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Yfirlýsing og skýring á framlagi 

Hér með lýsi ég því yfir að ritgerð þessi er samin af mér og hún hefur hvorki að hluta né í 

heild verið lögð fram áður til hærri prófgráðu.  

 

 

Kjartan Davíð Sigurðsson  

_________________________________ 
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Útdráttur 

Almenningssamgöngur hafa tekið miklum breytingum í nágrannalöndum okkar undanfarna 

áratugi. Hér á landi er þessi þróun komin skemmra á veg. Á árum áður voru sérleyfi einkaaðila 

ráðandi en fyrir um áratug fór skipulags á almenningssamgöngum að breytast. Í dag sjá 

landshlutasamtök sveitarfélaga um almenningssamgöngur. Samtök sunnlenskra sveitarfélaga 

hefur séð um almenningssamgöngur á Suðurlandi síðan árið 2012. Almenningur hefur tekið 

þessu vel en ýmiss vandamál er til staðar. 

Markmið rannsóknarinnar eru tvenn. Hið fyrra felst í að skoða hvernig reglur og rekstrarform 

hafa breyst og hver ástæða þessara breytinga hafa verið hér á landi. Þetta verður sett í 

samhengi við þróun málaflokksins í nágranalöndum okkar. Seinna markmiðið er að skoða  

hvernig þróunin og reynslan af nýja fyrirkomulagi almenningssamgangna hefur verið á 

Suðurlandi. 

Við öflun gagna um þróun almenningssamgangna var leitað eftir opinberum skýrslum og 

tölfræði gögnum. Einnig voru tekin hálfstöðluð opin viðtöl við valda viðmælendur. Einnig var 

hönnuð spurningakönnun sem lögð var fyrir farþega í strætisvögnum á Suðurlandi. Beitt var 

tölfræðilegum greiningum á valdar spurningar til að skoða hvort marktækur munur væri á 

svörum á íslensku og ensku. 

Almenningssamgöngur á Ísland hafa ekki fengið mikla athygli í gegnum árin. Þróunin hefur 

verið á eftir því sem gerst hefur í nágrannalöndunum. Fyrir um áratug byrjaði núverandi þróun 

og er að þokast nær því sem gerist í nágrannalöndunum. Þróunin á Suðurlandi er skref í rétta 

átt og eru flestir ánægðir með hana. Vandamálin á Suðurlandi eru fjármagn, löggjöfin og staða 

landshlutasamtakanna sem veldur óvissu um framtíðina.  

Lykilorð: Almenningssamgöngur, skipulag, SASS, vandamál.  
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Abstract 

In recent decades public transport in Scandinavia has undergone many changes. In Iceland 

private transport operators had public concession on public transport. About a decade ago this 

began to change. Today the local municipal associations in Iceland are responsible for public 

transportation. South Iceland municipal association has been responsible for local transport 

since 2012. The general public embrace the new service but problem exists.   

The research has two objectives. The first objective is to analyze how rules and organizational 

form of public transport have change in Iceland. This will be compared to similar changes in 

Scandinavia. The second objective is to how the development has been in South Iceland and 

also study the experience of the new arrangement. 

The focus on collecting data was on public report and statistical data. Selected local councilors 

were interviewed by using semi-structured interview. Questionnaires were also designed and 

presented to passengers in buses in South Iceland. This was done to get the passenger 

perceptions of the service. Selected questions were analyzed to see if there was a significant 

difference in responses in English and Icelandic. 

Public transport in Iceland have received much attention over the years. The development has 

been behind the development in Scandinavia. This started to change about a decade ago and 

the development became similar. The development in South Iceland is a step in the right 

direction and many see this as the right path. The main problems are capital, the legislation 

and the status of the local municipal association. 

Key words: public transportation, planning, SASS, problems.  
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1  Inngangur 

Fyrir um 30-40 árum síðan hófust miklar breytingar á skipulagi almenningssamgangna á 

Norðurlöndum. Almenningssamgöngur voru fluttar nær sveitarstjórnarstiginu og leitast var í 

auknum mæli að því að samræma og koma á heildstæðu kerfi þeirra. Farin var sú leið að láta 

millistjórnsýslustigin sjá um þetta hlutverk (Gwilliam & van de Velde, 1990; van de Velde, 

2001; Samgönguráðuneytið, 2008; Carlquist, 2001). Á sama tíma á Íslandi sá ríkið um 

skipulag almenningssamgangna en veitti sérleyfi til ólíkra aðila um allt land til að sinna 

akstrinum (Karl Benediktsson & Ólafur Eggert Óskarsson, 1999). Þessi þróun var ólík því sem 

gerðist á Norðurlöndunum. Hér á landi var ekki farið að líta á þennan málaflokk sem 

mikilvægan á sama tíma, sérstaklega þegar litið er á almenningssamgöngur á landsbyggðinni. 

Næsta bylting í almenningssamgöngum í Evrópu hófst árið 1985 í Bretlandi þegar frjáls 

samkeppni var innleidd á rútu- og strætisvagnamarkaði (Gwilliam, 2008). Norðurlöndin 

fylgdu síðan í kjölfarið en undir öðrum formerkjum. Ólíkt því sem gerðist í Bretlandi var ekki 

farin sú leið að innleiða fulla samkeppni. Heldur breyttist hlutverk samgöngufélaganna í það 

að skipuleggja almenningssamgöngur og bjóða síðan út aksturinn á samkeppnisgrundvelli (van 

de Velde, 1999; Costa 1996). Þróunin hér á landi fylgdi ekki þróuninni erlendis og gamla 

kerfið hélst óbreytt.  

Samhliða þessum breytingum á skipulagi almenningssamgangna fengur erlendir fræðimenn 

aukin áhuga á málaflokknum. Hönnuð voru ýmis líkön sem sýndu og skýrðu breytingarnar. 

Einnig sýndu líkönin hvaða skipulagsform væru ríkjandi og í hvaða löndum þau væru að 

finna. Fræðimenn hófu að skipta formi og skipulagi almenningssamgangna í tvo meginflokka, 

markaðsframtak þar sem eftirspurn byggðist á markaðsforsendum og opinbert framtak þar sem 

opinber aðili sá um öll ferli. Undir þessa tvo meginflokka féllu síðan nánari líkön með ólíkum 

útfærslum á skipulagi almenningssamgangna (van de Velde, 1999; Costa 1996). Þetta hjálpaði 

til við að skilja betur ferlið og þróunina sem hafði átt sér stað. 

Fyrir um áratug síðan byrjuðu breytingar á skipulagi almenningssamgangna á landsbyggðinni 

þegar sérleyfin voru í fyrsta sinn boðin út. Á sama tíma fækkaði sérleyfishöfum og þeir urðu 

færri (Samgönguráðuneytið, 2003). Árið 2008 voru þau boðin út til tveggja ára en í kjölfarið 

hófst vinna við nýtt framtíðarskipulag almenningssamgangna í landinu. Þetta gerðist í kjölfarið 
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á úttekt sem sýndi að gamla kerfið borgaði sig ekki fjárhagslega og fáir farþegar nýttu sér 

þjónustuna. Meðal tillagna sem þessi vinna skilaði var að gera skyldi samninga við 

landshlutsamtök sveitarfélaga um rekstur á almenningssamgöngum, þær yrðu hluti af 

samgönguáætlun og breyta þyrfti lögum og reglum (Innanríkisráðuneytið, 2010a).  

Upphafið á breytingum á skipulagi almenningssamganga á Suðurlandi má rekja til þess að 

Árborg og Hvergerði tóku þátt í útboði á sérleyfum árið 2008 og tóku yfir aksturinn á milli 

Selfoss og höfuðborgarsvæðisins (Strætó bs., 2008). Markmiðið var að bæta þjónustuna og 

lífsgæði íbúa. Árið 2011 tóku Samtök sunnlenskra sveitarfélaga (SASS, 2014) yfir aksturinn 

með samningum við ríkið. Samtökin urðu fyrstu landshlutasamtökin sem fóru þessa leið. 

Gerður var samstarfsamningur við Strætó bs. og tryggði þetta meðal annars aðgang að kerfi 

Strætó. Með þessu var heildstæðu kerfi komið á um allan landshlutan. 

Farþegar hafa tekið þessum breytingum vel og hefur þeim fjölgað. Einnig eru þeir ánægðir 

með þjónustuna og sveitarstjórnamenn eru líka ánægðir. Þrátt fyrir að byltingu í 

almenningssamgöngum eru samt ýmsar hindranir sem skapa óvissu. Löggjöfin er enn ekki 

fastmótuð og eru ýmis þættir hennar enn í óvissu. Einnig er fjárhagslega hliðin enn ótryggð. 

Þetta þýðir að núverandi fyrirkomulag er enn þá í þróun. Af þessum sökkum eru breytingar og 

þróun á almenningssamgöngum á landsbyggðinni áhugavert rannsóknarefni. 

Markmiðið með rannsókninni er að skoða þá þróun sem orðið hefur á almenningssamgöngum 

á landsbyggðinni undanfarin ár. Þetta verður skoðað með Suðurlandið i huga. Kannað verður 

hvernig reglur og rekstrarform hafa breyst og hverjar ástæður þessara breytinga hafa verið. 

Þetta verður sett í samhengi við sambærilega þróun erlendis og athugað hvar þróunin hér á 

landi fellur inn í þau líkön sem þróuð hafa verið til að sýna þessar breytingar. Í framhaldi af 

þessu verður kannað hvernig þróunin hefur verið á Suðurlandi og hver reynslan er af nýja 

fyrirkomulaginu þar. Horft verður til þátta eins og þjónustustigs, þróun leiðarkerfis, notkunar 

og kannað verður hvað notendum finnst um kerfið. Rannsóknarspurningar eru eftirfarandi: 
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1.1  Markmið og rannsóknarspurningar   

1. Hvernig er fyrirkomulagið á almenningssamgöngum á landsbyggðinni? 

1.1. Er þróunin svipuð og á Norðurlöndunum? 

1.2. Hvar fellur fyrirkomulag almenningssamgangna hér á landi inn í líkön? 

1.3. Hvaða hlutverk hafa ólíkir aðilar í ferlinu? 

2. Hvernig hafa almenningssamgöngur þróast á Suðurlandi undanfarin ár? 

2.1. Hver er ástæða breytinga á fyrirkomulagi almenningssamgangna á Suðurlandi? 

2.2. Hvernig hafa breytingarnar reynst notendum? 

2.3. Hvaða munur er á skoðunum og upplifun Íslendinga og útlendinga á 

almenningssamgöngum á Suðurlandi?   

 

1.2  Tilurð verkefnis 

Rannsóknin á uppruna að rekja til hausmisseris ársins 2014 en sem hluti af námi 

skipulagsfræði var skylda að taka námskeið í eigindlegum aðferðum við Háskóla Íslands. 

Miklir hausverkir fóru í að finna verkefni en námskeiðið var hannað þannig að það nýtist við 

gerð lokaverkefna. Þar sem ég var ekki búinn að móta lokaverkefni þá var ákveðið að búa til 

hliðarverkefni. Það fólst í að taka viðtöl við valda sveitarstjórnarmenn á Suðurnesjum um 

þróun almenningssamgangna. Það hjálpaði mikið við að fá innsýn í málaflokkinn. Auk þess 

var ég í námskeiði sem hét Rannsóknir í skipulagsfræðum hér við Landbúnaðarháskólann. 

Markmið þess var að lesa valdar greinar um áhugavert efni að eigin vali og síðan að hanna 

rannsóknaráætlun. Þetta verkefni varð síðan niðurstaðan úr þessum tveimur námskeiðum við 

sitthvorn skólann. 

 

1.3 Rannsóknarsnið 

Söfnun heimilda og gagna skiptist í þrjá verkferla. Fyrsti hlutinn snerist um að safna saman 

skriflegum heimildum og öðrum gögnum frá opinberum aðilum. Annar hluti fólst í að taka 

viðtöl við valda sveitarstjórnamenn á Suðurlandi. Þriðji hlutinn var að búa til spurningakönnun 
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og leggja hana fyrir farþega í strætisvögnum á Suðurlandi. Verkhlutar tveir og þrír voru 

tilkynntir til Persónuverndar. 

Fyrsti hlutinn var að safna skriflegum heimildum um þróun almenningssamgangna. Bæði hér á 

landi og erlendis. Lögð var áhersla á að finna greinar um þróunina á Norðurlöndunum en 

einnig fræðilegar greinar um þróun og skipulag almenningssamgangna. Við leit heimilda um 

þróun á Íslandi var lögð áhersla á að finna skýrslur og tillögur um málaflokkinn hér á landi. 

Fegnar voru upplýsingar frá Innanríkisráðuneytinu, Vegagerðinni, SASS og Strætó. Einnig 

voru fengnar tölfræðingar upplýsingar frá þessum aðilum. 

Til þess að fá nánari upplýsingar um þróun almenningssamgangna á Suðurlandi var ákveðið 

að taka viðtöl við valda viðmælendur sem hafa komið að almenningssamgöngum á 

Suðurlandi. Valdir voru þrír viðmælendur í samráði við leiðbeinendur og samband haft við 

viðmælendur. Þeir samþykktu að láta taka viðtal við sig. Þetta voru tveir sveitarstjórnarmenn 

og einn fyrrum framkvæmdarstjóri SASS. Valið var að nota hálfstöðluð viðtöl og taka þau upp 

með samþykki viðmælenda. Viðtölin voru skrifuð upp og greind með opinni kóðun og síðan 

markvissri kóðun. Nánar er gerð grein fyrir aðferð í kafla 5.1. 

Spurningakönnun var hönnuð til þess að spyrja farþega um notkun og skoðun þeirra á 

almenningssamgöngum á Suðurlandi. Í heildina voru útbúnar sautján spurningar þar sem spurt 

var um viðhorf til ólíkra þátta þjónustunnar en einnig var bakgrunnsupplýsinga aflað. 

Könnunin var lögð fyrir þátttakendur í strætisvögnum á milli Selfoss og höfuðborgarsvæðisins 

vikuna 22. mars til 28. mars árið 2015. Alls tóku um 75 manns þátt í könnuninni og notast var 

við lagskipt úrtak. Síðan voru valdar spurningar greindar í SAS forritinu og gerð 

marktæknigreining á þeim svörum á ensku og íslensku. Til þess var gerð t-gildisprófun fyrir 

úrtök tveggja meðaltala. Nánar er gerð grein fyrir aðferð í kafla 5.2 og gerð er grein fyrir 

niðurstöðum í kafla 6.     

 

1.4 Efnistök 

Ritgerðin skiptist í átta kafla og er inngangur fyrsti kaflinn. Kafli tvö fjallar um fræðileg líkön 

almenningssamgangna í Evrópu og einnig er fjallað um þróunina í Danmörku, Noregi og 
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Svíþjóð. Í kafla þrjú er fjallað um þróunina á Íslandi. Fjórði kafli fjallar um þróunina á 

Suðurlandi. Kaflinn er blanda af fræðilegri umræðu og niðurstöðum. Kafli fimm er 

aðferðafræðikafli. Þar er gerð grein fyrir viðtölum með eigindlegum aðferðum og 

spurningakönnuninni. Sjötti kaflinn sýnir helstu niðurstöður úr spurningakönnun og 

tölfræðilegar greiningar á völdu spurningum. Í kafla sjö er rannsóknarspurningum svarað og 

teknar saman helstu niðurstöður. Síðasti kaflinn inniheldur umræður og lokaorð. Þar er fjallað 

um viðfangsefnið í víðu samhengi og settar eru fram tillögur.  
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2  Þróun almenningssamgangna í 

nágrannalöndum 

 

2.1  Fræðileg líkön almenningssamgangna í 

Evrópu 

Breytingar á lagaumhverfi, rekstrarumhverfi og samkeppni almenningssamgangna hafa leitt til 

rannsókna fræðimanna á því hvernig skipulag þeirra hefur þróast og hvernig því er háttað. 

Þessi þróun hefur verið umfangsmikil undanfarna þrjá áratugi og má rekja hana til Bretland á 

áttunda áratugnum. Þá fóru Bretar þá leið að afnema höft á rútu- og strætisvagnamarkaði 

(Gwilliam, 2008). Síðan þá hafa nokkur ólík skipulafsform almenningssamgangna þróast í 

Evrópu en markmið þeirra er að hafa áhrif á sýna hvernig stjórn og skipulag málaflokksins 

(van de Velde, 1999). 

 

Mynd 1: Fræðileg skipulagslíkön almenningssamgangna (Aðlagað úr greininni 

Organisational forms and entrepreneurship in public transport Part 1: classifying 

organisational forms: ven de Velde, 1999, 149) 
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Fræðimenn byggja líkönin á samþættingu og samkeppni á milli rekstraraðila. Reglur ráða 

hversu mikið þessir þættir fara saman og hafa síðan áhrif á form, rekstur og frammistöðu á 

markaði. Rannsóknir byggðar á þessum áherslum hafa greint líkan sem skiptist tvo 

meginflokka og fjóra undirflokka (Mynd 1) líkana sem þróast hafa í almenningssamgöngum í 

Evrópu. Meginflokkarnir skiptast í markaðsframtak (e. Market initiative) og opinbert framtak 

(e. Authority initiative). Markaðsframtak snýst um að framboð á almenningssamgöngum 

byggi á eftirspurn almennings og rútufyrirtæki eigi auðvelt með að hefja rekstur. Opinbert 

framtak er seinni flokkurinn, sérleyfi og opinber kerfi falla undir hann. Þar hefur opinber aðili 

stjórn á öllum ferlum á markaðnum og hver sem er getur ekki hafið starfsemi á honum. 

Undirlíkönin byggjast á athugunum van de Velde (1999) Þau eru afnám hafta (e. 

Deregulation), takmarkað einkaleyfi (e. Regulated authorisations), sérleyfi (e. Concessions) og 

opinber kerfi (e. Public network). Líkönin eru fræðileg og endurspegla oft á tíðum ekki 

raunveruleikan. Form almenningssamgangna geta oft á tíðum verið blönduð og skarast á við 

fræðilegu líkönin. Þess vegna verður að kynna sér þeirra vel svo hægt er að staðsetja þau með 

tillit til fræðilegu líkananna. 

Afnám hafta byggist á að almenningssamgöngur eru veittar á forsendum markaðarins af 

einkaaðilum. Aðkoma opinberra aðila er takmörkuð við að hafa eftirlit með markaðnum og 

setja reglur um öryggi og aðrar reglur (Costa, 1996). Þetta líkan hefur verið notað í Bretlandi 

síðan árið 1985 á svæðum fyrir utan London. Þrátt fyrir þetta er markaðurinn ekki alveg 

fullkominn þar í landi vegna þess að sveitarfélög mega greiða niður leiðir sem borga sig ekki 

að reka á markaðsforsendum (van de Velde, 1999). 

Samkvæmt van de Velde (1999) byggir takmarkað einkaleyfi einnig á markaðslegum 

forsendum en rútufyrirtæki verður að sækja formlega um leyfi til að hefja rekstur. Þetta leiðir 

til að þess að viðkomandi aðili nýtur tímabundinnar verndar frá öðrum fyrirtækjum. 

Ávinningurinn af þessu líkani er að viðkomandi aðili hefur fullt leyfi til bæta og breyta 

þjónustu án þess að hið opinbera geri kröfur um það. Ókosturinn er að reglur og vernd gegn 

samkeppni verður svo mikil að lögmál markaðarins gilda ekki lengur. Líkaninu er hægt að 

skipta í tvö undirlíkön, annað þar sem einkafyrirtæki eru ráðandi og hitt þar sem opinber 

fyrirtæki eru ráðandi. 
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Sérleyfi byggist á því að hið opinbera velur aðila til að setja upp og reka 

almenningssamgöngur á ákveðnu svæði. Yfirleitt eru einkaaðilar valdir til verksins og eiga 

þeir þá bílanna og annan búnað. Val á aðila getur farið fram á ólíkan hátt. Hlutverk opinbera 

aðilans er að skilgreina starfssvæðið, setja skilyrði sem sérleyfishafi verður að fara eftir og 

hafa eftirlit. Það er ekki mikil samkeppni í þessu líkani (Costa, 1996; van de Velde, 1999). 

Síðasta líkanið er opinbert kerfi samkvæmt van de Velde (1999) og skiptist það í tvö 

undirlíkön. Í fyrra líkaninu á opinberi aðilinn öll farartækin og aðra þætti kerfisins. Hann rekur 

það sjálfur eða í gegnum dótturfélag. Í seinna líkaninu gerir opinberi aðilinn samning við 

einkafyrirtæki. Einkafyrirtækið fær þá afnot að vögnum og öðrum þáttum kerfisins og ber 

ábyrgð á rekstri þess. 

Þróun á markaði fyrir almenningssamgöngur í Evrópu hefur leitt af sér mismunandi líkön 

þegar horft er á skipulag þeirra. Líkönin eru oft á tíðum flóknari en fræðilegu líkönin vegna 

þess að margir þættir spila inn í. Tengsl aðila eru mismunandi auk þess sem hlutverk þeirra eru 

mismikil eftir löndum. Þannig getur opinberi aðilinn haft takmörkuð áhrif og látið 

rekstraraðilanum eftir að reka kerfi eftir sínum þörfum. Stundum er þessu öfugt farið. Fjöldi 

aðila er mismikill og ræðst hann af fyrirkomulaginu. Hlutverkið er samt sem áður alltaf það 

sama að veita ákveðna þjónustu á markaði (van de Velde, 1999). 

 

Mynd 2: Stigskipting skipulags og stjórnunar í almenningssamgöngum (Aðlagað úr greininni 

Organisational forms and entrepreneurship in public transport Part 1: classifying 

organisational forms: ven de Velde, 1999, 148) 
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Skipulag og stjórnun almenningssamgangna skiptir miklu máli í líkönunum og fræðimenn 

skipta þessu í stigskipt kerfi sem setja má upp sem ferilrit (Mynd 2). Ferilritið hjálpar til við að 

skilja hlutverk ólíkra aðila og tengsl þeirra. Fyrsta röðin sýnir þá gerendur sem eiga hlut að 

máli, önnur röðin sýnir hvert sambandið er á milli stjórnunar og gerandanna, neðri raðirnar 

sýna hvaða völd hver gerandi hefur í líkaninu og hver tekur hvaða ákvörðun. Þeim er skipt í 

þrjú stig eftir tíma og ákvarðanatöku. Fyrsta stigi er stefnumörkun (e. Startegic level) og þar 

eru sett fram markmið og stefna mörkuð til lengri tíma, allt upp í fimm ár. Stig tvö er 

ákvarðanataka (e. Tactical level), þar eru teknar ákvarðanir um hvernig markmiðum er náð 

með sem skilvirkustum hætti. Þriðja stigið er rekstrarhlutinn (e. Operational level) sem lítur að 

þeim hlutum sem tengjast rekstri til styttri tíma. Undir þetta fellur upplýsingagjöf til farþega, 

stjórnun kerfisins og kostnaður við rekstur tækja og mannauðs.   

