistöð er metinn sem sú 

viðmiðunargönguvegalengd hverrar stöðvar sem er í verkefninu 400 metrar eða 5 mínútna 

gangur. Í Noregi er biðtími 50% ferðatíma til og frá stöð, sem mótsvarar 2,5 mínútum. 

Skiptitími er 20% ferðatíma frá upphafsstöð á endastöð og falinn biðtími er helmingur tíðni 

vagna. t.d. ef vagn gengur á 15 mínútna fresti er falinn biðtími 7,5 mínútur. Sá ferðatími 

sem fer í akstur í einkabílnum er meðalferðatími sem fenginn er úr umferðarlíkani fyrir 

umferðarspá Reykjavíkur 2030 (Rødseth, J., & Bang, B., 2006; Umferðarspá 2030, 2012). 

Tímastikar almenningssamgangna með strætisvögnum eru áætlaðir út frá meðalferðatíma í 

tímatöflum Strætó og verður meðalheildarferðatími reiknaður með ofangreindri aðferð. 

Tímastiki einkabíls verður samkvæmt umferðarspá eins og fram kom í kafla 2.5. 

Tímastikar hjólandi og gangandi verða reiknaðir út frá gefnum forsendum fyrir meðalvega-

lengd og ferðahraða gangandi og hjólandi.  

Fjarlægðarstiki 

Fjarlægðarstiki samgöngumáta, f, verður metinn út frá meðalvegalengd ferða á 

höfuðborgarsvæðinu. Eins og fram kom í kafla 2.5 er meðalvegalengd 4,9 km á höfuð-

borgarsvæðinu og verður sú vegalengd notuð í kostnaðar- og ábatagreiningu fyrir einkabíl 

og almenningssamgöngur. Gangandi og hjólandi samgöngur eru ekki fjarlægðaháðar 

heldur einungis tímaháðar (Bjarni Reynarsson, 2012). 
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Kostnaðarstiki 

Kostnaðarstiki, p, er sá kostnaður sem fer í hverja ferð. Kostnaður einkabíls er metinn með 

breytilegum aksturskostnaði, sem er sá kostnaður sem kostar að reka bíl á hvern ekinn kíló-

metra. FIB gefur upplýsingar um aksturskostnað einkabíla og fyrir atvinnutengdar ferðir er 

kostnaður ferðar metinn út frá þeim þáttum sem endurgreiddur er virðisaukaskattur af 

(Axel Hall & Sólveig Jóhannsdóttir, 2007). 

Bílaumferð 

Eins og kom fram í kafla 2.5 fylgir umferðarspá íbúaþróun en verði þróunin í samræmi við 

markmið aðalskipulags, mun ferðum á einstakling fækka sem og hlutdeild almennings-

samgangna, gangandi og hjólandi aukast á kostnað einkabílsins. Í töflu 2.5 í kafla 2.5 má 

sjá markmið um hlutdeild samgöngumáta fyrir árið 2040. Bílaumferð skiptist að auki í 

tegund samgöngumáta og ferð með samgöngumáta eftir tilgangi ferðar. Mikilvægt er að 

aðgreina umferð enn frekar fyrir útreikninga tímavirðis. Samkvæmt samgönguskipulagi 

2006 er hlutdeild einkabíla í umferðinni 85% og atvinnuumferð 15%. Til atvinnuumferðar 

flokkast almenningssamgöngur og sendi- og vörubílar. Einnig kemur þar fram að hlutdeild 

almenningssamgangna er um 5% í vélknúnum ferðum í Reykjavík. Ekki hefur verið gerð 

nákvæmari greining á hlutdeild samgöngumáta svo leitast þarf eftir erlendum tölum til 

frekari greiningar. Í lokaverkefni við Hagfræðideild Háskóla Íslands, Innleiðing TERESA, 

er hlutfall umferðar eftir tilgangi reiknað, en þar er ferðum einkabifreiða skipt niður í ferðir 

til og frá vinnu saman. Ferðir frá vinnu flokkast sem ferðir í frítíma. Hlutfalli er því breytt 

en hlutfall í vinnu helst óbreytt (Samgönguskipulag í Reykjavík. Fyrsti hluti, 2006; 

Vilhjálmur Hilmarsson, 2012). 

Tafla 4.2: Hlutdeild umferðar eftir samgöngumátum og tilgangi ferða (Samgönguskipulag 

í Reykjavík. Fyrsti hluti, 2006; Vilhjálmur Hilmarsson, 2012; Jón K. Árnason o.fl. , 2011). 

              

Bílaumferð
Einkabíll 
85%

Til og frá vinnu 

26,1%

Í vinnu           

9,0%

í frítíma         

64,9%

Atvinnuumferð 
15%

Vörubílar       

55,0%

Sendibílar      

40,0%

Almenningssamgöngur      

5,0%

Í frítíma 82.5%

til vinnu 17,5%
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Í töflu 4.2 er búið að skipta umferð niður í umferðarmáta og tilgang ferða. Í töflunni má sjá 

að fyrir einkabíl er hlutdeild til og frá vinnu sameiginleg tala en yfirleitt við kostnaðar- og 

ábatagreiningu er tekið mið af að ferð frá vinnu er í raun ferð í frítíma. Þetta hlutfall verður 

því leiðrétt og reiknað með að hlutdeild til vinnu eru 90% af hlutfalli í töflu. Þar með fæst, 

að fyrir einkabílinn gildir, að til vinnu er hlutfallið 23,5% og í frítíma 67,5%. Hlutfall 

einstaklinga sem eru í vinnu helst óbreytt. Hlutdeild almenningssamgangna er fengin úr 

niðurstöðum ferðavenjukönnun Capacent. Verður unnið með fjölda ferða út frá 

umferðarspá, íbúaþróun og spá um fjölda ferða á einstakling. 

Við úrvinnslu í kostnaðar- og ábatagreiningu þarf að umreikna fjölda bíla í fjölda 

einstaklinga eftir tilgangi ferðar en einnig er hægt að umreikna fjölda ferða í fjölda 

bifreiða. Rannsókn um fjölda einstaklinga eftir tilgangangi  hefur ekki verið gerð á Íslandi 

og því þarf að horfa til erlendra talna. Danir hafa rannsakað fjölda farþega í bifreið eftir 

tilgangi þar í landi og má sjá þær tölur í töflu 4.3 (Þorsteinn R Hermannsson o.fl., 2014). 

Tafla 4.3: Fjöldi einstaklinga í einkabifreið eftir tilgangi og aldri (Þorsteinn R 

Hermannsson o.fl., 2014). 

  Til vinnu Í vinnu Í frítíma Meðaltal 

Fullorðnir, 18 ára og eldri 1,10 1,17 1,35 1,27 

Undir 18 ára 0,02 0,01 0,33 0,22 

Fjöldi einstaklinga í bifreið 1,12 1,18 1,68 1,49 

 

Aksturskostnaður einkabifreiða 

Taka þarf tillit til margra þátta við mat á fjarlægðaháðum aksturskostnaði einkabifreiða. 

Breytilegur aksturskostnaður er sá kostnaður sem það kostar að eiga og reka bifreið fyrir 

utan fjármagnskostnað, en hann telst fastur kostnaður. Ný almenningssamgöngubót gefur 

notendum tækifæri á að breyta ferðavenjum og minnka þörf á að reka bíl. Aksturs-

kostnaður verður því metinn sem heildarkostnaður bifreiða, þ.e. breytilegur kostnaður 

ásamt föstum kostnaði. Afskriftir bifreiða eru einnig teknar með í heildarkostnað bifreiða 

en hann flokkast sem breytilegur kostnaður Á heimasíðu FÍB má finna rekstrarkostnað 

bifreiða í janúar 2014. Eru tölur reiknaðar með tilliti til stærðar bifreiðar en í þessu 

verkefni verður miðað við meðaltal allra einkabifreiða og má sjá viðmiðunartölur í töflu 

4.4. 

Tafla 4.4: Heildar aksturskostnaður einkabifreiðar á hvern ekinn kílómetra í frítíma 

(Rekstrarkostnaður bifreiða janúar 2014, 2014). 

 

Aksturskostnaður 

einkabifreiðar [kr./km] 

Kostnaður vegna notkunar 34,9 

Tryggingar, skattar og skoðun 11,2 

Bílastæði og þrif 1,9 

Verðrýrnun 27,3 

Fjármagnskostnaður 8,2 

Heildarkostnaður 83,6 

 



50 

Tölur í töflu 4.4 eru miðaðar við akstur í frítíma. Við akstur í vinnu er virðisauki endur-

greiddur á ákveðnum þáttum eins og eldsneyti. Heildarakstur einkabifreiða í vinnu er því 

áætlaður 79 kr./km (Ásta Þorleifsdóttir & Vilhjálmur Hilmarsson, 2014; Rekstrarkostnaður 

bifreiða janúar 2014, 2014). 

Tímavirði 

Með styttri ferðatíma vegna tilkomu léttlestar hlýst ávinningur fyrir notandann en þann 

ávinning er hægt að meta sem tímavirði notandans. Tímasparnaður vegna vals á öðrum 

samgöngumáta vegur þungt í kostnaðar-/ábatagreiningu. Tímavirði skiptist niður í hver til-

gangur ferðarinnar er en algengt er að skipta því niður í ferðir í vinnu, ferðir til og frá 

vinnu og ferðir í frítíma. Misjafnt er milli landa hvernig tímavirði er metið en Noregur 

metur tímavirði út frá meðaltekjum þar sem vægi þessara þriggja þátta er misjafn. 

Viðskiptatengdar ferðir fá hæsta vægið af þremur (Konsekvensanalyser, 2006). Hver 

einstaklingur er metinn út frá meðaltekjum í þjóðfélaginu og er þar með ekki greint á milli 

hátekju- og lágtekjufólks í umferðinni. Tímavirði einstaklinga er metið út frá meðaltekjum 

á höfuðborgarsvæðinu og er misjafnt eftir aldri einstaklinga og tilgangi ferða (Axel Hall & 

Sólveig Jóhannsdóttir, 2007). 

Tímavirði einstaklinga skiptist annars vegar milli fullorðinna einstaklinga, þ.e. 

einstaklingar eldri en 18 ára og hins vegar einstaklingar undir 18 ára. Einstaklingar undir 

18 ára eru 24% af fjölda þjóðarinnar og eru gefnar forsendur að hlutdeild einstaklinga 

undir 18 ára sé 24% af heildarferðafjölda. Meðaltal tímavirðis er reiknað miðað við þær 

forsendur. Tímavirði einstaklinga yngri en 18 ára er metið sem helmingur af tímavirði 

fullorðins einstaklings. Samkvæmt danska samgönguráðuneytinu sýna rannsóknir tíma-

virðisrannsókna að besti mælikvarðinn á tímavirði er launakostnaður atvinnurekanda. 

Tímavirði vinnustunda er reiknað með því að deila meðal vinnustundum í meðallaun 

einstaklinga. Í rannsóknarskýrslu um framtíð áætlunarflugs innanlands var virði vinnu-

stunda fyrir höfuðborgarsvæðið mælt. Niðurstöður þeirrar rannsóknar má sjá í töflu 4.5 en 

verð eru framreiknuð miðað við þróun launavísitölu fram til ársins 2015 (Ásta 

Þorleifsdóttir & Vilhjálmur Hilmarsson, 2014). 

Tafla 4.5: Tímavirði einstaklinga í vinnutíma, verð framreiknuð miðað við þróun 

launavísitölu fram til ársins 2015. 

Tímavirði í vinnutíma Fullorðinn einstaklingur Undir 18 ára Einstaklingur meðaltal 

Í frjálsu flæði [kr.] 4.715 2.357 4.149 

Við umferðartafir [kr.] 9.429 4.715 8.298 

 

Ofangreindar tölur eru miðaðar við umferð á vinnutíma. Í þéttbýli má reikna með 

umferðartöfum sem veldur virðishækkun á tímaeiningu. Ástæðan er að umferðartafir eru 

notendum meira íþyngjandi notendum en akstur í frjálsu flæði. Verður því áætlað að 

tímavirði í umferðartöfum er 50% hærra en í frjálsu flæði (Axel Hall & Sólveig 

Jóhannsdóttir, 2007). 

Tímavirði einstaklinga í frítíma er metið á sambærilegan hátt og tímavirði í vinnu. 

Samkvæmt tímavirðisrannsóknum er æskilegast að meta tímavirði frítíma út frá launum 

fyrir skatt, en Danir hafa rannsakað tímavirði með viðamiklum rannsóknum þar í landi. Í 

skýrslu um félagshagfræðilega greiningu á framtíð áætlunarflugs innanlands er tímavirðið 

umreiknað í íslenskar krónur út frá hlutföllum launa- og skattamunar frá ríkisskattstjóra. 

Tímavirði er metið fyrir fullorðna einstaklinga, þ.e. einstaklinga yfir 18 ára og einstaklinga 
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undir 18 ára. Niðurstöður tímavirðis má sjá í töflu 4.7 hér að neðan með framreiknuðum 

verðum miðað við þróun launavísitölu fram til ársins 2014 (Ásta Þorleifsdóttir & 

Vilhjálmur Hilmarsson, 2014). 

Tafla 4.6: Tímavirði einstaklinga í frítíma, verð framreiknuð miðað við þróun launavísitölu 

fram til ársins 2015. 

Tímavirði í frítíma Fullorðinn einstaklingur Undir 18 ára Einstaklingur meðaltal 

Í frjálsu flæði [kr.] 1.174 587 1.033 

Við umferðartafir [kr.] 2.348 1.174 2.067 

 

Ofangreindar tölur eru miðaðar við umferð í frítíma en í umferðartöfum er tímavirði 

reiknað með 50% álagi eins og fyrir tímavirði í vinnutíma. Ofantaldar tölur verða notaðar í 

kostnaðar-/ábatagreiningu léttlestar. 

Þegar kemur að því að meta tímavirði einstaklinga í almenningssamgöngum þarf að meta 

virði alls þess tíma sem fer í biðtíma og skiptitíma. Tímavirði í almenningssamgöngum er 

reiknað sem ákveðið hlutfall tímavirðis í vinnutíma og frítíma við frjálst flæði. Í töflu 4.7 

má sjá hlutföll miðað við tímastiku. 

Tafla 4.7: Hlutfall tímavirðis í almenningssamgöngum á virði vinnu- og frítíma við frjálst 

flæði (Þorsteinn R Hermannsson o.fl., 2014). 

  Hlutfall tímavirðis 

Biðtími 200% 

Falinn biðtími 80% 

Skiptitími 150% 

 

4.2.3 Ytri áhrif, umhverfi og slys 

Misjafnt er eftir löndum hvernig ytri áhrif, umhverfisálag og slys eru metin og eru til 

ógrynni af matsaðferðum. Ytri áhrif eru þau áhrif á umhverfið sem verða frá hverjum 

notanda hvers samgöngumáta. Kostnaður vegna ytri áhrifa er borinn af þriðja aðila, þ.e. sá 

aðili sem hefur ekkert að segja um notkun og fær ekki bætt tjón. Einnig fær þriðji aðilinn 

ekki greiddan ábata sem hann verður aðnjótandi. Ytri áhrif sem metin eru í kostnaðar-

/ábatagreiningu eru: 

 Slys 

 Loftmengun 

 Loftslagsáhrif 

 Hávaði 

 Þrengsli og vegslit 

Í þessu verkefni verður einungis greindur kostnaður vegna slysa, loftmengunar og hávaða 

sem afleiðingar breyttrar skiptingar ferða eftir samgöngumátum. Loftslagsáhrif, þrengsli og 

vegslit verða ekki greind í þessu verkefni en þó þarf að hafa í huga að þá þætti er 

nauðsynlegt að meta við áframhaldandi greiningar (Axel Hall & Sólveig Jóhannsdóttir, 

2007). 
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Aðferð við mat á ytri kostnaði í samgöngum er misjafn milli landa og hefur ekki 

sérstaklega verið framkvæmd hér á landi. Til eru tölur erlendis frá sem búið er að yfirfara 

yfir á íslenskar aðstæður og verður notast við í þessu verkefninu (Hagfræðistofnun Háskóla 

Íslands, 2005). 

Slys 

Umferðarslys skiptast í nokkra flokka eftir alvarleika þeirra. Um er að ræða slys þar sem 

einstaklingur hlýtur bana af, slys þar sem einstaklingur slasast alvarlega og slys með 

minniháttar áverkum. Hagfræðistofnun Háskóla Íslands hefur gefið út skýrslu um mat á 

kostnaði umferðarslysa á Íslandi árið 2009 en kostnaður felur í sér tekjutap og kostnað 

vegna lakari lífsgæða einstaklings. Áhrif á aðra aðila eru metin, svo sem aðilar í hagkerfinu 

sem metnir eru út frá samúðaráhrifum og einnig er kostnaður hins opinbera og 

tryggingarfélaga vegna líkamstjóna tekinn með (Brynjólfur Mogensen & Sveinn 

Agnarsson, 2012; Axel Hall & Sólveig Jóhannsdóttir, 2007). 

Í þessu verkefni verður slysakostnaður þriðja aðila metinn, þ.e. sá kostnaður sem aðrir 

aðilar en sá sem lendir í slysi þarf að bera. Þriðji aðilinn er í þessu tilviki ríkissjóður, eða 

öllu heldur skattgreiðendur. Sá kostnaður er metinn út frá aukningu í eknum kílómetrum 

sem farartæki ekur. Kallast sá kostnaður ytri slysakostnaður en inni í honum er ekki 

kostnaður tryggingafélaga eða kostnaður sem fórnarlambið sjálft þarf að greiða. Ytri 

slysakostnaður telst vera: 

 Bein útgjöld samfélagsins 

o Kostnaður lögreglu 

o Kostnaður slökkviliðs og bráðaaðhlynningar 

o Kostnaður vegna aðhlynningar í heilbrigðiskerfi 

o Stjórnsýslukostnaður 

 Óbeinn kostnaður samfélagsins 

o Framleiðslutap vegna örorku og/eða dauða 

o Töpuð framtíðarneysla 

 Tölfræðilegt virði mannlífs 

Þættir eins og samúðaráhrif er ekki hægt að meta út frá markaðsvirði (Ásta Þorleifsdóttir & 

Vilhjálmur Hilmarsson, 2014). Tvær aðferðir hafa verið þróaðar til að meta virði mannlífs 

en það eru mannauðsaðferð (e. human capital method) og greiðsluvilji (e. willingness to 

pay). Mannauðsaðferðin metur þær tekjur og þá framleiðslu sem tapast þegar einstaklingur 

fellur frá. Með aðferðinni má einnig meta tap einstaklings sem hlýtur varanlega fötlun í 

slysi. Mannauðsaðferðin metur einungis þá þætti sem hægt er að meta með markaðsvirði 

en ekki tölfræðilegt virði mannlífs eins og samúðaráhrif. Greiðsluviljaaðferðin metur hvað 

einstaklingur er tilbúinn til að greiða til að draga úr líkum á slysum. Með greiðsluvilja-

aðferðinni er hægt að meta virði mannlífs tölfræðilega. Í flestum tilvikum er mælt með að 

notast við greiðsluviljaaðferð og verða niðurstöður slíkrar aðferðar notaðar í þessu verkefni 

(Brynjólfur Mogensen & Sveinn Agnarsson, 2012). 