 

Mynd 3: Norræna líkanið (Aðlagað úr greininni Organisational forms and entrepreneurship 

in public transport Part 1: classifying organisational forms: ven de Velde, 1999, 148) 
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Eitt algengasta skipulagslíkanið er ýmist kennt við Norðurlöndin eða London því þar hefur 

það þróast hvað mest (van de Velde, 1999; van de Velde, beck, van Elburg & Terschüren , 

2008). Samgönguyfirvöld sjá um stefnumörkunina sem síðan verða skipulagsleiðbeiningar 

fyrir skipulagsdeildina. Þar sjá menn um nánari útfærslu á ýmsum atriðum, t.d. hönnum 

leiðakerfis, tímaáætlun og samræmingu fargjalda. Síðan undirbýr deildin útboð sem 

einkafyrirtæki bjóða í. Það fyrirtæki sem fær samning á viðkomandi leiðum rekur bílanna og 

sér um ráðningar starfsmanna (Mynd 3). 

 

2.2  Almenningssamgöngur á Norðurlöndunum 

Þróun og skipulag á almenningssamgöngum á Norðurlöndunum er komið lengra á veg heldur 

en hér á landi. Auk þess byrjaði ferlið sem leiddi til þess að stofnuð voru sértök 

samgöngufélög á héraðsstigi og tekin voru upp samkeppnisútboð fyrr. Eins og norræna 

módelið sýnir hafa flest Norðurlöndin ákveðið að fara sömu leið, að einn aðili haldi utan um 

allt það sem tengist skipulagi almenningssamgangna og að einkaaðilar bjóði í aksturinn. Í 

kaflanum er rakið hvernig þróunin hefur verið í Danmörku, Noregi og Svíþjóð undanfarna 

áratugi. 

2.2.1  Almenningssamgöngur í Danmörku 

Þróun og skipulagi almenningssamgangna í Danmörku hefur tekið talsverðum breytingum 

undanfarin 40 ár. Fram til ársins 1978 byggðist kerfið á sérleyfum og skýrri afmörkun á skyldu 

sveitarfélaga annars vegar og amtanna hins vegar. Sveitarfélögin báru ábyrgð á 

almenningssamgöngum innan sinna marka, ömtin sáu um þær á milli sveitarfélaga innan 

amtsins og ríkið sá um almenningssamgöngur á milli amtanna á landsvísu. Yfirleitt fengu 

einkafyrirtæki sérleyfi til að reka kerfið fyrir viðkomandi aðila en í stærstu bæjunum sáu 

sveitarfélögin um aksturinn. Vegna breytinga í þjóðfélaginu á þessu tíma svo sem aukin 

notkun einkabíls minnkaði hagnaðurinn og almenningssamgöngur voru ekki hagkvæmar út frá 

sjónarmiði samfélagsins (Gwilliam & van de Velde, 1990). 

Árið 1973 voru sett lög um samræmingu og samþættingu leiðakerfa og fargjalds á 

þéttbýlissvæðum. Árið 1978 voru síðan sett lög sem giltu um alla Danmörku (Melchior, 2008). 
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Breytingarnar sem þá urðu voru á þá leið að viðkomandi amt gat tekið yfir allar 

almenningssamgöngur innan sinna marka svo framarlega að samkomulag náðist við þriðjung 

sveitarfélaga þess amts og að um helmingur íbúa byggi í þeim. Ferlið var ekki skylda heldur 

val en á sínum tíma kusu öll ömtin nema Fjón og Árósar að taka þetta fyrirkomulag upp. 

Löggjöfin tók einnig til skipulags og samræmingar á almenningssamgöngum. Stofnuð voru 

sérstök samgöngufélög sem fóru með stjórn og skipulag almenningssamgangna í sínu amti. 

Samgöngufélögin sáu yfirleitt ekki um aksturinn sjálf heldur létu einkaaðila sjá um hann en 

þau þurftu ekki að efna til útboðs (Gwilliam & van de Velde, 1990; Melchior, 2008). 

Árið 1990 var lögum breytt á þann hátt að tekið var upp útboð á almenningssamgöngum, það 

er að segja að aksturinn skyldi boðinn út á samkeppnisgrundvelli. Ferlið byrjaði í 

Kaupmannahöfn og fleiri svæði fylgdu í kjölfarið og var þessu komið allstaðar á í kringum 

árið 2002 (Gwilliam & van de Velde, 1990; van de Velde, 2001; Samgönguráðuneytið, 2008). 

Samgöngufélögin urðu þá fyrst og fremst skipuleggjendur og kaupendur að þjónustu. Árið 

2006 voru samgöngufélögin 12 í Danmörku eða rúmlega eitt fyrir hvert amt (Melchior, 2008). 

Í tengslum við breytingar á stjórnsýslueiningum voru ömtin lögð niður í enda árs 2006 og í 

stað þeirra voru tekin upp fimm svæði (d. Regioner). Samhliða þessu voru samgöngufélögin 

endurskipulögð og fækkað í sjö. Hins vegar voru ekki gerðar breytingar á kröfum um að bjóða 

út akstur. Hlutverk samgöngufélaganna er að skipleggja og samhæfa leiðarkerfi og ákveða 

miðaverð. Þetta tekur til strætisvagna, samgangna fyrir fatlaða og einkajárnbrautir. Stjórn 

hvers félags skal skipuð fulltrúum frá einu eða tveimur svæðum. Auk þess skal hvert 

sveitarfélag taka þátt í samgöngufélagi á sínu svæði. Félögin eru fjármögnuð af farmiðatekjum 

og framlögum frá svæðunum og sveitarfélögunum. Hlutverk sveitarfélaga og svæða er að 

skilgreina þá þjónustu sem á að veita og leggja til þá innviði sem þarf. Ríkið leggur einnig til 

innviði en skiptir sér ekki af skilgreiningu þjónustu á hverju svæði (Melchior, 2008; 

Samgönguráðuneytið, 2008). 

 

2.2.2  Almenningssamgöngur í Noregi 

Almenningssamgöngur í Noregi lutu lengi vel opinberu regluverki og voru ekki boðnar út 

(Mathisen & Solvoll, 2008). Yfirleitt fóru fylkin þá leið að gera beina samninga en árið 1991 
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var lögunum breytt á þá leið að opnað var fyrir þann möguleika á að bjóða 

almenningssamgöngur út á samkeppnisgrundvelli frá árinu 1994. Með þessu gátu fylkin 

annaðhvort haldið áfram að semja beint eða bjóða út en útboð var ekki gert að skyldu. Stefnt 

var að útboðum í auknum mæli og að þau yrðu ráðandi fyrirkomulag en innleiðing þess gekk 

hægt fyrir sig. Árið 1999 höfðu aðeins 3% leiða verið sett í útboð og árið 2008 var hlutfallið 

komið upp í 50% (Carlquist, 2001: Samgönguráðuneytið, 2008). Ýmsar ástæður hafa verið 

nefndar til sögunar um hver vegna þetta gengur hægt en helsta ástæðan sem nefnd hefur verið 

er að í lögunum er ákvæði sem segir að fyrirtæki eigi rétt á lausn frá kvöðum ef meira en 20% 

af framleiðslu þeirra er sett í útboð á ári. Þetta ákvæði var í gildi til ársins 2002 (Carlquist, 

2001).  

 Í Noregi eru fylkin sem sjá um almenningssamgöngur og geta þau haft samstarf um 

samgöngur sem liggja yfir mörk þeirra. Fylkin bera einnig ábyrgð á almenningssamgöngum í 

þéttbýli en sveitarfélögin bera ekki ábyrgð á þeim á sínu svæði. Fylkin skilgreina þarfir og 

markmið þjónustu á sínu svæði. Fylkin sjá einnig um útboð á leiðum og yfirleitt eru nokkrar 

leiðir boðnar út hverju sinni. Algengt er að um fimm verktakar bjóði í aksturinn í hvert skipti. 

Verktakarnir geta verið erlendir og innlendir. Miðasala stendur undir 30 til 40% af 

heildarkostnaði og ríkið styrkir greiða það sem upp á vantar (Samgönguráðuneytið, 2008; 

Carlquist, 2001). 

 

2.2.3  Almenningssamgöngur í Svíþjóð 

Árið 1978 gengu í gildi lög sem breyttu skipulagi á almenningssamgöngum í Svíþjóð og færði 

ábyrgðina til lénanna og sveitarfélaganna. Áður hafði ábyrgðin verið hjá ríkinu. Lénin 

stofnuðu samgöngufélög sem sáu um að samræma leiðarkerfi og tímatöflu og einnig ákváðu 

þau verðið á farmiðum. Til að byrja með höfðu félögin eingöngu ábyrgð með strætisvögnum 

en árið 1988 fengu þau einnig ábyrgð á lestarsamgöngum á sínu starfsvæði. Á milli áranna 

1978 og 1988 sáu verktakar um akstur fyrir samgöngufélögin. Verktakarnir höfðu sérleyfi á 

sínum eigin leiðum og engin samkeppni var á milli þeirra (Alexandersson, Hultén & Fölster, 

1998; Gwilliam & van de Velde, 1990). 
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Árið 1988 breytist þetta með nýjum lögum sem opnuðu á samkeppni. Með þessum breytingum 

féllu sérleyfin úr gildi og útboð á samkeppnisgrundvelli kom í staðin. Samgöngufélögin buðu 

ekki eingöngu út þær leiðir sem strætisvagnar keyrðu. Einnig buðu þau út lestarsamgöngur 

sem þau báru ábyrgð á. Sama fyrirkomulag var tekið upp fyrir neðanjarðarlestakerfið í 

Stokkhólmi. Árið 1988 hafði 7% af umferðinni verið boðinn út en árið 1995 var talan kominn 

upp í 70% (Alexandersson, Hultén & Fölster, 1998; van de Velde, 2001).  

Ný lög tóku gildi í Svíþjóð árið 1998 og markmiðið var að tryggja góðar 

almenningssamgöngur. Samræma átti samgöngur innan lénanna og á milli þeirra. Í hverju léni 

er rekið samgöngufélag sem ber ábyrgð á almenningssamgöngum en ríkið ber ábyrgð á 

samræmingu á milli þeirra. Ríkið miðlar upplýsingum á milli aðila og greiðir kostnað við 

almenningssamgöngum. Þar að auki eru innviðir einnig á ábyrgð ríkisins. Samgöngufélögin 

eru sameiginlega í eigu lénsins og sveitarfélaga í hverjum stað nema í Stokkhólmi þar sem 

lénið á félagið (Samgönguráðuneytið, 2008). Árið 2012 tóku ný lög í Svíþjóð gildi og opnaði á 

að einkaaðilar geti skipulagt og rekið staðbundnar almenningssamgöngur á 

markaðsforsendum. Eina skilyrðið sem sett er að einkaaðilar verða að veita upplýsingar um 

þjónustu sína í sameiginlegt upplýsingakerfi. Auk þess verða þeir að skrá sig hjá viðkomandi 

samgöngufélagi. Upphaflega var þetta hugsað til þess núverandi og nýir aðilar á markaði 

myndu koma með þjónustu þar sem hana vantaði. Ýmsar spurningar hafa vaknað um nýja 

fyrirkomulagið, til dæmis aðgang að samræmdu farmiðakerfi (Van de Velde, 2014). 

Nú eru nánast allar almenningssamgöngur í Svíþjóð boðnar út á samkeppnisgrundvelli eða um 

95%. Þetta hefur leitt til tekjuaukningar og eru nú um 55% af rekstrarkostnaði og stundum er 

hlutfallið hærra. Samningar sem gerðir eru við verktaka eru tvenns konar, annars vegar 

heildarsamningar (e. Gross contracts) og hins vegar samningar þar sem verktaki ber ábyrgð af 

afkomu rekstrar. Í heildarsamningi er það ábyrgð verktaka að taka að sér og sjá um akstur. 

Verktakinn þiggur greiðslu af samgöngufélaginu en sá síðarnefndi tekur til sín greiðslunnar. 

Þetta fyrirkomulag er algengara en seinni samningurinn. Í síðara fyrirkomulaginu ber verktaki 

meiri ábyrgð á afkomu rekstrar. Verktaki fær fasta upphæð frá samgöngufélaginu en upphæðin 

er lág. Verktaki fær heimild til innheimta fargjöld og halda eftir hluta af þeim, áhætta hans er 

meiri fyrir vikið. Vegna aukinnar áhættu hefur hann meiri áhrif á til dæmis á miðaverð 

(Samgönguráðuneytið, 2008). 
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2.3  Regluverk ESB um almenningssamgöngur og 

þróun þess 

Evrópusambandið hefur haft mikil áhrif á þróun og skipulags almenningssamgangna í 

nágrannalöndum okkar en reglugerð þess um málaflokkinn ber aðildarlöndum og Íslandi að 

innleiða. Reglugerðin tekur á því hvað samgönguyfirvöld gera á sviði almenningssamgangna í 

Evrópu. Bjóða skal út samgöngur og samninga skal gera til ákveðins tíma. Í samningunum 

skulu koma fram ákveðin atriði. Skilyrði samninga og útboð skal auglýsa með allt að árs 

fyrirvara. Nánari útfærslu á reglugerðinni má setja í lögum hvers lands fyrir sig (Reglulation 

on public passenger transportservices by rail and by road and repealing Council Regulations 

(EEC) Nos 1191/69 and 1107/70 no. 1370/2007). 

Forsaga reglugerðarinnar er nokkur samkvæmt van der Velde (2008) og má rekja til þess að 

nokkur aðildarríki ESB höfðu byrjað að bjóða út almenningssamgöngur. Evrópusambandinu 

varð ljóst að til að koma í veg fyrir lagalega óvissu og tryggja samræmi í stefnu um 

almenningssamgöngur þyrfti nýjar reglur. Þar að auki voru eldri reglur frá árinu 1969 orðnar 

úreltar. Fyrsta tillagan að reglugerðinni koma fram árið 2000. Þar komu fram skilyrði um 

greiðslu fyrir almenningssamgöngur og hvaða skilyrði þyrfti að uppfylla til að einkaleyfi sé 

veitt. Þessar tillögur náðu ekki fram að ganga. 

Árið 2005 komu fram ný tillaga og var hún styttri en tillagan frá árinu 2000. Hún fól m.a. 

annars í sér að öll einkaleyfi yrðu að byggjast á opinberum samningum. Einnig yrði komið á 

fyrirkomulagi um hvernig staðið yrði að síkum samningum. Tillagan tók breytingum og kom 

fram í nýrri mynd árið 2007 og var síðar samþykkt, hún er í gildi í dag. Í dag er fjallað um 

hvernig yfirvöld skulu tryggja almenningssamgöngur, samningar og útboð eru skylda í flestum 

tilfellum, samgönguyfirvöld mega  reka þjónustuna beint eða láta fyrirtæki í sinni eigu um það 

og að samningar skulu takmarkast við tíu ár fyrir strætisvagna. 
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2.4  Samantekt 

Skipulag og form á almenningssamgöngum hafa tekið miklum breytingum á undanförnum 30 

árum. Þróunin hefur verið rannsökuð af fræðimönnum og sett hafa verið fram með fjögur 

líkön sem sýna hvernig almenningssamgöngur eru skipulagðar í dag. Þróunin á 

Norðurlöndunum fellur undir opinber kerfi þar sem gerður er samningur við einkafyrirtæki. 

Þetta þýðir að opinber aðili ber ábyrgð á hönnun kerfis og samþættingu en rekstrarhlutinn er 

að mestu leiti boðin út á samkeppnisgrundvelli. Þetta er stundum kallað norræna módelið, 

þróunin í Danmörku, Noregi og Svíþjóð styður þetta. Á 8. og 9. Áratug síðustu aldar var farin 

sú leið að stjórnsýslustigin í löndunum tækju yfir almenningssamgöngurnar. Stofnuð voru 

sérstök samgöngufélög. Sett voru sérstök lög en í fyrstu var ekki farið í útboð á leiðum. Á 10. 

áratugnum var opnað á að samgöngufélögin færu að bjóða út akstur á samkeppnisgrundvelli. 

Þróunin var mishröð í löndunum þremur en það sem var sameiginlegt var að ferlið var svipað. 

Á seinustu árum hafa sænsk yfirvöld opnað á að einkaaðilar geti boðið upp á 

almenningssamgöngur sem ekki eru á ábyrgð samgangfélagana. Þetta hefur ekki gerst í 

Danmörku eða Noregi. Samhliða þessu hafa reglur ESB í málaflokknum fylgt svipaðri þróun 

að opna meira á samkeppni í almenningssamgöngum í Evrópu. 
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3  Þróun almenningssamgangna á 

Íslandi 

 

3.1  Almenningssamgöngur undanfarna áratugi 

Fyrirkomulag almenningssamgangna á landi var lengst af á forræði Samgönguráðuneytisins og 

síðar Vegagerðarinnar. Kerfið fólst í sérleyfum ákveðinna aðila til að aka tilteknar leiðir, aðrir 

máttu ekki bjóða þjónustu á þeirri leið. Sérleyfunum fylgdu ýmis skilyrði um að uppfylla 

flutningsþörf og fara ferðina þrátt fyrir að engir farþegar væru í henni. Það sem þótti eitt af 

vandamálunum við þetta kerfi var að sérleyfi ýmissa aðila áttu til að skarast, helst á leiðum til 

og frá Reykjavík. Þetta skapaði óhagræðingu og rúturnar voru hálftómar. Sérleyfishafarnir 

voru allt frá því að vera smá fyrirtæki með einn eða tvo bíla yfir í fyrirtæki með tugi bíla (Karl 

Benediktsson & Ólafur Eggert Óskarsson, 1999). 

Árið 1999 fólu Samgönguráðuneytið og Vegagerðin þeim Karli Benediktssyni og Óskari 

Eggerti Óskarssyni (1999) að skoða þáverandi sérleyfiskerfi og koma fram með hugmyndir að 

nýju kerfi. Meðal hugmynda var að skilgreina þyrfti stofnleiðir á milli landshluta og 

héraðsleiðir innan hvers landshluta. Skipta átti landinu í nokkur svæði þar sem sveitarfélög 

myndu síðan stofna byggðarsamlög um reksturs á almenningssamgöngum. Skilgreina þyrfti 

betur hlutverk ríkis og sveitarfélaga. Einnig var lagt til að koma upp samræmdu miðasölukerfi, 

bæta upplýsingagjöf og bæta aðstöðu á tengistöðvum. 

Með tilkomu nýrra laga um fólksflutninga árið 2001 breyttust áherslurnar í sérleyfiskerfinu. 

Kerfið var endurskipulagt og fjárframlög aukin. Sérleyfishöfum var fækkað og fyrirtæki 

sameinuðust til að ná hagræðingu með það að markmiði að bæta þjónustu. Gert var ráð fyrir 

að fyrirkomulagið héldist óbreytt til ársins 2005 og eftir þann tíma yrðu þau boðin út. Gert var 

ráð fyrir að gerður yrði þjónustusamningar við sérleyfishafa. Í samningunum yrðu settar fram 

kröfur um ferðatíðni, gæði og þjónustu kröfur til ökutækja yrðu hertar (Samgönguráðuneytið, 

2003). 
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Í samræmi við nýtt fyrirkomulag voru sérleyfi boðin út í fyrsta sinn árið 2005. Sérleyfin voru 

til þriggja ára og runnu út árið 2008 en voru endurnýjuð til tveggja ára. Samhliða þessu var 

skólaakstur boðinn út samhliða sumum sérleyfunum. Ástæðan fyrir því að sérleyfin voru ekki 

boðin út til lengri tíma var að á sama tíma átti að vinna betur að framtíð almenningssamgangna 

á landi. Árið 2009 gerði Vegagerðin athugun á nýtingu á þeim 40 sérleyfum sem voru styrktar. 

Að meðaltali voru undir einn farþegi á legg á 13 leiðum. Á tíu leiðum voru færri en tveir 

farþegar að meðaltali á legg. Á sjö leiðum voru færri en þrír farþegar á legg. Aðeins á níu 

leiðum voru að meðaltali 9 að fleiri farþegar á legg. Í kjölfar umræðna um 

almenningssamgöngur og úttekt Vegagerðarinnar varð niðurstaðan sú að þessi stefna virkaði 

ekki sem skyldi og þarfnaðist endurskoðunar (Innanríkisráðuneytið, 2010a).  

Í samstarfsyfirlýsingu fyrrum ríkisstjórnar Samfylkingarinnar og Vinstri grænna frá árinu 2009 

var lögð áhersla á að efla almenningssamgöngur um allt land og að þær yrðu hluti af 

samgönguáætlun (Stjórnarráð Íslands, á.á.). Vinna við endurskoðun á samgönguáætlun hófst 

sama ár hjá Samgönguráði og skipaður var starfshópur til að móta tillögur. Fundað var með 

landshlutasamtökum sveitarfélaga um þessi mál. Auk þess voru haldnir fundir með 

hagsmunaaðilum í hópferðaakstri og leitað eftir þeirra hugmyndum. Mikilvægt var að koma 

fram með tillögur áður en samningar við sérleyfishafa runnu úr gildi. 

Öll vinnan skilaði eftirfarandi tillögum að stefnumótum í almenningssamgöngum í september 

árið 2010. Auka átti hlutdeild í almenningssamgöngum og jafnframt að framkvæmd þeirra 

kæmi fyrir í samgönguáætlun. Stjórnvöld skyldu stefna að því að taka upp viðræður við 

landshlutasamtök sveitarfélaga um að taka þennan málaflokk að sér á sínu svæði. Samræma 

átti framlög til almenningssamgangna og skólaaksturs og samræma þjónustu. Afnema átti 

sérleyfi og endurskoða lög um fólksflutninga sem taki mið að breyttu umhverfi. Einnig að 

bæta ýmis konar þjónustu sem tengjast almenningssamgöngum, t.d. samþætt þjónustuborð. Að 

lokum átti að skilgreina og færa þjónustu að þörfum almennings á hverju svæði 

(Innanríkisráðuneytið, 2010b).  
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3.2  Almenningssamgöngur í samgönguáætlunum 

Tilgangurinn með samgönguáætlun er að samræma rekstur og framkvæmdir í 

samgöngumálum og byggist þetta á lögum um samgönguáætlun (nr. 33/2008). 

Samgönguáætlun má skipta í tvær áætlanir eftir lengd þeirra. Sú fyrri er gerð til tólf ára í senn 

en skal endurskoðuð á fjögurra ára fresti. Í henni skulu koma fram markmið og stefnur fyrir 

allar samgöngur í landinu. Þar koma fram útgjöld og fjáröflun auk þess sem mat er lagt á hvar 

fjármunir nýtast best. Gert er grein fyrir ástandi og horfum í samgöngum og koma á fram í 

hvaða framkvæmdir á að ráðast. Tólf ára áætlun er lög fram í formi þingsályktunar. Fjögurra 

ára áætlun er nánari útfærsla á langtíma samgönguáætlun. Hún skal endurskoðuð á tveggja ára 

fresti. Þar kemur fram nákvæm sundurliðun á fjármunum fyrir hvert ár. Þessi áætlun er einnig 

lögð fyrir Alþingi sem þingsályktunartillaga. Samgönguráð hefur umsjón með gerð 

samgönguáætlana. 