Í skýrslu um greiningu innanlandsflugs hefur tölfræðilegt virði mannlífs verið metið og 

bætt við töflu úr skýrslu Hagstofunnar. Skýrsla Hagstofunnar notast við danskar 

reynslutölur þar sem flokkun gagna á Íslandi er ekki eftir alvarleika slysa eins og gögn 

sjúkrahúsa. Einnig er kostnaður á hvert slys ekki skráð hér á landi. Viðmiðunartölum frá 

Danmörku eru því breytt með tilliti til hagtölumismunar milli Danmerkur og Íslands. 
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Tölurnar má sjá í töflu 4.10 og eru framreiknaðar með tilliti til þróunar launavísitölu til 

janúar 2015 (Ásta Þorleifsdóttir & Vilhjálmur Hilmarsson, 2014). Vísitölur má einnig sjá í 

viðauka A. 

Tafla 4.8: Heildarslysakostnaður með viðbættu tölfræðilegu virði mannlífs samkvæmt 

skýrslu félagshagfræðilegrar greiningu innanlandsflugs (Ásta Þorleifsdóttir & Vilhjálmur 

Hilmarsson, 2014). 

  
Lítið slasaður 

[kr] 
Alvarlega slasaður 

[kr] 
Látinn  

[kr] 

Lögregla og slökkvilið 355.686 321.389 255.629 

Sjúkraflutningar og heilbrigðiskerfi 1.565.423 8.855.386 740.181 

Framleiðslutap 2.187.024 15.035.237 52.525.018 

Tölfræðilegt virði mannlífs 3.915.333 50.899.338 391.533.369 

Töpuð framtíðarneysla einstaklings - - 82.154.485 

 

Við mat á ytri kostnaði er reiknað með áhættuteygni (e. risk elasticity) umferðarþungans, 

en áhættuteygni er stærð sem tilgreinir hve mikið slysafjöldi eða áhætta breytist við 1% 

aukningu umferðar. Slysaáhætta er háð umferðarþunga og er háð fjölda ekinna kílómetra 

og getur þar með ekki verið fasti. Með tilliti til áhættuteygni í útreikningum eykst 

trúverðugleiki mats á slysakostnaði. Í skýrslu um félagshagfræðilega greiningu á 

innanlandsflugi er greint frá rannsóknarskýrslu um slysakostnað í Sviss. Samkvæmt þeirri 

skýrslu frá UNITE, UNIfication of accounts and marginal costs for Transportation 

Efficiency, var áhættuteygni í Sviss greind fyrir þrjár gerðir vega.  

Tafla 4.9: Áhættuteygni umferðarþunga samkvæmt rannsóknum í Sviss (Lindberg, 2003). 

Gerð vega Fjöldi fórnarlamba 

Hraðbrautir 0,408 

Vegir í dreifbýli 0,468 

Vegir í þéttbýli 0,784 

 

Við mat á slysakostnaði verður miðast við áhættuteygni í þéttbýli, sem er 0.784 (Ásta 

Þorleifsdóttir & Vilhjálmur Hilmarsson, 2014). 

Samgöngustofa tekur saman slysatölur ár hvert fyrir allt landið flokka þeir öll slys eftir 

alvarleika en tekið er fram að allar slysatölur eru vanskráðar. Þó skylt sé að tilkynna slys til 

lögreglu er það ekki alltaf gert af einhverjum ástæðum. Mismunandi er milli vegfarenda-

hópa hve margir koma sér hjá því að tilkynna slys en talið er að hlutfallið sé nokkuð hátt 

hjá hjólreiðafólki. Einnig er fjöldi þeirra sem flokkast undir lítið slasaðir vanskráðir þar 

sem Samgöngustofa fær ekki sömu skráningu og sjúkrastofnanir. Því er áætlað að sjúkra-

stofnanir skrái fleiri minni háttar slys en kemst í opinbera skráningu hjá Samgöngustofu 

(Gunnar G. Gunnarsson o.fl., 2013). 

Samgöngustofa gefur út slysatölur fyrir höfuðborgarsvæðið sem búið er að flokka frekar 

eftir alvarleika slysa. Einnig má nálgast tölur eftir samgöngumáta. Þær tölur aftur á móti 

eru einungis fyrir allt landið en gert verður ráða fyrir að hlutfall milli samgöngumáta er 

eins á höfuðborgarsvæðinu og á landinu öllu. Slysatölur fyrir höfuðborgarsvæðið verða því 

leiðréttar með hlutfalli milli samgöngumáta og verður miðast við meðaltöl slysa milli 
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áranna 2004 til 2013. Leiðrétting vegna vanskráninga slysa verður ekki gerð heldur verður 

einungis stuðst við opinberar tölum sem fást frá Samgöngustofu. 

Tafla 4.10: Leiðréttar slysatölur fyrir höfuðborgarsvæðið út frá opinberum 

meðaltalsslysatölum Samgöngustofu milli áranna 2004 til 2013. 

  Látnir Alvarlega slasaðir Lítið slasaðir 

Í fólksbílum 2,8 31,3 426,5 

Í hópferðabílum 0,0 0,8 4,6 

Í sendib./vörub./flutn.b. 0,3 2,5 27,8 

Á létt bifhjólum 0,0 0,4 2,1 

Á þungum bifhjólum 0,3 9,9 13,4 

Á reiðhjólum 0,0 15,3 29,3 

Fótgangandi 0,3 9,5 26,8 

Aðrir 0,3 3,3 4,6 

Samtals 3,8 73,0 535,0 

 

Með niðurstöður í töflu 4.12, tölur úr umferðarspá og áhættuteygni er hægt að áætla slysa-

aukningu/fækkun vegna tilkomu léttlestar (Gunnar G. Gunnarsson o.fl., 2013). 

Loftmengun 

Aukin loftmengun kostar þjóðfélagið vegna heilsutaps einstaklinga. Loftmengun hefur 

mikil áhrif á þjóðfélagið sem heild vegna skaðlegra áhrifa mengunarinnar. Aðferðarfræði 

við mat á virði loftmengunar er sambærileg aðferðinni við að reikna virði slysa s.s. 

rannsakaður hefur verið greiðsluvilji fólks fyrir að öðlast betri loftgæði. Kostnaður 

loftmengunar er metinn fyrir þær lofttegundir sem tengjast útblæstri bifreiða. Meðtaldir eru 

helstu sjúkdómar þeirra sem verða fyrir heilsutapi vegna mengunarinnar og meðalævilíkur 

þeirra sem þjást af þeim sjúkdómum. Lofttegundirnar sem um ræðir eru taldar upp í töflu 

4.11 hér að neðan. 

Tafla 4.11: Lofttegundir vegna útblásturs bifreiða (Maibach, Schreyer, Sutter, & Essen, 

2007). 

Lofttegund: Heiti 

NOX Nituroxíð 

HC Vetniskolefni 

SO2 Brennisteinsdíoxíð 

CO Kolmónoxíð 

PM2,5 Svifryk 

 

Mengun bifreiða er háð stærð bifreiða, burðargetu bifreiða, eldsneytistegund, ökumynstri, 

aldri bifreiða og hlutdeild umferðar í umferðinni. Í vegahandbók norsku vegagerðarinnar 

miða þeir við meðal mengunarkostnað á km en skipta honum ekki eftir ofangreindum 

forsendum. Danir hafa aftur á móti greint þennan kostnað m.t.t. bíltegunda, eldsneytis-

tegunda og burðargetu. Tölur fyrir kostnað loftmengunar á kílómeter eru fengnar úr skýrslu 

um innleiðingu arðsemislíkansins TERESA og eru þær tölur leiðréttar miðað við þróun 

verðlagsvísitölu til ársins 2015. Er einungis stuðst við tölur fyrir þéttbýli og einkabíl og má 

sjá þær í töflu 4.12 (Vilhjálmur Hilmarsson, 2012). 
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Tafla 4.12: Kostnaður loftmengunar á ekinn kílómeter á 2015 verði (Vilhjálmur 

Hilmarsson, 2012). 

  Orkugjafi Burðargeta 

Lággildi 

[kr./km] 

Miðgildi 

[kr./km] 

Hágildi 

[kr./km] 

Einkabíll Bensín 4 einstaklingar 0,21 0,43 1,69 

  Dísil 4 einstaklingar 0,43 0,85 4,87 

 

Í þessu verkefni verður sparnaður á minni loftmengunar metinn vegna framtíðarmarkmiða 

um minnkandi notkun einkabíls og aukinnar notkunar almenningssamgangna.  

Hávaði 

Heilsuskerðing og truflun eru þekktar afleiðingar vegna hávaða. Hávaði er misjafn eftir 

tegund farartækis og hefur misalvarlegar afleiðingar. Hávaðinn er mismunandi eftir tíma 

dags, staðháttum og umferðarþunga (Maibach o.fl., 2007). Danir hafa rannsakað virði 

hávaða með greiðsluviljaaðferðum, en niðurstöður þeirra rannsókna hafa verið um 50% 

lægri en rannsókna í öðrum löndum. Skýrsla um innleiðingu TERESA arðsemismódelsins 

tekur saman gildi rannsóknanna og flokkar þau í lág-, mið- og hágildi (Vilhjálmur 

Hilmarsson, 2012). Þau gildi verða leiðrétt miðað við þróun verðlagsvísitölu til ársins 2015 

og má sjá í töflu 4.13. 

Tafla 4.13: Kostnaður hávaðamengunar á ekinn kílómeter á 2014 verði (Vilhjálmur 

Hilmarsson, 2012). 

  Burðargeta 

Lággildi 

[kr./km] 

Miðgildi 

[kr./km] 

Hágildi 

[kr./km] 

Einkabíll 4 einstaklingar 1,30 2,60 5,21 

 

4.2.4 Útgjaldaáhrif á hið opinbera 

Allan kostnað á vegum hins opinbera þarf að færa til markaðsverðs. Hið opinbera verður af 

fjármagni vegna breyttar hegðunar í notkun á einkabíl þar sem magn keypts eldsneytis 

minnkar. Hlutfall óbeinna skatta, meðalvirðisaukaskattur, má finna með hlutfalli milli 

landsframleiðslu á markaðsvirði og tekjuvirði. Á árunum 2000 til 2012 mældist meðal-

virðisaukaskattur 12,3% (Hagfræðistofnun Háskóla Íslands, 2005; Ásta Þorleifsdóttir & 

Vilhjálmur Hilmarsson, 2014). 

Þegar hið opinbera leggur í framkvæmdir sem fjármagnaðar eru á kostnað skattgreiðenda 

hefur það í för með sér auka kostnað sem bætist við kostnað verkefnis. Slíkur kostnaður 

kallast umframbyrði skattlagningar (e. deadweight loss) og endurspeglar dulinn kostnað 

samfélagsins vegna nýrra samgönguverkefna hjá hinu opinbera. Þessi kostnaður 

skattheimtu veldur því að þjóðhagslegur ábati lækkar. Danska samgönguráðuneytið hefur 

gefið út skýrslu þar sem metin er hlutfallstala sem endurspeglar þann kostnað sem 

samfélagið ber fyrir hverja krónu sem aflað er með sköttum, sú tala er metin 20% 

(Hagfræðistofnun Háskóla Íslands, 2005). 

Breytingar á útgjöldum til hins opinbera geta mögulega verið háðar fleiri þáttum en 

breyttum ferðavenjum. Hið opinbera verður af tekjum vegna minni kaupum á eldsneyti en 

á móti kemur að sparnaður myndast á öðrum stöðum eins og í viðhaldi gatnakerfis sem 

verður ekki metið í þessu verkefni. Höfundur telur að á þessi stigi er ekki tímabært að meta 
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útgjaldaáhrif á hið opinbera þar sem mun fleiri þætti þarf að meta til að slíkt verði 

raunhæft. Hafa þarf þó í huga að útgjaldaáhrif munu hafa áhrif á ábata verkefnis og er 

mjög mikilvægt að horfa til þeirra við nánara mat á verkefni. 

 Núvirðing 

Kostnaðar- og ábatagreining metur virði þess kostnaðar og ábata sem verkefni hefur í för 

með sér yfir ákveðinn greiningartíma. Sá kostnaður sem fellur til á ári tvö er ekki sama 

virði og ef hann fellur á ári eitt. Því er nauðsynlegt að núvirða allan þann kostnað og ábata 

sem fellur yfir greiningartíma verkefnis. Núvirðingin er ein einfaldasta aðferð til að reikna 

virði verkefnis í dag út frá kostnaði sem fellur á misjöfnum tíma út líftíma verkefnis. 

Núvirði er reiknað með almennri jöfnu sem jafna 2 lýsir (Hagfræðistofnun Háskóla 

Íslands, 2005; Verhoef & Small, 2007). 
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Kostnaðar-/ábatagreining snýst um að meta hagkvæmni verkefnis en hagkvæmni er hreint 

núvirði kostnaðar og ábata verkefnis. Hreint núvirði fyrir léttlestarkerfi er samtala þeirra 

áhrifa sem samfélagið verður fyrir í heild sinni og má reikna með jöfnu 3 (Verhoef & 

Small, 2007). 
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Greiningartími verkefnis verður miðaður við handbók norsku vegagerðarinnar þar sem 

æskilegur greiningartími verkefna er 25 ár (Konsekvensanalyser, 2006). 
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Afvöxtunarstuðull til núvirðingar 

Við núvirðingu er mikilvægt að meta afvöxtunarstuðul sem eru þeir reiknivextir sem 

miðaðir eru við að afvaxti fjárhæð sem fellur til í framtíðinni til tímans í dag. Ekki eru allir 

sammála um hversu háir reiknivextir eiga að vera en kostnaðar-/ábatagreining er mjög 

næm fyrir þeim. Á Íslandi er algengt að miða við 5% reiknivexti sem verður notast við í 

útreikningum núvirðingar í þessu verkefni (Hagfræðistofnun Háskóla Íslands, 2005). 

Næmnigreining  

Við gerð arðsemismats er nauðsynlegt að gera næmnigreiningu. Næmnigreining gefur til 

kynna hvaða þáttum verðmatið er næmast fyrir þ.e. hversu næmt núvirði verkefnis er fyrir 

breytingum á breytum sem að liggja að baki útreikninga. Notkun aðferðarinnar er leið til 

að spá fyrir um útkomu verkefnis ef aðstæður reynast vera öðruvísi í samanburði við 

upprunalegu spá. Við útreikninga er einungis einni breytu breytt á meðan hinar haldast 

óbreyttar til að sjá áhrif frávikanna á verkefnið. Þar með er auðvelt að finna út hvaða 

inntaksstærðir í arðsemismatið hafa mestu áhrif á verkefnið og skipta þar með mesta máli 

(Sæmundsson, Jón S., 2007; Sensitivity Analysis, 2013). 

 Félagsleg greining 

Kostnaðar- og ábatagreining sem lýst er hér á undan nýtist fyrir þá þætti sem hægt er að 

setja verðsetja beint, en við þætti sem ekki er hægt að verðmeta þarf að notast við aðrar 

aðferðir. Eftir kostnaðar- og ábatagreiningu er mikilvægt að meta virði (Þó ekki í 

peningum) þeirra áhrifa á félagslegt umhverfi sem verða frá áætluðu léttlestarverkefni. 

Félagsleg greining tekur þannig til áhrifa almenningssamgangna á samfélag og einstaklinga 

á meðan kostnaðar- og ábatagreiningin horfir eingöngu á hagkvæmni verkefnisins út frá 

peningalegum sjónarmiðum. Virðisákvörðun þátta sem ekki er hægt að setja á beint 

peningalegt virði er metin út frá vilja einstaklinga til að greiða fyrir þann þátt, hvort sem 

það er vara eða þjónusta. Þannig er hægt að meta markaðsverð verkefnis, en það er það 

verð sem neytandi er tilbúinn til að greiða. Fyrir félagslega greiningu væntanlegs 

léttlestarkerfis þyrfti að framkvæma kannanir meðal íbúa höfuðborgarsvæðisins til að meta 

samfélagsleg áhrif hins nýja kerfis. Í þessu verkefni verður eingöngu stiklað á stóru, 

aðferðarfræðinni lýst og hugmynd að úrvinnslu og uppsetningu gagna sett upp í 

niðurstöðum (Konsekvensanalyser, 2006). 

Fjölmarga þætti í þjóðfélaginu er ekki hægt að setja á peningalegt gildi þegar hugað er að 

framkvæmdum, eins og léttlestarkerfi, en það eru þeir þættir sem skipta samfélag og 

einstaklinga innan áhrifasvæða máli, umfram efnislega og mælanlega þætti. Norðmenn 

hafa sett upp aðferðarfræði við hvernig mat á virði þessara þátta er framkvæmt og einnig 

mat á umfangi og áhrifum þeirra. Handbók norsku vegagerðarinnar hefur tekið saman 

fimm flokka þar sem þau atriði sem ekki er hægt að setja á peningalegt gildi flokkast í. 

Tafla 4.14 tekur saman þá flokka sem norska vegagerðin fer eftir. 
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Tafla 4.14: Fimm flokkar sem ekki er hægt að setja í peningalegt virði 

(Konsekvensanalyser, 2006). 

Leikmaður Þættir Matsþættir 

Samfélagið Landslag/borgarlag Breytingar á vanþróuðum 

svæðum, dreifbýli og þéttbýli 

 

Umhverfi og útivist Breyting á eiginleikum 

íbúðahverfa, auðkennisþættir, 

útivistarsvæði, tómstundasvæði, 

þjónusta og stígar fyrir gangandi 

og hjólandi 

 

Umhverfismál  Hafa afskipti af stærri svæðum, 

mikilvæg einstök svæði, 

náttúruminjar 

 

Menningarmál Afskipti af sögufrægum stöðum, 

arfleifðir. 

  

Náttúruauðlindir Landbúnaður, skógrækt, 

búfjárrækt, veiðar og fiskeldi, 

vatn, bergtegundir. 

 

Forsendurnar eru metnar í öllum stærðum og gerðum, frá þéttbýlu borgarlandslagi til 

óspillts náttúrulandslags. Greining á þessum fimm flokkum er byggð á markmiði og stefnu 

Norðmanna og hafa þeir þróað viðmiðanir til að meta verðmæti og umfang hvers flokks. 

Hafa þeir komist langt á veg með að innleiða þessa aðferð við áhrifamat samgöngu-

verkefna og hafa verið sett lög, tilskipanir og reglugerðir um flokkun sem þessa. Aðferð 

sem þessi lærist ekki af einu verkefni heldur þarf á löngum tíma að afla sér þekkingar og 

reynslu (Konsekvensanalyser, 2006). 

Þegar kemur að því að meta þá þætti sem ekki er hægt að setja í peningalegt gildi eru þrjú 

hugtök sem eru miðlæg. Þau hugtök eru virði, umfang og afleiðingar og má sjá samband 

þeirra á mynd 4.3.  

 

Mynd 4.3 Ferli félagslegrar greiningar samkvæmt aðferð norsku vegagerðarinnar. 

Virði er mat á því hversu verðmætir þeir þættir eru sem skipta máli fyrir viðkomandi 

verkefni. Umfang vísar til hversu víðtæk áhrifin eru af viðkomandi verkefni, nánar hve 

 

 

Afleiðingar 

Virði 

Umfang 
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stórt er svæðið sem verður fyrir áhrifum eða hve margir verða fyrir áhrifum af viðkomandi 

verkefni. Umfangi og virði er tvinnað saman í samfélagslegar afleiðingar eða áhrif 

verkefnis (Konsekvensanalyser, 2006). 