Almenningssamgöngur á landi hafa í gegnum tíðina ekki verið áberandi viðfangsefni í 

samgönguáætlunum, þetta á bæði við langtíma- og skammtímaáætlarnir. Í samgönguáætlun 

fyrir tímabilið 2003-2014 er talað um að almenningssamgöngur á landi, í lofti og sjó skuli ná 

til allra þéttbýlisstaða með 200 íbúa og fleiri (Þingsályktun um samgönguáætlun fyrir árin 

2003-2014, Þingsályktun um fjögurra ára samgönguáætlun fyrir árin 2003-2006). Í 

samgönguáætlun fyrir tímabilið 2007-2012 er sagt að unnið skuli af því að fara yfir tilhögun 

og fjármögnun málaflokksins (Þingsályktun um fjögurra ára samgönguáætlun fyrir árin 2007–

2010). Í báðum áætlunum er ekki fjallað meira um þennan málaflokk. 

Með stefnuyfirlýsingu ríkisstjórnar Samfylkingar og Vinstri grænna urðu 

almenningssamgöngur mikilvægari hluti af samgönguáætlun en áður hafði verið. Markmiðið 

er að efla almenningssamgöngur á milli þéttbýlisstaða og innan þeirra. Landshlutasamtök 

sveitarfélaga taki yfir þær og öll fjárframlög vegna sérleyfa, einkaleyfa og skólaaksturs í 

hverjum landshluta verði sameinuð. Þannig á að nýta betur fjármagn og færa þjónustuna að 

þörfum íbúanna (Stjórnarráð, 2009). Í samgönguáætlun fyrir tímabilið 2011-2022 er að finna 

sömu markmið (Þingsályktun um fjögurra ára samgönguáætlun fyrir árin 2011–2022) og í 

samgönguáætlun 2011-2014 (Þingsályktun um fjögurra ára samgönguáætlun fyrir árin 2011–

2014) nema búið er að skilgreina upphæði til málaflokksins í skammtíma áætluninni. 
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Á Samgönguþingi 2015 voru kynntar helstu áherslur í næstu langtíma samgönguáætlun, fyrir 

tímabilið 2015-2026. Meðal helstu áherslna er að endurskoða á almenningssamgöngur á 

grundvelli nýrra laga. Skipuleggja á heildstætt kerfi og bæta á þjónustu innan og á milli svæða. 

Auka á hagkvæmni í uppbyggingu og rekstri í samgöngukerfinu. Að almenningssamgöngur 

verið raunhæfur valkostur og stuðli auk þess að minnkun á útblæstri gróðurhúsalofttegunda. 

Að lokum liggur ný skammtímaáætlun ekki fyrir (Samgönguráð, 2015). 

 

3.3  Löggjöf um almenningssamgöngur 

Á seinustu þremur áratugum hafa alla vega þrír lagabálkar um fólksflutninga á landi verið í 

gildi. Elstu lögin sem fundust voru lög um skipulag á fólksflutningum með langferðabifreiðum 

frá árinu 1987. Þar felur sérleyfi í sér leyfi til reglubundinna fólksflutninga. Þar var talað um 

sérstaka nefnd sem kallast skipulagsnefnd fólksflutninga en tilgangur hennar var að fjalla um 

leyfisveitingar. Sérleyfi voru háð nokkrum skilyrðum, þau giltu til fimm ára, giltu fyrir 

ákveðin fjölda og stærð bifreiðar og ferðatíðni og gjaldskrá þurftu samþykki frá ráðuneytinu. 

Lögin sjálf voru ekki yfirgripsmikil (Lög um skipulags á fólksflutningum með 

langferðabifreiðum nr. 1987).  

Ný löggjöf kom fram árið 1999 og voru ýmsar breytingar gerðar þar frá lögunum árið 1987. 

Þar var sérleyfi skilgreint sem leyfi til reglubundina fólksflutninga og mátti sérleyfishafi taka 

upp farþega hvar sem er á leiðinni. Einnig var einkaleyfi skilgreint en það er leyfi sem 

sveitarfélag fékk til fólksflutninga innan marka sinna. Annað sem var nýmæli var að 

Vegagerðin sá um málaflokkinn og veitti leyfi. Skipulagsnefndin var ekki lengur til. Eins og 

fyrstu lögin var þessi löggjöf ekki yfirgripsmikil (Lög um skipulag á fólksflutningum með 

hópferðabifreiðum nr. 13/1999). 

Núverandi löggjöf er frá árinu 2001 og er svipuð lögunum frá árinu 1999. Þrátt fyrir það er að 

finna þar nýjar áherslur og skýrari skilgreiningar á hvað sé sérleyfi og einkaleyfi. Í tengslum 

við sérleyfið felst nýbreytnin að minnst er sérstaklega á þjónustusamning og í reglugerð kemur 

fram hvað á að vera í þeim samningi. Einnig er talað um útboð á sérleyfum eftir 1. ágúst árið 

2005. Nýmælið varðandi einkaleyfið er að nú geta ekki bara sveitafélög fengið einkaleyfi til 

að sjá um almenningssamgöngur innan marka sinna. Heldur geta byggðasamfélög fengið slíkt 



20 

 

einkaleyfi (Lög um fólksflutninga, vöruflutninga og efnisflutninga á landi nr. 73/2001; 

Reglugerð um fólksflutninga á land nr. 528/2002).  

Árið 2011 voru gerðar breytingar á lögum um fólksflutninga, vöruflutninga og efnisflutninga 

(nr. 73/2011) sem voru byggðar á áherslum síðustu ríkisstjórnar um almenningssamgöngur. 

Búið er að breyta skilgreiningunni á einkaleyfi og er það nú leyfi sem sveitarfélög, 

byggðasamlög eða landshlutasamtök geta fengið á ákveðnu svæði eða leiðum. Einnig er búið 

að færa leyfisveitingar á almennum rekstri frá Vegagerðinni til Samgöngustofu. Vegagerðin 

sér samt sem áður um skipulag almenningssamgangna á landi og gerir samninga. Henni er 

jafnframt heimilt að framselja þetta vald til sveitarfélaga, byggðarsamlaga og 

landshlutasamtaka fyrir ákveðin svæði. 

Fyrir Alþingi hefur verið lagt fram nýtt frumvarp um farþegaflutninga á landi í atvinnuskyni. Í 

fyrsta sinn eru almenningssamgöngur og akstur leigubifreiða undir sömu löggjöf (Frumvarp til 

laga um farþegaflutninga á landi í atvinnuskyni, 2014-2015, 2015). Aðeins verður fjallað um 

þær breytingar sem snúa að almenningssamgöngum með rútum eða strætisvögnum en ansi 

miklar breytingar á fyrirkomulagi er að finna þar. Í staðin fyrir sérleyfi og einkaleyfi er 

hugtakið einkaréttur komið. Það er heimild rekstraraðila til að starfrækja farþegaflutninga á 

ákveðinni leið eða svæði og útilokar aðra rekstraraðila. Almenningssamgöngur eru 

skilgreindar sem „fastar ferðir á ákveðinni leið samkvæmt fyrir fram birtri áætlun þar sem 

þjónustan er öllum opin og farþegar eru teknir upp í og settir af á leiðinni á biðstöð eða 

samgöngumiðstöð“ (Frumvarp til laga um farþegaflutninga á landi í atvinnuskyni, 2014-2015, 

2015). Aðrar skilgreiningar sem finna má í frumvarpinu eru á samgöngumiðstöð og 

þjónustumiðstöð. 

Í nýja frumvarpinu eru það kaflar tvö, þrjú og fjögur sem skipta máli fyrir þetta verkefni. Kafli 

tvö fjallar um stjórnsýslu almenningssamgangna. Innanríkisráðherra fer með yfirstjórn á 

málaflokknum. Samgöngustofa fer með framkvæmd og eftirlit laganna. Vegagerðin fer með 

skipulag almenningssamgangna en er heimilt að framselja þetta hlutverk til einstakra 

sveitarfélaga og landshlutsamtaka þeirra. Þau eru samt sem áður bundin af þessum lögum. 

Kafli þrjú fjallar um framkvæmd sveitarfélaga á almenningssamgöngum. Framkvæmdaraðili 

ber ábyrgð á áætlanagerð og á sú vinna meðal annars að fara fram á samráðsvettvangi ólíkra 

hagsmunaðila. Jafnframt á að tryggja samráð á milli landshluta og skal sérstök nefnd m.a. 
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skipuð aðilum frá Vegagerðinni og Sambandi íslenskra sveitarfélaga sjá um þessa vinnu. 

Einnig á þessi samráðvettvangur að skila inn árlegri skýrslu til Samgöngustofu og vera henni 

og ráðherra innan handar varðandi upplýsingar. 

Kafli fjögur fjallar almennt um farþegaflutninga á landi. Fyrst er fjallað um almennt 

rekstrarleyfi og þau skilyrði sem þarf að uppfylla. Í grein 14 er fjallað um einkaréttinn en hann 

er aðeins veittur er eftirfarandi skilyrði eru uppfyllt. Að þjónustan sé mikilvæg vegna 

efnahagslegrar og almennar þýðingar. Einnig að til að tryggja lágmarksþjónustu sem ekki er 

rekin á viðskiptalegum grundvelli. Samkeppni á að tryggja þar sem hún er þegar fyrir hendi. 

Seinna skilyrðið fjallar um að Vegagerðin láti fara fram kostnaðar- og samkeppnismat þar sem 

tekið er tillit til notkunar á opinberum fjárframlögum á viðkomandi svæðum eða leiðarkerfum. 

Einkarétthafa eru einnig settar skorður við að bæta við biðstöðvum á ákveðnum árstímum eða 

við ferðamannstaði. Aðrar greinar í kaflanum taka til hópferða, skólaakstur, ferða fatlaðs fólks 

og sérstakra reglubundinna farþegaflutninga. 

 

3.4 Fræðileg líkön almenningssamgangna á 

Íslandi 

Í þessum kafla verður fjallað stuttlega um skipulag á almenningssamgöngum á landi. Tvö 

líkön verða kynnt, annars vegar líkan sem sýnir hvernig almenningssamgöngur voru 

skipulagðar undir gamla sérleyfishafakerfinu og hins vegar líkan sem sýnir nýja 

fyrirkomulagið. Þessi líkön byggjast á greiningum van de Velde (1999) (sbr. kafli 2.1). 
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Mynd 4: Fyrirkomulags almenningssamgangna í gamla sérleyfishafakerfinu 

 

Í gamla sérleyfishafakerfinu (Mynd  4) var það Samgönguráðuneytið sem mótaði 

samgöngustefnu fyrir allt landið. Vegagerðin sá síðan um að skipuleggja sérleyfishafakerfið 

og að úthluta sérleyfum að undangegndu útboði. Í samræmi við lög og reglur var síðan gengið 

til samninga og gerður var þjónustusamningur við þann aðila sem hlaut sérleyfið. Í samningum 

var kveðið á um verð, ferðafjölda, stærð bifreiða sem notaðar voru við akstur, öryggiskröfur 

og margt fleira. Sérleyfishafinn sá síðan um alla framkvæmd á sinni leið. Þeir réðu ferðatíma 

og fjölda ferða, sáum um sölu á farmiðum, veita upplýsingar og réðu sínum starfmannamálum 

sjálfir (Karl Benediktsson & Ólafur Eggert Óskarsson, 1999; Lög um fólksflutninga, 

vöruflutninga og efnisflutninga á landi nr. 73/2001; Reglugerð um fólksflutninga á land nr. 

528/2002).  
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Mynd 5:Núverandi fyrirkomulagi almenningssamgangna 

 

Í nýja fyrirkomulaginu (Mynd 5) á skipulagi almenningssamgangna þá gerir Vegagerðin 

samning við einstök landshlutasamtök og þau taka að sér framkvæmd og að skipuleggja 

almenningssamgöngur á sínu svæði. Vegagerðin greiðir þeim ákveðna upphæð á hverju ári og 

sett eru ýmis skilyrði um hvað landshlutasamtökin þurfa að gera, t.d. að reka þjónustuborð 

(Vegagerðin, 2014: SASS & Vegagerðin, 2011, 2012). Flest landshlutasamtökin hafa síðan 

kosið að gera þjónustusamninga við Strætó um að skipuleggja kerfin, aðgang að farmiðakerfi 

Strætó og þjónustuveri, umsjón með útboðum fyrir akstur og síðan eftirlit með akstri á vegum 

verktaka. Strætó ber ekki ábyrgð á rekstri eða akstri. Landshlutasamtökin reka kerfið og taka 

allar ákvarðarnir um breytingar á sínu svæði. Allar ákvarðarnir um kerfið eru tekna af stjórn 
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landshlutsamtakanna. Verktakinn sér síðan um akstur og sín stafsmannamál og fær borgað 

fyrir það frá viðeigandi landshlutasamtökum (Strætó bs. & SASS, 2011). 

 

3.5  Samantekt 

Talsverðar breytingar hafa átt sér stað á fyrirkomulagi almenningssamgangna undanfarin ár. 

Tillögur að breytingum eru aftur á móti ekki nýjar af nálinni en komust ekki til framkvæmda 

fyrr en eftir aldamót. Þá var tekin sú breyting að bjóða út sérleyfin en á sama tíma fækkaði 

sérleyfishöfunum vegna hagræðingar. Þrátt fyrir þetta varð ljóst að þessar breytingar skiluðu 

ekki árangari vegna þess að farþegum fækkaði og fjármagn var ekki vel nýtt. Þetta leiddi til 

þess að breytingar voru gerðar á fyrirkomulaginu, ástæðurnar voru fjárhagslegar en einnig var 

pólitískur vilji til þess. Líkönin sem sett eru fram sýna muninn á gamla og nýja 

fyrirkomulaginu. Hingað til höfðu almenningssamgöngur ekki fengið mikið vægi og eru eldri 

samgönguáætlanir gott dæmi um það. Til að liðka fyrir þessu og gera landshlutasamtökum 

sveitarfélaga kleyft að taka þetta yfir var mótuð ný stefna en einnig voru gerðar laga 

breytingar sem áttu að styrkja rétt þeirra. Nýtt lagafrumvarp liggur fyrir þinginu og eru mörg 

nýmæli í því. Skilgreiningar á hugtökum eru skýrari og viðurlög við brotum. Grein 14 skiptir 

helst máli fyrir almenningssamgöngur á landsbyggðinni. Þar er gert ráð fyrir samkeppni á 

leiðum sem borga sig fjárhagslega en einkaréttur verði veittur á þeim leiðum sem ekki bera sig 

en nauðsynlegt sé að halda úti almannaþjónustu á þeim. 
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4  Þróun almenningssamgangna á 

Suðurlandi 

 

4.1  Söguleg þróun almenningssamgangna á 

Suðurlandi 

Á árum áður einkenndust almenningssamgöngur á Suðurlandi á akstri sérleyfishafa. Tvær 

sérleyfishafar sáu lengi um aksturinn í landshlutanum en síðar sameinuðust þeir í eitt fyrirtæki. 

Eftir það sá einn sérleyfisaðili um aksturinn (Morgunblaðið, 1998). Ríkið sá um að halda utan 

um og gera samningar við sérleyfishafa. Þetta leiddi til þess að sveitarfélögin á Suðurlandi 

skiptu sér lítið af þessum málaflokki nema að styrkja framhaldsskólanemendur um miða. 

Þjónustan þótti persónumiðuð og rúturnar stoppuðu hvar sem er til að hleypa fólki til og frá 

borði, en einnig til að taka böggla og pakka. Ókostir kerfisins þóttu að það gat tekið tíma að 

komast til Reykjavíkur og ekki oft hægt að stíla á að rúturnar héldu áætlun (Aldís 

Hafsteinsdóttir, viðtal, 5. Mars 2015). 

Fjöldi ferða fór fækkandi á Suðurlandi í gamla sérleyfishafakerfinu. Tengingin á milli Selfoss, 

Eyrarbakka og Stokkseyri var orðin þannig að erfitt var orðið fyrir íbúa á Stokkeyri og 

Eyrarbakka að sækja vinnu og komast heim aftur með rútu. Einnig var skólaaksturinn fyrir 

FSU aðskilin frá áætlunarakstri (Ásta Stefánsdóttir, viðtal, 17. febrúar 2015). Á þessum árum 

voru byrjaðar umræður um að endurskipuleggja almenningssamgöngur á landinu í kjölfar þess 

að úttekt leiddi í ljós að kerfið var ekki sjálfbært fjárhagslega og stefna ríkisins í 

málaflokknum virkaði ekki sem skyldi (Innanríkisráðuneytið, 2010a). Í reynd var talað um að 

sérleyfishafakerfið á Suðurlandi hafi í raun þjónað ferðamönnum en ekki heimamönnum, 

sumir töluðu um ríkisstyrkta ferðamannaþjónustu (Þorvarður Hjaltason, viðtal, 2. mars 2015). 

Árin 2007 og 2008 komu fram hugmyndir í Árborg og Hveragerði um hvort Vegagerðin hafi 

verið tilbúin að framselja sérleyfið á leiðinni á milli Reykjavíkur og Selfoss til sveitarfélagana. 

Fundað var um málið fram og til baka og að lokum var skrifað undir samning. Þetta var gert til 
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að efla og bæta þjónustuna en á þessum árum rak Árborg líka sinn eigin strætisvagn innan 

sveitarfélagsins (Ásta Stefánsdóttir, viðtal, 17. febrúar 2015). Árborg og Hveragerði leituðu 

eftir samstarfi við Strætó og var skrifað undir samning seint á árinu 2008. Aksturinn hófst 

undir nýju fyrirkomulagi í byrjun ársins 2009 (Strætó bs., 2008). Leitað var til Strætó vegna 

þess að í samningi Vegagerðarinnar var ákvæði um að sveitarfélögin þyrftu að koma sér upp 

þjónustuborði. Þar sem Strætó réð yfir slíkri þjónustu og hafði þekkingu í hönnum leiðakerfa, 

útboðum og farmiðakerfi var því gerður samningur við þá (Þorvarður Hjaltason, viðtal, 2. 

mars 2015). Það sem helsti skipti sköpum var að farþegar fengu beinan aðgang að kerfi Strætó 

á höfuðborgarsvæðinu. Þetta leiddi til þess að smá saman fjölgaði notendum, fólki sem bjó á 

Suðulandi og tók vagninn í bæinn (Aldís Hafsteinsdóttir, viðtal, 5. Mars 2015).  

Árborg og Hveragerði ráku almenningssamgöngurnar í tvö til þrjú ár en árið 2011 skrifuðu 

SASS og Vegagerðin undir samning. Með þessum samningi fékk SASS einkaleyfi á rekstri 

almenningssamgangna á Suðurlandi (SASS, 2014). Ástæðan fyrir því að SASS tók yfir 

þjónustuna eru margvíslegar en þar réði mestu áherslur þáverandi ríkisstjórnar í þessum 

málaflokki (Ásta Stefánsdóttir, viðtal, 17. febrúar 2015) (sbr . kafli 3.1). Frumkvæðið kom frá 

ríkinu og SASS tók þetta yfir en hins vegar voru sumir sveitarstjórnarmenn hræddir við 

mikinn kostnað. Aftur á móti kom þarna tækifæri á að byggja heildstætt kerfi um allt 

Suðurland og meira fjármagn kom inn í reksturinn, peningarnir sem sérleyfishafarnir fengu 

áður (Þorvarður Hjaltason, viðtal, 2. mars 2015). Það sem helst stendur í 

sveitarstjórnarmönnum á svæðinu er hlutverk landshlutasamtakana en bent hefur verið á að 

þau séu að taka að sér ýmis verkefni en eru ekki lögbundið stjórnsýslustig. Þetta á einnig við 

um almenningssamgöngur en flestir virðast ánægðir með núverandi fyrirkomulag (Aldís 

Hafsteinsdóttir, viðtal, 5. Mars 2015; Ásta Stefánsdóttir, viðtal, 17. febrúar 2015). 

SASS tók við akstrinum í byrjun árs 2012 og var ákveðið að fara að fyrirmynd Árborgar og 

Hveragerðis að fara í samstarf við Strætó. Einnig var samið við FSU um að SASS tæki yfir 

skólaaksturinn og samþætti við sitt eigið kerfi. SASS tók líka yfir Árborgarstrætó og samið var 

við nokkur sveitarfélög um aukna þjónustu (SASS, 2014). Viðmælendur eru sammála um að 

vel hafi til tekist og að heimamenn séu ánægðir með þjónstuna. Lífsgæði verði betri og fólk 

hefur val, einnig að unglingar geti sótt framhaldsskólamenntum á svæðinu og búið heim hjá 

sér. Að auki telja þeir að þetta sé komið til að vera og ríkið geti ekki hætt við þetta (Aldís 
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Hafsteinsdóttir, viðtal, 5. Mars 2015; Ásta Stefánsdóttir, viðtal, 17. febrúar 2015; Þorvarður 

Hjaltason, viðtal, 2. mars 2015). Þrátt fyrir það eru ýmis ljón í veginum (sbr. kafli 4.5).  

 

4.2  Farþegafjöldi 

Tafla 1: Farþegafjöldi á Suðurlandi fyrir tímabilin 2007-2009 

 

Heimild: Innanríkisráðuneytið, 2010a, 25 & Strætó bs. á.á. 

Farþegatölurnar fyrir árin 2007 til 2009 (Tafla 1) eru fengnar úr skjali þar sem 

Innanríkisráðuneytið (2010, 25) tekur saman niðurstöður funda með sveitarfélögunum. Á 

þessum tíma voru sérleyfin enn þá í gangi og sveiflast fjöldi farþega mikið á þessum þremur 

árum. Árið 2007 voru farþegar um 33 þúsund manns og árið seinna fjölgaði þeim um 10 

þúsund manns. Árið 2009 fækkar þeim niður í rúmlega 25 þúsund manns en þetta er mikil 

fækkun. Í tölunnar fyrir árið 2009 vantar reyndar farþegatölur fyrir leiðina Reykjavík til 

Selfoss og skýrist það af því að Selfoss og Hveragerði fengu einkaleyfi á þessari leið sama ár 

og því eru tölurnar ekki inn í gögnum ráðuneytisins. 

Tölurnar fyrir árin 2012 til 2014 koma frá Strætó bs. (á.á.) og sést að fjöldi farþega er miklu 

meiri en árin 2007 til 2009 (Tafla 1). Árið 2012 notuðu rúmlega 143 þúsund manns 

almenningssamgöngur á Suðurlandi, árið 2013 notuðu 187 þúsund manns vagnanna og árið 

2014 voru þessar talan komin í rúmlega 204 þúsund manns. Ýmsar skýringar eru fyrir þessu 

en SASS tók yfir þetta í ársbyrjun 2012 og kerfið var heildsætt. Almenningur fór að nýta sér 

þjónustuna í auknum mæli. Að lokum samdi SASS við FSU um að taka yfir skólaaksturinn og 

samþætti aksturinn inn í leiðarkerfið (SASS, 2014). 

 

Ártal Farþegafjöldi

2007 33.316

2008 44.477

2009 24.891

2012 142.890

2013 187.317

2014 204.437
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Mynd 6: Þróun eftir leiðum á Suðurlandi 2012-2014 (Strætó bs, á.á.). 

Leið 51 er burðarásinn í kerfinu og sú leið sem flestir nota (Mynd 6). Árið 2012 vou rúmlega 

118 þúsund manns sem tóku leiðina en ári seinna fækkaði notendum. Ástæðan er að árið 2012 

fór Herjólfur að sigla til Landeyjarhafnar (SASS; 2014) og við það var leið 52 tekin í notkun. 

Árið 2014 var notkunin komin yfir 120 þúsund manns. Leið 52 nota um 10 þúsund manns árið 

2012 en ári seinna tekur notkunin kipp og um 40 þúsund manns nota hana það árið. Þetta var 

líka fyrsta heila ár leiðar 52, árið 2014 fjölgar notendum um 8.000 manns. Leið 71 tengdi 

saman Hveragerði við Þorlákshöfn en var lögð niður árið 2012. Í staðin var leið 53 tekin í 

notkun árið 2013 og notuðu 379 manns hana en árið seinna vorum um 1.300 manns sem 

notuðu leið 53. Leiðir 72 og 73 hafa svipaða notkun á milli 5 til 6 þúsund manns á ári. Árið 

2013 notuðu rúmlega 6.000 manns leið 74 og árið 2014 varð mikil fjölgun farþega, um 14.000 

manns. Árið 2015 fækkaði farþegum og rúmlega 13.400 notuðu þjónustuna. Farþegum á leið 

75 fjölgaði janft og þétt á tímabilinu, árið 2012 voru þeir um 2.200, ári seinna notuðu um 

5.700 mann leiðina og árið 2014 var talan komin upp í 8.100 (Strætó bs., á.á.).   
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Mynd 7: Fjöldi farþega eftir mánuðum á árin 2012-2014 (Strætó bs., á.á.) 

Fjöldi farþega sveiflaðist nokkuð eftir mánuðum en yfirleitt fjölgaði þeim eftir því sem líður á 

tímabilið (Mynd 7). Í byrjun ársins 2012 voru farþegar um 9.000 í janúar og fjölgaði jafnt og 

þétt fram í ágúst. Í september það ár varð talsvert stökk í fjölgun farþega og urðu þeir um 16 

þúsund þann mánuðinn. Þessi tala hélst jafnt og þétt fram í desember en þá varð smáfækkun. Í 

byrjun ársins 2014 notuðu fleiri farþegar kerfið en árið á undan eða um 16.000. Talsverð 

fækkun varð í maí en síðan fjölgaði talsvert fram í ágúst og farþegafjöldi varð næstum 

helmingur meiri en árið áður. Fjöldinn hélst stöðugur fram til nóvember en fækkun varð í 

desember, þegar um 14.000 manns notuðu kerfið. Í janúar og fram í apríl árið 2014 voru um 

15 til 16 þúsund farþegar sem notuðu almenningssamgöngur á Suðurlandi. Þetta var meira en 

árið 2012 en yfirleitt var farþegafjöldinn svipaður því sem var árið á undan. Maí og júní árið 

2014 skera sig frá hinum árunum vegna þess að miklu fleiri notuðu vagnanna. Ágúst sker sig 

út vegna þess að færri notuðu vagnanna árið 2014 en árið 2013. Fjöldi farþega á seinustu 

mánuðum árisins 2014 var svipaðu því og gerðist árið 2013 nema í desember en þá voru fleiri 

sem nýttu sér þjónustuna (Strætó bs., á.á.). 
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4.3  Fjármagn og rekstur 

Tafla 2: Styrkupphæð frá Vegagerðinni til sveitarfélaga og SASS á Suðurlandi árin 2009-2014 

 

Heimild: Vegagerðin, á.á. 

Fjármagn og rekstur almenningssamgöngukerfisins á Suðurlandi er mikilvægur liður vegna 

þess að hann er einn af grunnstoðum kerfisins. Skipta má fjármögnuninni í nokkra þætti en 

fyrsti þátturinn eru framlög frá ríkinu í formi styrkja sem Vegagerðin úthlutar (Tafla 2). Á 

árunum 2009-2011 voru það aðeins Árborg og Hveragerði sem ráku sérleyfi á milli 

Reykjavíkur, Hveragerðis og Selfoss annars vegar og hins vegar á milli Selfossar, Eyrarbakka 

og Stokkseyrar. Styrkurinn á þessum tíma var í kringum 10 milljónir króna á ári. Fyrirtækið 

Bílar og fólk sá um sérleyfisakstur annars staðar á Suðurlandi. Eftir að SASS yfirtók allan 

akstur þá er upphæðin hærri vegna þess að aksturinn tekur til alls Suðulands. Árið 2012 var 

upphæðin rúmlega 81 milljón króna og talsverð hækkun verður árið 2013 eða um 120 

milljónir en í fyrra var upphæðin aðeins um 91 milljónir króna (Vegagerðin, á.á.). Minnkun 

fjármagns frá ríkinu hefur ekki farið vel í sveitarstjórnarmenn á svæðinu, einnig hefur 

endurgreiðsla á olíugjaldi minnkað. Viðmælendur áætla að minnkunin nemi um 15% á þremur 

árum (Þorvarður Hjaltason, viðtal, 2. mars 2015). 

Fargjaldatekjur eru annar stór þáttur fjármögnunar og kemur hann af sölu afsláttarkorta, 

farmiða og stökum fargjöldum sem borgað er með peningum eða kortum í vögnunum. Aðrar 

tekjuleiðir sem gefa minna af sér en skipta máli er dreifbýlisstyrkur sem nemendur við FSU fá 

en hann er notaður til að greiða nemakortin. Einnig leggja sveitarfélög til peninga inn í kerfið 

Ártal Upphæð Aðili Leiðir

2009 9,800,000 Árborg - Hveragerði Reykjavík-Selfoss, Selfoss-Stokkseyri

2010 10,338,294 Árborg - Hveragerði Reykjavík-Selfoss, Selfoss-Stokkseyri

2011 10,528,609 Árborg - Hveragerði Reykjavík-Selfoss, Selfoss-Stokkseyri

2012 80,757,668 SASS Suðurland

2013 119,904,094 SASS Suðurland

2014 91,270,401 SASS Suðurland
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og þá fyrir akstur sem þau hafa samið sértaklega við SASS (2014) til að fá aukna þjónustu, til 

dæmi Árborgarstrætóinn. Lág upphæð hefur líka komið frá átakinu Íslandi á eigin vegum. 

Tafla 3: Aðrar tekjur SASS árin 2012 og 2013 

 

Heimild: SASS, 2014, 2 

Fargjaldatekjur hækkuðu úr 92,4 milljónum króna árið 2013 í um 102 milljónir króna árið eftir 

(Tafla3). Auk þess námu tekjur vegna nemakorta um 15 milljónum króna árið 2012 en tekjur 

rúmlega tvöfölduðust árið 2013. Framlög sveitarfélaga eru minni. Séu allar tölunnar tekna 

saman þá námu heildartekjurnar um 205 milljónir árið 2012, 273,5 milljónir árið 2013 og 

tekjur fyrir árið 2014 voru áætlaðar um 282,5 milljónir króna (SASS, 2014). 

Tafla 4: Gjöld SASS árin 2012 og 2013 

 

Heimild: SASS, 2014, 2 

Gjöld við kerfið eru talsverð og greiðir SASS (2014) mest til verktaka fyrir aksturinn en árið 

2012 námu greiðslurnar um 181 milljónum króna en árið 2013 greiddi SASS 219 milljónir 

króna (Tafla 4). Einnig greiddu þeir þóknun til Strætó bs sem er föst samkvæmt samningi en 

er bundin við neysluvísitölu. Árið 2012 voru um 22 milljónir króna greiddar en um 28,1 

milljónir króna árið eftir. SASS greiddi líka fyrir sérfræðiaðstoð bæði árin. Árið 2012 voru 

heildargjöldin um 208,3 milljónir króna og árið 2013 voru heildargjöldin 251,3 milljónir. 

Reksturinn skilaði afgangi bæði árin, árið 2012 var afgangurinn um 3,4 milljónir króna og 

22,2 milljónir króna árið eftir.   

 

Tekjur Árið 2012 Árið 2013

Fargjaldatekjur 92,403,081 102,150,431

Nemakort 15,070,000 27,297,500

Sveitarfélögin 8,121,665 22,397,322

Ísland á eigin vegum 1,750,000 3,806,970

Gjöld Árið 2012 Árið 2013

Greiddur akstur 181,133,234 219,120,020

Strætó bs 22,092,928 28,120,020

Sérfræðiaðstoð o.fl. 5,070,433 3,806,970
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4.4  Þróun leiðarkerfis og ferðatíðni 

 

Mynd 8: Þróun leiðarkerfis á Suðurlandi árin 2013 og 2015 (Aðlagað úr Strætó bs., 2013 & 

2015a, LMÍ, 2013)  
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Uppruna leiðarkerfisins má rekja til þess þegar Árborg og Hveragerði fengu sérleyfi til 

farþegaflutninga en þá voru tvær leiðir. Þetta breyttist þegar SASS tók við og kerfið stækkaði í 

sex leiðir (Mynd 8). Leið 51 á milli Reykjavíkur, Selfoss, Hvolsvallar, Víkur og Hafnar. Leið 

52 sem fer sömu leið nema að hún fer líka til Landseyjarhafnar. Leið 71 á milli Þorlákshafnar 

og Hveragerðis en þessi leið var lögð niður árið 2013. Leiðir 72 og 73 fara í uppsveitir 

Árnessýslu og aka þar sitthvorn hringinn. Leið 74 fer á milli Selfoss, Eyrarbakka og 

Þorlákshafnar og leið 75 sem er Árborgarstrætó. Árið 2013 urðu breytingar og í staðinn fyrir 

leið 71 kom leið 53 á milli Reykjavíkur og Þorlákshafnar. Einnig kom leið 76 á milli Árnes og 

Skeiða. Allar hinar leiðirnar eru óbreyttar fram til dagsins í dag (SASS, 2014).  

 

Tafla 5: Ferðatíðni á Suðurlandi eftir leiðum árið 2014 

 

Heimild: Vegagerðin, 2014, 27 & 28 

Fjöldi ferða á Suðurlandi er mismikill eftir leiðum flestar eru á leið 51 en henni er skipt upp í 

fjóra leggi vegna þess hve löng hún er. Fjöldi ferða er mestur á milli Selfoss og Reykjavíkur 

eða um 3.876 en á milli Selfoss og Hvolsvallar er fjöldin 2.044. Hinir tveir leggirnir eru með 

ferðfjölda undir 1.000. Aðrar leiðir þar sem fjöldi ferða er yfir þúsund er leið 74 með 1.300 

ferðir og leið 52 með 1.092 ferðir. Aðrar leiðir eru með ferðafjölda á milli 500-1.000 (Tafla5). 

Árið 2014 var gert ráð fyrir 220 ferðum á viku á veturna en 245 ferðum á viku á sumrin 

(Vegagerðin, 2014). Leggurinn á milli Víkur og Hafnar voru um þrjár ferðir á viku á veturna 

en til stóð að fjölga þeim í eina á dag (SASS, 2014). Það hefur nú verið gert og er farið 

daglega frá Reykjavík alla leið til Hornafjarðar. 

Leiðir Leggir Ferðafjöldi árið 2014

Leið 51 Reykjavík- Selfoss 3,876

Selfoss-Hvolsvöllur 2,044

Selfoss-Vík 440

Selfoss-Höfn 332

Leið 52 Reykjavík-Hvolsvöllur-Landeyjarhöfn 1,092

Leið 53 Reykjavík-Þorlákshöfn 520

Leið 72 Selfoss-Borg-Reykholt-Flúðir-Selfoss 728

Leið 73 Selfoss-Flúðir-Reykholt-Laugarvatn-Grímsnes-Selfoss 728

Leið 74 Selfoss-Stokkseyri-Eyrarbakki-Þorlákshöfn 1,300

Leið 75 Selfoss-Stokkseyri-Eyrarbakki-Selfoss 780
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4.5  Helstu vandamál og erfiðleikar 

Í umræðu um þróun almenningssamgangna á Suðurlandi má ekki gleyma að minnast á helstu 

vandamálin og erfiðleikanna sem upp hafa komið. Þau er ýmis en úr viðtölum við 

viðmælendum og lestur á skýrslum eru það þrjú vandamál sem upp koma aftur og aftur í 

ferlinu. Fyrsta vandamálið snýr að fjármagni til verksins, einkum það sem kemur frá ríkinu. 

Annað vandamál snýr að lagaumhverfinu fyrir starfsemina, bæði í núgildandi löggjöf og í nýju 

frumvarpi sem nú liggur fyrir þinginu. Þriðja vandamálið snýr framtíðarhlutverki 

landshlutasamtaka sveitarfélaga og yfirtöku þeirra á ýmsum verkefnum frá ríkinu, til dæmis 

almenningssamgöngum á landi (Aldís Hafsteinsdóttir, viðtal, 5. Mars 2015; Ásta Stefánsdóttir, 

viðtal, 17. febrúar 2015; Þorvarður Hjaltason, viðtal, 2. mars 2015). 

Eins og fram kemur í kafla 4.3 um fjármagn og rekstur þá telur einn viðmælanda að ríkið hafi 

skert framlög um 15% á seinustu þremur árum og af þeim sökum hafi SASS þurft að borga 

meira til verktaka. Þetta hækkar framlögin sem sveitarfélögin þurfa sjálf að setja inn í 

reksturinn. Annað sem viðmælendur eru óhressir með er að endurgreiðsluhlutfall olíugjaldsins 

er að lækka og fell niður um áramótin (Þorvarður Hjaltason, viðtal, 2. mars 2015; SASS, 

2014). Litið er á þetta sem breyttar forsendur frá upphaflegum samningum á milli SASS og 

ríkisins vegna þess að ekki var kveðið á um þetta í þeim. Þetta skapar óvissu í samskiptum við 

ríkið og  sveitarstjórnarmenn á svæðinu þurfa að treysta því að ríkið standi við að setja inn 

fjármagn samkvæmt gerðum samningum. Mikilvægt er að koma fjármálunum í fastar skorður 

og hætta hringli með þessi mál (Ásta Stefánsdóttir, viðtal, 17. febrúar 2015). Til að 

sveitarfélögin geti treyst ríkinu þarf að sem er haft sem forsendur gilda (Aldís Hafsteinsdóttir, 

viðtal, 5. Mars 2015). 

Eins og fram kom í kafla 3.3 var lögum breytt árið 2011 á þann hátt að landshlutasamtök gátu 

fengið einkaleyfi á rekstri almenningssamgangna en breytingarnar hafa ekki skilað tilætluðum 

árangri. Í staðinn fyrir að skerpa á því að viðkomandi aðili hafi einkaleyfi þá hefur samt sem 

áður komið upp að rútufyrirtæki hafi boðið upp á samskonar þjónustu og Strætó og SASS 

standa fyrir. Þetta hefur leitt til margra kærumála (Ásta Stefánsdóttir, viðtal, 17. febrúar 2015; 

Aldís Hafsteinsdóttir, viðtal, 5. Mars 2015). Gera hefði þurft miklu meiri breytingar en gerðar 

voru árið 2011. Sá opinberi aðili sem hefur eftirlit getur ekki brugðist við slíkum brotum með 
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þeim lagaúrræðum sem hann hefur núna. Úrræðin sem hægt er að nota er að skrifa viðkomandi 

brotafyrirtæki bréf og benda á að þarna sé verið að fremja hugsanlegt lögbrot. Eftirköstin eru 

hins vegar engin (Þorvarður Hjaltason, viðtal, 2. mars 2015). 

Með nýju frumvarpi og breytingum á lögunum þá koma fram skýrari ákvæði um einkaréttinn 

og úrræði (Þorvarður Hjaltason, viðtal, 2. mars 2015). Það sem helst leggst þungt á 

viðmælendur um fyrirhugaðar lagabreytingar er grein 14 í frumvarpinu. Viðmælendur eru allt 

annað en hrifnir af þeirri grein vegna þess að með henni telja þeir að forsendum sé kippt undan 

rekstrinum (Aldís Hafsteinsdóttir, viðtal, 5. Mars 2015). Í stuttu máli fjallar greinin um 

einkarétt aðila til að reka almenningssamgöngur á ákveðnu svæði eða leiðum að uppfylltum 

ákveðnum skilyrðum. Skilyrðin eru að framkvæma kostnaðar- og samkeppnismat og tryggja 

lágmarksþjónustu þar sem samkeppni getur ekki borið sig sjálf (sbr. kafli 3.3) (Frumvarp til 

laga um farþegaflutninga á landi í atvinnuskyni, 2014-2015). Það sem viðmælendur óttast er 

að þetta kippi stoðunum undan þeirra eigin rekstri vegna þess að ekki verður hægt að nota 

fjármuni frá þeim leiðum sem standa undir sér til að borga með leiðum sem reknar eru með 

tapi. Þær leiðir sem standa undir sér eins og leið 51 yrðu þá boðnar út til einkaaðila en 

sveitarfélögin myndu reka leiðir sem standa ekki undir sér. Eins og einn viðmælandi orðar það 

að verið sé að einkavæða hagnað en tapið verður eftir hjá sveitarfélögunum (Aldís 

Hafsteinsdóttir, viðtal, 5. Mars 2015; Ásta Stefánsdóttir, viðtal, 17. febrúar 2015; Þorvarður 

Hjaltason, viðtal, 2. mars 2015).  

Þriðja atriðið sem nokkrir viðmælendur veltu fyrir sér var breytt staða landshlutasamtakanna 

vegna ýmissa verkefna sem þau hafa verið að taka að sér. Það er að segja hvort verið sé að 

skapa millistjórnsýslustig á milli ríkis og sveitarfélaga. Ástæðan er sú að hingað til hafa 

landshlutasamtökin ekki verið mikið í almannaþjónustu heldur hafa þau verið vettvangur fyrir 

samtarf sveitarfélaga og að gæta hagsmuna þeirra. Þessi umræða hefur ekki farið fram hér á 

landi og hvort þurfi þá að skapa lagaumgjörð fyrir þriðja stjórnsýslustigið. Þetta tíðkast á 

Norðurlöndunum þar sem þriðja stjórnsýslustigið sinnir ákveðinni lögbundinni þjónustu. Einn 

viðmælandi bendir líka á að á Norðurlönduðum hafi íbúar aðkomu að þessum 

stjórnsýslustigum vegna þess að þeir kjósa fulltrúa þeirra í stjórn. Hér á landi á almenningur 

enga aðkomu að stjórn landshlutasamtakanna. Einnig bendir viðmælandinn á að meðal þeirra 

15 sveitarfélaga sem eru aðilar að SASS þá séu sex sem hafa enga aðkoma að SASS vegna 
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þess að fjöldi stjórnarmanna eru níu (Aldís Hafsteinsdóttir, viðtal, 5. Mars 2015; Ásta 

Stefánsdóttir, viðtal, 17. febrúar 2015).  

 

4.5  Samantekt 

Ástæðurnar fyrir því að farið var í breytingar á fyrirkomulagi almenningssamgangna á 

Suðurlandi má rekja til breyttra áherslna hjá ríkinu en einnig áhuga sveitarfélaga á 

málaflokknum. Viðmælendur sem rætt var við eru almennt ánægðir með nýja fyrirkomulagið 

og að vel hafi tekist til. Búið er að koma á heildstæðu kerfi, daglegar ferðir eru til allra 

þéttbýlisstaða í landsfjórðunginum og farþegum fjölgar. Samstarf SASS við Strætó hefur 

gengið vel og eru báðir aðilar ánægðir. Þrátt fyrir að til hefur tekist eru nokkur vandamál sem 

viðmælendur hafa bent á. Fjármálin eru óvissuþáttur vegna þess að ríkið hefur minnkað 

framlögin frá sér og hefur þetta orðið til þess að sveitarfélögin á svæðinu hafa þurft að borga 

meira út úr eigin vasa. Löggjöfin hefur ekki verið nógu góð sem meðal annars hefur leitt til 

þess að aðrir aðilar hafa boðið upp á svipaða þjónustu og opinberir eftirlitsaðilar hafa ekki haft 

úrræði til að bregðast við. Þrátt fyrir að nýtt frumvarp til laga um fólksflutninga liggi fyrir telja 

viðmælendur að þau muni kippa stoðunum undan núverandi rekstri. Helsta ástæðan fyrir því er 

að leiðir sem skila hagnaði þurfa að fara í útboð samkvæmt lagafrumvarpinu. Einnig kom fram 

að staða almenningssamgangna hjá landshlutasamtökunum tengist stöðu þeirra sjálfra. 

Landshlutasamtökin er ekki formlegt stjórnsýslustig og með færslu verkefna til þeirra eins og 

almenningssamgöngur sé óformlega verið að búa til þriðja stjórnsýslustigið. Nokkrum 

viðmælendum finnst að þessa umræðu þurfi að taka.  
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5  Aðferða- og gagnakafli 

Í þessari rannsókn var farin sú leið að blanda saman eigindlegum og megindlegum aðferðum. 

Ástæðan fyrir þessu vali er sú að til að fá upplýsingar um einstaka þætti þarf að tala við aðila 

sem komið hafa að málaflokknum. Til að nálgast þessar upplýsingar var valin sú leið að taka 

viðtöl með eigindlegum aðferðum. Þessi gögn koma til viðbótar þeim opinberum skýrslum 

sem fundnar hafa verið. Til þess að fá upplýsingar um hvað notendum almenningssamgangna 

á Suðurlandi fannst um kerfið var megindlegum aðferðum beitt. Í þessu tilviki var hönnuð 

spurningakönnun sem lögð var fyrir farþega í strætisvögnum. Kaflinn lýsir þessum aðferðum 

og einnig er fjallað stuttlega um önnur gögn. 

 

5.1  Eigindlegar rannsóknaraðferðir 

Eigindlegar rannsóknaraðferðir eru samheiti yfir fjölbreyttan hóp rannsóknaraðferða. 

Aðferðirnar eru til dæmis viðtöl, etnógrafía og þátttökuathugannir. Áherslan er á upplifun, 

reynslu og merkingu fólks, hvaða skilning eða merkingu fólk leggur í hlutina. Í þessari 

rannsókn er markmiðið að fá fram sjónarhorn valdra viðmælenda á Suðurlandi til 

almenningssamgangna í sínum landsfjórðungi. Einstaklingurinn er í fyrirrúmi vegna þess að 

raunveruleikinn mótast í okkur sjálfum og þess vegna er mikil áhersla á að skoða einstaklinga. 

Rannsakandinn er megin rannsóknartækið og verður hann að læra og skilja út á hvað aðferðin 

gengur til að rannsóknin heppnist (Hennink, Hutter & Bailey., 2011). 

Valin var sú leið að taka opin viðtöl við valda viðmælendur að Suðurlandi en þau er ein 

algengasta rannsóknaraðferð innan eigindlegra aðferða. Viðtöl eru gagnleg tæki til að fá góð 

svör við spurningum og til að öðlast skilning á reynslu viðmælanda. Hlutverk rannsakanda er 

að hlusta á viðkomandi, spyrja spurninga og að reyna fá nánari útskýringar. Hlutverk 

viðmælanda er að opna sig og segja frá reynslu sinni og þekkingu. Til þess að þetta gangi þarf 

traust að ríkja á milli aðila (Hennink o.fl., 2011; Legard, Keegan og Ward, 2003). 

Opin eða hálfstöðluð viðtöl gera rannsakanda kleyft að skoða viðtalið opinskátt og viðmælandi 

fær að segja frá með sínum eigin orðum. Til þess að geta tekið gott viðtal þarf að kynna sér 
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viðfangsefnið og og út frá því að þróa viðtalsramma samkvæmt Hennink (2011). 