4.4.1 Virði 

Byrjað er á því að flokka þá þætti sem eru þýðingarmiklir fyrir verkefnið og gefa þeim 

einkunn eftir mikilvægi. Virði er metið í þremur stigum, lágt, miðlungs og hátt. Tafla 4.15 

er notuð til að ákvarða stigaskiptingu virðis en athuga ber að virðið á ekki að nota sem 

réttlætingu fyrir ákvörðunartöku í verðmati.  

Tafla 4.15: Hugmynd að stigaskiptingu virðis samkvæmt norsku Vegagerðinni. 

  Lágt gildi Meðal gildi Hátt gildi 

Menningarminjar 

og leifar af slíku 

(iðnaður, 

samgöngur) 

Umhverfið er 

algengt 

viðfangsefni 

Umhverfið er 

dæmigert fyrir þetta 

tímabil en er ekki 

lengur algengt 

Umhverfið er 

sjaldgæft og er 

sérlega gott dæmi 

fyrir tímabilið 

Inniheldur ekki 

verðmæt mannvirki 

Inniheldur verðmæt 

mannvirki  

Inniheldur mjög 

verðmæt mannvirki  

 

Æskilegast er að framkvæma matið í eftirfarandi röð: 

1. Skilgreina áhrifasvæðið 

2. Ákveða staðsetningu gilda í töflu 

3. Rökstuðningur fyrir virðinu, þ.e. hvaða virðisþættir eru skilgreindir 

4. Skilgreina hvernig virðið er kvarðað. Matsþætti gefin einkunn eftir mikilvægi. 

Virði fyrir ólíka þætti eru samræmd fyrir hvert svæði og er svo borið saman við önnur 

svæði. Hægt er að setja upp kvarða á stiku, eins og sýnt er á mynd 4.4, þar sem matið er 

merkt inn á með ör fyrir hvert svæði. 

 

Mynd 4.4: Gildisstika virðis. 

Þar sem þriggja stiga mælikvarði er nokkuð grófur getur verið heppilegt að notast við lita-

skala innan hvers kvarða til að setja virðið skýrar upp. Ef virðið er greinilega í samræmi 

við mat á skilgreindu umhverfi eða svæði, mun vera réttast að staðsetja örina á miðju 

stikunnar. Innan svæðis eða umhverfis geta þó verið aðstæður sem að gætu fært örina upp 

eða niður, en slíkt skal taka fram í texta og rökstuðningur fyrir því skal liggja fyrir. Ef 

skilyrði innan svæðisins mynda tvö ólík gildi virðis er eðlilegast að staðsetja örina á milli 

þeirra Til að setja virðið skýrar fram er hægt að setja upp litakort í forritum eins og 

AutoCAD þar sem svæðið sem mun verða fyrir áhrifum er sett upp og virðið merkt inn á 

kortið með viðeigandi lit. Með þannig lituðu korti er auðveldara að átta sig á þeim áhrifum 

Lágt Meðal Hátt 
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og stöðum sem mögulega verða fyrir mestu og minnstu áhrifunum. Þar sem fengust tvö 

mismunandi gildi virðis fyrir sama svæði er hægt að auðkenna svæðið með röndum. Þau 

svæði sem ekki eru talin verða fyrir verulegum áhrifum er hægt að lita grá og svæði sem 

eru ekki talin verða fyrir neinum áhrifum er hægt að merkja hvít. Hugmynd að litaþema má 

sjá nánar á mynd 4.5 (Konsekvens-analyser, 2006). 

 

Mynd 4.5: Hugmynd að litaþema fyrir merkingar á áhrifasvæðum samkvæmt norsku 

Vegagerðinni. 

4.4.2 Umfang 

Umfang segir til um hversu stór neikvæð eða jákvæð áhrifin eru af tilteknu verkefni er fyrir 

hlutsvæði sem er til skoðunar í áhrifamatinu. Umfang er mælt í fimm stigum, mjög 

neikvætt, neikvætt, lítið/ekkert, jákvætt, mjög jákvætt. Búið er að skrásetja í töflu 4.16 

ákveðin viðmið sem hægt er að fara eftir. Viðmiðin skulu vera notuð til að ákvarða í hvaða 

flokk umfangið fellur undir.  

Tafla 4.16: Hugmynd að stigaskiptingu umfangs samkvæmt norsku Vegagerðinni. 

  

Mjög jákvætt 

umfang 

Jákvætt 

umfang 

Lítið / ekkert 

umfang 

Neikvætt 

umfang 

Mjög neikvætt 

umfang 

Mikilvæg 

sambönd 

milli 

náttúrusvæða 

Aðgerðir munu 

stórlega auka 

mikilvæg 

líffræðileg / 

vistfræðileg 

sambönd 

Aðgerðir 

munu styrkja 

mikilvæg 

líffræðileg / 

vistfræðileg 

sambönd 

Aðgerðir munu 

almennt ekki 

breyta 

mikilvægum 

líffræðilegum / 

vistfræðilegum 

samböndum 

Aðgerðirnar 

munu skerða 

mikilvæg 

líffræðileg / 

vistfræðileg 

sambönd 

Aðgerðirnar 

munu brjóta 

mikilvæg 

líffræðileg / 

vistfræðileg 

sambönd 
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Eins og fyrir virði er hægt að stilla upp umfanginu á áhrifastiku eins og sýnt er á mynd 4.6. 

 

Mynd 4.6: Gildisstika umfangs. 

Örina skal staðsetja á þeim stað sem lýsir hvað nákvæmast mögulegum áhrifum á svæði 

(Konsekvensanalyser, 2006). 

4.4.3 Afleiðingar 

Afleiðingar eru niðurstaða samtvinnaðs virði og umfangs. Niðurstöður afleiðinga greina 

hverjar samfélagslegar afleiðingar verða vegna fyrirhugaðs verkefnis í samanburði við 0-

kost. 

 

Mynd 4.7: Skalakort afleiðinga. 

Afleiðing á umhverfi eða svæði er fengin með því að bera saman virði og umfang 

umhverfis eða svæði sem verður fyrir mögulegum áhrifum frá fyrirhuguðu verkefni, en 

þannig verða umhverfislegar afleiðingar sýnilegar þegar skoða á áhrif frá til dæmis nýjum 

Mjög 

neikvætt Neikvætt 
Lítið/

ekkert Jákvætt 

Mjög 

jákvætt 
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möguleikum í almenningssamgöngum. Eins og sjá má á mynd 4.7 er miðlínan á lárétta 

kvarðanum hlutlaust svæði þar sem áhrifin verða lítil sem engin. Því ofar sem farið er á 

mynd því jákvæðari verða áhrifin en því neðar sem farið er því neikvæðari verða þau. 

Auðvelt er að greina hversu neikvæðar eða jákvæðar afleiðingar eru út frá litaskal á mynd 

en því dekkri sem liturinn er því neikvæðari eða jákvæðari eru afleiðingarnar. Skali 

afleiðinga er frá (- - - -) til (+ + + +) eins og einnig má sjá á mynd 4.7.  

Flokkarnir fimm eru ólíkir í eðli sínu og þar af leiðandi verður samræming afleiðinga innan 

hvers svæðis ólík. Sem dæmi í verkefnum þar sem aðaláhersla er lögð á öryggi geta 

afleiðingar mjög sjaldan orðið jákvæðar fyrir samgönguverkefni þar sem leggja á t.d. 

akbraut yfir óbyggt svæði. 

Þegar afleiðingar hafa verið metnar þarf að vinna úr niðurstöðum fyrir hvert svæði fyrir 

sig. Norska Vegagerðin mælir með að vinnsluferlið sé framkvæmt í eftirfarandi röð: 

 Stilla upp töflu til að gefa yfirlit yfir fjölda svæða sem verða fyrir áhrifum frá 

valkostum. Ef engin áhrif verða skulu svæðin vera auðkennd með gráum lit. 

 Innan umhverfis eða svæðis eru líklega jákvæð áhrif sem munu jafna þau neikvæðu 

út og getur verið að afleiðingar innan mikilvægasta svæðisins yfirgnæfi áhrifin á 

öðrum svæðum við einkunnargjöf. Því skal mat afleiðinga vera einnig útskýrt í 

rituðu máli og rökstutt. 

 Hver valkostur fær sína staðsetningu á kvarða þegar heildar áhrifamat liggur fyrir. 

Kvarðinn ætti að endurspegla forgang mats milli valkosta út frá fagmannlegu 

sjónarmiði. Uppúr stendur sá valkostur sem kemur best eða verst út. Besti 

valkosturinn ætti að vera settur efst á lista. 

Í stærri rannsóknum eru oft unnar tæknilegar skýrslur áður en matið hefst. Í slíkum 

tilvikum eru viðkomandi svæði skoðuð út frá hvort eitthvað hafi verið gert áður og hvort 

hægt sé að fara í frekari rannsóknir (Konsekvensanalyser, 2006).  
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5. Mat á umhverfisáhrifum 

Við stærri framkvæmdir eins og nýtt samgöngukerfi er skylda að fara með áætlaða fram-

kvæmd í mat á umhverfisáhrifum (MÁU). Samkvæmt lögum nr. 106/2000 um mat á 

umhverfisáhrifum kemur fram að markmið laganna sé: 

„a. að tryggja að áður en leyfi er veitt fyrir framkvæmd, sem kann vegna staðsetningar, 

starfsemi sem henni fylgir, eðlis eða umfangs að hafa í för með sér umtalsverð 

umhverfisáhrif, hafi farið fram mat á umhverfisáhrifum viðkomandi framkvæmdar, 

b. að draga eins og kostur er úr neikvæðum umhverfisáhrifum framkvæmdar, 

c. að stuðla að samvinnu þeirra aðila sem hafa hagsmuna að gæta eða láta sig málið varða 

vegna framkvæmda sem falla undir ákvæði laga þessara, 

d. að kynna fyrir almenningi umhverfisáhrif framkvæmda sem falla undir ákvæði laga 

þessara og mótvægisaðgerðir vegna þeirra og gefa almenningi kost á að koma að athuga-

semdum og upplýsingum áður en álit Skipulagsstofnunar um mat á umhverfisáhrifum 

framkvæmdar liggur fyrir.” (Alþingi, 2014)  

Samkvæmt Skipulagsstofnun er mat á umhverfisáhrifum framkvæmt í nokkrum skrefum en 

fyrir hvert verkefni er byrjað á skimun (e. screening) þar sem farið er yfir markmið 

verkefnis og ákveðið hvort verkefni er matskylt og á hvaða stigi skuli gera mat á 

umhverfisáhrifum. Afla þarf gagna sem þurfa að uppfylla kröfur samkvæmt 10. gr. 

Reglugerðar nr. 1123/2005 um mat á umhverfisáhrifum. Gögnin þurfa að lýsa áætluðu 

verkefni nákvæmlega, lýsa staðháttum og lýsa hvaða þættir það eru sem mögulega munu 

valda áhrifum á umhverfið. Verkefnið þarf að vera kynnt með tilliti til gildandi 

skipulagsáætlunar og uppdráttur verkefnis þarf að koma fram. Vinsun (e. scoping) fer fram 

að skimun lokinni þar sem borið er kennsl á þá umhverfisþætti tengda áætluðu verkefni og 

umfang þeirra metið. Vinsun er einn mikilvægasti þátturinn í mati á umhverfisáhrifum, en 

þá eru mikilvægum upplýsingum safnað sem eru nauðsynlegar fyrir ákvarðanatöku 

verkefnis. Næst eru umhverfisþættir greindir og vægi þeirra metið í ferli sem kallast 

greining áhrifa (e. impact analysis). Áætluð áhrif eru borin saman við núllkost sem er sá 

valmöguleiki að ekki verði framkvæmt. Eftir að sett er fram spá um umhverfisáhrif er 

nauðsynlegt að koma með tillögur að mótvægisaðgerðum (e. mitigation). Slíkar aðgerðir 

eru ætlaðar til að draga úr, koma í veg fyrir eða bæta fyrir neikvæð áhrif þeirra 

umhverfisþátta sem búið er að greina. Eftir allar greiningarnar að ofan er mikilvægt að skrá 

allar mikilvægar niðurstöður í skýrslu (e. Reporting). Skýrslugerðin er hluti af undir-

búningi til ákvörðunartöku. Ferlið þarf svo að endurskoða (e. review) til að kanna gæði 

MÁU skýrslunnar.  

Ákvörðunartakan (e. decision making) fer fram eftir að skýrslan er lögð fram en þá eru 

tillögur samþykktar eða þeim hafnað og sett upp skilyrði. Fylgni (e. follow up) MÁU fer 

fram eftir að gefið hefur verið út framkvæmdaleyfi en hún er ætluð til að vakta (e. 

monitor), stjórna og endurskoða áhrif frá framkvæmd verkefnis. Sannprófun (e. audit) fer 

fram á sama tímaskeiði þar sem raunveruleg áhrif og spáð áhrif framkvæmda eru borin 

saman og fylgst með hvort rétt er farið að mótvægisaðgerðum gagnvart áhrifum. Opinber 
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hlutdeild (e. public involvment) eða samráð almennings er mjög mikilvægur þáttur í MÁU 

ferlinu. Almenningur er upplýstur um möguleg áform og er tekið tillit til álits þeirra í 

ákvarðanatöku sem og skoðunum hagsmunaaðila. Þátttaka almennings getur farið fram 

hvenær sem er yfir matstímabilið en yfirleitt er reynt að óska eftir þátttöku nokkrum 

sinnum yfir tímabilið (Skipulagsstofnun: Leiðbeiningar um mat á umhverfisáhrifum 

framkvæmda, 2005). 

Umhverfisþætti þarf að meta í hverju verkefni fyrir sig og meta áhrif framkvæmdar á þá. 

Hvert verkefni hefur mismunandi áhrif á hvern umhverfisþátt og er misjafnt hvaða um-

hverfisþætti þarf að leggja áherslu á. Samkvæmt Skipulagsstofnun eru umhverfisþáttum 

skipt upp í átta megin þætti og hver og einn ber síðan undirflokka. Flokkarnir átta eru: 

 Byggðir og land 

 Loftgæði/mengun 

 Vistkerfi 

 Heilsa og öryggi 

 Vatn og sjór 

 Náttúru- og menningarminjar 

 Hagrænir og félagslegir þættir 

 Land/sjávarbotn 

Undirflokkar umhverfisþátta eru þó nokkrir og hefur Skipulagsstofnun flokkað 

undirflokkana niður fyrir hvern umhverfisþátt og lýsa þeim. Dæmi um undirflokk í hag-

rænum og félagslegum þáttum er félagslegt umhverfi. Ítarflokkun félagslegs umhverfis eru 

t.d. samgöngur og er þeim lýst sem umferð, ferðatími, almenningssamgöngur, vegakerfi og 

göngu-, hjóla- og reiðleiðir. Meta þarf einkenni og vægi hvers umhverfisþáttar fyrir sig, 

hvort einkenni áhrifa framkvæmdar á umhverfisþátt eru jákvæð eða neikvæð, bein eða 

óbein, sammögnuð, varanleg eða tímabundin, afturkræf eða óafturkræf. Vægi áhrifanna 

þarf einnig að meta s.s. hvort vægi einkenna hvers umhverfisþáttar er verulega jákvætt, 

talsvert jákvætt, óverulegt talsvert neikvætt eða verulega neikvætt. Algengt er að nota 

litaskema fyrir greiningu í mati á umhverfisáhrifum og er hægt að notast við sömu mynd 

og í félagslegri greiningu, mynd 4.7 (Skipulagsstofnun: Leiðbeiningar um mat á 

umhverfisáhrifum framkvæmda, 2005). 

Samkvæmt lögum eru þær framkvæmdir sem eru í skipulagsáætlunum, þ.e. þær 

framkvæmdir sem lagðar eru fram í aðalskipulagi stjórnvalda, skylt að fara í gegnum 

umhverfismat áætlana í framhaldi af mati á umhverfisáhrifum. Áætlanir eins og samgöngur 

eru háðar umhverfismati ef þær uppfylla öll eftirfarandi skilyrði: 

 „Eru undirbúningur og/eða samþykktar af stjórnvöldum. 

 Eru unnar samkvæmt lögum eða ákvörðun ráðherra. 

 Marka stefnu er varðar leyfisveitingar til framkvæmda sem tilgreindar eru í lögum 

um mat á umhverfisáhrifum, nr. 106/2000.“ (Ásdís H. Theodórsdóttir o.fl., 2007) 

Léttlestarkerfi yrði gríðarlega stór aðgerð í samgöngumálum á höfuðborgarsvæðinu og 

krefðist mikilla skipulagsbreytinga. Slík framkvæmd væri skyldug til að fara í gegnum 

bæði mat á umhverfisáhrifum og umhverfismat áætlana. Í þessu verkefni verður ekki frekar 

farið úr í mat á umhverfisáhrifum né umhverfismat áætlana fyrir tillögu af leið. 
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6. Tillaga og greining léttlestar 

 Inngangur 

Ferðavenjur íbúa höfuðborgarinnar eru að breytast með þéttari byggð og breyttum 

áherslum í skipulagi. Íbúum fjölgar stöðugt með tilheyrandi fjölgun bíla. Aðalskipulag 

Reykjavíkur og svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins leggja mikla áherslu á breyttar 

ferðavenjur og leggja fram tillögur að hágæða samgöngukerfi. Mikið hefur verið rætt um 

sporbundnar samgöngur í þjóðfélaginu og hefur komið í ljós með samanburði við erlendar 

borgir að lestarkerfi henta mjög vel borgum af svipaðri stærðargráðu og höfuðborgar-

svæðið. Með hliðsjón af markmiðum skipulagsyfirvalda verður hér lögð fram tillaga að 

léttlestarleiðum á höfuðborgarsvæðinu og verða þær leiðir forsenda fyrir arðsemis-

útreikningum í kostnaðar-/ábatagreiningu síðar í kaflanum.  

 Tillaga að leið 

Aðalskipulag Reykjavíkur og svæðisskipulag höfuðborgarsvæðisins gerir ráð fyrir að 

ákveðin svæði vaxi meira en önnur innan höfuðborgarinnar. Vert er að kortleggja þessi 

svæði með forritinu ArcGIS og skoða skipulagsáætlanir í heild sinni.  

 

Mynd 6.1: Kort með svæðismerktum markmiðum Aðalskipulags Reykjavíkur og 

Svæðisskipulags höfuðborgarsvæðisins þar sem lögð er frekari áhersla á þróun. 
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Á mynd 6.1 má sjá kort af höfuðborgarsvæðinu þar sem skiplagssvæði hafa verið merkt 

með lit. Markmið eru um að ákveðin svæði munu þéttast enn frekar og byggð verði 

blandaðri á meðan önnur svæði eru ætluð undir grófari iðnað sem munu ekki blandast 

íbúðarbyggð. Nánari lýsing á svæðum á mynd 6.1 má sjá hér að neðan. 

 Svörtu hringirnir tákna miðkjarna þar sem ýmis konar atvinnustarfsemi kemur 

saman og þjónustar hverfin í nágrenni. Ætlunin er að efla miðkjarnana enn frekar til 

að sporna gegn því að íbúar í næstu hverfum verða minna háðir einkabílnum við að 

nálgast mikilvæga þjónustu.  