Viðtalsrammi eru leiðbeiningar fyrir sjálft viðtalið. Þar koma fram upplýsingar um tilgang 

viðtals, hver viðmælandi er og þær spurningar sem á að spyrja. Viðtalsrammi er ekki 

fastmótaður og hægt er að fara út fyrir hann í viðtali ef aðstæður krefjast þess (Viðauki A).  

Kostir opinna viðtala er sá að þau gefa miklar og nákvæmar upplýsingar. Einnig veita þau 

innsýn í hugarheim fólks og hægt er að spyrja óundirbúinna spurninga. Að lokum er þetta góð 

leið til gagnaöflunar ef upplýsingar liggja ekki á lausu eða við viðkvæmar aðstæður. Gallarnir 

eru að viðtöl eru tímafrek í undirbúningi. Auk þess hefur rannsakandi ekki stjórn á aðstæðum 

og eitthvað óvænt getur alltaf komið upp á. Að lokum koma aðeins skoðanir viðmælanda fram 

(Hennink o.fl., 2011). 

Ýmsar leiðir eru til þess að velja viðmælendur en farin var sú leið að nota markvisst úrtak. 

Markvisst úrtak gengur út að rannsakandi setur nokkur skilyrði sem viðmælendur verða að 

uppfylla og eru þeir síðan valdir eftir því (Hennink o.fl., 2011). Skilyrðin voru að þetta yrðu að 

vera viðmælendur sem hafa komið að málaflokknum innan SASS eða starfsmenn SASS, bæði 

núverandi og fyrrverandi. Viðmælendur voru valdir eftir samráð við leiðbeinendur og verða 

þeir þrír. Helstu vandamálin sem upp geta komið er tímaskortur viðkomandi eða áhugaleysi á 

að koma í viðtal.  

Viðtölin voru tekin í febrúar og mars síðastliðnum. Fyrst viðtalið var tekið við Ástu 

Stefánsdóttur sem er framkvæmdarstjóri sveitarfélagsins Árborg. Það var tekið í ráðhúsinu á 

Selfossi og var tekið þann 17. febrúar. Næsta viðtal var tekið við Þorvarð Hjaltason fyrrum 

framkvæmdarstjóra SASS á heimili hans á Selfossi þann 2. mars síðastliðin. Þriðja og síðasta 

viðtalið var tekið við Aldísi Hafsteinsdóttur bæjarstjóra í Hveragerði þann 5. mars. Haft var 

samband við þau í tölvupósti og einnig var hringt í þau. Fyrirfram var leitað eftir upplýstu 

samþykki þeirra. Öll tóku þau vel í það að láta taka við sig viðtal. Lengd viðtalanna var á milli 

20-40 mínútur og það var undir þeim kröfum sem gerðar eru í eigindlegum aðferðum. Þar var 

gerð krafa um 45-60 mínútur. Aftur á móti voru þetta innihaldsrík viðtöl. Viðmælendum var 

gefin kostur á nafnleynd en engin þáði hana og spurt var hvort nota mætti nöfn þeirra og gáfu 

þau samþykki sitt. Einnig fékkst samþykki á að nota viðtölin sem vinnugögn.  

Viðtölin voru tekinn upp á stafrænan diktafón og síðan færð inn í tölvu. Afritun viðtala var 

gerð eins fljótt og hægt var. Reglan er sú að sjö mínútur af viðtali taki um klukkutíma í afritun. 
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Alls voru þrjár nótur gerðar upp úr jafnmörgum viðtölum (Hennink o.fl., 2011). Samhliða 

afritun fór fram frumgreining á nótum og voru athugsemdir rannsakanda notaðar í þeim 

tilgangi. Athugasemdir rannsakanda eru hjálplegar við að túlka og skýra það sem viðmælandi 

sagði eða gerði í viðtali 

Nánari greining á nótum var síðan gerð með því að nota opna og markvissa kóðun. Kóðunin 

sjálf snýst um að greina þemu, safna tilvitnunum og greina hvað þemun eiga sameiginlegt. 

Byrjað var á opinni kóðun og var hver lína viðtalsins greind og lykilorð skrifað á spássíu 

nótna. Opin kóðun hjálpaði til við að greina meginþemum í viðtölunum. Með markvissi kóðun 

voru nóturnar skoðaðar aftur út frá þeim þemum sem greind voru í opnu kóðuninni. Markviss 

kóðun kemur skipulagi á gögnin og minnkar umfang þeirra (Hennink o.fl., 2011; Emerson, 

Fretz, og Shaw, 1995). Kóðunin byggir á grundaðri kenningu. Grunduð kenning byggir á að 

safna gögnum, greina þau með kóðun, finna meginþemum og að lokum að búa til kenningu 

um fyrirbærið (Hennink o.fl., 2011; Charmaz, 2004). 

Mín eigin afstaða til rannsóknarefnisins er sú að almenningssamgöngur eiga rétt á sér og 

endurspeglar það valið á viðafangsefninu og viðmælendum. Ég tók þá ákvörðun að byrja 

aldrei á að ræða mínar skoðanir við viðmælendur í byrjun viðtals. Þetta gerði ég til þess að 

hafa sem minnst áhrif á viðmælendur. Einnig byggist nálgun mín í verkefninu á grundaðri 

kenningu (sbr. kafli 8.4). 

Í eigindlegum rannsóknum eru gerðar miklar siðferðislegar kröfur. Hversu miklar fer eftir því 

þema sem verið er að rannsaka. Gerð er krafa um nafnleynd og upplýst samþykki viðmælanda 

(Hennik o.fl, 2011). Áður en viðtöl hófust var leitað eftir samþykki viðmælenda fyrir viðtali 

og til að taka það upp. Einnig var þeim sýnd trúnaðaryfirlýsing og þau réðu því sjálf hvort þau 

skrifuðu undir. Þessu var fylgt eftir fremsta megni auk þess sem rannsóknin var tilkynnt til 

Persónuverndar sem sendi tilkynninguna til baka án athugasemda. Höfuðreglunar fjórar voru 

hafðar til viðmiðunar í þessari rannsókn. Reglunar eru sjálfræðisreglan, skaðleysisreglan, 

velgjörðarreglan og réttlætisreglan (Sigurður Kristinsson, 2003). 
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5.2  Spurningakönnun og tölfræði greiningar 

Spurningakannanir eru ein af mörgum rannsóknaraðferðum sem hægt er að beita til að afla 

upplýsinga um skoðanir, hegðun og atferli manna. Aðferðin er notuð í flestum þeim greinum 

sem fjalla um manninn, til dæmis mannfræði, félagsfræði og skipulagsfræði. 

Spurningakannanir eru ólíkar skoðanakönnunum af því leiti að aðeins er spurt um skoðanir í 

skoðanakönnunum. Í spurningakönnum er líka spurt um skoðanir en einnig hegðun, viðhorf og 

bakgrunn. Styrkur aðferðarinnar er sá að safna má fjölbreyttu og miklu magni gagna á stuttum 

tím. Þetta er flókin rannsóknaraðferð og að mörgum aðferðafræðilegum háttum er að hyggja 

(Þorlákur Karlsson. 2003). 

Orðalag spurninga skiptir miklu máli til þess að fólk skilji spurningarnar og svari þeim. 

Uppsetning spurningalista og samspil spurninga og svarkosta skipta miklu máli í því 

samhengi. Til þess að ná þessu verða spurningar að vera einfaldar og skýrar. Eingöngu skal 

hafa eitt efnisatriði í hverri spurningu. Spurning með nokkrum efnisatriðum getur verið 

ruglandi. Spurningar verða að vera efnislegar réttar. Ef spurning er röng getur það bitnað á 

niðurstöðunum og dregið þær í efa. Varast skal leiðandi spurningar vegna þess að það getur 

gefið ákveðin svör sem kannski eru ekki í samræmi við skoðunum þess sem svarar (Þorlákur 

Karlsson. 2003). Þetta eru bara nokkur atriði sem höfð voru í huga við gerð spurningalista 

fyrir þetta verkefni.  

Gerð svarkosta við spurningar er jafn mikilvæg og orðalag spurninga samkvæmt Þorláki 

Karlssyni (2003). Ástæðan er sú að það verður að vera samhengi þarna á milli. Þannig er 

mikilvæg að greina á milli opinna spurninga, hálflokaða spurninga og lokaðra spurninga. Í 

opnum spurningum verður að skrifa svar og ekki er möguleiki á valkostum. Hálflokuðum 

spurningum er beitt er svarkostir eru margir eða þegar þeir eru ekki allir þekktir. Í lokuðum 

spurningum eru allir svarkostir settir fram og má gera það á tvennan hátt. Fyrst er hægt að 

setja þá fram sem raðkvarða, gefa einkunn á bilinu 1-5 eða 0-10, síðan er hægt að setja fram 

kost sem nafnkvarða, aðeins ef kostir eru fáir og þekktir. Í þessari rannsókn var sú leið farin að 

hafa lokaðar spurningar og svarkostir eru settir upp í raðkvarða. Svarkostir þurfa að vera 

ósamrýmanlegir og tæmandi. Að lokum er betra að hafa fleiri valkosti en færri. Ástæðurnar 

fyrir þessu eru nokkrar. Eftir því sem svarkostir eru færri er hætta á að þeir verði ónákvæmari 
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og mælingin sé ekki eins nálægt raunveruleikanum og æskilegt er. Rannsakandi veit ekki 

hvernig svörin dreifast og hætta er á að ef allir velja sama valkost verði spurningin ónýt. Þessi 

áhætta minnkar með fleiri valkostum. Að lokum skiptir dreifing svara miklu máli vegna þess 

að sum próf hafa tiltekna dreifingu og önnur hafa mikla dreifingu. Betra er að hafa fleiri 

valkosti til að fá góða dreifingu á svörum. 

Vegna þess að í spurningakönnuninni var valið að nota lokaðar spurningar þá skiptir val á 

talnakvarða miklu máli. Hægt er að hafa þriggja þrepa kvarða (1-3), fjögra þrepa kvarða (1-4), 

fimm þrepa kvarða (1-5) eða ellefu þrepa kvarða (0-10). Allir kvarðarnir hafa sína kosti og 

galla en helstu hætturnar eru að ef talnakvarðinn hefur fá þrep þá verður dreifingin ójöfn eða 

kvarðar sem eru með slétta tölu hafa enga miðju. Rannsóknir hafa sýnt að hvort kvarðar séu 

mismunandi eða án miðju skiptir ekki máli vegna þess að hlutfallið á milli enda kvarðanna var 

óháð því hvort þeir væru með miðju eða ekki (Schuman & Presser, 1981). Aðrar rannsóknir 

hafa sýnt fram á hið gagnstæða (Bishop, 1987). Margir rannsakendur mæla með fimm þrepa 

kvarðanum og hann er notaður. Ástæðan fyrir þessu vali er að hann er tæmandi þegar kemur 

að svarkostum og hefur miðju (Þorlákur Karlsson. 2003). Fimm þrepa kvarðinn er einnig 

kallaður Likert kvarðinn. Hann er algengur í þjónustu- og öðrum rannsóknarkönnunum. Það 

sem gerir hann algengan er að samanburður á gildum svo sem meðaltali og staðalfráviki 

verður auðveldur. Einnig nær hann jafn langt frá miðju þannig að svarkostir eru jafnir. Þar sem 

margir mæla með og nota þennan kvarða varð hann fyrir valinu. Aðeins var gefin kostur á 

einum svarkosti við hverja spurningu. 

Við hönnun spurningalista var horft til erlendra fyrirmynda og íslenskra leiðbeininga. Erlendu 

fyrirmyndirnar voru notaðar til þess að fá hugmyndir að spurningum. Nokkur dæmi voru 

skoðuð en að lokum var valið að nota dæmi um spurningalista frá Ástralíu (Bureau of 

Transport Statistics, 2011) og Nýja Sjálandi (NZ Transport Agency, 2013) vegna þess að þær 

féllu vel að þeim spurningum sem leitað var eftir. Einnig féllu þær vel að 

rannsóknarspurningum og undirspurningum. Í erlendu fyrirmyndunum er til dæmis spurt um 

vagna, ferðatíðni, verð, þægindi og margt fleira. Út frá þessu voru 17 spurningar útbúnar. 

Spurningunum má skipta í fjögur þemu, leiðarkerfi, vagnar, fargjöld og verð og 

bakgrunnsupplýsingar (Viðauki B & C). Fylgt var leiðbeiningum Þorláks Karlssonar (2003) 

við uppsetningu og hönnun spurningarlistans.  



42 

 

Úrtakið fyrir þennan hluta rannsóknarinnar var skilgreint sem allir farþegar og notendur í 

hverri ferð hverju sinni. Úrtakið var allir sem voru í vagninum hverju sinni. Fjöldi farþega í 

hverri ferð er mismikill og af þeim sökum var ekki viðtað hversu stórt úrtakið er. Samt sem 

áður var miðað við að úrtakið yrði lágmark 25 manns og upp úr. Það var vegna þess að 25 

manna úrtak nægir til þess að úrtaksdreifingin verði normaldreifð þrátt fyrir einhverjar 

skekkjur. Aftur á móti var betra að hafa fleiri í úrtaki vegna þess að þá minnkar skekkjan 

(Moore & McCabe, 2006). Til þess að velja þýði úr úrtakinu var ákveðið að nota kerfisbundið 

slembiúrtak (e. Systematic random sample). Í þessu felst að upphafspunktur í úrtakinu var 

valinn á handahófskenndan hátt og síðan voru stök valin með reglulegu millibili. Könnunin 

var lögð fyrir þriðja eða fjóra hvern farþega. Kostir við þessa úrtaksaðferð er að hún er fljótleg 

og þægileg og hentar vel sem hluti af stærri rannsókn. Helsti gallinn er að úrtakið getur orðið 

bjagað ef röð á úrtökulista er kerfisbundin. Annar ókostur er að úrtakslistinn er ekki þekktur 

vegna þess að ekki er vitað hversu margir eða hverjir fara með hverri ferð (Moore & McCAbe, 

2006; Þórólfur Þórlindsson & Þorlákur Karlsson, 2003). 

Tafla 6: Ferðir sem farið var og spurningakönnun gerð í strætisvögnum á milli Reykjavíkur og 

Selfoss 

 

 

Dagsetning Áætlun Upphafsstaður Endastaður

Mánudagur 23. mars 6:22-7:15 Selfoss Reykjavík

8:00-8:52 Reykjavík Selfoss

12:00-12:52 Reykjavík Selfoss

14:02-14:55 Selfoss Reykjavík

16:30-17.22 Reykjavík Selfoss

17:52-18:45 Selfoss Reykjavík

Fimmtudagur 26. mars 7:22-8:15 Selfoss Reykjavík

9:00-9:52 Reykjavík Selfoss

13:00-13:52 Reykjavík Selfoss

14.02-14.55 Selfoss Reykjavík

15.00-15:52 Reykjavík Selfoss

16.02-16.55 Selfoss Reykjavík

Laugardagur 28. mars 9:00-9:52 Reykjavík Selfoss

10:22-11:15 Selfoss Reykjavík

11:30-12:22 Reykjavík Selfoss

13:52-14:45 Selfoss Reykjavík
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Þessi hluti rannsóknarinnar var framkvæmdur vikuna frá 22. mars til 29. mars og var það gert í 

strætisvagni á milli Reykjavíkur og Selfoss í þrjá daga. Alls voru farnar 16 ferðir í heildina, 

sex ferðir voru farnar mánudaginn 23. mars og fimmtudaginn 26. mars en fjórar ferðir 

laugardaginn 28. mars (Tafla 6). Á mánudegi og fimmtudegi var fyrsta ferð farin frá Selfossi 

og var það gert til þess að ná þeim farþegum sem búa þar og vinna í bænum. Þetta eru 

fastakúnnar og skipti máli að leggja fyrir þá könnunina til þess að fá þeirra álit.  Hinar 

ferðirnar voru blandaðar, ferðamenn, skólakrakkar, fastakúnnar og annað fólk sem nýtir sér 

þjónstuna í ólíkum tilgangi. Alls svöruðu um 75 manns spurningakönnuninni sem skiptist á 

eftirfarandi hátt eftir tungumáli, 61 manns svöruðu á íslensku en 16 svöruðu á ensku. 

 

 

Mynd 9: SAS Enterprise Guide gluggi og úrlausnir úr könnun 

 

Gögnin voru afrituð yfir í Windos Excel 2013 skjal sem flutt var í SAS 9.4 tölfræðiforritið og 

þar var unnið með gögnin og tölfræðilegir útreikningar gerðir. Það undirforrit sem var notað 

var SAS Enterprise Guide 6.1 en það forrit er hannað fyrir Windos stýrikerfið (SAS Institute 

Inc., 2015) og hægt er að setja inn til dæmis Excel skjöl (Mynd 9). Í SAS forritinu voru 
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notaðar þrjár greiningar sem gerðar voru á gögnunum, gerð var t-prófun (e. T-test) á völdum 

breytum til að mæla marktækni þeirra, fyrir hverja spurningu var búið til stöplarit (e. Bar 

chart) sem sýndi hvernig þær sem tóku þátt svöruðu og fyrir hverja spurningu var tekin saman  

helsta tölfræði (e. Summary statistics). 

T-gildisprófið tilheyrir tölfræðiaðferð sem kallast ANOVA (e. Analysis of variance) og gengur 

út á að bera saman meðaltöl. Í t-gildisprófinu í SAS forritinu er hægt að framkvæma 

þrennskonar t-próf, einhliða (e. one-sample), parað (e. paired) og tvíhliða (e. two sample). Í 

þessari rannsókn var kosið að gera tvíhliða t-gildispróf. Með því má bera saman meðaltöl 

tveggja þýða en með tvíhliða t-prófi er meðaltal fyrsta úrtaksins dregið frá meðaltali annars 

úrtaksins. Skoðað var hvort marktækur munur væri hjá þeim sem svöruðu á ensku og íslensku. 

Þetta var gert fyrir valdar spurningar. Eftirfarnandi tilgátur voru settar fram. H0 tilgátan var að 

það sé engin marktækur munur og H1 tilgátan var að það sé marktækur munur. Miðað var við 

öryggisbil upp á 95% og ef p-gildið var meira en 0,05 þá var marktækur munur en ef það var 

minna var enginn munur. P-gildið segir að því lægra sem það er því meiri líkur er að H0 

tilgátan sé ósönn og því hærra sem það er því meiri líkur á að H0 sé sönn, miðað var við P-

gildi=0,05 í þessari rannsókn (Moore & McCabe, 2006). 

Fyrir hverja spurningu var búið til stöplarit sem sýndi hvernig svarendur gáfu einkunn og 

hvernig þær dreifðust. Í SAS forritinu var það gert í aðgerð sem heitir bar chart. Einnig var 

tekin saman lýsandi tölfræði fyrir hverja spurningu og summary statistics valið. Ákveðið var 

að sýna meðaltal, staðalfrávik, staðalskekkju, lágmarksgildi, hámarksgildi, miðgildi og 

öryggisbil miðað við 95%. Þetta er lýsandi tölfræði en segir mikið til um dreifingu einstakra 

spurninga og hvað þær segja.  

Kostur þessarar aðferðafræði liggur í því hversu miklu af gögnum er hægt að safna á 

skömmum tíma og fá þannig upplýsingar um skoðanir almennings á ýmsum þáttum er tengjast 

strætó. Með því að hanna spurningarnar sem lokaðar og hafa talnakvarða kemur fram á skýran 

hátt hvað viðkomandi finnst gott eða slæmt við einstaka þætti þjónustu almenningssamgangna. 

Val á úrtaksaðferð gerir það kleyft að minna verði um villur í niðurstöðum. Gallarnir felast 

helst í því að alltaf geta komið upp villur við hönnun spurninga sem getur leitt til að 

viðkomandi skilji hana ekki eða svari henni ekki. Einnig getur komið fyrir að viðkomandi 
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svari ekki samkvæmt sjálfum sér heldur svari hann eins og hann heldur að rannsakandi vilji. 

Helsti gallinn við úrtaksaðferðina er óþekkt stærð úrtaksins (sbr. kafli 8.4). 

 

5.3  Önnur gögn 

Ýmis önnur gögn voru fengin eða fundin frá þriðja aðila. Þetta voru til dæmis opinberar 

skýrslur um stefnumótun og tillögur í almenningssamgöngum á Íslandi. Flestar þessara skýrsla 

komu annaðhvort frá gamla Samgönguráðuneytinu, nú Innanríkisráðuneytið, og Vegagerðinni. 

Í þeim er að finna ýmsar gagnlegar upplýsingar um farþegafjölda í gamla sérleyfishafakerfinu 

en upplýsingarnar voru nýttar til að sína þróunina í farþegafjölda á Suðurlandi á árunum 2007-

2009 (Innanríkisráðuneytið, 2010a). Helsta vandamálið við þessar upplýsingar er að stundum 

vantar inn tölur fyrir ákveðna leggi og gefa því ekki alla heildarmyndina. Einnig voru fengnar 

farþegatölur frá Strætó bs (á.á.) fyrir farþegafjölda árin 2012-2014 og eru þær nákvæmari. 

Skýrslurnar gefa góða mynda af þróuninni í almenningssamgöngum hér á landi undanfarin ár. 

Frá Vegagerðinni (á.á.) fengust upplýsingar um styrki sem veittir hafa verið til málaflokksins 

undanfarin áratug. Bæði fékkst heildarupphæð á ári en einnig skipt eftir sérleyfishafa. 

Upplýsingarnar eru réttar vegna þess að þær byggjast á fjárlögum hvers árs. Einnig fengust 

upplýsingar um fjármálalegu hliðina á kerfi SASS (2014) úr áfangaskýrslu frá þeim árið 2014. 

Auk þess fékkst aðgangur að samningum SASS á milli Vegargerðarinnar annars vegar og 

Strætó hins vegar. 

 

5.4  Samantekt 

Í þessu verkefni var bæði eigindlegum og megindlegum aðferðum beitt við gagnaöflun. Til 

þess að afla nánari upplýsinga um þróun almenningssamgangna var ákveðið að taka opin 

viðtöl við sveitarstjórnarmenn á svæðinu.  Kostirnir við aðferðina er að hægt er að safna 

nákvæmum og miklu magni upplýsinga en ókostirnir eru að úrvinnsla og undirbúningur tekur 

mikinn tíma. Leitað var eftir upplýstu samþykki viðmælenda áður en viðtölin voru tekin. 
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Seinnihluti rannsóknarinnar sneri að því að afla upplýsinga um viðhorf notenda til 

almenningssamgangna á Suðurlandi. Hannaður var spurningalisti sem síðan var lagður fyrir 

farþega í vögnum sem voru í ferðum á milli Selfoss og Reykjavíkur. Beitt var tölfræðilegum 

aðferðum við val á úrtaki og var notast við lagskipt úrtak. Unnið var úr gögnunum í SAS 

tölfræðiforritinu og var meðal annars gerð t-gildispróf fyrir meðaltöl tveggja þýða til að prófa 

marktækni tungumála í völdum spurningum. Kostirnir er að hægt er að safna gögnum á 

stuttum tíma en gallar eru meðal annars villur sem geta komið upp eða viðkomandi svarar ekki 

samkvæmt sinni eigin sannfæringu. Í báðum aðferðunum skiptir upplýst samþykki 

viðmælenda máli en einnig voru bæði stig rannsóknarinnar tilkynnt til Persónuverndar.  
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6  Niðurstöður spurningakönnunar 

Hér verður gerð grein fyrir þeim niðurstöðum sem fengust úr spurningakönnun sem lögð var 

fyrir farþega í strætisvögnum á Suðurlandi. Fyrst verður gerð grein fyrir úrtakinu sem skipt er 

eftir kyni, aldurshópum og tilgangi ferðar. Næst verður gerð grein fyrir niðurstöðum á 

tölfræðilegri greiningu á marktækni eftir svörum a tungumálum á völdum spurningum. 