 Rauðröndóttu fletirnir eru svæði þar sem markmið svæðisskipulags er að þétta og 

blanda byggðina enn frekar fyrir árið 2024. 

 Bláröndóttu fletirnir eru svæði sem eru ætluð undir grófan iðnað og innihalda þeir 

reitir ekki íbúðarbyggð. 

 Gul svæði, eru svæði þar sem byggð er ætluð til frekari þróunar og þéttingar fyrir 

árið 2030 samkvæmt Aðalskipulagi Reykjavíkur 2010-2030. Byggðina á að blanda 

enn frekar þar sem lögð er áhersla á að efla íbúðarbyggð ásamt atvinnu. 

 Grænu línurnar tákna stofnæðar höfuðborgarsvæðisins og eru hugmyndir svæðis-

skipulags um að auka eigi þéttingu byggðar meðfram aðal flutningsæðum borgar-

innar samkvæmt svo nefndu línubæjarskipulagi.  

 Rauða línan táknar áætlun um legu Sundabrautar og er gert ráð fyrir að fyrsti áfangi 

fari í framkvæmd fyrir árið 2024.  

Þéttleiki íbúa á umferðarreitum á höfuðborgarsvæðinu er misjafn en með ArcGIS er þétt-

leikinn kortlagður og má sjá þær niðurstöður á mynd 6.2.  

 

Mynd 6.2: Þéttleiki íbúa á hvern umferðarreit. Sýnir fjölda íbúa á hektara. 

Þéttbyggðustu reitirnir eru í miðbæ Reykjavíkur og má einnig sjá að í hverju sveitafélagi er 

þéttasta byggðin í elsta hluta hvers sveitafélags. Með því að leggja mynd 6.1 yfir mynd 6.2 
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er auðvelt að skoða skipulagssvæði í samanburði við þéttleika íbúa. Mynd 6.3 sýnir 

hvernig þróunarsvæði liggja yfir reitum þar sem þéttleiki íbúa er lítill.  

 

Mynd 6.3: Þróunarsvæði skipulagsáætlana á mynd 6.1 eru lögð yfir mynd 6.2 þar sem 

kortlagður er þéttleiki íbúa á umferðarreit. 

Meirihluti umferðar stefnir í sömu átt á álagstímum dagsins, þ.e. á morgnana stefnir 

umferð að mestu frá úthverfum og nágrannasveitafélögum Reykjavíkur inn í miðborg 

Reykjavíkur. Seinnipart dags fer sama umferð til baka en dreifist þó yfir lengri tíma. Með 

þéttari byggð og frekari blöndun munu störf færast nær heimilum og akstur einkabíla 

minnka. Þó þarf að taka tillit til að íbúum mun fjölga stöðugt á komandi árum með 

tilheyrandi aukningu ferðafjölda. Líklegt þykir að ferðir til og frá úthverfum Reykjavíkur 

og öðrum sveitafélögum, inn í miðborg Reykjavíkur, verða alltaf til staðar og munu aukast 

með auknum íbúafjölda. Almenningssamgöngur þurfa að þjónusta öll hverfi og aðgengi að 

þeim þarf að vera einfalt, stutt og fljótlegt.  

Leið léttlestar er valin út frá forsendum skipulagsáætlana, en hafa þarf í huga að ekki er 

æskilegt að láta leið liggja á eða við stofnbrautirnar vegna fjarlægðar frá heimilum 

notendanna. Reynt verði að færa lestina nær íbúunum, sem auðveldar aðgengi og styttir 

vegalengdir að næstu stoppistöð. Tekið verði tillit til plássleysis og því er lestarleið höfð að 

hluta meðfram stórum umferðaræðum (Griffin, 2005). 

Með fyrrgreindum markmiðum skipulagsáætlana verður lögð fram tillaga að léttlestar-

leiðum sem sjá má á mynd 6.4. Léttlestarkerfið er hugsað sem viðbót við strætisvagnakerfi 

höfuðborgarsvæðisins og er gert ráð fyrir að strætisvagnakerfinu verði breytt og aðlagað 

léttlestarkerfinu. Þannig er gert ráð fyrir að strætisvagnar þjónusti stöðvar léttlestar og aki 

inn í hverfin í nágrenni og þjónusti þar með farþega sem þurfa að fara lengri vegalengdir. 



68 

 

Mynd 6.4: Tillaga að legu léttlestaleiða um höfuðborgarsvæði ásamt stoppistöðvum á 

hverri leið 

Reynt er að teygja lestarleiðina út í úthverfin þar sem meiri líkur eru á að fólk breyti ferða-

máta sínum ef aðgengi að lestinni er auðvelt og vegalengdir á næstu stoppistöð stuttar. 

Einnig hafa kannanir sýnt að því minni líkur á því að einstaklingur þurfi að skipta um 

ferðamáta á leið sinni, því meiri líkur eru á því að hann nýti þjónustuna. (Griffin, 2005) 

Léttlest er ekki hugsuð sem hraðlest þó ætlunin er að reyna að stytta ferðatíma og má bil 

milli stöðva ekki vera of mikið þar sem gönguvegalengd lengist. Er reiknað með að 500 - 

600 m bil milli stöðva í úthverfum og 500 m í miðborg Reykjavíkur sé hentugt fyrir 

höfuðborgarsvæðið. 

Leið A, rauða línan sem sjá má á mynd 6.5, er látin þjónusta miðbæ Reykjavíkur og alla 

leið upp í Mosfellsbæ. Endastöð er staðsett við bílastæðið hjá Kolaportinu milli 

Tryggvagötu og Sæbrautar. Léttlestin er látin keyra vestur með Sæbrautinni í átt að 

Granda, beygir svo meðfram Ánanaustinu og látin beygja inn á Hringbraut. Ákvörðun um 

þennan krók er tekin út frá Aðalskipulagi Reykjavíkur 2010-2030 þar sem skipulögð er 

mikil uppbygging á hafnarsvæðinu og markmið um fækkun bílastæða krefst öflugs 

almenningssamgöngukerfis ef ætlunin er að fá fólk til að leggja bílnum. Á þessu svæði 

Reykjavíkur eru gríðarmörg fyrirtæki og styttist gönguvegalengd í miðbænum til að 

nálgast hágæða samgöngukerfi. Léttlestarleiðin er látin keyra austur hringbraut, framhjá 

Háskóla Íslands og verður látin beygja inn á gömlu Hringbraut. Enn austar er hún látin 

tengjast Miklubraut og látin stytta sér leið um Klambratún, þar sem hún fer síðar inn á 

Lönguhlíð.  
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Mynd 6.5: Nærmynd af leið A frá miðbæ Reykjavíkur upp í Grafarvog. 

Frá Nóatúni er lestin látin beygja inn á Laugaveg og keyra austur meðfram 

Suðurlandsbraut. Leiðin liggur meðfram Suðurlandsbraut til enda þar sem áætluð er 

biðstöð og þaðan tengjast inn á Miklubraut. Af Miklubraut liggur leiðin inn á Bíldshöfðann 

og að Höfðabakka. Þar er leiðin látin beygja niður Höfðabakkann og yfir Gullinbrú. Lestin 

fer upp með Strandvegi og beygir inn á Hallsveg. Frá Hallsvegi er farið inn á Víkurveg þar 

sem leiðin liggur norður og inn á Korpúlfsstaðaveg. Lestin keyrir ekki Korpúlfsstaðaveg til 

enda heldur látin beygja niður Barðastaði og áætlað er að leiðin liggi þaðan yfir Blikastaði 

og inn á Baugshlíð í Mosfellsbæ. Leiðin liggur um Baugshlíðina og látin beygja suður 

Langatanga og inn á Bjarkarholt/Háholt þar sem endastöð verður staðsett. Leið A er 20 km 

og eru áætlaðar 34 stoppistöðvar þar sem tvær stöðvar eru skiptistöðvar, við leið B og C.  

Leið B, bláa línan sem sjá má á mynd 6.6, tengir Hafnarfjörð og Reykjavík. Endastöð er á 

Völlunum í Hafnarfirði og er lestin látin fara vestur Strandgötuna inn að stoppistöð við 

Fjarðargötu. Leiðin liggur svo eins og strætisvagnaleið 1 er í dag eftir Reykjavíkurvegi í átt 

að Garðabæ. Gert er ráð fyrir að lestin beygi inn Vífilstaðaveg og þaðan inn á Bæjarbraut 

og fari eftir Bæjarbrautinni upp á Arnarnesveg. 
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Mynd 6.6: Nærmynd af leið B ,milli Hafnarfjarðar og Reykjavíkur og leið C, milli 

Smáralindar og Suðurlandsbrautar. 

Þaðan liggur leiðin smá spöl niður Fífuhvammsveg og þverar svo móann fyrir neðan og inn 

á Hafnarfjarðarveg. Leiðin liggur norður eftir Hafnarfjarðarvegi og áfram Kringlumýrar-

braut. Endastöð leiðar B er á stöð leiðar A, við gatnamót Laugavegar og Kringlumýrar-

bautar. Leið B er 12,5 km og eru áætlaðar 21 stoppistöð þar sem ein stöðin er skiptistöð við 

leið A. 

Leið C, græna línan sem má sjá á mynd 6.6, er stysta leiðin af áætluðum þremur leiðum. 

Endastöð er höfð við Smáralind og liggur leiðin norður Dalveg. Leiðin er látin þvera 

Breiðholtsbraut og niður að Mjódd þar sem leiðin þarf að þvera Reykjanesbraut með annað 

hvort stokk eða brú. Lestin er leidd inn yfir Reykjanesbrautina og látin aka vinstra megin 

við veginn. Leiðin liggur meðfram Blesugrófinni og þverar Bústaðaveg fyrir ofan 

Sprengisand og áfram meðfram Ásenda. Þegar lestin kemur að Miklubraut fyrir neðan 

Rauðagerði þarf lestin að þvera Miklubraut með annað hvort um stokk eða á brú og tengist 

skiptistöð á leið A við enda Suðurlandsbrautar. Leið C er 4,4 km og eru áætlaðar 7 stöðvar 

þar sem ein stöð er skiptistöð við leið A.  

Leiðirnar eru mislangar með mismörgum stoppistöðvum. Í töflu 6.1 má sjá samantekt á 

niðurstöðum fyrir hverja leiðartillögu.  

Tafla 6.1: Niðurstöðutölur um lestarleiðir. 

  Lengd [km] Fjöldi stöðva 

Leið A 20,0 34 

Leið B 12,5 21 

Leið C 4,4 7 

 

Gönguradíus stoppistöðva er miðaður við 400 metra sem jafngildir 5 mínútna gangi. Á 

mynd 6.7 er sýndur 400 metra gönguradíus út frá hverri stöð. Gönguradíus stöðvanna nær 

að þekja stórann hluta byggðar og nær þar af leiðandi að þjónusta stórum hóp notenda. 
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Mynd 6.7: 400 metra (5 mínútna) gönguradíus út frá hverri stoppistöð allra leiða. 

Ef miðbær Reykjavíkur er skoðaður frekar á mynd 6.8 má sjá að þéttleiki stöðva og göngu-

radíar þekur stórann hluta miðbæjarins og nær einnig inn á þróunarsvæði skv. mynd 6.1. 

 

Mynd 6.8: 400 m gönguradíus út frá stöðvum miðsvæðis í Reykjavík. 

Bil milli stöðva í miðborg Reykjavíkur er 500 m og er það talið æskilegt vegna fjölda fyrir-

tækja, sem og vegna mikillar uppbyggingar íbúðarbyggðar. Eins má athuga hversu stóru 
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svæði kerfið þjónustar í Hafnarfirði. Á mynd 6.9 má sjá að gönguradíus þekur stóran hluta 

bæjarins og nær inn á þau svæði sem lögð er áhersla á frekari þróun samkvæmt mynd 6.1. 

 

Mynd 6.9: 400 m gönguradíus út frá hverri stöð í Hafnarfirði. 

Í Hafnarfirði er bil milli stöðva nær 600 m. Þrátt fyrir lengra bil milli stöðva en í miðborg 

Reykjavíkur nær þjónustusvæðið yfir stóran hluta bæjarhlutans. Á mynd 6.9 má einnig sjá 

hversu stóru svæði kerfið þjónustar í Garðabæ. Með því að láta leið liggja um Bæjarbraut 

er kerfið þar með fært nær íbúum Garðabæjar og býður það upp á mikla möguleika um að 

auka notkun almenningssamgangna í bænum. 

Leið C, sem sjá má nánar á mynd 6.10, liggur fjærst íbúðarbyggð af öllum leiðum en tengir 

miðkjarna í Kópavogi og Mjódd við heildarkerfið. Með lagningu léttlestar á því svæði má 

auka tækifæri til frekari uppbyggingar á svæðum meðfram línu þar sem þau eru enn mjög 

opin og byggðin einsleit. 

Samkvæmt aðalskipulagi Reykjavíkur og svæðisskipulagi er ekki áætlun um frekari upp-

byggingu við leið C nema um miðkjarna í Kópavogi og svæði við Mjódd. Fjöldi stöðva var 

því áætlaður í samræmi við þá áætlun og ákveðið að ekki væri þörf á fleiri stöðvum á þeirri 

leið. Stoppistöð á milli Dalvegs og Mjóddar mun þjónusta íbúðahverfi inn frá Hlíðarhjalla. 

Í framtíðinni væri hægt að bæta við stöðvum og auka þannig þéttleika á þjónustusvæðinu 

og einnig væri hægt að skoða þann möguleika á að tengja leið C við leið B. 
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Mynd 6.10: 400 m gönguradíus út frá stöðvum Garðabæjar, Kópavogs og hluta 

Reykjavíkur. 

Á Höfðanum í Reykjavík eru markmið um miklar breytingar með blöndun byggðar og að 

grófari iðnaður muni víkja fyrir blandaðri landnotkun sem einkennist af íbúðarbyggð og 

hreinlegri atvinnustarfsemi. Á mynd 6.11 má sjá hvernig lestarleið liggur um Bíldshöfðann 

og samkvæmt gönguradíus nær lest að þjónusta stærstum hluta hverfisins. 

 

Mynd 6.11: 400 m gönguradíus út frá stöðvum á Höfða og í Grafarvogi. 
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Bil milli stöðva á Höfðanum er 500 m en þegar komið er inn í Grafarvog lengist bilið í 600 

m. Grafarvoginn má sjá betur á mynd 6.12. Bil milli stöðva er áætlað um 600 m alla leið að 

Barðastöðum þar sem lestin mun beygja inn að Mosfellsbæ. Með því að láta lestarleið 

liggja meðfram Hallsvegi og inn á Víkurveg nær lestin meiri ferðahraða þar sem meira 

pláss er fyrir brautina utan gatnakerfis og leið verður beinni.  

 

Mynd 6.12: 400 m gönguradíus út frá stöðvum leiðar Mosfellsbæjar og Grafarvogs. 

Fjórar stöðvar eru áætlaðar í Mosfellsbæ með 600 metra millibili eins og í Grafarvogi og 

má sjá á mynd 6.12 að gönguradíus nær yfir stórann hluta bæjarins. Út frá endastöð í 

Háholti er hægt að skoða þau tækifæri fyrir „park and ride“ fyrir þá sem koma frá t.d. 

Kjalarnesi og Mosfellsbæ.  

6.2.1 Töluleg samantekt um léttlestarkerfi 

Með ofangreindum niðurstöðum er fjöldi vagna, ferðahraði og tími áætlaður fyrir hverja 

leið. Þær upplýsingar verða síðar notaðar í kostnaðar-/ábatagreiningu. Til aðstoðar verður 

notast við leiðbeiningarit sem gefið er út af fyrirtækinu HiTrans sem leggur áherslu á þróun 

hágæða almenningssamgöngukerfi um allan heim (Griffin, 2005). 

Léttlestarkerfi er hugsað sem viðbót við strætisvagnakerfi höfuðborgarsvæðis. Áætlað er 

að hraðleiðir Strætó verða felldar niður þar sem lestin þjónustar og verður kerfinu sem 

heild breytt. Gert er ráð fyrir að strætisvagnar þjónusti stoppistöðvar lestarinnar og inn í 

hverfin sem þjónustusvæði lestarinnar ná ekki til.  
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Mynd 6.13: Léttlestarkerfi á höfuðborgarsvæðinu. 

Á mynd 6.13 sést léttlestarkerfið í heild sinni og í töflu 6.1 koma fram upplýsingar um 

lengd leiða og fjölda stöðva. Tíðni lestar er metin út frá núverandi álagstíma Strætó. Nánari 

tímatafla verður áætluð við mat á rekstrarkostnaði í kafla 6.4.2 en gert er ráð fyrir að tíðni 

lestar verði 10 og 15 mínútur. Í framhaldi af því er meðalhraði lestar og ferðatími hverrar 

leiðar áætlaður. Meðalhraði lestar er fundinn út frá meðalfjarlægð milli stöðva og meðal 

leyfilegum hámarkshraða á leið. Meðalfjarlægð stöðva er fundinn með jöfnu 4 og má sjá 

niðurstöður hverrar leiðar í töflu 6.2: 

s

e
s

n

L
f                                                                (4) 

fs = Meðalfjarlægð stöðva 

Le = lengd leiðar, endastöð í endastöð 

ns = fjöldi stöðva á leið 

Leyfilegur hámarkshraði í þéttbýli er 50 km/klst. og þar sem lestarleiðar liggja að miklu 

leiti meðfram götum með hámarkshraða um og yfir 50 km/klst. verður meðal leyfilegur 

hámarkshraði 50 km/klst. Í leiðbeiningum frá HiTrans er meðalhraðann metinn út frá 

meðalfjarlægð milli stöðva og leyfilegum hámarkshraða á leið. Þar er gert ráð fyrir að lest 

stöðvi á hverri stöð í 15 sekúndur og er sá tími meðtalinn í meðalhraða út frá niðurstöðum 

HiTrans. Þetta er mjög stuttur tími en meðalbiðtími á stöð er 30–40 sekúndur í miðborgum 

stórborga þar sem farþegafjöldinn er mun meiri en gert er ráð fyrir á höfuðborgarsvæðinu. 

Gert er því ráð fyrir að 15 sekúndur dugi fyrir áætlaðar stöðvar á höfuðborgarsvæðinu. 

Niðurstöður þeirrar töflu má sjá í töflu 6.2 hér á eftir (Griffin, 2005; Dobbs, 2012). 
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Tafla 6.2: Niðurstöður meðalferðahraða og ferðatíma léttlestar. 

  Leið A Leið B Leið C 

Lengd [km] 20,0 12,5 4,4 

Fjöldi stöðva 34 21 7 

Meðalfjarlægð milli stöðva [m] 588 595 629 

Meðalferðahraði lestar [km/klst.] 29,5 29,5 29,5 

Ferðatími léttlestar [mín.] 41 26 9 

 

Meðalfjarlægð milli stöðva allra leiða er sambærileg og verður því miðast við sama meðal-

ferðahraða á öllum leiðum. 

Ferðatími léttlestarinnar er reiknaður frá upphafspunkti að endapunkti. Á leið A, rauða 

línan, eru endastöðvar í Mosfellsbæ og við Austurbakka í Reykjavík. Á Leið B, bláa línan, 

eru endastöðvar á Ásvöllum í Hafnarfirði og á skiptistöð leiðar A og B við Laugaveg og 

Suðurlandsbraut. Leið C, græna línan, er frá Smáralind að skiptistöð leiðar A og C við 

enda Suðurlandsbrautar. 