Stöplarit fyrir allar spurningar er að finna í viðauka D. Að lokum verður samantekt á helstu 

atriðum greininganna í enda kaflans. 

 

6.1  Upplýsingar um úrtak 

Þýðið er óþekkt stærð vegna þess að farþegafjöldi í hverri ferð var mismunandi. Allt frá því að 

vera fullur strætisvagn yfir í fjóra í einni ferð. Notað var kerfisbundið slembiúrtak og var valið 

af handahófi hver var spurður fyrst í hverri ferð. Eftir það var þriðji hver farþegi spurður en í 

heildina varð úrtakið 75 manns. Hlutfall á milli kynja var sambærilegt, 38 karlar og 37 konur 

voru spurð. Aftur á móti var hlutfall þeirra sem svöruðu á ensku og íslensku ójafnara en 61 

svaraði á íslensku og 14 svöruðu á ensku.  

 

Mynd 10: Skipting þátttakenda eftir aldurshópum 
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Flestir sem svöruðu voru á aldrinum 19-34 ára (Mynd 10). Þessi hópur er um 43% og 

samanstendur af fólki sem notar vagninn til að fara í vinnu og skóla. Einnig voru flestir þeirra 

sem svöruðu á ensku í þessum aldursflokki. Tiltölulega jöfn skipting er á milli þeirra sem eru í 

aldurshópnum 35-64 ára, 23% þátttakenda, og 18 ára og yngri, um 21% þátttakenda. 

Fyrrnefndi hópurinn samanstendur helst af þeim sem eru að fara í vinnu en í þeim seinni eru 

framhaldsskólanemendur ráðandi. Fámennast er í hópnum 65 ára og eldri eða um 13%. 

 

Mynd 11: Tilgangur ferða þátttakenda 

 

Þátttakendur gátu merkt við fimm valmöguleika en enginn merkti við að tilgangur ferðarinnar 

væri verslun. Flestir tóku strætisvagnanna í tengslum við atvinnu eða 33%. Næststærsti 

hópurinn merkti við annað eða 28%. Undir þennan flokk fellur ýmislegt, til dæmis að 

heimsækja ættingja, hitta vini og ferðamenn merktu oft við þennan möguleika. Þriðji hópurinn 

notaði þjónustuna í tengslum við skóla eða 23%. Þetta á bæði við um unglinga sem fara í FSU 

á Selfossi en einnig þá sem sækja framhaldsskóla á höfuðborgarsvæðinu. Fjórði hópurinn 

notar vagnanna í tengslum við tómstundir, það eru 16% (Mynd 11). 
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Mynd 12: Fjöldi ferða þátttakenda 

 

Stærsti einstaki hópurinn notar strætisvagna oftar en fjórum sinnum í viku. Í þessum hóp eru 

fastakúnnarnir, þar að segja þau sem taka vagnanna í vinnuna og nemendur. Hópurinn er um 

37% af notendum. Annar stærsti hópurinn eru þau sem taka vagninn nokkrum sinnum í 

mánuði eða um 25%. Í þessum hóp eru þau sem stundum nota vagnanna til að fara til 

Reykjavíkur út af ýmsum erindum. Þriðji stærsti hópurinn notar vagnanna einn til þrjá daga í 

viku eða um 15%. Ferðaástæður þeirra eru ýmsar en tengjast helst atvinnu eða skóla. Sama 

hlutfall notar vagnanna nokkrum sinnum á ári eða sjaldnar. Fámennasti hópurinn notar 

þjónustuna minna en einn dag í mánuði og eru sumir að nota hana til að fara lengra en til 

Hvolsvallar. Þetta eru um 8% þátttakenda (Mynd 12). Ástæðurnar eru ýmsar fólk, sem býr 

lengra í burtu notar vagnanna til að fara til höfuðborgarinnar og heim til sín en einnig eru 

ferðamenn í þessum flokki. 

 

6.2  Samantekt á tölfræði spurninga 

Þýði meðaltals í hverri spurningu er yfirleitt á milli einkunnanna 3 til 4 sem gefur til kynna að 

notendur séu ánægðir með þá þætti almenningssamgangna á Suðurlandi sem spurt var um. 
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Meðaltal seinustu spurningar er öðruvísi og sýnir að fólk er ekki sátt við verðið (Tafla 7). 

Ástæðan getur verið hækkun fargjalda 1. mars síðastliðinn og að fólki finnst verð á 

afsláttarkortum vera hátt. Staðalfrávik þýðis er yfirleitt nálægt einum en það segir að 

breytileiki meðaltalsins er ekki mikill. Aðeins fjórar af  spurningunum hafa staðalfrávik sem er 

meira en eitt en það þýðir að breytileiki meðaltals sé meiri en í hinum spurningunum. 

Staðalskekkjan er lítil i öllum spurningum og það rennir enn frekar stoðum undir að breytileiki 

staðalfráviksins sé ekki mikill.  

 

Tafla 7: Samantekt á lýsandi tölfræði spurningakönnunar 

 

Skýringar: Meðaltalið sýnir miðsækni þýðis. Staðalfrávik lýsir breytileika gagna umhverfis 

meðaltal. Staðalskekkja sýnir staðalfrávik dreifingar þýðis. Miðgildi skiptir mælingunni í tvo 

jafn stóra hluta. Öryggisbilið sýnir með 95% vissu innan hvaða marka svörin falla. 

Þegar öryggisbilin fyrir hverja spurningu eru skoðuð kemur í ljós að neðri öryggisbil allra 

spurninganna nema þeirrar seinustu liggja á milli einkunnanna 3 til 4. Seinasta spurningin 

hefur neðra öryggisbilið í 2,5. Efri mörk öryggisbilanna liggja á milli einkunnanna 3,5 til 4,3. 

Seinasta spurningin sker sig út og eru efri mörk hennar 3,08 (Tafla 7). Þetta gefur til kynna að 

mikill meirihluti viðmælenda er á þeirri skoðun að vera hvorki né eða ánægður með 

þjónustuna. Aftur á móti er notendur ekki ánægðir með verðið. Því er ljóst að hægt er að segja 

með 95% vissu að notendur séu ekki með sérstaka skoðun eða eru ánægðir með þjónustuna. 

Einnig gefur dreifingin vísbendingu um að gögnin séu normaldreifð. 

Spurningar Meðaltal Staðalfrávik Staðalskekkja Miðgildi Öryggisbil 95% neðri mörk Öryggisbil 95% efri mörk

Hversu ánægð(ur) eða óánægð(ur) ertu með þjónustu Strætó á Suðurlandi? 3,57 1,12 0,13 4,00 3,32 3,83

Hvernig er aðgengi að upplýsingum um leiðarkerfi og tímaáætlarnir? 3,75 0,93 0,11 4,00 3,53 3,96

 Hvernig er að skipta yfir í aðrar leiðir á Selfossi? 3,32 0,82 0,09 3,00 3,13 3,51

Hvernig er ferðatíminn miðað við vegalengdir? 3,92 0,85 0,010 4,00 3,72 4,12

Hversu ánægð(ur) eða óánægð(ur) ertu með fjölda ferða? 3,35 1,06 0,12 4,00 3,10 3,59

Hversu ánægð(ur) eða óánægður eru með vagnana? 3,84 0,93 0,11 4,00 3,63 4,05

Hvaða viðhorf hefur þú til vagnstjórana? 4,13 0,72 0,083 4,00 3,97 4,30

Hversu örugga(an) telurðu þig vera í vagninum? 4,19 0,71 0,082 4,00 4,02 4,35

Hversu stundvísir eru vagnanrnir? 4,00 0,85 0,099 4,00 3,80 4,20

Hversu aðgengilegir eru vagnanrnir? 3,92 0,77 0,089 4,00 3,74 4,09

Hversu auðvelt er að fá upplýsingar um fjölda fargjöld? 3,32 1,23 0,14 4,00 3,04 3,60

Hversu sanngjarnt telur þú að verðið sé? 2,81 1,15 0,13 3,00 2,55 3,08
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6.3  Greining á marktækni eftir tungumálum á 

völdum spurningum 

Þar sem spurningakönnunin fór fram á íslensku og ensku má athuga samhengið á milli þessara 

breyta í völdum spurningu. H0 tilgátan var að það er engin marktækur munur á milli aðgengi 

að upplýsingum eftir því hvort svarað var á íslensku eða ensku. H1 tilgátan var að það er 

marktækur munur á milli aðgengi að upplýsingum eftir því hvort svarað var á íslensku eða 

ensku. Valin var sú leið að gera t-próf á meðaltölum tveggja þýða, annars vegar þeirra sem 

svöruðu á íslensku og þeirra sem svöruðu á ensku. Helsti vandinn við úrtakið er að 

mismunurinn á fjölda á þeirra sem svöruðu á íslensku og ensku. Þetta getur hugsanlega haft 

áhrif á marktæknina. Í þessum niðurstöðum er miðað við öryggisbil séu 95%. 

Þær spurningar sem valdar eru til að skoða og bera saman marktæknina eru spurning um 

ánægju með þjónustunnar, hvernig aðgengi er að upplýsingum um leiðarkerfi en einnig 

tímaáætlanir. Auk þess voru skoðaðar spurninga sem snúa að ánægju með vagnanna og öryggi 

þeirra. Einnig verður skoðað hversu sanngjarnt verðið þykir. Þessar spurningar voru valdar 

vegna þess að þær þykja áhugaverðar í þessu samhengi. Aðrar spurningar verða eingöngu 

sýndar sem stöplarit þar sem fram kemur hvernig svörin skiptast á milli einkunna og verður 

þær að finna í viðauka D. Ekki var gerður greinarmunur á því hvort svarað var á íslensku og 

ensku á myndunum. 

Bæði úrtökin eru normaldreifð en kúrfan fyrir ensku nær yfir minna bil heldur en kúrfan fyrir 

íslensku (Mynd 13). Ástæðan fyrir þessu skýrist í miklu minna úrtaki þeirra sem svöruðu á 

ensku en einnig að lágmarksgildi er 3. Mikill meirihluti sem svaraði á ensku var ánægður með 

þjónstuna eða 70%. Rúmlega 15% svaraði hvorki né eða mjög ánægð. Þetta má skýra með því 

að margir voru að nýta sér vagnanna í fyrsta skipti á meðan þeir sem svöruðu á íslensku nýta 

sér þá oftar. Þetta sést hvernig dreifing svara á íslensku er en þar er lágmarksgildi 1. Miðað við 

þetta er hlutfallslega stærri hópur óánægðari með þjónustu Strætó og SASS en þeir eru samt í 

minnihluta. Flestir sem svöruðu á íslensku voru ánægðir með þjónstuna. Helsti munurinn á 

kúrfunum er að kúrfan fyrir enskuna er brattari og nær hærra upp en fyrir íslenskuna er lægri 

og meira aflíðandi.  
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Mynd 13: Marktæknisprófun á gildi svara eftir tungumálum á þjónustu strætó á Suðurlandi 

 

Þegar litið er á töflunnar (Mynd 13) er ekki mikill munur á meðtaltölunum sem er 0,5246. 

Þetta bendir til að gögnin séu svipuð. Aftur á móti sé horft á staðalfrávikið þá er breytileiki 

gagnanna í meðaltölunum meiri fyrir íslenskuna heldur en enskuna. Þetta skýrist á munninum í 

stærð úrtakanna en einnig á dreifing gagnanna. Innbyggðu öryggisbilin sýna einnig mun. T-

gildið 1,60 er jákvætt en p-gildið er 0,1136 og þar af leiðandi meira en 0,05, það er enginn 

marktækur munur. Ástæðan er að dreifing normalkúrfanna er svipuð og báðir hóparnir hafa 

svipaðar væntingar til þjónturnar. 
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Mynd 14: Marktæknisprófun á gildi svara eftir tungumálum um aðgengi að upplýsingum um 

leiðarkerfi og tímáætlanir 

 

Bæði úrtökin eru normaldreifð og er bilið sem kúrfan fyrir ensku nær yfir minna en fyrir 

íslensku (Mynd 14). Ástæðan er sem fyrr að færri eru í úrtakinu. Aðgengi að upplýsingum 

virðist vera gott á ensku vegna þess að rúmlega 60% merkja við einkunnina 4 sem þýðir að 

aðgengi er gott. Minnihluta finnst aðgengið vera slæmt. Þetta kann að skýrast af því að 

heimasíða Strætó er á ensku og einnig appið. Normalkúrfan fyrir íslenskuna nær yfir stærra bil 

en þrátt fyrir það er lítill minnihluti sem finnst aðgengi að upplýsingum vera slæmt heldur 

fannst um 60% þátttakenda aðgengi að upplýsingum vera gott eða mjög gott. Af þessu má 
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draga þá ályktun að aðgengi að upplýsingum fyrir leiðarkerfi og tímaáætlanir séu ekki erfiðar 

eftir tungumálum.  

Munnurinn á meðtaltölum er neikvæður vegna þess að meðtal fyrir íslensku 3,7869 er hærra 

en fyrir ensku. Staðalfrávikin eru fyrir neðan einn og þar af leiðandi ekki mikill breytileiki á 

milli gagna. Þar sem normalkúrfurnar eru svipaðar og einnig dreifing þá skýrir þetta þennan 

litla breytileika. T-gildið er neikvætt en það má skýra með mismuninum á meðtaltölunum, þar 

sem meðaltal fyrir íslensku er hærra heldur en ensku verður mismunurinn neikvæður. P-gildið 

er 0,4388  og þar með er engin marktækur munur á milli svara á ensku og íslensku. Þetta 

skýrist af svipaðri normaldreifingu og góðu aðgengi að upplýsingum á báðum tungumálum. 

Þetta leiðir til þess að báðir hópar svara svipað. 

 

Mynd 15: Marktæknisprófun á gildi svara eftir tungumálum varðandi ánægju eða óánægju 

með vagnanna 
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Þeir sem svara á ensku er ánægðir og mjög ánægðir með vagnanna og enginn er óánægður 

með þá (Mynd 15). Svipað má segja um þá sem svara á íslensku en um 40% eru ánægð með 

vagnanna og fjórðungur er mjög ánægður. Þriðjungur segir hefur ekki skoðun og minnihluti er 

óánægður með þá. Lægsta gildið fyrir þá sem svara á ensku er 4 en 1 hjá þeim sem svara á 

íslensku. Hæsta gildið í báðum úrtökum er 5. Gögnin eru normaldreifð og kúrfurnar eru 

svipaðar. Þegar þetta er skoðað er ekki mikill munur á úrtökunum en benda má á lítið úrtak hjá 

þeim sem svara á ensku. Einnig eru margir að taka vagnanna í fyrsta sinn og hefur það áhrif á 

svörin.  

Meðaltölin liggja ekki langt frá hvert öðru og fyrir ensku er það 4,1429 og fyrir íslensku er það 

3,7705 en mismunurinn er 0,3724. Þetta segir að dreifingin sé svipuð en talsverður breytileiki 

er í kringum meðtaltölin sé miðað út frá staðalfrávikum. Staðalfrávik fyrir ensku er 0,3631 og 

breytileikinn er ekki mikill en fyrir íslensku er frávikið 1,0065 sem segir að breytileikinn er 

talsverður. Mismunurinn er 0,9253. T-gildið er 1,36 og p-gildið er 0,1787 sem þýðir að ekki er 

marktækur munur á milli ensku og íslensku. Báðir hópar eru tiltölulega sammála um svörin en 

lítið úrtak hjá þeim sem svara á ensku getur hugsanlega skekkt niðurstöðuna örlítið. 

Mikill munur er á dreifingu svara eftir tungumálum (Mynd 16). Þeir sem svara á ensku telja 

sig vera örugga eða mjög örugga í vögnunum. Það eru gildin 4 sem er það lægsta og 5 sem er 

hæsta gildið.  Gögnin eru samt sem áður normaldreifð en kúrfan er ekki mjög brött. Svör 

þeirra sem svöruðu á íslensku dreifast á fleiri svarmöguleika en lægsta gildið er 2 og það hæsta 

er 4. Rúmlega helmingur telur sig vera öruggan í vögnunum og þriðjungur telur sig vera mjög 

öruggan. Litill minnihluti telur sig vera óöruggan. Ástæðan fyrir muninum á ensku og íslensku 

er að þau sem svöruðu á ensku eru ferðamenn og eru að öllum líkindum að taka vagnanna í 

fyrsta sinn.  
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Mynd 16: Marktæknisprófun á gildi svara eftir tungumálum um öryggi í vögnum 

 

Meðaltölin fyrir íslensku og ensku liggja nálægt hvert öðru og er ekki mikil mismunur þar á 

milli en hann er 0,1208. Þetta gefur til kynna svipaða dreifingu gagna. Meiri munur er á 

staðalfrávikinu en hann er 0,7568 en breytileikinn í kringum meðaltölin eru undir 1 og þar af 

leiðandi ekki mikill. Normalkúrfurnar eru svipaðar en fyrir íslensku er kúrfan örlítið hærri. T-

gildið er 0,58 og p-gildið er 0,5667 og ekki er marktækur munur á milli ensku og íslensku. 

Þetta skýrist af hópar í báðum úrtökum eru tiltölulega sammála um hversu örugga þau telja sig 

vera. Hins vegar getur verið að lítið úrtak þeirra sem svöruðu á ensku geti verið skekkt og ekki 

efið rétta mynd (Mynd 16). 

Úrtökin eru bæði normaldreifð en munurinn er sá að að fyrir ensku er skekkjan til vinstri en 

fyrir íslensku er skekkjan til hægri (Mynd 17). Auk þess er normalkúrfan brattari á ensku sem 

skýrist hversu margir notendur svara að aðgengi að upplýsingum um verð sé ekki gott. Þegar 

horft er á kúrfuna fyrir íslensku er rétt rúmur meirihluti sem finnst aðgengi að upplýsingum 
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um verð vera gott eða mjög gott. Þrátt fyrir það finnst um þriðja hverjum farþegar aðgengi 

slæmt eða mjög slæmt. Myndin sýnir að þegar kemur að aðgengi að upplýsingum um fargjöld 

og verð þá er munur eftir tungumálum en einnig er munur innan þeirra sem svara á íslensku 

talsverður.  

 

 

Mynd 17: Marktæknisprófun á gildi svara eftir tungumálum um upplýsingar um fargjöld 

 

Meðaltal fyrir íslensku er 3,4950 og ensku er 2,7143 sem þýðir að munurinn er neikvæður sem 

nemur -0,7447. Þetta þýðir það er talsverður munur enda þegar staðalfrávikin eru skoðuð eru 
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þau öll yfir einum. Það þýðir að breytileiki gagnanna í kringum meðtaltölin er talsverður. Þar 

sem normakúrfurnar er ekki svipaðar þá skýrir þetta meðal annars þennan breytileika. T-gildið 

er neikvætt sem nemur -2,09 en skýrist það af neikvæðum mismuni meðaltalanna. Einnig 

skýrist þetta af skekkjunum til hægri fyrir íslensku og vinstri fyrir íslensku. P-gildið er 0,0405 

og er fyrir neðan 0,05 mörkin sem sett voru (Mynd 17). Þetta þýðir að það er marktækur 

munur á svörunum þegar horft er á ensku og íslensku. Ástæðan fyrir þessu er að þeim sem 

svara á ensku finnst erfiðara að fá aðgengi að upplýsingum um fargjöld en þeim sem svara á 

íslensku. Þetta má kannski skýra að með því ferðamenn átta sig ekki alveg á því hvernig 

fargjaldssvæðin virka og átta sig ekki á fjölda þeirra. Útkoman er öðruvísi en þegar horft er á 

aðgengi að upplýsingum um leiðarkerfi og tímaáætlanir. 

 

 

Mynd 18: Marktæknisprófun á gildi svara eftir tungumálum um sanngirni verðs 
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Gögnin eru normaldreifð og kúrfunar fyrir bæði úrtökin eru alveg eins og enginn munur á 

þeim (Mynd 18). Helsti munurinn eru bilin sem svörin dreifast yfir en fyrir ensku er lægsta 

gildi 2 en það hæsta er 4. Dreifingin fyrir íslensku nær yfir bilið 1 til 5. Flestum sem svöruðu á 

ensku finnst verðið vera ósanngjarnt eða um 42%. Um 30% svöruðu hvorki né og sama 

hlutfall svaraði að verðið væri sanngjarnt. Ef þetta er borið saman við þá sem svöruðu á 

íslensku þá er samtals 45% sem finnst verðið vera ósanngjarnt eða mjög ósanngjarnt. Aftur á 

móti finnst um 20% verðið vera sanngjarnt og um 15% töldu það vera mjög sanngjarnt. Um 

fjórðungur aðspurðra merktu við hvorki né. Þátttakendur í báðum úrtökum hafa svipaða 

skoðun á verðinu og ekki er mikill munur. Ástæðan er líklegast að flestir þeir sem nota 

vagnanna daglega finnst gjöldin vera dýr og nokkrum vikum áður en könnunin var gerð 

hækkuðu fargjöldin. Það má einnig velta fyrir sér að eftir því sem ferðast er lengra hvort 

viðkomandi finnist þá verðið vera sanngjarnara heldur ef ferðast er styttra.  

Meðaltöl úrtakanna eru mjög svipuð en fyrir ensku er það 2,8571 og fyrir íslensku er það 

2,8033 sem þýðir að mismunurinn er jákvæður. Ef þetta er sett í samhengi við staðalfrávikin er 

munurinn ekki mikill en samt er hann 1,2086 fyrir íslensku sem þýðir að breytileiki gagnanna 

er meiri í kringum meðaltalið þar en fyrir ensku. Þetta skýrist af alveg eins normalkúrfum fyrir 

bæði úrtökin. T-gildið er jákvætt og er 0,16 sem sýnir enn og aftur að ekki er mikill munur á 

kúrfunum. P-gildið er 0,8754 og er talsvert fyrir of 0,05 mörkin sem miðað er við. Samkvæmt 

þessu stendur h0 tilgátan og munurinn á milli íslensku og ensku er ekki marktækur. Þetta 

skýrist af því að báðir hópar eru með mjög svipaða skoðun á verðinu og finnst það oftast vera 

ósanngjarnt.  