Fjölda vagna er hægt að áætla út frá ofangreindum forsendum en fjöldi vagna er reiknaður 

með aðferðarfræði sem HiTrans gefur út. Jöfnur 5 og 6 gefa niðurstöðu um fjölda vagna 

lestarinnar. 

Tími sem lest stöðvar á hverri stöð eru 15 sekúndur og er áætlað að snúningstími lestar á 

endastöð sé um 3 mínútur. Reikna þarf hringferðatíma lestarinnar, þ.e. tíminn sem tekur 

eina lest að fara fram og til baka áætlaða leið. Hringferðartími er reiknaður með jöfnu 5. 
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 22                                                     (5) 

Th = Hringferðatími 

Ts = Snúningstími 

Le = Lengd leiðar, endastöð í endastöð 

hm = Meðalhraði lestar 

Niðurstöður úr jöfnu má sjá í töflu 6.3. Fjöldi vagna er að lokum áætlaður með jöfnu 6. 
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nv = Fjöldi vagna 

Th = Hringferðatími 

tl = Tíðni léttlestar 

Niðurstöður ofangreindra jafna má einnig sjá í töflu 6.3 en heildar niðurstaða er tekin 

saman í töflu 6.4. 
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Tafla 6.3: Niðurstöður útreikninga fyrir hringferðatíma og fjölda vagna á hverri leið eftir 

tíðni léttlestar. 

  Leið A Leið B Leið C 

Hringferðatími [mín.] 88 57 24 

Fjöldi vagna með 10 mín. tíðni 9 6 3 

Fjöldi vagna með 15 mín. tíðni 6 4 2 

 

Gera þarf ráð fyrir auka vögnum vegna viðgerða og viðhalds þeirra sem eru í akstri. Af 

þeim sökum verður gert ráð fyrir tveimur aukavögnum á leiðum A og B og einum vagni á 

leið C. 

Tafla 6.4: Fjöldi vagna á leiðum, auka vagnar meðtaldir. 

  Leið A Leið B Leið C 

Fjöldi vagna  11 8 4 

 

Lestin ekur um á teinum utan gatnakerfis og er áætlað að í öllum þrengingum eins og 

miðbæ Reykjavíkur muni léttlestin njóta forgangs og gatnamótum verður forgangsstýrt 

með tilliti til lestarinnar.  

 

 Líkan kostnaðar-/ábatagreiningar 

Fyrir kostnaðar-/ábatagreiningu er útbúið einfalt reiknilíkan sem ætlað er að reikna helstu 

stærðir. Inntaksstærðir eru þær tölur sem skilgreindar eru í kafla 4.2 og verða einnig 

forsendur settar upp í hverjum niðurstöðukafla. Inntak reiknilíkans er núllkostur og breytt 

ástand. 

Núllkostur er það ástand sem verður við að gera sem minnst eða ekki neitt. Hér er gert ráð 

fyrir að í núllkosti mun skipting umferðar haldast sú sama og er í dag út greiningar-

tímabilið. Einnig er gert ráð fyrir að almenningssamgöngukerfið haldist óbreytt. Kostnaður 

vegna reksturs og uppbyggingu gatnakerfis sem og aðrir þættir sem mögulega verða fyrir 

miklum áhrifum vegna óbreytts ástands og erfitt er að verðsetja, verða ekki metnir í 

reiknilíkani en nánar verður farið út í nokkra af þeim þáttum í kafla 6.7. 

Við breytt ástand er gert ráð fyrir innleidd verði léttlestartillaga sem lögð var fram í kafla 

6.2 og að markmiðum skipulagsáætlana um skiptingu umferðar verði náð. Eins og í 

núllkosti er kostnaður vegna mögulegra breytinga á gatnakerfi höfuðborgarsvæðis og fleiri 

þættir sem mögulega verða fyrir áhrifum, ekki metinn í reiknilíkani. Farið verður nánar út í 

aðra þætti sem erfitt er að verðsetja í kafla 6.7 

Líkanið reiknar einungis samanburð notkunar almenningssamgangna, gangandi, hjólandi 

og einkabíls milli núllkosts og framtíðarspár með tilkomu léttlestar. Atvinnuumferð eins og 

akstur vöru- og sendibifreiða verður ekki reiknaður sem hluti af þessum samanburði. Í 

upphafi líkans eru hlutfallstölur umferðar skilgreindar sem sjá má í töflu 6.5. Skipting 

umferðar og upplýsingar um fjölda ferða á íbúa á dag eru fengnar úr umferðarspá 

Reykjavíkur 2030 (Umferðarspá 2030, 2012). 
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Tafla 6.5: Inntakstafla fyrir hlutdeild umferðar. 

  Núllkostur 2030 2040 2050 

Fjöldi ferða íbúa á dag 4,20 3,53 3,53 3,53 

Hlutdeild einkabíls:     

Einkabíll [%] 71,2 60,0 58,0 55,0 

     Í vinnu [%] 9,0 9,0 9,0 9,0 

     Til vinnu [%] 23,5 23,5 23,5 23,5 

     Í frítíma [%] 67,5 67,5 67,5 67,5 

Hlutdeild almenningssamgangna: 

   Almenningssamgöngur [%] 4,8 11,0 12,0 14,0 

     Til vinnu [%] 17,5 17,5 17,5 17,5 

     Í frítíma [%] 82,5 82,5 82,5 82,5 

Hlutdeild gangandi og hjólandi:        

Gangandi [%] 6,0 9,0 9,0 10,0 

Hjólandi [%] 18,0 20,0 21,0 21,0 

 

Í töflu 6.5 er hægt að breyta hlutföllum og aðlaga fyrir hverja greiningu. Þannig er einnig 

hægt að bæta við árum og hlutdeild atvinnuumferðar. Í töflu 6.6 sem er inntakstafla fyrir 

meðalferðatíma, -ferðahraða og -vegalengd hvers ferðamáta. Þar sem verið er að skoða 

áhrif lestarinnar á aðra ferðamáta er gert ráð fyrir að með tilkomu léttlestar muni ferðahraði 

og tími almenningssamgangna miðast við gildi í töflu 6.6. 

Tafla 6.6: Inntakstafla fyrir ferðatíma, ferðahraða og vegalengd hvers ferðamáta. 

  

Ferðatími 

[mín.] 

Ferðatími 

[klst.] 

Ferðahraði 

[km/klst.] 

Vegalengd 

[km] 

Einkabíll 5,8 0,1 50,1 4,9 

     Ferð til/frá bíl 2,0 

     

    Strætó 13,3 0,2 22,0 4,9 

     Ferð til/frá stöð 10,0 0,2 

       Biðtími 2,5 0,0 

       Skiptitími 2,7 0,0 

       Falinn biðtími 7,5 0,1 

    

    Hjólandi 12,0 0,2 15,0 3,0 

     

Gangandi 12,0 0,2 5,0 1,0 

  

    Lestarsamgöngur 9,9 0,2 29,5 4,9 

     Ferð til/frá stöð 10,0 0,2 

       Biðtími 2,5 0,0 

       Skiptitími 2,0 0,0 

       Falinn biðtími 5,0 0,1 
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Ferðatími er umreiknaður í töflu úr mínútum yfir í klukkustundir og eru þau gildi notuð við 

útreikninga í kostnaðar-/ábatagreiningu.  

Tafla 6.7 sýnir inntakstöflu fyrir tímavirði einstaklings í umferðinni og þar sem líkanið 

byggist á einföldum útreikningum er reiknað meðaltímavirði fullorðinna og einstaklinga 

undir 18 ára aldri. Meðaltímavirði er metið út frá hversu hátt hlutfall þjóðarinnar er undir 

18 ára en samkvæmt Hagstofu Íslands eru 24% íbúa undir 18 ára (Hagstofa Íslands, 2014). 

Því er reiknað með að hlutfall einstaklinga undir 18 ára í umferðinni er 24% á móti 76% 

fullorðnum 

Tafla 6.7: Inntakstafla fyrir tímavirði einstaklings í umferðinni. 

Tímavirði í vinnutíma: 

Tímavirði  

[kr./klst] 

Meðalvirði í vinnu 

[kr./klst] 

Fullorðinn einstaklingur 4.715 4.149 

Einstaklingur undir 18 2.350 

 Fullorðinn við umferðatafir 9.429 8.298 

Undir 18 við umferðartafir 4.715 

       

Tímavirði í frítíma: 

Tímavirði  

[kr./klst] 

Meðalvirði í frítíma 

[kr./klst] 

Fullorðinn einstaklingur 1.174 1.033 

Einstaklingur undir 18 587 

 Fullorðinn við umferðatafir 2.348 2.067 

Undir 18 við umferðatafir 1.174 

       

Tímavirði í almennings- 

samgöngum: 

Tímavirði í 

frítíma/vinnutíma  

við frjálst flæði   

Biðtími [%] 200   

Falinn biðtími [%] 80 

 Skiptitími [%] 150   

 

Að lokum er sú inntakstafla sem tekur inn fjölda einstaklinga í hverri bifreið sem sjá má í 

töflu 4.3 í kafla 4.2.2. Upplýsingar um fjölda einstaklinga í bifreið verða notaðar til að 

umbreyta fjölda ferða í fjölda bifreiða í útreikningum ytri áhrifa. 

Gert er ráð fyrir að undirbúningur léttlestar hefjist árið 2016 og taki um 3 ár. Framkvæmdir 

hefjast strax á þriðja ári og taka 5–10 ár. Áætlað er að rekstur léttlestar getur því hafist í 

fyrsta lagi árið 2030. Í útreikningum verður notast við forsendur sem gefnar eru upp i kafla 

4.2 og verða þær skilgreindar enn frekar í upphafi hvers niðurstöðukafla. 
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 Kostnaður hins opinbera 

Gengið er út frá því að þetta verkefni verði opinber framkvæmd sem þýðir að framkvæmd 

er fjármögnuð með skattekjum. 

6.4.1 Stofnkostnaður 

Ekkert lestarkerfi er á Íslandi og eru því ekki til neinar reynslutölur við byggingu léttlestar-

kerfis. Því verður stuðst við reynslutölur erlendis frá. Léttlestarkerfi eru misjöfn eins og 

þau eru mörg og einnig er stofnkostnaður kerfa á breiðu bili. Margt spilar þar inn í. Í 

sumum borgum hefur þurft að fara í stórar framkvæmdir eins og brúargerð og 

jarðgangnagerð. Eins er misjafnt hversu stórar framkvæmdir hefur þurft að fara í á 

umferðarþungum gatnamótum, niðurrif á byggingum og fleira. Staðsetning spora hefur 

einnig mikil áhrif á kostnað og á það við hvort spor eru lögð í götur eða utan gatnakerfis. 

Eftir því sem byggðin er þéttari hækkar kostnaðurinn en það er vegna kostnaðarmikla 

framkvæmda sem fara þarf í meðfram lestarleið. Höfuðborgarsvæðið er enn strjálbýlt í 

samanburði við flestar borgir, enn er mikið um opin og græn svæði sem þýðir að kostnaður 

við byggingu kerfis gæti orðið lægri en í mörgum borgum í Evrópu. Valdar eru borgir bæði 

í Bandaríkjunum og í Evrópu til að fá víðari kostnaðardreifingu. Reynslutölur borganna eru 

miðaðar við stofnkostnað án léttlestarinnar og fasteigna og verður notast við meðaltal 

þessara borga. Notast er við gengi 20. janúar 2015 og þróun byggingarvísitölu sem sjá má í 

viðauka A. Má sjá stofnkostnað þessara borga í töflu 6.8. Allur sá kostnaður sem stuðst er 

við í töflu er stofnkostnaður fyrir rafkerfi, teina og stoppistöðvar en er án vagna og 

þjónustusvæða léttlestar. 

Tafla 6.8: Samantekt viðmiðunarborga í Evrópu og Bandaríkjunum. Stofnkostnaður 

miðaður við mkr/km (Vi baner vej for storbyen, 2013; Aarhus Light Rail Project, Aarhus, 

Denmark, 2014; Byparken–Lagunen, 2013; Fang, 2012). 

Borg: Land: 

Lengd 

[km] 

Stofnkostnaður 

[mkr/km] 

 

Ár 

Besancon  Frakkland 14,5 3.110 2015 

Tours  Frakkland 14,3 4.130 2013 

Angers  Frakkland 12,0 3.850 2010 

Brest  Frakkland 14,3 4.870 2011 

Dijon  Frakkland 20,0 3.730 2013 

Bergen Noregur 13,5 4.200 2010 

Florence  Ítalía 7,4 4.270 2010 

Óðinsvé Danmörk 14,4 3.490 2020 

Árósir Danmörk 12,0 4.070 2017 

Denver Bandaríkin 19,5 4.530 2013 

Minneapolis Bandaríkin 19,3 5.190 2004 

Norfolk Bandaríkin 12,0 3.980 2011 

Phoenix Bandaríkin 31,6 6.050 2008 

Portland Bandaríkin 3,9 6.030 2009 

 

Besancon í Frakklandi ber af öllum borgum í lágum kostnaði á kílómeter og horfa borgir í 

dag til Besancon sem fyrirmynd við lagningu léttlestarkerfis en enn hefur engum tekist að 

leggja eins ódýrt kerfi. Meðaltal þessara borga gefur 4.393 milljónir króna á kílómeter. Þar 
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sem höfuðborgin er enn strjálbýl og aðstæður hagstæðar til byggingar léttlestar verður 

stofnkostnaður námundaður niður í 4.300 milljónir króna á kílómetrar. Sú tala verður notuð 

í útreikningum kostnaðar-/ábatagreiningar. 

Meðaltal yfir stofnkostnað kerfa er án léttlestarinnar og þjónustu- og geymslusvæða. 

HiTrans gaf út árið 2005 viðmiðunartölur fyrir stofnkostnað ýmissa atriða tengdum 

léttlestum. Þær tölur voru skoðaðar með tilliti til þróunar byggingarvísitölu og gengi í 

janúar 2015 og einnig er gerður samanburður við verkefni annarra borga. HiTrans gaf að 

kostnaður á léttlestarvagn, 220 manna væru um 520 milljónir á vagn og til samanburðar 

kostar vagn í Óðinsvé 500 milljónir. Þar sem Ísland er eyja, er flutningskostnaður mun 

hærri en á meginlandi Evrópu verður miðast við 520 milljónir á vagn. HiTrans gaf 

stofnkostnað geymslu og þjónustusvæðis tæpar 80 milljónir á vagn á meðan í Óðinsvé er 

kostnaðurinn um 160 milljónir á vagn. Kostnaður vegna geymslu og þjónustusvæða var 

skoðaður frekar þar sem svo breitt bil er á milli samanburðar þessara tveggja talna. Kom í 

ljós að í Bergen í Noregi var kostnaðurinn um 70 milljónir á vagn en í Lundi í Svíþjóð er 

áætlaður kostnaður um 150-200 milljónir á vagn (Danielson & Wretstrand, 2013; Griffin, 

2005). Þetta breiða bil veldur þónokkri óvissu um kostnað þjónustu- og geymslusvæða. 

Notað verður meðaltal hærri kostnaðartalna svo gert verður ráð fyrir að kostnaður vegna 

geymslu og þjónustusvæða verði um 175 milljónir á vagn. 

Í töflu 6.9 má sjá reiknaðan stofnkostnað fyrir hverja leið. Notast er við niðurstöður 

lestarleiða úr kafla 5.2.1 og er stofnkostnaður reiknaður út frá lengd leiða, fjölda vagna og 

meðaltali samanburðaborga. 

Tafla 6.9: Heildarstofnkostnaður léttlestarkerfis með vögnum og geymslu- og 

þjónustusvæðum 

  

Leið A 

[mkr.] 

Leið B 

[mkr.] 

Leið C 

[mkr.] 

Þjónustu og geymslusvæði 1.900 1.400 700 

Kerfi 86.000 53.800 18.900 

Vagnar 5.700 4.200 2.100 

Samtals: 93.600 59.400 21.700 

 

Heildarkostnaður allra leiða er þá tæpir 175 milljarðar króna eða 4,7 milljarða á kílómeter 

með lestum og þjónustu- og geymslusvæði. Heildarstofnkostnaður léttlestar verður notaður 

sem inntak í líkan kostnaðar/-ábatagreiningar. 

6.4.2 Rekstrarkostnaður 

Eins og fyrir stofnkostnað er stuðst við reynslutölur erlendis frá þar sem ekkert saman-

burðarkerfi og reynsla er til hérlendis. Hafa þarf í huga að orkukostnaður hérlendis er lægri 

en í flestum öðrum löndum og hefur það jákvæð áhrif á rekstrarkostnað kerfis hérlendis. 

Veturnir á Íslandi geta þó verið snjóþyngri en víða annars staðar og hækkar þar með 

kostnaður við að halda kerfinu opnu. Rekstarkostnaður léttlestarkerfis skiptist í tvennt. 

Annars vegar rekstrarkostnaður kerfis (e. infrastructure cost) og hins vegar rekstrar-

kostnaður lesta (e. operating cost). Miðast verður við meðal rekstrarkostnað kerfis frá 

erlendum reynslutölum og gerð verður áætlun um ekna kílómetra til að reikna hve rekstrar-

kostnaður lestarinnar yrði.  
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Rekstrarkostnaður í Lundi er um 107 milljónir á km. Í Óðinsvéum er áætlaður rekstrar-

kostnaður rétt rúmar 100 milljónir á km og um 120 milljónir í Bergen. Fyrir léttlest á 

höfuðborgarsvæðinu verður reiknað með 110 milljónum á km fyrir kerfi án lesta 

(Danielson & Wretstrand, 2013, Stendal, 2005, Odense letbane Udredningsrapport, 2013). 

Eknir kílómetrar 

Rekstrarkostnað lestanna er hægt að áætla út frá eknum kílómetrum í kerfi. Fyrir lest á 

höfuðborgarsvæðinu þarf að áætla tímatöflu fyrir akstur lestanna. Gert er ráð fyrir að 

léttlest aki frá kl. 06:00 – 01:00 á virkum dögum og kl. 07:00 – 24:00 um helgar.  

Tíðni ferða er áætluð út frá flutningsgetu lesta, en eins og komið hefur fram er gert ráð 

fyrir 220 manna vögnum. Tíðni ferða má reikna út frá fjölda farþega á álagstíma yfir einn 

klukkutíma deilt með flutningsgetu lestar. Á mynd 2.15 má sjá fjölda farþega á Strætóleið 

1 sem er mest notaða leiðin. Um 820 farþegar taka strætisvagn á einum klukkutíma að 

morgni til. Við flutningsgetu lestarinnar er flutningsstuðull margfaldaður við flutningsgetu 

þar sem ekki er gert ráð fyrir að lestin fyllist í hverri ferð. Gert er ráð fyrir í þessu tilviki að 

flutningsstuðullinn sé 90% af flutningsgetu. Þar með fæst: 
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nvt = Fjöldi vagna á klukkustund 

npt = Fjöldi farþega á klukkustund 

npv = Flutningsgeta vagns 

Samkvæmt formúlu er þörf á 5 vögnum á klst gefur 12 mínútna tíðni. Ef tíðni er aukin um 

tvær mínútur, þ.e.10 mínútna tíðni, er þörf á 6 vögnum. Fyrir 220 manna vagn gefur 

flutningur 6 vagna 1.320 manns á klukkustund, en það eru um 60% fleiri farþegar en eru í 

dag og er það í samræmi við farþegaspá. Á virkum dögum er áætlað að lestin gangi á 10 

mínútna fresti á asatíma og á 15 mínútna fresti utan asatíma, en um helgar verði tíðnin 15 

mínútur yfir allan daginn. Til að meta yfir hversu langan tíma asatíminn er, verður horft til 

könnunar á vegum Strætó þar sem talning fór fram á fjölda farþega í öllu kerfinu yfir allan 

daginn. Mynd 6.14 sýnir niðurstöðu könnunar þar sem fjöldi farþega er talinn fyrir hverja 

heila klukkustund á dag í október mánuði árið 2013 (Einar Kristjánsson, 2014). 
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Mynd 6.14: Yfirlit yfir fjölda farþega yfir hverja heila klukkustund. 