 

6.4  Samantekt 

Úrtak rannsóknarinnar var 75 manns og var lögð áhersla á að skoða hvort marktækur munur 

væri á svörum þeirra sem svöruðu á ensku annars vegar og hins vegar á íslensku á völdum 

spurningum. Þetta var gert til þess að sjá hvort það væri mikill munur. Aðalvandamálið við að 

skipta úrtakinu eftir tungumálum er hversu mikill munur er á stærðinni en þegar 

normaldreifingarnar eru skoðaðar eru gögnin normaldreifð.  Í fimm af sex spurningum sem 

gerð var t-gildispróf fyrir kemur í ljós að munurinn á milli þeirra sem svara á ensku og 
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íslensku er ekki marktækur. Þetta bendir til þess að aðilar í báðum hópum hafa svipaðar 

skoðanir og væntingar til almenningssamgangna á Suðurlandi þrátt fyrir að tilgangur ferða 

þeirra og reynsla sé ólík. Einnig má gera ráð fyrir að svipuð niðurstaða fáist fyrir þær 

spurningar sem ekki voru gerðar t-gildisprófanir fyrir. Í einni spurningu var marktækur munur 

en það var um hversu auðvelt er að fá upplýsingar um fargjöld. Skýringin getur verið sú að 

auðveldara sé að nálgast þessar upplýsingar á íslensku heldur en á ensku. Aðgengi að 

upplýsingum á ólíkum miðlum hefur einnig áhrif en erlendir ferðamenn hafa bara aðgang að 

þeim á netinu. Niðurstaðan er að munurinn hjá þeim sem svara á ensku og íslensku er oftast 

ekki marktækur og báðir hópar hugsa svipað. Þrátt fyrir muninn á stærð úrtakanna virðist það 

ekki hafa mikill áhrif á niðurstöður og skekkjur virðast ekki koma fram.    
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7  Niðurstöður 

Í rannsókninni var leitast við að svara eftirfarandi spurningum, hvernig er fyrirkomulagið á 

almenningssamgöngum á landsbyggðinni háttað? og hvernig hafa almenningssamgöngur 

þróast á Suðurlandi undanfarin ár?. Í þessum kafla verður þeim svarað ásamt undirspurningum 

og umræður er að finna í kafla 8. 

1. Hvernig er fyrirkomulagið á almenningssamgöngum á landsbygðinni? 

Niðurstaðan er að fyrirkomulag almenningssamgangna hefur tekið miklum breytingum. Áður 

sá ríkið um að skipuleggja almenningssamgöngur og veitti einkaaðilum sérleyfi til aksturs. Í 

dag hefur þetta hlutverk færst til landshlutasamtaka sveitarfélaga. Þau hafa einkaleyfi til 

þessarar þjónustu samkvæmt samningum við ríkið. 

1.1. Er þórunin svipuð og á Norðurlöndunum 

Þróunin í almenningssamgöngum á landsbyggðinni undanfarin ár svipar til þess sem gerðist á 

Norðurlöndunum á seinustu öld. Millistjórnsýslustigunum í Danmörku, Noregi og Svíþjóð var 

fengin ábyrgð á að skipuleggja og samræma almenningssamgöngur á sínu svæði. Hér á landi 

er hugsunin svipuð, það er að landshlutasamtökum sveitarfélaga var fengin sú ábyrgð að sjá 

um málaflokkinn á sínu svæði. Helsti munnurinn að formlega er það Vegagerðin sem sér um 

að skipuleggja almenningssamgöngur en samkvæmt lögum getur hún framselt hlutverkið til 

landshlutasamtakana. Annar munur á þróuninni á Norðurlöndunum og á Íslandi er að 

landshlutasamtökin hafa ekki formlega stöðu sem stjórnsýslustig. Að lokum tíðkast að allur 

akstur sé boðin út, bæði hér á landi og í nágrannalöndunum. 

1.2. Hvar fellur fyrirkomulag almenningssamgangna hér á landi inn í líkön? 

Miklar breytingar hafa orðið á skipulagslíkönum fyrir almenningssamgöngur á landsbyggðinni 

(sbr. kafli 3.4). Á árum áður byggðist allt á sérleyfum og þar af leiðandi féll fyrirkomulagið 

undir meginflokkinn opinbert framtak og undirflokkkinn sérleyfi í líkani van de Velde (1999). 

Í dag líkist fyrirkomulagið norræna líkaninu að flestu leiti og sé það staðsett í líkani van de 

Velde fellur það í undirflokkinn opinber kerfi (sbr. kafli 2.1). Niðurstaðan er að opinbert 

framtak hefur alltaf með einum eða öðrum hætti verið ráðandi form á almenningssamgöngum 

á Íslandi.  
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1.3. Hvaða hlutverk hafa ólíkir aðilar í ferlinu? 

Nokkrir aðilar koma að ferlinu í almenningssamgöngum á Íslandi. Hlutverk Vegagerðarinnar 

er að sjá um að skipuleggja almenningssamgöngur en heimilt er að framselja ábyrðina til 

landshlutasamtakanna. Einnig greiðir Vegagerðin þeim ákveðna upphæð á hverju ári. 

Samgöngustofa hefur eftirlit sem lögum og gefur úr rekstrarleyfi. Landshlutasamtökin 

skipuleggja almenningssamgöngur á sínu svæði eftir sínum þörfum. Vegna ýmissa ákvæða í 

samningum hafa mörg landshlutasamtök gert samning við Strætó. Strætó sér um að 

skipuleggja leiðarkerfi, halda utan um farmiða, veita upplýsingar til almennings, veita ráðgjöf 

og hafa eftirlit með akstri. Strætó er í raun verktaki. Allar ákvarðanir um breytingar á sínu 

svæði liggur hjá viðeigandi landshlutasamtökum. Verktaki sér síðan um akstur samkvæmt 

samningi og fær borgað fyrir það. 

 

2. Hvernig hafa almenningssamgöngur á Suðurlandi þróast undanfarin ár? 

Niðurstaðan er að almenningssamgöngur á Suðurlandi hafa tekið miklum breytingum. 

Farþegum fer fjölgandi og þjónustan nær til allra þéttbýlisstaða. Áhugi er fyrir þessari þróun 

og breytingar hafa reynst notendum vel. Þrátt fyrir þetta eru helstu vandamálin óskýr löggjöf, 

fyrirkomulag fjármögnunar og staða SASS. 

2.1. Hver er ástæða breytinga á fyrirkomulagi almenningssamgangna á Suðurlandi? 

Ástæðurnar fyrir þeim breytingum sem orðið hafa á fyrirkomulagi almenningssamgangna má 

rekja til breytinga hjá ríkinu. Seinasta ríkisstjórn vildi auka hlut almenningssamgangna um allt 

land og var farið kerfisbundið í þá vinnu. Þetta skilaði sér í því að gengið var til samninga við 

SASS um að taka að sér verkefnið. Einnig var áhugi fyrir svona verkefni til staðar á svæðinu 

sem rekja má til frumkvæði Árborgar og Hvergerðis um að taka að sér akstur á samstarfi við 

Strætó á milli sveitarfélaganna og höfuðborgarsvæðisins. Til að liðka fyrir þessu var lögum 

breytt til þess að SASS gæti fengið einkaleyfi á þessum akstri. 

2.2. Hvernig hafa breytingarnar reynst notendum? 

Breytingarnar hafa reynst notendum vel síðan SASS tók við akstrinum. Farþegum hefur 

fjölgað mikið á tímabilinu 2012-2014. Árið 2014 voru þeir yfir 200.000 sem nýtu sér kerfið 

(sbr. kafli 4.2). Einnig hefur kerfið orðið stærra og þjónustar allan landshlutann. Tíðni ferða er 

mismikil eftir leiðum en allir þéttbýliskjarnar hafa að minnsta kosti daglegar ferðir (sbr. kafli 
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4.4). Niðurstöður spurningakönnunar sýna að farþegar eru ánægðir sem flesta þætti 

þjónustunnar og ákveðin hópur notar strætisvagnana nokkrum sinnum í viku. Tilgangur ferða 

er mismunandi en margir nota hann í tengslum við atvinnu og skóla. Sá þáttur sem farþegar 

eru óánægðastir með er verðið (sbr. kafli 6 og viðauki D). 

2.3. Hvaða munur er á skoðunum og upplifun Íslendinga og útlendinga á 

almenningssamgöngum á Suðurlandi? 

Niðurstöður tölfræðigreiningar sýna að ekki er mikill munur á skoðun og upplifunum þeirra 

sem svara á ensku eða íslensku. Í fimm að sex spurningum sem greindar voru var engin 

marktækur munur á svörum. Þessar spurningar eru ánægja eða óánægja með þjónustu strætó á 

Suðurlandi, aðgengi að upplýsingum um áætlanir og leiðakerfi, ánægja eða óánægja með 

vagnana, öryggi í vögnum og sanngirni verðs. Aðeins í einni spurningu var marktækur munur 

en það var þegar spurt var um aðgengi að upplýsingum um fargjöld (sbr. kafli 6.3).  

Tilgangur kaflans var að svara rannsóknarspurningum ásamt undirspurningum. Þeim hefur 

verið svarað í þessum kafla. Umræður og tillögur er að finna í kafla 8. 
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8  Umræður 

 

 

8.1  Skipulag og þróun almenningssamgangna á 

Íslandi 

Almenningssamgöngur hafa þróast mikið á undanförnum árum, frá því að byggja á sérleyfum 

einkaaðila yfir í að málaflokkurinn var færður til landshlutasamtaka sveitarfélaga. Með þessu 

færðist fyrirkomulagið nær því sem tíðkast á Norðurlöndunum. Þrátt fyrir það er skipulag á 

Íslandi öðruvísi en tíðkast í nágrannalöndum okkar. Fleiri aðilar koma að ferlinu og að 

löggjöfin hefur valdið talsverði óvissu um mörg atriði sem þarf að bæta. 

Fyrir um 30-40 síðan voru millistjórnsýslustigunum í nágrannalöndunum fengin umsjón með 

almenningssamgöngum. Á sama tíma hér á landi bar ríkið ábyrgð á málaflokknum og gaf út 

sérleyfi til einkaaðila. Í nágrannalöndunum tíðkaðist einnig að veita sérleyfi til einkaaðila. 

Helsti munurinn var að á Norðurlöndunum var málaflokkurinn fluttur nær 

sveitarstjórnarstiginu vegna þess að þetta var nærþjónusta. Hér á landi var ekki litið á 

almenningssamgöngur sem forgangsmál. Fyrir um aldarfjórungi hófst næsta skref þegar opnað 

var á aukna samkeppni einkaaðila sem fóru að bjóða í leiðir á vegum samgöngufélaganna 

(Samgönguráðuneytið, 2008). Opinberir aðilar sáu ekki lengur um akstur heldur var ábyrgðin 

að sjá um skipulagningu og samræmingu í málaflokknum á hverju svæði fyrir sig. Þetta er 

kallað norræna líkanið af fræðimönnum sem rannsakað hafa skipulag á formi 

almenningssamgangna (van de Velde, 1999). 

Á Íslandi hófst sambærilegt ferlið fyrir um áratug síðan en þá voru gömlu sérleyfin boðin út. 

Þetta opnaði möguleika á því að sveitarfélög gætu boðið í akstur og það gerðu Árborg og 

Hveragerði árið 2008. Málaflokkurinn var samt sem áður á forræði ríkisins. Með 

áherslubreytingum ríkisstjórnar Samfylkingar og Vinstri-grænna var breytt um áherslur í 

málaflokknum og fékk hann aukið vægi. Landshlutasamtökunum var fengin ábyrgð á að 

skipuleggja almenningssamgöngur á sínu svæði með samningum við ríkið 



65 

 

(Innanríkisráðuneytið, 2010a). Þetta færði Ísland nær norræna líkaninu. Helsti munurinn er að 

landshlutasamtökin hafa ekki stofnað sér samgöngufélög á hverjum stað eins og tíðkast á 

Norðurlöndunum. Heldur gerðu þau samning við Strætó um að kaupa af þeim þjónustu, veita 

ráðgjöf og skipuleggja leiðarkerfi, veita upplýsingar um þjónustu til almennings og fá aðgang 

að fargjaldakerfi (Strætó bs. & SASS, 2011). Þetta tryggir allavega heildstætt kerfi 

almenningssamgangna sem nær til stórs hluta af landinu. 

Lagaumhverfi almenningssamgangna hefur ekki verið fullnægjandi sé litið til hver ber ábyrgð 

á málaflokknum. Ríkið sér um að skipuleggja en hefur látið aðra um að 

almenningssamgöngur. Engin ber hins vegar ábyrgð á að veita þjónustuna eins og einn 

viðmælandi benti á. Sveitarfélög og landshlutasamtök sjá um almenningssamgöngur en eru 

ekki skyldug að veita þessa þjónustu. Lagabreytingarnar árið 2011 leystu ekki vandamálið 

heldur varð óvissan í málaflokknum meiri. Það var að einkarétturinn var ekki tryggður og aðrir 

aðilar hafa getað boðið sambærilega þjónustu og opinberir eftirlitsaðilar hafa ekki lagaleg 

úrræði til að bregðast við því. 

Nýtt lagafrumvarp mun eyða einhverri óvissu og skilgreina einstök atriði betur, til dæmis 

muninn á ólíkum tilgangi ferða. Valdheimildir verða skýrari og til hvaða úrræða hægt er að 

grípa til. Tvær ríkistofnanir sjá um lögin, Samgöngustofa sem sér um eftirlit og framfylgd 

þeirra og Vegagerðin sem sér um skipulag almenningssamgangna. Einnig gerir hún samning 

við landshlutasamtökin. Þrátt fyrir það munu lögin í óbreyttri mynd halda áfram að valda 

óvissu vegna lagagreinar 14. Grein 14 um einkaréttinn skapar mestu óvissuna vegna þess að 

verði henni ekki breytt mun hún kippa stoðum undan núverandi fyrirkomulagi (Frumvarp til 

laga um farþegaflutninga á landi í atvinnuskyni, 2014-2015, 2015). Þessu eru viðmælendur 

sammála og er tekið undir áhyggjur þeirra. 

Niðurstaðan er að ferlið sem byrjaði á Íslandi fyrir áratug líkist því sem hófst fyrir um 30-40 

árum á Norðurlöndunum. Einnig að fyrirkomulagið er hægt og rólega að taka á sig sömu mynd 

og norræna módelið eins og van de Velde (1999) setur það fram. Lítill áhugi á og að 

almenningssamgöngur voru ekki í forgangi er ein helsta ástæðan fyrir hvað ferlið hófst seint 

hér á landi. Ég mæli með að haldið verði áfram á sömu braut og fylgst verði með þróuninni í 

Evrópu. Breyta þar reglum og tryggja að einhver aðili muni hafa ábyrgð á 

almenningssamgöngu. Þetta á bæði um að skipuleggja og samræma þjónstuna á landsvísu en 
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einnig á svæðavísu. Auk þess þarf að tryggja að ekki verði tvöfalt kerfi þar sem einkaaðilar 

keyra á leiðum þar sem hagnaður en landshlutasamtök sjái um aðrar leiðar. Heldur á þetta að 

vera á einum stað og samkeppnin fer fram í útboðum um akstur fyrir landshlutasamtökin.  

Til þess að þetta náist þarf að skilgreina betur stöðu aðila í ferlinu. Í staðin fyrir að tvær 

stofnanir sinni málaflokknum legg ég til til að öll ábyrgð á almenningssamgöngum verði flutt 

til Samgöngustofu. Samgöngustofa myndi þá bera ábyrgð á eftirliti, skipulagningu, útdeilingu 

fjármagns og samningsgerð við landshlutsamtökin. Þetta leiðir til þess að 

almenningssamgöngur fá meiri sess og samræming í málaflokknum verði betri. Vegagerðin 

myndi einbeita sér að sjáum rekstur og uppbyggingu á vegakerfi landsins. Gott vegakerfi er 

eitt að skilyrðunum fyrir góðum almenningssamgöngum. Innanríkisráðuneytið mun áfram bera 

ábyrgð á að móta löggjöf og sjá um gerð samgönguáætlunar. 

Velta þarf fyrir sér stöðu landshlutsamtakanna í tengslum við þetta verkefni. Þetta er spurning 

sem koma fram hjá viðmælendum en staða landshlutsamtakanna er ekki formleg. Þetta er ólíkt 

því sem gerist í nágrannalöndunum. Kanna verður hvort gera ætti þau að þriðja stjórnaýlustigi 

sem meðal annars bæri ábyrgð á almenningssamgöngum á sínu svæði. Ef það yrði gert þá ætti 

ekki að skylda þau að stofna samgöngufélög á sínu svæði. Heldur ættu þau að fá heimild til að 

stofna eitt félag sem sæi um að skipuleggja leiðar- og farmiðakerfi en einnig væri möguleiki á 

samræmingu á landsvísu í samstarfi við Samgöngustofu. Sveitarfélög myndu hafa samtarf við 

nýtt stjórnsýslustig um hvernig leiðir innan marka þess liggja. Einnig yrðu það þau sem bæru 

ábyrgð á biðstöðvum og hvar staðsetning þeirra ætti að vera. Að lokum verður að ríkja sátt á 

milli aðila um framtíðastefnumótum í þessum málaflokki og móta verður heilstæða stefnu á 

landsvísu. Þetta eru mínar tillögur í umræðuna.  

 

8.2  Skipulag og þróun almenningssamgangna á 

Suðurlandi 

Almenningssamgöngur hafa breyst mikið á Suðurlandi eftir að núverandi fyrirkomulag var 

tekið upp. Viðmælendur eru sammála um að tekist hafi vel til og þetta hafi skipt sköpun fyrir 

heimamenn. Ástæðan er að búið er að byggja upp heildsætt kerfi sem tengir alla þéttbýlisstaði 
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saman með daglegum ferðum. Tölur um farþegafjölda styðja þetta enda hefur orðið mikil 

fjölgun meðal farþega á árunum 2012-2014 (Strætó bs., á.á.). Viðmælendur eru einnig 

sammála um að almenningur sé ánægður með þjónustuna en niðurstöður úr spurningakönnun 

gefa sterklega til kynna að svo sé. 

Upphafið á áhuga sveitarfélaga á svæðinu til að taka almenningssamgöngur að sér má rekja til 

Árborgar og Hveragerðis (Strætó, 2008). Sveitarstjórnarmönnum fannst gamla 

sérleyfishafakerfið ekki sinna þörfum íbúanna og sáu tækifæri til að taka þetta að sér en einnig 

að leita eftir samstarfi við Strætó. Samstarfið opnaði nýja möguleika á að farþegar gátu haldið 

áfram á sama miðanum inn í höfuðborgarsvæðið. Frumkvæðið af því að landshlutasamtökin 

tækju þetta að sér koma aftur á móti frá síðustu ríkisstjórn og Innanríkisráðuneytinu. Þessu var 

ýtt til þeirra en áhugi var til staðar hjá SASS en sumir sveitarstjórnarmenn óttuðust að verkið 

þýddi aukin kostnað fyrir sveitarfélögin.  

Samskipti við ríkið hafa verið misgóð eftir því við hvern er talað. Vegagerðin hefur verið 

skilningsrík og hafa aðstoðað SASS við færslu á málaflokknum til þeirra. Samskiptin við 

Innanríkisráðuneytið hafa verið góð en þau hafa verið seinni að taka við sér. Allar breytingar 

hafa gengið hægt, til dæmis að koma í gegn viðeingandi lagabreytingum. Þrátt fyrir þetta er 

mikill óvissa með málaflokkinn vegna þess lögin eru ekki skýr, fjármagn er ekki tryggt og ný 

ríkisstjórn hefur ekki markað stefnu í málaflokknum. Af þessum sökum er málaflokkurinn enn 

þá í lausu lofti og viðmælendur finnst ríkið ekki að vera að standa sig. Þau vilja að ríkið láti 

SASS sjá um það sem búið er að semja um og þessu verði komið í fastar skorður. 

Óvissan leiðir hugann að fjármögnun kerfisins en það er grundvöllur þess. Hagnaður varð af 

því árin 2012 og 2013 og tryggja að það verði í framtíðinni (SASS, 2014). Það er lykillinn að 

gera almenningssamgöngur fjárhagslega sjálfbærar. Tekjustreymi inn í kerfið byggist á 

fjármagni frá ríkinu og tekjum af farþegum. Fjármögnun frá ríkinu byggist á ákveðinni 

upphæð samkvæmt samningum og er bundið vísitölu neysluverðs (SASS & Vegagerðin, 

2011). Upphæðin hefur farið lækkandi og benda viðmælendur á að ekki sé staðið við 

samninga. Þetta hefur leitt til þess að sveitarfélög hafa sjálf þurft að borga meira en það getur 

leitt til þess að aukin fjárhagsleg byrði þýði að þau missi áhugann á að reka kerfið. 

Farþegatekjur hafa farið hækkandi sem rekja má til aukinnar notkunar meðal farþega. Einnig 

koma inn tekjur af nemakortum nemenda við FSU (SASS, 2014). Aukning farþegatekna er að 
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öllum líkindum ástæðan fyrir því að tekist hefur að skila hagnaði sem nýta má í frekari 

fjárfestingar í almenningssamgöngum á svæðinu.  

Framtíðarhlutverk SASS er skýrt en en ekki tryggt. Það er skýrt að samtökin skipuleggi og 

annist framkvæmd almenningssamgangna á Suðurlandi. Hins vegar er þetta eingöngu tryggt til 

ársins 2018 samkvæmt samningum við Vegagerðina (SASS & Vegagerðin, 2011). Einnig kom 

fram hjá einum viðmælanda er að SASS hafi ekki markað neina formlega langtímastefnu 

nema að gera betur. Þetta er að öllum líkindum afleiðing að ríkið hefur ekki markað sér 

langtímastefnu í málaflokknum og virðist ekki alveg vita hvað það vill.   

Ég legg til að almenningi verði kynnt kerfið betur en hingað til hefur verið og sannfæra það 

um að þetta sé valkostur við einkabílinn. Þetta veltur allt á pólitískum vilja hversu langt er 

gengið í kynningu. Auk þess verður að tryggja aukið fjármagn og koma því í fastar skorður 

hvernig almenningssamgöngur eru fjármagnaðar. Þetta verður að byggjast í viðmiðum sem 

setja mætti í lög eða hafa til hliðsjónar þegar samið er við ríkið. Æskilegt er að regluleg fari 

fram úttekt á almenningssamgöngum en ljóst er að ríkið verður að koma að fjármögnun þeirra. 

Tryggja verður að sá hagnaður verður af rekstrinum sé settur inn í kerfið og til að gera það 

betra. Það bætir þjónustuna sem leiðir til þess að fleiri geta hugsað sér að nýta sér strætisvagna 

á svæðinu. Þetta ætti að leiða til að meiri tekjur koma inn sem tekjur af farþegum.  

Til þess að þetta gangi eftir þarf framtíðarstefna fyrir málaflokkinn að liggja fyrir hjá ríkinu 

fyrir allt landið. Auk þess verður SASS að marka sér langtímastefnu fyrir Suðurlandi. Hjá 

ríkinu verður að auka veg almenningssamgangna í samgönguáætlunum, á þetta bæði við tólf 

ára samgönguáætlun og fjögra ára samgönguáætlun. Þar myndu koma fram markmið varðandi 

þennan málaflokk og hversu mikið fé á að vera varið til hans á ári. Gerð svæðisskipulags fyrir 

félagssvæði SASS er hentugur vettvangur fyrir samtökin til að marka sér langatímastefnu fyrir 

almenningssamgöngur. Þar er hægt að setja inn sérkafla um málaflokkinn um hvað sé stefnt að 

og tilgangur með almenningssamgöngum. Sveitarfélögin geta síðan sett inn markmið í sínar 

aðalskipulagsáætlanir sem byggjast á svæðisskipulagi. Ríkið getur einnig beitt 

landsskipulagsstefnu fyrir sér og sett inn ákvæði um almenningssamgöngur. 
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8.3  Notendur almenningssamgangna á Suðurlandi 

Eins og fram hefur komið telja viðmælendur að almenningur hafi tekið nýja samgöngukerfinu 

vel og séu farnir að nýta sér það. Viðmælendur voru sammála um að þetta opni nýja 

möguleika fyrir almenning til að nýta sér strætisvagna og áhugin á að taka yfir þjónustuna var 

til kominn vegna þess að þarna voru möguleikar á að bæta lífsgæði. Niðurstöður könnunar 

gefa sterka vísbendingu um að þetta sé rétt. Í þessu samhengi má horfa til nokkurra þátta á 

niðörstöðum spurningakönnunar og setja í samhengi en það sem er gott má alltaf bæta.  