Út frá mynd 6.14 er áætluð tímatafla fyrir léttlest og gildir sú tafla fyrir leið A, B og C. 

Tímaskipting er áætluð út frá gildinu 2000 á mynd 6.14. Ein tímatafla er fyrir virka daga 

og ein fyrir helgar. Ekki er gert ráð fyrir stórhátíðardögum heldur er árinu einungis skipt 

upp í virka daga og helgardaga.  

Fyrir virka daga lítur tímataflan út eins og tafla 6.10 sýnir.  

Tafla 6.10: Tímatafla lestar fyrir virka daga. 

Tími dags Tíðni [mín.] 

06:00-07:00 15 

07:00-10:00 10 

10:00-13:00 15 

13:00-19:00 10 

19:00-01:00 15 

 

Um helgar og á helgidögum myndi lestin ganga með sömu tíðni yfir allan daginn eins og 

tafla 6.11 sýnir. 

Tafla 6.11: Tímatafla lestar fyrir helgardaga. 

Tími dags Tíðni [mín.] 

07:00 - 24:00 15 
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Út frá tímatöflum eru lestarkílómetrar reiknaður fyrir hverja leið. Tafla 6.12 sýnir 

niðurstöður ekna kílómetra á hverja leið. 

Tafla 6.12: Eknir kílómetrar lesta út frá tímatöflu. 

  Leið A [km] Leið B [km] Leið C [km] 

Eknir km á ári 1.450.722 932.377 466.189 

 

Fyrir kerfið í heild sinni eru lestarkílómetrar 2.849.287 km. HiTransit gefur út að kostnaður 

á hvern ekinn lestarkílómetra sé um 1.780 kr. miðað við gengi í janúar 2015 og breytingar 

byggingavísitölu (Griffin, 2005). Til samanburðar er kostnaður á ekinn lestarkílómeter 

fyrir hraðlest til Keflavíkur áætlaður um 11 pund/km sem gerir um 2.100 kr./km en fyrir 

léttlestina í Bergen er ekinn lestarkílómeter á 117 norskar kr. sem gerir um 2.020 kr./km á 

gengi janúar 2015 (Runólfur Ágústsson (ritstj.), 2014; Stendal, 2005). Í kostnaðar-

/ábatagreiningu er gert ráð fyrir að kostnaður lestarkílómetra verði um 2000 kr./km. 

Niðurstöður rekstrarkostnaðar kerfis og lesta má sjá í töflu 6.13.  

Tafla 6.13: Rekstrarkostnaður lesta og kerfis. 

  

Leið A 

[mkr./ári] 

Leið B 

[mkr./ári] 

Leið C 

[mkr./ári] 

Rekstrarkostnaður lesta 2.901 1.865 932 

Rekstrarkostnaður kerfis 2.200 1.375 484 

Samtals 5.101 3.240 1.416 

 

Rekstrarkostnaður allra leiða yrði þá tæpur 9,8 milljarðar króna á ári, á núverandi verðlagi, 

fyrir samtals 36,9 km heildarlengd léttlestarkerfis. Heildarrekstrarkostnaður kerfis verður 

notaður sem inntak í líkan kostnaðar-/ábatagreiningar. 

Til samanburðar var rekstrarkostnaður árið 2013 fyrir Strætó, 4,55 milljarðar og 3,84 

milljarðar árið þar á undan (Strætó bs., Ársreikningur 2013, 2013).  

6.4.3 Afskriftir og hrakvirði 

Afskriftir eru reiknaðar línulega yfir líftíma verkefnis eins og lýst er í kafla 4.2.1 og er 

fyrsta afskriftarár 2030. Afskriftarkostnaður er reiknaður samkvæmt jöfnu 7: 

ihrakvirarverkostnastofnAfskriftar ððð                                  (7) 

Þar sem afskriftir eru línulegar yfir líftíma verkefnis verður afskriftarkostnaður fyrir hvert 

ár reiknaður samkvæmt jöfnu 8: 

líftími

stofnAfskriftar
urkostnaAfskriftar ð                                        (8) 

Heildar afskriftarkostnaður á fyrsta afskriftarári fyrir vagna lestarinnar og kerfi er þá á 

núvirtu virði 1,77 milljarðar króna miðað við 5% reiknivexti. 
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 Notendaábati 

6.5.1 Tímaábati og -kostnaður 

Tímaábati notenda er reiknaður sem sá tímasparnaður eða kostnaður sem fellur til þegar 

notandi tekur ákvörðun um að taka lest fram yfir einkabíl. Áætlað er að við tilkomu lestar 

árið 2030 muni markmið um skiptingu milli samgöngumáta nást en án lestar mun 

skiptingin vera samkvæmt núllkosti, sem er óbreytt hlutfall skiptingar í dag. Skipting milli 

samgöngumáta má sjá í töflu 6.5.  

Í töflu 6.7 má sjá tímavirði einstaklings í vinnu og frítíma og við frjálst flæði og umferðar-

tafir. Reiknað hefur verið meðaltímavirði út frá hlutdeild fullorðinna og einstaklinga undir 

18 ára og mun vera reiknað með meðalvirði.  

Meðalferðatími ferða í einkabíl samkvæmt umferðarlíkani fyrir Aðalskipulag Reykjavíkur 

2010–2030 er 5.84 mínútur og ferðatími til og frá bifreið 2,0 mínútur. Frjálst flæði er 

áætlað 95% ferðatímans og 5% í umferðartafir og verður gert ráð fyrir að það hlutfall 

haldist út greiningartímann. Gefnar forsendur eru fyrir ferðatíma gangandi og hjólandi. Er 

áætlað að fyrir gangandi er meðalvegalengd 1 km og meðalferðahraði 5 km/klst. sem gerir 

12 mínútna ferðatíma. Sömuleiðis fyrir hjólandi er gerð áætlun um meðalvegalengd 3 km 

og meðalferðahraða 15 km/klst sem gerir einnig 12 mínútna ferðatíma. 

Reiknaður er heildarfjöldi ferða hvers samgöngumáta fyrir sig út frá þeim forsendum að frá 

árinu 2030 er gert ráð fyrir 3.53 ferðum á einstakling á dag. Heildar tímavirði hvers árs er 

reiknað samkvæmt jöfnu 9. 

𝑣𝑖 = 𝑁𝑖 ∗ 𝑡𝑖 ∗ 𝑈𝑖 ∗ 𝑇                                                            (9) 

vi  = Heildar tímavirði 

Ni = Fjöldi ferða eftir samgöngumáta og tilgangi 

ti  = Ferðatími einstaklings 

Ui = Hlutfall frjáls flæðis og umferðartafa 

T  = Tímavirði einstaklings eftir tilgangi 

Sömu aðferðarfræði er beitt fyrir alla hina samgöngumátanna, almenningssamgöngur, 

gangandi og hjólandi. 

Tímaábati er reiknaður út greiningartímann til ársins 2055. Í töflu 6.14 má sjá niðurstöður 

útreikninga fyrir notkun einkabíls, almenningssamgangna, gangandi og hjólandi. 

Tafla 6.14: Núvirtur tímaábati til ársins 2055. 

  Tímaábati [mkr.] 

Einkabíll 89.800 

Almenningssamgöngur -168.700 

Gangandi -64.100 

Hjólandi -80.900 

Samtals -223.900 
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Samkvæmt töflu 6.14 er tímaábati einkabíls jákvæður um tæpa 90 milljarðar króna til 

ársins 2055 en neikvæður fyrir aðra samgöngumáta. Ferðatími annarra samgöngumáta er 

lengri en einkabíls og gert er ráð fyrir mikilli aukningu í notkun almenningssamgangna, 

hjólandi og gangandi sem veldur þessum neikvæða ábata. 

6.5.2 Aksturskostnaður 

Reiknilíkan kostnaðar-/ábatagreiningar reiknar með sömu hlutfallstölum umferðar og tekið 

fram í töflu 6.5. Eingöngu verður reiknaður ábati vegna breyttrar notkunar á einkabílnum. 

Fjöldi ferða er fundin út frá hlutfallstölum og er meðalakstursvegalengd gefin upp í töflu 

6.6. Aksturskostnaður bifreiða er fenginn frá FIB sem má sjá í töflu 4.4 en í töflu 6.15 hér 

að neðan má sjá samantekt aksturskostnaðar einkabifreiðar fyrir akstur í frítíma og til 

vinnu. 

Tafla 6.15: Aksturskostnaður einkabifreiðar (FÍB: Rekstrarkostnaður bifreiða janúar 

2014). 

  Kostnaður [kr./km] 

Í frítíma 83,6 

Til vinnu 79,0 

 

Reiknilíkanið beitir sömu aðferð við aksturskostnað og fyrir tímakostnað, þ.e. reiknað er 

fyrir hvern einstakling en ekki hverja bifreið. Af þeim sökum er aksturkostnaði umbreytt 

fyrir kostnað á einstakling út frá forsendum um fjölda einstaklinga í bifreið sem sjá má í 

töflu 4.3. Samkvæmt þeim forsendum er aksturskostnaður á einstakling sýndur í töflu 6.16.  

Tafla 6.16: Aksturskostnaður einstaklings samkvæmt forsendum um fjölda einstaklinga í 

bifreið. 

  

Aksturskostnaður á 

einstakling [kr.] 

Í frítíma 51,9 

Til vinnu 71,2 

 

Reiknilíkanið reiknar aksturskostnað samkvæmt jöfnu 10. 

𝑝𝑖 = 𝑁𝑖 ∗ 𝑙𝑖 ∗ 𝑃                                                              (10) 

pi = Aksturskostnaður 

li = Meðal akstursvegalengd einstaklings 

P = Aksturskostnaður einkabíls 

Samkvæmt ofangreindri reikningsaðferð og forsendum fæst ábati aksturskostnaðar vegna 

breyttrar notkunar samgangna. Líkan kostnaðar-/ábatagreiningar gefur jákvæða niðurstöðu 

um 182,2 milljarða króna á núvirði til ársins 2055. 
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 Ytri áhrif, slys og áhrif á umhverfi 

6.6.1 Slys 

Líkanið reiknar kostnað og ábata vegna fækkunar eða aukningu slysa og er tekið mið af 

skiptingu ferða eftir samgöngumáta í töflu 6.5. Líkanið reiknar kostnað slysa eftir 

samgöngumátum og alvarleika. Upplýsingar um fjölda slysa er tekin úr töflu 4.12 þar sem 

búið er að reikna fjölda slysa á höfuðborgarsvæðinu eftir samgöngumátum.  

Með ofngreindum forsendum um fjölda slysa á höfuðborgarsvæðinu reiknar líkanið fjölda 

slysa miðað við ekna kílómetra fyrir hvern samgöngumáta. Fjöldinn er reiknað út frá 

meðalfjölda íbúa og meðalfjölda slysa samkvæmt slysatölum sem Samgöngustofa gefur út. 

Hlutfallið er svo margfaldað við fjölda ekna kílómetra samkvæmt umferðarspá. Áhættu-

teygni sem lýst var í kafla 4.2.3 er margfaldað við fjölda slysa en hún er 0,784. Aðferð 

líkansins má lýsa með jöfnu 11. 

𝑆𝑖 = 𝑛𝑖 ∗ 𝑙𝑖 ∗ 𝑚𝑖 ∗ 𝑎 ∗ 𝑠                                                        (11) 

Si = Slysakostnaður  

ni = Fjöldi ferða eftir samgöngumáta 

li  = Akstursvegalengd 

mi = Fjöldi slysa á km 

a  = Áhættuteygni 

s  = Slysakostnaður eftir alvarleika 

Niðurstöður aðferðar fyrir einkabíl, gangandi og hjólandi á núvirði greiningartíma 

lestarinnar má sjá í töflu 6.17. 

Tafla 6.17: Slysaábati vegna breyttrar samgönguhegðunar á núvirði til ársins 2055. 

  Slysaábati [mkr.] 

Einkabíll 14.200 

Gangandi -2.400 

Hjólandi -6.200 

Slysaábati 5.600 

 

Fyrir greiningartíma lestarinnar skila niðurstöður líkansins ábata upp á 5,6 milljarða króna 

til ársins 2055. Aukning verður á gangandi og hjólandi einstaklingum sem veldur aukningu 

slysa. Útkoman er neikvæður ábati vegna þeirra. Óvissa er vegna fjöldi látinna þar sem 

ekkert banaslys hefur verið skráð fyrir reiðhjól. Líkan reiknar því með að ekkert slys verði 

hjá hjólandi einstaklingum en vitað er að ekki er hægt að gera ráð fyrir að þar með verði 

ekkert banaslys í framtíðinni. 

6.6.2 Loftmengun 

Líkan reiknar loftmengun út frá hlutdeild samgöngumáta samkvæmt töflu 6.5 og reiknar 

einungis með breytingum til notkunar einkabíls. Þar sem kostnaður loftmengunar er metinn 

á bifreið reiknar líkanið fjölda bifreiða út frá meðalfjölda einstaklinga í bifreið en 

meðalfjöldi í bifreið er 1,49 einstaklingar samkvæmt töflu 4.3. Áætlað er að fjöldi 
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bensínbifreiða er 80% hluti bifreiða á móti 20% dísilbifreiðum. Í töflu 6.18 er búið að 

umreikna meðalkostnað miðað við hlutdeild bensín- og dísilbifreiða í umferðinni. 

Tafla 6.18: Kostnaður loftmengunar á ekinn km. 

  Orkugjafi Burðargeta 

Lággildi 

[kr./km] 

Miðgildi 

[kr./km] 

Hágildi 

[kr./km] 

Einkabíll Bensín 4 einstaklingar 0,21 0,43 1,69 

  Dísil 4 einstaklingar 0,43 0,85 4,87 

Meðaltal     0,32 0,51 3,28 

 

Í kostnaðar og ábatagreiningu verður reiknað með miðgildi kostnaðar vegna loftmengunar. 

Aðferð líkans við útreikninga loftmengunar má lýsa með jöfnu 12.  

𝑅𝑖 = (
𝑛𝑖

𝑒⁄ ) ∗ 𝑙𝑖 ∗ 𝑟                                                           (12) 

Ri = Kostnaður loftmengunar  

ni = Fjöldi ferða eftir samgöngumáta 

e = Fjöldi einstaklinga í bíl 

li = Akstursvegalengd 

r = Mengunarkostnaður á km 

Út frá ofangreindri aðferð líkans, gefur líkan jákvæðan ábata vegna minni loftmengunar 

upp á ríflega 1,1 milljarð króna á núvirtu virði til ársins 2055. 

6.6.3 Hávaði 

Líkan reiknar kostnað vegna hávaða út frá hlutdeild samgöngumáta samkvæmt töflu 5.5 og 

reiknar einungis með breytingum vegna breyttrar notkunar einkabíls. Þar sem kostnaður 

vegna hávaða er metinn á bifreið reiknar líkanið fjölda bifreiða út frá fjölda ferða en 

meðalfjöldi í bifreið er 1,49 einstaklingar samkvæmt töflu 4.3. Kostnaður af hávaða vegna 

aksturs einkabíla er fenginn úr töflu 4.15 í kafla 4.2.3. Líkan reiknar kostnað vegna hávaða 

samkvæmt jöfnu 13. 

𝐻𝑖 = (
𝑛𝑖

𝑒⁄ ) ∗ 𝑙𝑖 ∗ ℎ                                                            (13) 

Hi = Kostnaður hávaðamengunar  

ni = Fjöldi ferða eftir samgöngumáta 

e = Fjöldi einstaklinga í bíl 

li = Akstursvegalengd 

h = kostnaður hávaðamengunar á km 

Reiknilíkan gefur jákvæðan ábata upp á u.þ.b. 5,8 milljarða króna fyrir greininagartíma til 

ársins 2055. Hávaði er eingöngu miðaður við einkabílinn en í frekari greiningu er 

nauðsynlegt að meta þann hávaða sem á móti kemur frá léttlest. 
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 Aðrir hagrænir áhrifaþættir 

Mjög mikilvægt er að átta sig á, að aðrir hagrænir þættir, sem erfitt er að verðsetja beint, og 

þurfa frekari rannsókna, geta haft töluverð áhrif á niðurstöðu ábata verkefnis sem þessa. 

Stofnkostnaður gatnakerfis 

Gatnakerfi höfuðborgarsvæðisins verður fyrir áhrifum vegna minnkandi notkunar á einka-

bílnum. Viðhald og rekstrarkostnað þarf að meta með tilliti til breyttra aðstæðna og þörf 

fyrir uppbyggingu gatnakerfisins minnkar. Á móti kemur að stofnkostnaður í göngu- og 

hjólastígum er nauðsynlegur til að koma til móts við mikla aukningu gangandi og hjólandi. 

Stofn- og rekstrarkostnaður gatnakerfis er háð markmiðum stjórnvalda í uppbyggingu og 

viðhaldi á vegakerfinu sem og fjárframlögum. Í langtímaáætlun um nýframkvæmdir í 

vegakerfinu á höfuðborgarsvæðinu, sem kom út árið 2007 á vegum sveitafélaga 

höfuðborgarsvæðisins, eru sett markmið um vegaframkvæmdir sem nema 3,6 milljörðum 

króna á ári yfir tímabilið 2007-2018 (Guðrún Dröfn Gunnarsdóttir, 2007). Með einfaldri 

nálgun er hægt að gera ráð fyrir að í núllkosti, s.s. án breytinga í almennings-

samgöngukerfinu og hlutdeild umferðar, mun árlegur stofnkostnaður haldast óbreyttur en 

einnig verði þörf á stórum, kostnaðarsömum aðgerðum einu sinni til tvisvar yfir tímabilið. 

Fyrir greiningartímabilið 2030-2055 má áætla að stofnkostnaður vegakerfis svæðisins í 

núllkosti, án aðgerða um bættar almenningssamgöngur verði á bilinu 45-90 milljarðar 

króna á núvirði. Í breyttu ástandi, þ.e. með tilkomu lestar mun þörf á nýjum vegamann-

virkjum minnka til muna og þarf að meta hvaða framkvæmdum hægt væri að sleppa og 

hverjum verður ekki horft framhjá. Hér verður gert ráð fyrir að með tilkomu léttlestar muni 

stofnkostnaður gatnakerfis minnka um 70% og yrði þá stofnkostnaður vegakerfis á bilinu 

13,5-27,0 milljarða króna með tilkomu léttlestar.  

Rekstrarkostnaður gatnakerfis 

Rekstrarkostnaður vegakerfis er breytilegur og er háður umferðarmagni. Ástand vega og 

gæði malbiks hefur áhrif á rekstrarkostnað en slíkt getur verið erfitt að meta. Í fylgiriti nýs 

svæðisskipulags höfuðborgarsvæðis 2015-2040 sem enn er í vinnslu, gerir greiningu á 

rekstrarkostnaði vegakerfis fyrir svæðið og metur að rekstrarkostnaður þess sé 0,93 kr. á 

hvern ekinn kílómetra út frá forsendum umferðarlíkans (Þorsteinn R. Hermannsson o.fl., 

2014). Með grófu mati að gert sé ráð fyrir að kostnaður verði sá sami fyrir greiningartíma 

hvort sem um ræðir núllkost eða breytt ástand og einungis horft á breytingu á 

umferðarmagni, yrði sparnaður í rekstrarkostnaði um 10 milljarðar króna. 

Bílastæði 

Fjölgun bifreiða hefur í för með sér fjölgun bílastæða. Bílastæði taka mikið og dýrmætt 

landsvæði en Ísland er í efstu sætum allra landa yfir fjölda bílastæða á íbúa. Í Reykjavík 

eru 670-1.000 stæði á hver 1.000 störf. Stofnverð bílastæða er misjafnt eftir því hvort stæði 

er á auðu svæði eða í bílastæðahúsi. Kostnaður bílastæða hleypur á milljónum en verð eins 

stæðis má áætla að sé um 0,6 til 4 milljónir króna (Samgönguskipulag í Reykjavík. Fyrsti 

hluti, 2006). Aðalskipulag Reykjavíkur 2001-2024 gerir ráð fyrir að fjölga þurfi um 2.500 

stæði á ári á því tímabili (Aðalskipulag Reykjavíkur 2001-2024, 2003). Með óbreyttu 

almenningssamgöngukerfi í núllkosti, fyrir greiningartímann 2030-2055, má áætla að bæta 

þurfi um 3.000 bílastæði til að þjónusta þeirri bílaaukningu sem fylgir fólksfjölgun 

tímabilsins, en til ársins 2055 mun bílum fjölga um 75 þúsund ef fjöldi bíla á hverja 1.000 
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íbúa helst samkvæmt þeirri spá sem sýnd er á mynd 2.3. Miðað við ofangreindan kostnað 

bílastæða yrði kostnaðurinn við þær forsendur að engin breyting yrði í almennings-

samgöngukerfinu og hlutdeild umferðar á bilinu 15-90 milljarðar króna á núvirði fyrir 

greiningartímann 2030-2055. Í breyttu ástandi, s.s. með tilkomu léttlestar og breyttum 

áherslum í bílastæðamálum má lækka bílastæðakostnað talsvert. Verður hér gert ráð fyrir 

að bílastæðakostnað má lækka um 75% með breyttum forsendum. Yrði þá kostnaður fyrir 

greiningartímann 3,8-22,5 milljarðar króna. 

Endurnýjun bíla 

Aðrir þættir sem þarf einnig að meta er kostnaður við endurnýjun bílaflotans. Í núllkosti, 

s.s. með óbreyttu ástandi mun einstaklingur vera háður einkabílnum og er þörf á að 

endurnýja bíl á nokkurra ára fresti. Meðalaldur bíla á landinu er um 12,5 ára samkvæmt 

FÍB. Tölur um fjölda innkeyptra bíla yfir síðustu ár, gefa til kynna að endurnýjun 

bílaflotans á landsvísu, er um 5%. Nýjir bílar eru á breiðu verðbili en til einföldunar er 

áætlað að meðalverð nýrra bíla er á bilinu 3-4 milljónir króna (Viðskiptablaðið, 2015). 

Með engum breytingum um hlutdeild umferðar og bættu almenningssamgöngukerfi í 

núllkosti, má áætla að kostnaður vegna endurnýjunar bílaflota höfuðborgarsvæðisins fyrir 

greiningartímann 2030-2055 verði á bilinu 194-244 milljarðar króna. Í breyttu ástandi, þ.e. 

með tilkomu léttlestar og markmiðum stjórnvalda um þéttingu byggðar mun þörf á einkabíl 

minnka töluvert og með gróflegu mati má áætla að þörf á endurnýjun bíla minnki um 20% 

yfir greiningartímann. Lækkar þá kostnaður vegna kaupa á nýjum bílum niður í 155-195 

milljarða króna.  

Heilsufarsábati 

Með breyttri ferðahegðun hlýst ábati sem hægt er að kalla heilsufarsábati. Sá ábati hefur 

ekki verið greindur áður fyrir verkefni hér á landi en það er sá ábati sem almenningur 

hlýtur vegna aukinnar hreyfingar. Það er ljóst að með því að leggja einkabílnum og nota 

þess í stað almenningssamgöngur eða hjóla og ganga, hefur jákvæð heilsufarsleg áhrif og 

líkur á ótímabærum dauða og veikindum minnkar. Landlæknir gefur út að mælt sé með 30 

mínútna hreyfingu á dag óháð tegund hreyfingar (Ráðleggingar um hreyfingu, 2006). 

Auðvelt er að meta þann tíma sem fer í hreyfingu einstaklinga hvers ferðamáta fyrir sig út 

frá gefnum forsendum um meðalferðatíma. Fyrir almenningssamgöngur er þá talinn sá tími 

sem fer í að ganga til og frá stöð. Ef horft er á heilsufarsábata sem tímaháðann ábata er vert 

að spyrja hvernig skuli meta þann tíma. Einnig er hægt að spyrja hvort raunhæfara væri að 

meta heilsufarsábata sem mat á þeim kostnaði sem minnkar vegna minni veikinda. Eins og 

fyrr segir hefur slíkt ekki verið áður en er vert að athuga fyrir komandi greiningar. Til að 

átta sig á hve mikil áhrif heilsufarsábata hefði á verkefni er hægt að skoða þann tíma sem 

fer í hreyfingu vegna breyttrar samgönguhegðunar. 

Hver einstaklingur þarf að hreyfa sig í 30 mínútur á dag og ef skoðað er árið 2030 munu 

íbúar verða 247 þúsund. Tími sem fer í hreyfingu er um 45 milljónir klukkustundir á ári. 

Tími gangandi og hjólandi er reiknaður með tilliti til hlutfallstölu umferðar og einnig sá 

tími sem fer í göngu til og frá stoppistöð almenningssamgangna. Út frá forsendum 

kostnaðar-/ábatagreiningar má sjá þann tíma sem einstaklingar hreyfa sig í göngu og á hjóli 

með breyttum ferðavenjum. Í töflum 6.19 og 6.20 má sjá tíma sem fer í hreyfingu í 

óbreyttu og breyttu ástandi árið 2030. 
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Tafla 6.19: Tími sem fer í hreyfingu í óbreyttu ástandi árið 2030. 

  

Óbreytt ástand 

[klst/ári] 

Ganga til og frá stoppistöð 3.029.864 

Gangandi 4.544.796 

Hjólandi 13.634.389 

Samtals 21.209.049 

 

Tafla 6.20: Tími sem fer í hreyfingu í breyttu ástandi árið 2030. 

  

Breytt ástand 

[klst/ári] 

Ganga til og frá stoppistöð 6.943.439 

Gangandi 6.817.194 

Hjólandi 15.149.321 

Samtals 28.909.954 

 

Í töflu 6.20 má sjá að tími sem fer í hreyfingu, eingöngu með breyttum ferðavenjum, nær 

um 65% af þeim heildartíma sem Landlæknir mælir með. Ef tíminn er metinn sem sá 

kostnaður sem annars færi í tíma á líkamsræktarstöð eða kostnaður einstaklings í frítíma 

fæst verðbil sem sýnir á hve breiðu bili slík greining getur verið á. Árskort í 

líkamsræktarstöð kostar um 80.000 kr. Ef einstaklingur fer að meðaltali tvisvar í viku í 

klukkutíma í senn í ræktina kostar klukkutíminn um 770 kr. Meðalvirði einstaklings í 

frítíma í umferðinni er 1.033 kr. á klukkustund. Út frá útreikningum tíma fyrir greiningar-

tímabilið 2030-2055 má reikna ábata vegna þess tíma sem fer í hreyfingu vegna breyttrar 

samgönguhegðunar sem annars færi í líkamsrækt á líkamsræktarstöð. Yrði þá ábati slíkrar 

greiningar um 55-74 milljarðar króna á núvirði.  

Annar þáttur sem taka þarf einnig tillit til er tíðni almenningssamgangna. Tíðni ferða skipta 

sköpum fyrir notenda kerfis. Há tíðni almenningssamgangna fær notandann til að gleyma 

tímatöflunni sem þýðir, að það að missa af vagni, hefur engin áhrif á notandann. 

Heildarferðatími notandans mögulega styttist þar sem hann er ekki háður tímatöflunni og 

fer á stoppistöð þegar honum hentar. Með aukinni tíðni eykst vilji fólks til að nota 

almenningssamgöngur. Rannsóknir erlendis hafa einnig sýnt að hærri tíðni almennings-

samgangna hefur jákvæð áhrif á byggðaþróun meðfram flutningsleiðum og verðmæti 

fasteigna hækkar. Hverfi í nágrenni flutningsleiða almenningssamgangna verður meira 

aðlaðandi í augum íbúa og verða þau hverfi mögulega eftirsóttari (Griffin, 2005). Aukin 

tíðni ferða getur því haft jákvæð áhrif á ábata verkefnis og ígrunda þarf vel hver æskileg 

tíðni almenningssamgangna ætti að vera. 

Léttlest tekur minna pláss en önnur umferðarmannvirki og því er nauðsynlegt að meta virði 

þess landsvæðis sem annars færi undir bætt gatnakerfi. Sömuleiðis má gera ráð fyrir að 

með þéttari byggð mun aksturskostnaður lækka enn frekar þar sem vegalengdir styttast. 

Eins og kom fram í kafla 4.2.4 verður hið opinbera af tekjum vegna minni kaupa á 

eldsneyti og þarf að meta þá þætti sem hafa áhrif á útgjöld og tekjur hins opinbera áður en 

útgjaldaáhrifin eru metin. Framangreint mat krefst mikillar greiningarvinnu og verður ekki 

farið út í nánar hér.  
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 Ábati léttlestar 

Hér á undan hafa farið fram útreikningar á helstu þáttum kostnaðar- og ábatagreiningar út 

frá forsendum sem skilgreindar eru í kafla 4.2, en þar eru tilgreindir þeir þættir sem 

verðsetjanlegir mega teljast. Í töflu 6.21 má sjá samantekt þeirrar greiningar. 

Tafla 6.21: Samantekt kostnaðar- og ábatagreiningar. 

  Ábati [mkr.] 

Kostnaður hins opinbera -181.500 

Notendaábati -41.700 

Ytri áhrif 12.500 

Samtals -210.700 

 

Ábati léttlestar, með þessari einföldu greiningu, er neikvæður um 210,7 milljarða króna 

fyrir 25 ára greiningartíma til ársins 2055. Hafa þarf í huga að hér er einungis búið að 

reikna með þeim þáttum sem til eru þekkt einingarverð á.  

Eins og fram hefur komið eru margir aðrir hagrænir þættir sem hafa veruleg áhrif á 

ábatagreiningu léttlestar. Út frá gróflegu mati í kafla 6.7 á mikilvægum áhrifaþáttum 

hækkar ábati léttlestar töluvert. Þar sem áhrifaþættir eru ekki metnir nákvæmlega er hver 

þeirra á ákveðnu verðbili. Niðurstöður í töflu 6.22 gefa því ábata léttlestar á verðbili. 

Tafla 6.22: Ábati léttlestar á núvirði, byggt á grófri nálgun áhrifaþátta. 

Ábataþættir: Lágt mat [mkr.] Hátt mat [mkr] 

Kostnaðar-/ábatagreining reiknilíkans -210.700 -210.700 

Stofn- og rekstrarkostnaður gatnakerfis 41.500 73.000 

Bílastæði 11.200 66.700 

Endurnýjun Bílaflota 39.000 48.000 

Heilsufarsábati 54.000 73.000 

Ábati léttlestar -65.000 50.000 

 

Með grófu mati á áhrifaþáttum sést hve mikilvægt er, að við kostnaðar-/ábatagreiningu 

léttlestarkerfis, fari fram nákvæm greining á eins mörgum áhrifaþáttum og hægt er. Í töflu 

6.22 sést að ábati léttlestar getur verið jákvæður og neikvæður, en með háu mati á þeim 

þáttum sem hafa samkvæmt venju ekki verið teknir með í slíka greiningu getur ábati verk-

efnis farið upp í 50,0 milljarða króna fyrir greiningartímann 2030–2055. 

Búast má einnig við jákvæðum áhrifum vegna aukinnar tíðni almenningsvagna eins og 

tekið hefur verið fram í kafla 6.7 en sá ábati hefur ekki verið greindur hér. Aukin tíðni 

getur haft áhrif á marga ólíka þætti eins og fasteignaverð og ferðatíma. Má því áætla að 

jákvæður ábati vegna aukinnar tíðni getur hlaupið á milljörðum. Einnig þarf að hafa í huga 

að núllkostur hefur að öllum líkindum neikvæð áhrif og er mögulega mjög kostnaðarsamur 

valmöguleiki fyrir þjóðfélagið. Sem dæmi um neikvæð áhrif er stofn- og rekstrakostnaður 

gatnakerfis. Sökum íbúafjölgunar og aukinnar umferðar má áætla að fara þurfi í mjög 

kostnaðarmiklar framkvæmdir á umferðarmannvirkjum svo gatnakerfi anni þeirri aukningu 

sem spáð er. Einnig þarf að gera ráð fyrir að með aukinni umferð verður slit á vegum meira 

og eykst rekstrarkostnaður í kjölfarið. Hér hefur farið fram einfalt og gróft mat á nokkrum 
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þáttum sem valda mögulega neikvæðum áhrifum í núllkosti og hafa þarf í huga að 

möguleiki er á að sá kostnaður gæti jafnvel orðið enn hærri. 

Niðurstaða þessarar greiningar er sú að hefðbundið metnir þættir í kostnaðar-/ábata-

greiningu út frá þekktum einingarverðum gefa neikvæða niðurstöðu. Votta fer fyrir 

jákvæðum ábata þegar enn fleiri þættir eru metnir, þó gróflega séu, og með háu mati 

þessara þátta verður ábati verkefnis talsvert jákvæður. Líkur eru einnig á að kostnaður þátta 

í núllkosti, t.d. stofn og rekstrarkostnaður gatnakerfis, getur orðið enn hærri en hér er metið 

sem mun valda jákvæðari ábata léttlestar. Það er því ljóst, að því fleiri þættir sem metnir 

eru, þeim mun vænlegri verður niðurstaðan og gefur til kynna að léttlest á höfuð-

borgarsvæðinu geti vel sýnt jákvæðan þjóðhagslegan ábata. 

 Næmnigreining 

Ábati verkefnis í kostnaðar- og ábatagreiningu, án þeirra þátta sem er óhefðbundið að meta 

og hér að framan einungis gróflega metnir, er neikvæður um 210,7 milljarða króna. Vert er 

að skoða næmni niðurstöðunnar vegna breytinga á stofnkostnaði, aksturskostnaði og 

reiknivöxtum. Með svo nefndri næmnistjörnu er gott að skoða næmni ábatans vegna 

breytinga. Á mynd 6.15 má sjá næmnistjörnu með breytingum á fyrrgreindum þáttum. 

 

Mynd 6.15: Næmnistjarna hreins ábata fyrir breytingu á stofnkostnaði, aksturskostnaði og 

reiknivöxtum. 

Með næmnistjörnu má sjá að með hækkandi stofnkostnaði hækkar neikvæður ábati og 

sömuleiðis ef stofnkostnaður lækkar þá lækkar neikvæður ábati verkefnis. Með hækkandi 

aksturskostnaði lækkar neikvæður ábati verkefnis. Því má gera ráð fyrir að með hækkandi 

eldsneytisverði mun þjóðhagslegur ábati léttlestar stefna í jákvæða átt. Reiknivextir hafa 

mikil áhrif á ábata verkefnis. Með lækkandi reiknivöxtum hækkar neikvæður ábati mjög 

hratt en með hækkandi reiknivöxtum stefnir ábati verkefnis í jákvæða átt.  

 

 Félagsleg greining 

Félagsleg greining léttlestar er mikilvægur hluti af mati á áhrifum hennar á samfélagið. Við 

greiningu félagslegra áhrifa vegna léttlestar er verkefni borið saman við núllkost, þ.e. að 
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gera ekkert eða sem minnst. Undirbúningur félagslegrar greiningar hefst við að meta hvaða 

þættir eru mikilvægastir að meta fyrir léttlestarkerfi. Við svo stórt verkefni er mikilvægt að 

samráð sé við íbúa svæðisins með það fyrir augum að þeir taki þátt í mati á hvaða þættir 

það eru sem eru krítískastir. Slíkt er hægt að framkvæma með könnunum meðal íbúa og 

fundarhöldum t.d. innan hvers sveitarfélags. Þannig fæst betri skilningur á mögulegum 

áhrifum vegna léttlestar þar sem félagsleg greining snýst um að meta áhrif á bæði umhverfi 

og íbúa í nálægð mögulegrar léttlestar. Með samráði við íbúa má kynna slíkt verkefni 

ítarlega fyrir almenningi og fá þeir þannig tækifæri til að koma sínum skoðunum á 

framfæri sem og öðlast betri skilning á verkefninu sjálfu.  

6.10.1 Virði 

Niðurstöður íbúafunda, kannana og umræðna leiða í ljós þá þætti sem krítískastir eru og 

þurfa að vera metnir frekar. Dæmi um þætti sem gætu verið valdir má sjá í töflu 6.23. 

Tafla 6.23: Dæmi um þætti sem gætu verið valdir fyrir virðismat. 

Virðisþættir Öryggi Slysahætta, gangandi og 

hjólandi umferð 

 

Aðgengi Aðgengi að lest, aðgengi fyrir 

hjólastóla, barnavagna og fleira. 

Flutningar milli staða. 

 

Fasteignir Titringur vegna lestar, búseta. 

 

Atvinna Atvinnuþróun á svæðinu, 

tækifæri fyrirtækja 

  Umhverfi Gróður, minjar 

 

Gott er að raða virðisþáttum eftir mikilvægi og þarf þá að hafa í huga um hver markmiðin 

eru fyrir byggðarþróunina eins og þéttingu byggðar og breyttar ferðavenjur. Því er 

virðisþáttum flokkað eftir töflu sem útskýrð er í kafla 4.4.1 og gefin einkunn sem hægt er 

að sýna á stiku.  

Aðgengi skorar hátt í virði og má merkja inn á stiku eins og sést á mynd 6.16. Hversu hátt 

virðið er þarf að meta hverju sinni og ígrunda gaumgæfilega í samvinnu við almenning. 

 

Mynd 6.16: Virðisstika fyrir aðgengi að lest. 

Í framhaldi af mati á virði þátta er hægt að útbúa virðiskort þar sem merkt er með litaþema 

þau svæði sem verða fyrir áhrifum og hver litur táknar hversu mikið að lítið virðið er eins 

og lýst var í kafla 4.3.1. Mynd 6.17 sýnir dæmi um hvernig mynd gæti litið út á einfaldan 

hátt. Rauðiröndóttir liturinn gæti táknað hátt virði og bláröndótti liturinn táknar meðalhátt 

til hátt virði. Ákveða þarf litaþema fyrirfram fyrir verkefni og getur þemakort auðveldað 

sýn á áhrifum innan svæða.  

Lágt Meðal Hátt 



95 

 

Mynd 6.17: Mynd sýnir hugmynd að áhrifasvæðum vegna léttlestar þar sem litis svæða 

munum einkenna hversu mikilvæg svæði eru út frá hugsanlegum áhrifum. þau svæði munu 

vera metin enn frekar í virðismati. 

6.10.2 Umfang 

Eftir virðismatið þarf að meta þau áhrif sem verða á virðisþættina út frá núllkosti. Kannanir 

meðal íbúa þar sem spurt er einungis um þá virðisþætti sem búið var að aðgreina í virðis-

matinu gefa skýra mynd á þau áhrif sem kunna að verða á völdu svæði. Þá er t.d. mælt 

hversu mikilvæg lestin er fyrir atvinnuþróun á svæðinu. Með þeim niðurstöðum er hægt að 

meta þau áhrif á virðisþættina sem verða vegna byggingar léttlestarkerfis  

Umfangsmatið er framkvæmt á þann hátt að hver virðisþáttur er settur í töflu og innviði 

innan hvers flokks skipt niður. Sem dæmi um virðisþáttinn aðgengi þarf að skoða áhrif á 

aðgengi hjólastóla og barnavagna, aðgengi að atvinnu, aðgengi að verslun og fleira.  

Tafla 6.24: Dæmi um umfangangsmat á virðisþáttum aðgengis. 

  Lítið/ekkert Jákvætt Mjög jákvætt 

Aðgengi að 

atvinnu 

Meiri þægindi að 

ferðast með einka-

bíl. 

Þægindi að ferðast 

með lest meiri en 

með einkabíl 

Þægindi ferðar 

mun meiri með 

lest en einkabíl 

Aðgengi fyrir 

hjólastóla og 

barnavagna 

Aðgengi hjólastóla 

það sama og Strætó 

Aðgengi hjólastóla 

betra en í Strætó 

Aðgengi hjóla-

stóla mun betra en 

í strætisvögnum 

Aðgengi að 

verslun 

Tekur jafn langan 

tíma að versla 

Tekur styttri tíma að 

versla 

Tekur mun styttri 

tíma að versla 

 

Hverjum virðisþætti í töflu 6.24 er svo gefinn einkunn. Síðan eru einkunnir teknar saman í 

eina einkunn sem gefur heildar mat á virðisþættinum aðgengi. Hægt er að nota stiku til að 

sýna hversu mikil eða lítil áhrifin verða. Á mynd 6.18 má sjá dæmi um uppsetningu 

umfangsmats fyrir virðisþáttinn aðgengi. 
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Mynd 6.18: Dæmi um hvernig umgangsmat fyrir virðisþáttinn aðgengi gæti litið út. 

6.10.3 Afleiðingar 

Eftir að mat á virði og umfangi er lokið er hægt að meta samfélagslegar afleiðingar 

byggingar léttlestarkerfis. Eru niðurstöður virðis og umfangs samþætt í töflu eins og sýnt er 

í kafla 4.4.3. Eins og segir í kaflanum eru afleiðingum gefin einkunn í (+) og (-) og 

mismargir eftir afleiðingum. Matið liggur milli virðis og umfangs fyrir hvert matssvæði 

fyrir sig og má sjá dæmi um brot úr töflu sem hægt væri að still upp. 

Tafla 6.25: Dæmi í smækkaðri mynd af einkunnartöflu fyrir afleiðingar innan hvers svæðis. 

  Aðgengi Öryggi 

Svæði 1 (+++) (-) 

 

Með niðurstöðum afleiðinga innan hvers svæðis er hægt að styrkja eða veikja stöðu 

verkefnis til muna. Taka þarf tillit til arðsemisútreikninga og bera niðurstöður afleiðinga 

saman við um hvort t.d. neikvæðar samfélagslegar afleiðingar eru umfangsmeiri og munu 

hafa meiri áhrif en peningalegt virði. (Torvund, 2012; Raabe, 2012) 

Við vinnslu þessa verkefnis gaf norska vegagerðin, Statens vegvesen, út nýja handbók 

V712. Handbók sú er sambærileg eldri útgáfu, þeirri sem notast er við í þessu verkefni og 

hafa litlar breytingar verið gerðar á leiðbeiningum félagslegrar greiningar, annað en að 

töflur og myndir hafa verið uppfærðar í nútímalegra útlit. Taldi höfundur verkefnis að ekki 

væri þörf á að uppfæra heimildanotkun til nýrri útgáfu og því hefur verið stuðst við útgáfu 

vegagerðarinnar síðan 2006. 

Mjög 

Neikvætt Neikvætt 
Lítið/

ekkert Jákvætt 
Mjög 

neikvætt 
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7. Lokaorð 

Núgildandi skipulagsáætlanir setja fram áætlanir um þéttingu og blöndun byggðar sem og 

bætta hlutdeild vistvænna samgangna. Með markmiðum um aukna hlutdeild vistvænna 

samgöngumáta er nauðsynlegt að bæta almenningssamgöngukerfið og hefur reynslan í 

borgum af svipaðri stærð skilað góðum niðurstöðum með innleiðingu sporbundinna 

samgangna. Léttlestarkerfi gæti hentað höfuðborgarsvæðinu býsna vel vegna núverandi 

skipulags. Enn eru mörg opin svæði og borgin strjál, sem eykur tækifæri á að leggja spor 

lestarinnar utan gatnakerfis án umfangsmikilla framkvæmda við niðurrif mannvirkja. 

Markmið þessa verkefnis var að útbúa reiknilíkan sem metur þann kostnað og ábata vegna 

tilkomu léttlestar út frá hagrænum þáttum og tiltölulega auðvelt er að verðsetja þar sem 

einingarverð eru til. Reiknilíkanið metur ábatann á samanburði við núllkost, þar sem er 

gert ráð fyrir að skipting umferðar haldist sú sama og er í dag út greiningartímann og að 

strætisvagnakerfið haldist óbreytt. Með tilkomu léttlestar er gert ráð fyrir að markmiðum 

skipulagsáætlana verði náð og er gerð spá um skiptingu umferðar til ársins 2055. Fyrir 

inntak í reiknilíkan er lögð fram tillaga að léttlestarleiðum með tilliti til markmiða 

núgildandi skipulagsáætlana. Tillagan gerir ráð fyrir þremur léttlestarleiðum, samtals 26,9 

km að lengd sem þarf til að nálgast þróunarsvæði og ná til sem flestra notenda. Gert er ráð 

fyrir að undirbúningur og framkvæmdatími taki 10-15 ár og muni lest geta hafið akstur árið 

2030. Greiningartíminn er 25 ár frá fyrsta rekstrarári, 2030-2055, og eru öll verð núvirt til 

ársins 2015.  

Þar sem ekki eru til reynslutölur um lestarkerfi á Íslandi, er leitað til erlendra borga. Gefa 

samanburðartölur niðurstöðu um stofnkostnað upp á 175 milljarða króna á núverandi 

verðlagi með vögnum, kerfi og þjónustu- og geymslusvæðum. Fyrir rekstrarkostnað lestar 

og kerfis þurfti að gera tímaáætlun og meta ekna lestarkílómetra. Út frá greiningu varð 

niðurstaðan sú að rekstur lestar og kerfis væri um 9,8 milljarðar króna á ári en til 

samanburðar var rekstrakostnaður strætisvagnakerfis árið 2013 um 4,55 milljarðar. 

Reiknilíkan, sem sett er hér fram, metur notendaábata, ytri áhrif, umhverfi og slys út frá 

þekktum einingarverðum. Settur er upp núllkostur þar sem gert er ráð fyrir engum 

breytingum í skiptingu umferðar og að almenningssamgöngukerfið haldist óbreytt. Á móti 

er sett upp samanburðarástand, sem er breytt ástand. Við breytt ástand er gert ráð fyrir að 

innleidd verði léttlestartillaga sem lögð er hér fram og að skipting umferðar muni nást 

samkvæmt markmiðum skipulagsáætlana. Notast er við forsendur um breytta hlutdeild 

einkabíla, almenningssamgangna, gangandi og hjólandi frá skipulagsáætlunum fyrir 

höfuðborgarsvæðið. Mat á þessum þáttum gefur neikvæða niðurstöðu upp á um 210,7 

milljarða króna á núvirði. Ástæða svo neikvæðs ábata er að stofnkostnaður leiðartillögu er 

mjög hár. Einnig vegur tímaábati notenda mjög hátt. Þar sem meðalferðatími með lest er í 

heildina lengri en með einkabíl, reiknast það sem tap með aukinni notkun 

almenningssamgangna og minni notkun á einkabíl. Aðrir hagrænir þættir sem erfiðara er 

að verðsetja þarf þó nauðsynlega að meta nánar í félagshagfræðilegri greiningu og geta 

þeir haft þónokkur áhrif á niðurstöðu verkefnis.  
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Gatnakerfi höfuðborgarsvæðisins verður fyrir áhrifum vegna minnkandi bílaumferðar og 

má gera ráð fyrir að stofn- og rekstrarkostnaður þess geti lækkað töluvert verði lestarkerfi 

innleitt. Einnig þarf að hafa í huga, að í núllkosti er möguleiki á að stofn- og 

rekstrarkostnaður geti orðið enn hærri en metinn er hér. Litlar eða engar breytingar í 

almenningssamgöngukerfinu hafa mögulega neikvæð þjóðhagsleg áhrif í núllkosti sökum 

annars kostnaðar sem eykst til að geta annað þeirri íbúafjölgun og umferðaraukningu sem 

spáð er. Þann kostnað má mögulega lækka þónokkuð með tilkomu léttlestar. Með tilkomu 

léttlestar má gera ráð fyrir að þörf á nýjum bílastæðum verður minni en í núllkosti þar sem 

þörfin á notkun einkabílsins minnkar. Gera má ráð fyrir að með hágæða almennings-

samgöngukerfi muni dágóður hluti íbúana leggja einkabílnum og jafnvel losa sig við hann 

með öllu og þar með er áætlað að endurnýjun bílaflotans mun minnka. Með breyttri 

samgönguhegðun fer fólk að hreyfa sig meira og hlýtur þar með ábata vegna bættrar heilsu, 

hér er því um að ræða heilsufarsábata vegna tilkomu léttlestar. Einnig er hægt að hugsa það 

sem svo að tíminn sem fer í hreyfingu, vegna breyttrar samgönguhegðunar, er tími sem 

annars færi í tíma á líkamsræktarstöð. Tíðni léttlestar er sá þáttur sem hefur áhrif á enn 

fleiri ólíka þætti eins og fasteignaverð og ferðatíma. Reynsla erlendis hefur sýnt að 

fasteignir meðfram flutningsleiðum léttlestar hækkar með tilkomu hennar og hafa svæði 

meðfram léttlestarleiðum orðið eftirsóttari. Einnig hefur tíðni almenningssamgönguvagna 

áhrif á vilja notandans til að notast við samöngumátann og skiptir máli að tíðni vagna fái 

notandann til að gleyma tímatöflunni. Fleiri þættir eins og minni landnotkun undir 

umferðarmannvirki þarf einnig að meta en lestarkerfi tekur minna pláss en gatnakerfi. 

Þessir þættir eru ekki greindir hér frekar en ljóst er að þeir hafa möguleg jákvæð áhrif ábata 

verkefnis og geta mögulega hlaupið á milljörðum. 

Með grófu mati og gefnum forsendum á ofangreindum þáttum kemur í ljós að niðurstaða 

verkefnis verður talsvert jákvæðari. Þar sem ekki er hægt að meta þessa þætti nákvæmlega 

að svo stöddu, getur ábati léttlestar verið jákvæður og neikvæður en niðurstaða gróflegs 

mats gefur ábata frá neikvæðum 65,0 milljörðum til jákvæðra 50 milljarða fyrir 

greiningartímann 2030-2055. Út frá þessum niðurstöðum sést hve mikilvægt er að allir þeir 

hagrænu þættir sem hægt er að verðsetja með einhverju móti verði kannaðir enn frekar og 

greindir. Því fleiri þættir sem metnir eru því nákvæmari verður niðurstaðan.  

Ef horft er á niðurstöðu reiknilíkans sem gefur neikvæðan ábata, má skoða áhrif breytinga 

á aksturskostnað, stofnkostnað og reiknivexti. Stofnkostnaðurinn vegur þungt í greiningu 

léttlestarkerfis en því minna sem kerfið er því lægri verður stofnkostnaðurinn. Með lægri 

stofnkostnaði stefnir heildarábati í jákvæða átt. Einnig má áætla að með hækkandi olíu- og 

bensínverði mun aksturskostnaður bifreiða hækka en hækkandi aksturskostnaður eykur 

jákvæðni ábatans. Greining léttlestartillögur hefur sýnt, að möguleiki er á jákvæðum 

þjóðhagslegum ábata með grófu mati á þeim þáttum sem erfitt er að verðsetja. Því er 

mikilvægt að í sambærilegum greiningum verði lögð áhersla á fleiri þætti sem mögulega 

munu hafa áhrif á hagkvæmni verkefnis. 

Seinni hluti félagshagfræðilegrar greiningar sem nefnist félagsleg greining hefur ekki verið 

algeng við mat á hagkvæmni samgönguverkefni hér á landi svo vitað sé til. Norðmenn eru 

framarlega á þessu sviði og hafa samið lagaákvæði sem skylda slíka greiningu fyrir stærri 

verkefni. Í þessu verkefni er stiklað á stóru við að lýsa þeirri aðferðarfræði og hugmynd að 

úrvinnslu sett fram. Í áframhaldandi greiningum er mikilvægt að meta félagsleg áhrif, en 

jákvæð félagsleg áhrif vega upp á móti neikvæðum ábata. 
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Viðauki A 

Þróun vísitalna samkvæmt Hagstofu Íslands. Vísitölur eru miðaðar við janúar hvers árs og byggingarvísitala er tekin úr grunni 1987.  

Janúar hvers árs 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

Vísitala neysluverðs án húsnæðis [kr] 224,5 229,2 231,5 245,3 251,0 304,7 337,9 346,1 365,9 384,1 391,5 389,2 

Vísitala launa [kr] 244,9 261,1 282,8 311,5 330,9 355,7 366,9 383,2 418,2 439,2 468,5 498,1 

Byggingarvísitala [kr] 287,8 304,7 316,7 356,3 377,9 489,6 501,1 505,1 562,6 580,2 596,3 605,7 
 

 

Gengi 20. Janúar 2015 samkvæmt Seðlabanka Íslands 

  

Gengi 20. janúar 

2015 [ISK] 

EUR 152,920 

SEK 16,218 

NOK 17,324 

DKK 20,569 

USD 131,720 
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Viðauki B 

Núvirtur ábati fyrstu 8 árin í rekstri. Tafla tekin úr reiknilíkani verkefnis. 

Ár 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 

         
Númer árs 15 16 17 18 19 20 21 22 

         
Núvirðishlutfall 0,4810 0,4581 0,4363 0,4155 0,3957 0,3769 0,3589 0,3418 

Kostnaður hins opinbera 

        
Stofnkostnaður -84.012.041.267               

Rekstrarkostnaður -4.693.559.930 -4.470.057.076 -4.257.197.215 -4.054.473.538 -3.861.403.370 -3.677.527.019 -3.502.406.685 -3.335.625.414 

Afskriftir -1.764.322.614 -1.680.307.252 -1.600.292.620 -1.524.088.210 -1.451.512.581 -1.382.392.934 -1.316.564.699 -1.253.871.142 

Notendaábati 

        
Tímaábati einkabíla 4.681.778.508 4.515.728.675 4.354,876,834 4.199.104.469 4.048.292.562 3.902.321.916 3.761.073.434 3.624.428.386 

Tímaábati almenningss. -8.669.443.156 -8.361.961.803 -8.064,105,788 -7.775.655.647 -7.496.390.995 -7.226.091.103 -6.964.535.440 -6.711.504.145 

Tímaábati gangandi -3.023.260.702 -2.916.033.943 -2.812,163,790 -2.711.573.711 -2.614.186.850 -2.519.926.236 -2.428.714.961 -2.340.476.356 

Tímaábati hjólandi -4.534.891.052 -4.374.050.914 -4.218,245,685 -4.067.360.566 -3.921.280.275 -3.779.889.354 -3.643.072,442 -3.510.714.535 

Aksturskostnaður 10.165.869.281 9.805.313.801 9.456,045,080 9.117.805.776 8.790.337.460 8.473.381.305 8.166.678.714 7.869.971.876 

Ytri áhrif 

        
Slysaábati einkabíla 791.114.937 763.056.261 735.875.929 709.553.914 684.070.105 659.404.359 635.536.552 612.446.622 

Slysaábati gangandi -131.649.379 -126.980.137 -122.457.060 -118.076.815 -113.836.056 -109.731.431 -105.759.591 -101.917.198 

Slysaábati hjólandi -337.288.293 -325.325.603 -313.737.391 -302.515.118 -291.650.210 -281.134.081 -270.958.149 -261.113.861 

Loftmengunarábati einkabíla 63.154.052 60.914.152 58.744.368 56.643.103 54.608.752 52.639.706 50.734.358 48.891.108 

Hávaðaábati einkabíla 321.420.628 310.020.721 298.977.674 288.283.351 277.929.581 267.908.180 258.210.973 248.829.808 

         
Samtals  -91.143.118.986 -6.799.683.118 -6.483.679.663 -6.182.352.992 -5.895.021.878 -5.895.021.878 -5.621.036.691 -5.359.777.935 
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Útreikningar næmnigreiningar: 

 

 Stofnkostnaður Nettónúvirði 

 

Reiknivextir Nettónúvirði 

 

Aksturskostnaður Nettónúvirði 

Breytingar  -84.012.041.267 -210.700.462.179 

 

5% -210.700.462.179 

 

182.180.532.814 -210.700.462.179 

-100%  0 -128.788.422.923 

 

0,0% -659.395.373.577 

 

0 -392.880.994.993 

-80%  -16.409.503.550 -145.197.926.473 

 

1,0% -515.034.532.260 

 

36.437.906.563 -356.443.088.430 

-60%  -32.819.007.100 -161.607.429.024 

 

2,0% -406.318.540.469 

 

72.875.813.126 -320.005.181.868 

-40%  -49.228.510.651 -178.016.932.574 

 

3,0% -323.602.258.590 

 

109.313.719.688 -283.567.275.305 

-20%  -65.638.014.201 -194.426.435.124 

 

4,0% -260.033.067.761 

 

145.751.626.251 -247.129.368.742 

0%  -82.047.517.751 -210.700.462.179 

 

5,0% -210.700.462.179 

 

182.189.532.814 -210.700.462.179 

20%  -98.457.021.301 -227.245.446.224 

 

6,0% -172.054.943.627 

 

218.627.439.377 -174.253.555.616 

40%  -114.866.524.851 -243.654.943.775 

 

7,0% -141.508.198.482 

 

255.065.345.940 -137.815.649.054 

60%  -131.276.028.402 -259.964.439.325 

 

8,0% -117.156.082.169 

 

291.503.252.502 -101.377.742.491 

80%  -147.685.531.952 -276.473.955.875 

 

9,0% -97.585.331.211 

 

327.941.159.065 -64.939.835.928 

100%  -164.095.035.502 -292.883.458.424 

 

10,0% -81.737.728.325 

 

364.379.065.628 -28.501.929.365 

 

 