Almennt eru notendur sammála um að aðgengi að upplýsingum um leiðakerfi og tímáætlanir 

séu aðgengilegar. Þetta á bæði við um þá sem svara á ensku eða íslensku. Upplýsingarnar eru 

aðgengilegar á netinu, snjallforrit (e. App) í farsímum, á biðstöðvum og í gegnum síma hjá 

þjónustuveri Strætó bs. Þrátt fyrir það er það mismunandi eftir hópum hversu mikið þeir geta 

nálgast upplýsingar á ólíkum miðlum. Þeir sem eru 65 ára og eldri geta átt erfiðara með að 

nálgast gögnin í gegnum netið eða snjallsíma. Lagt er til að á helstu biðstöðvum verði sett upp 

kort sem sýna leiðarkerfi en einnig heilaráætlanir viðkomandi leiða. Þetta getur hjálpað fleiri 

hópum en með þessu fæst yfirsýn hvenær viðkomandi vagn fer og hann kemur áfangastað. 

Upplýsingarnar verða að vera á íslensku og ensku til þess að ferðamenn og aðrir útlendingar 

hafi aðgang af þeim. 

Erfiðara er að nálgast upplýsingar um verð og fargjöld samkvæmt niðurstöðum könnunar. Þeir 

sem svöruðu á ensku fannst erfiðara að fá þessar upplýsingar. Þetta á einnig við um stóran 

hluta þeirra sem svöruðu á íslensku. Ástæðan getur verið að svæðakerfið sem fargjöldin 

byggjast á getur verið ruglingslegt fyrir notendur, sérstaklega ef farið er staðgreitt eða 

viðeigandi fjöldi miða sé keyptur. Á biðstöðvum ætti að setja upp skýringarmynd sem sýnir 

verð frá viðkomandi biðstöð til helstu þéttbýlisstaða. Auk þess verður að nýta tæknina og 

jafnvel að setja inn upplýsingar um gjaldskrá í snjallforritin. Þessar upplýsingar verða að vera 

á ensku og íslensku. 

Verð og fargjöld eru sá þáttur í leiðarkerfi strætisvagna á Suðurlandi sem notendur eru 

ósáttastir með. Stór hluti telur að verðið sé ekki sanngjarnt og meðal ástæðna má nefna dýrt 

miðað við lengd ferðar eða að þéttbýlisstaðir sem er nálægt hvorum öðrum ættu að vera eitt 

gjaldsvæði en ekki tvö. Einnig má benda á að búið var að hækka fargjöld áður en könnun var 
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lögð fyrir notendur. Athuga ætti hvort ekki sé hægt að hafa það þannig að í slíkum tilfellum 

mætti borga eitt fargjald, til dæmis á milli Selfoss og Hveragerði. Aldraðir njóta talsverða 

afsláttarkjara miðað við aðra hópa en yngri hóparnir gera það ekki. Á höfuðborgarsvæðinu er 

búið að innleiða árskort fyrir börn á milli 6-12 ára og unglinga á milli 12-16 ára. Svipað 

fyrirkomulag væri hægt að taka upp fyrir Suðurland (Strætó, 2015b). Útfærslan getur verið að 

hægt er að hafa sér kort fyrir Suðurland og kort sem gilda á milli Suðurland og 

höfuðborgarsvæðisins. Sérstaklega ætti að athuga þetta fyrir þá unglinga sem sækja 

framhaldsskóla á höfuðborgarsvæðinu. Sumum notendum fannst afsláttarkortin vera dýr og 

lagt er til að skoðað verði reglulega hvort forsendur séu til að lækka verð á þeim. Að lokum 

má velta fyrir sér hvort ekki væri hægt að taka upp snjallkortakerfi sem víða hefur haslað sér 

völl erlendis. Notandi getur þá keypt sér þá miða sem hann vill og hlaðið inn, möguleiki er að 

hafa nokkra miða á einu korti.  

Þetta eru eingöngu tillögur um hvað má bæta og hægt er að fjalla um mörg önnur atriði. 

Þannig er hægt að fjalla um fjölda ferða, vagnanna sjálfa og öryggi en yfirleitt voru notendur 

ánægðir með þessa hluti (Viðauki D). Niðurstaðan er að ef litið verður á þær tillögur sem 

settar eru hér fram og þær útfærðar nánar. Þá er það trú mín að bæta megi þjónustuna meira en 

nú er og það skili sér til notenda almenningssamgangna á Suðurlandi.    

 

8.4  Aðferðafræði rannsóknar 

Aðferðirnar sem notaðar voru við gagnaöflun í rannsókninni byggjast á eigindlegum og 

megindlegum aðferðum. Aðferðirnar eru opin viðtöl sem tekin eru við valda viðmælendur og 

að leggja spurningakönnun fyrir notendur í strætisvögnum á milli Reykjavíkur og Selfoss. 

Einnig voru gerðar valdar tölfræðilegar á ákveðnum spurningum. Þrátt fyrir að ítarlega sé gerð 

grein fyrir aðferðunum í kafla 5 og farið í kosti og galla eru ýmis atriði sem má gera betur 

grein fyrir. Það sem helst má líta á er hvort hægt hefði verið að gera þetta öðruvísi, beita 

öðrum aðferðum og hvort aðrar tölfræðilegar greiningar hefðu skilað öðruvísi niðurstöðum. 

Helsta hættan við eigindlegu aðferðina eða opnu viðtölin er valið á viðmælendum á og hvaða 

möguleiki það hefur á greiningu og niðurstöður (Hennink o.fl, 2011). Allir viðmælendur eiga 

það sameiginlegt að vera hlynntir núverandi þróun almenningssamgagna á Suðurlandi. Einnig 
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að ekki var haft samband við breiðari hóp, til dæmis þá sem eru ósáttir við núverandi 

fyrirkomulag. Þetta veldur að hugsanlega getur hallað á aðrar skoðanir og þær komi ekki fram. 

Höfundi er samt vel kunnugt um andstöðu við núverandi fyrirkomulag og telur ekki að það 

hafi haft mikil áhrif á niðurstöðuna. Ástæðunnar fyrir að ekki var haft samband eru ýmsar en 

má helst rekja til reynslu minnar í tengslum við verkefni í eigindlegum aðferðum frá því í 

haust (sbr. kafli  1.2).  

Upphaflega hugmyndin í því verkefni var að taka viðtöl við fjóra aðila, tvo 

sveitarstjórnarmenn og tvo fulltrúa aðila sem sinntu akstri hópferðabíla á svæðinu. Þetta var 

gert til að fá sjónarhorn beggja aðila. Erfiðlega gekk að fá fulltrúa hópferðaleyfishafa til að tjá 

sig. Annað hvort treystu þær sér ekki til að ræða málin og hins vegar sögðust ekki hafa næga 

þekkingu til að tjá sig um það. Þetta er aðalástæðan að ekki var leitað til stærri hóps en einnig 

hafði afmörkun verkefnis og fjöldi viðtala sem þarf fyrir þetta verkefni einnig áhrif. 

Nokkrar hættur eru við megindlegu aðferðirnar. Þegar spurningakönnunin var lögð fyrir 

farþega í strætisvögnum var kerfisbundnu slembiúrtaki beitt til að koma í veg fyrir að skekkja 

kæmi í úrtakið. Þrátt fyrir það er alltaf hætta þegar einn aðili leggur svona spurningakönnun 

fyrir. Hættan er sú að viðkomandi fari að velja þátttakendur sem honum líst á og það 

endurspeglist síðan í greiningum gagna (Þorlákur Karlsson. 2003; Moore & McCAbe, 2006; 

Þórólfur Þórlindsson & Þorlákur Karlsson, 2003). Hættan á sjálfum mér í þessu tilfelli var lítil 

og ég tel að með því að nota kerfisbundið slembiúrtak hafi fengist góð dreifing þátttakenda í 

úrtaki og hvaða skoðun þau hafa á kerfinu (sbr. kafla 6.1 og viðauki D). Auk þess má geta 

þess að alls var úrtakið 75 manns, það er að segja þau sem svöruðu. Aftur á móti voru fjórir 

sem neituðu að svara eða báðust undan þátttöku og var úrtakið í heildina 79 manns.  

Í rannsókninni var kosið að nota t-próf fyrir meðtaltöl tveggja úrtala. Það sem skoðað var 

hvort marktækur munur væri eftir því hvort svarað væri á ensku eða íslensku. Þetta var gert 

vegna þess að áhugavert er að reyna sjá hvort útlendingar og íslendingar hafa ólíka skoðun til 

ólíkra þátta þjónustunnar en svo er ekki í flestum tilfellum. T-próf þótti henta vel vegna þeirra 

möguleika sem hún býður upp og er auðveld en einnig að unnið var með tvo hópa en ekki 

fleiri (Moore & McCAbe, 2006). Þessi leið hentaði við að ákveða hvað átti að greina og birta 

síðan í ritgerðinni.  
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Þrátt fyrir þetta má spyrja sig hvort núverandi greiningar nýtist notendum, svari 

rannsóknarspurningum og hvort hægt væri að gera þetta öðruvísi. Ef svara á spurningunni 

hvort núverandi greiningar nýttist notendum og svari rannsóknarspurningum, þá er svarið já. 

Kafli 6.3 sýnir ágætlega hvernig gögnin dreifast en einnig svar þessara hópa. Auk þess gefa 

myndirnar í viðauka D heildstæðar upplýsingar sem ég tel að hægt sé að nýta. Myndirnar gefa 

hugmynd um hvað farþegar eru að hugsa, hvað sé gott og hvað má bæta. Það viðurkennist að 

myndirnar á báðum köflunum gefa ekki heildstæða mynd fyrir aðra hópa. Hægt er að gera 

greiningar fyrir aðra hópa. Aðeins er hægt að birta takmarkað magn upplýsinga í þessari 

ritgerð.  

Að lokum er ljóst að tölfræðigreiningar og framsetning má gera öðruvísi. Í staðin fyrir að 

leggja áherslu á martækan mun eftir tungumálum hefði má skipta eftir aldri, tilgangi ferðar eða 

kyni. Að greina eftir kyni hefði verið hægt vegna þess að ekki hefði þurft að breyta um 

aðferðafræði. Ég tel samt að niðurstaðan hefði ekki verið mikið öðruvísi. Hefði aldur eða 

tilgangur ferðar verið skoðaður þá hefði niðurstaðan orðið öðruvísi. Unnið er með fleiri flokka 

og skipting þeirra hefði að öllum líkindum gefið nánari niðurstöður. Aðferðin sem beitt var t-

prófun fyrir meðatöl tveggja úrtaka hefði ekki virkað en hún miðar við tvær breytur. Nota 

hefði þurft aðrar greiningaraðferðir (Moore & McCAbe, 2006) og það vannst ekki tími til að 

fara vel í þær.   

 

8.5  Lokaorð 

Íslendingar hafa lengi verið á eftir nágrannalöndunum þegar litið er til þróunar í 

almenningssamgöngum. Ferlið í nágrannalöndum okkar hófst fyrir 30-40 árum síðan en hér á 

landi hófst það fyrir um áratug. Þrátt fyrir það höfum við þokast nær því skipulagi sem finna er 

í nágrannalöndum okkar. Þrátt fyrir það er hægt að gera betur og þarf að gera. Áhugi verður að 

vera meiri meðal stjórnmálamanna og opinbera stofnanna vegna þess að þessir aðilar hafa 

hingað til leitt vinuna. Lagaumhverfið verður að vera betra og setja verður fram 

langtímastefnu á landsvísu í þessum máaflokki. Með þessu munum við færast enn nær því 

skipulagi sem þróast hefur á Norðurlöndunum. 
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Til þess að þetta nái fram að ganga verður að styrkja stöðu landshlutasamtakanna og 

sveitarfélaganna. Það hefur þegar verið gert með því að færa málaflokkinn til 

landshlutasamtakanna en óvissan er samt mikil. Viðmælendur eru almennt ánægðir með 

hvernig til hefur tekist en finnst ríkið oft á tíðum vera áhugalaust um almenningssamgöngur. 

Lagabreytingarnar sem fylgdu í kjölfarið hafa því miður ekki orðið til þess að leysa óvissuna 

um stöðu almenningssamgangna. Heldur hafa breytingarnar aukið frekar á óvissuna, aðrir 

aðilar hafa geta boðið upp á sambærilega þjónustu og landshlutasamtökin veita en 

eftirlitsstofnanir hafa engin úrræði til að taka á lögbrotunum. Nýja frumvarpið er skref í rétta 

átt en því þarf að breyta en fari það óbreytt í gegnum þingið mun það að öllum líkindum kippa 

stoðunum undan núverandi fyrirkomulagi. 

Stöðu almenningssamgangna þarf að skoða vegna þess að hún er óljós. Hver ber ábyrgð á 

henni og hver veitir þjónustuna. Í dag eru það landshlutsamtökin en staða þeirra er ekki 

lögformleg. Af þessum sökum verður að taka umræðu hvort stofna eigi millistjórnsýslustig og 

þau muni sinna ákveðnum verkefnum. Fram koma meðal viðmælenda að þau vilja að 

sveitarfélögin haldi í sitt og ekki fá nýtt stjórnsýslusig.  Í þessu samhengi verður líka að taka 

umræðuna hvort skylda ætti landshlutasamtök eða sveitarfélög að sjá um 

almenningssamgöngur. Í dag ber engum aðila lagalega skylda til að bjóða upp á þær. Þetta er 

ólíkt því sem gerist í nágrannalöndum okkar en þar bera millistjórnsýslustjórnstigin ábyrgð á 

málaflokknum. 

Þróun almenningssamgangna á Suðurlandi hefur verið jákvæð og skref í rétta átt. SASS hefur 

sýnt málaflokknum áhuga. Reynsla var til staðar þegar Árborg og Hveragerði í samstarfi við 

Strætó. tóku við akstri á milli þessara sveitarfélaga og Reykjavíkur árið 2009. SASS tók við 

árið 2012 og hélt áfram samstarfi við Strætó, báðir aðilar eru ánægðir með það. Þetta tryggði 

SASS aðgang að ýmissi sérfræðiþjónustu sem þeir hefðu annars þurf að útvega sér sjálfir fyrir 

meiri kostnað. Einnig komst á samræmt miðakerfi og þjónusta sem nær frá 

höfuðborgarsvæðinu til Hafnar í Hornafirði.  

Almenningur hefur tekið þessari þjónustu vel og sýna farþegatölur og niðurstöður 

spurningakönnunar það. Þrátt fyrir þetta er samt óvissa um framtíðina, fyrir utan að óvissan sé 

lagalegs eðlis eins og nefnt hefur verið. Þá tengist hún einnig fjármagni en koma verður þeim 

málum í fastar skorður. Einnig verður SASS að marka sér langtímastefnu í málaflokknum og 
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má helst gera það með því að gera svæðisskipulag fyrir Suðurland. Kanna verður reglulega 

hvað notendum finnst um þjónustuna og hvað má bæta. Spurningakönnunin sýnir að farþegar 

eru í heildina með flesta þætti sem spurt var um en alltaf má gera betur. Tillögunar sem settar 

voru fram í þessu verkefni sýna hvað betur má fara samkvæmt farþegum. 

Vangaveltur um aðferðir sýna að nálgast hefði greiningar á gögnum og framsetningu þeirra 

öðruvísi. Öðruvísi framsetning hefði getað leitt til annarra niðurstaðna en þrátt fyrir það tel ég 

að þær niðurstöður sem kynntar eru hér séu ekki mikið öðruvísi. Viðurkennt er að ýmsir 

ágallar eru til staðar en þeir hafa ekki mikil áhrif. Niðurstöðurnar er hægt að nýta og gefa 

innsýn í þróun almenningssamgangna á landsbyggðinni og Suðurlandi. 

Að lokum er ljóst að þetta verkefni er innlegg í umræðuna um þróun almenningssamgagna hér 

á landi og sýnir hvernig þær hafa þróast á Suðurlandi. Skoða má betur hvernig þróunin hefur 

verið í öðrum landshlutum og bera það saman við hvert annað. Einnig má líta nánari á einstaka 

þætti. Skoða má betur hvaða leiðir henta best til að fjármagna almenningssamgöngur á 

landsbyggðinni. Gera ætti frekari rannsóknir og bera saman gamla sérleyfishafakerfið og 

núverandi fyrirkomulag. Einnig ætti að skoða hvort núverandi fyrirkomulag sé skref í rétta átt 

eða hvort annað fyrirkomulag henti betur. Rannsaka má hvernig unnið er með 

almenningssamgöngur í skipulagsáætlunum hér á landi. Möguleikarnir er margir og að nógu er 

á að taka. Því er ljóst að mikil vinna er óunnin á þessu sviði en öllum rannsóknarspurningum 

hefur verið svarað.  

 

  



75 

 

Heimildaskrá 

Alexandersson, G., Hultén, S. & Fölster, S. (1998). The Effects of Competition in Swedish 

Local Bus Services. Journal of Transport Economics and Policy, 32(2), 203-219. 

Bishop, G. F. (1987). Experiments with the middle response alternative in survey questions. 

Public Opinion Quarterly, 51, 220-232. 

Bureau of Transport Statistics (2011). 2011 Transport Customer Survey: Technical Document 

Bureau of Transport Statistics. 

Carlquist, E. (2001). Incentive Contracts in Norwegian Local Public Transport: The Hordaland 

Model. Í [ritstj. ekki getið]7th  International Conference Series on Competition and 

Ownership in Land Passenger Transport Molde (Norway), 25-28 June 2001. Institute of 

Transport and Logistics Studies, Faculty of Economics and Business, The University of 

Sydney. 

Charmaz, K. (2004). Grounded theory. Í S.N. Hesse-Bieber og P. Leavy (ritstj). Approaches to 

qualitative research: A reader to theory and practice (bls. 496-522) New York: Oxford 

University press. 

Costa, A (1996). The Organisation of Urban Public Transport Systems in Western European 

Metropolitan Areas. Transportation Research Part A, 30(5), 349-359.   

Emerson, R.M., Fretz, R.I., og Shaw, L.L. (1995). Processing fieldnotes: Coding and memoing. 

Kafli 6 í Writing ethographic fieldnotes (bls. 142-168). Chicago: Chicago University Press.  

Frumvarp til laga um farþegaflutninga á landi í atvinnuskyni, 2014-2015 (2015). Þskj. 874 – 

504. mál. Lagt fyrir Alþingi á 144. löggjafarþingi 2014-2015.  

Gwilliam, K. (2008). Bus transport: Is there a regulatory cycle?. Transportation Research Part 

A, 42, 1183-1194. 

Gwilliam, K. M. & van de Velde, D. M. (1990). The Potential for Regulatory Change in 

European Bus Markets. Journal for Transport Economics and Policy 24(3), 333-350.  



76 

 

 

Hennink, M., Hutter, L. og Baily, A. (2011). Qualitative research methods. London: Sage. 

Innanríkisráðuneytið (2010a). Almenningssamgöngur: Fundir með svæðasamtökum 

sveitarfélaga. Innanríkisráðuneytið. 

Innanríkisráðuneytið (2010b). Stefnumótun í almenningssamgöngum. Innanríkisráðuneytið. 

Karl Benediktsson & Óskar Eggert Óskarsson (1999). Almenningssamgöngur með 

áætlunarbílum á landsbyggðinni: Hugmyndir að nýrri skipan. Reykjavík. 

Samgönguráðuneytið og Vegagerðin.  

Landmælingar Íslands (2013). IS-50v 2013. Staðfræðigrunnur. 1:50.000: Landmælingar 

Íslands. 

Legard, R., Keegan, J. og Ward, K. (2003). In-Depths Interview. Í J. Ritchie og J. Lewiss 

(ritstj.). Qualitative research practice (bls. 138-169). London: Sage. 

Lög um fólksflutninga, vöruflutninga og efnisflutninga á landi nr. 73/2001. 

Lög um fólksflutninga, vöruflutninga og efnisflutninga nr. 73/2011. 

Lög um samgönguáætlun nr. 33/2008. 

Lög um skipulag á fólksflutningum með hópferðabifreiðum nr. 13/1999. 

Lög um skipulags á fólksflutningum með langferðabifreiðum nr. 1987. 

Mathisen, T. A. & Solvoll, G. (2007). Competitive tendering and structural changes: An 

example fom the bus industry. Transport Policy, 15, 1-11. 

Melchior, N. (2008). Kollektiv trafik: forudsætninger, planlegning og eksempler. (2. Útgáfa) 

Aalborg: Institut for Samfundsudvikling og Planlegning, Aalborg Universitet. 

Moore, D. S., & McCabe, G. P. (2006). Introduction to the Practice of Statistics: Fifth 

Edition. New York: W. H. Freeman and Company. 



77 

 

Morgunblaðið (1998). Rútur á réttri leið. Skoðað 13. mars 2015 á 

http://www.mbl.is/greinasafn/grein/407600/. 

NZ Transport Agency (2013). NZ Transport Agency Procurement Manual: Appendix K – 

Measuring Public Transport Customer Satisfacation. NZ Transport Agency. 

Reglugerð um fólksflutninga á land nr. 528/2002. 

Reglulation on public passenger transportservices by rail and by road and repealing Council 

Regulations (EEC) Nos 1191/69 and 1107/70 no. 1370/2007. 

Samgönguráð (2015). Samgönguáætlun 2015-2026: Drög að stefnumótun – helstu áherslur 

[ráðstefnurit]. Samgönguþing 19. febrúar 2015. Reykjavík: Samgönguráð. 

Samgönguráðuneytið (2003). Samgöngur á nýrri öld. Reykjavík: Samgönguráðuneytið. 

Samgönguráðuneytið (2008). Starfshópur um að efla almenningssamgöngur sveitarfélaga 10. 

júlí 2008. Reykjavík: Samgönguráðuneytið. 

SAS Institute Inc. (2015). SAS Products: SAS® Enterprise Guide®. Skoðað 22. mars 2015 á 

http://support.sas.com/software/products/guide/index.html#s1=1. 

SASS & Vegagerðin (2011). Samningur um almenningssamgöngur milli Suðurlands og 

höfuðborgarsvæðisins. Selfoss: SASS og Vegagerðin. 

SASS & Vegagerðin (2012). Samningur um tilraunaverkefni til að efla og þróa skipulag 

almenningssamgangna milli byggðarkjarna og tengingu við höfuðborgarsvæðisins. 

Reykjavík: SASS og Vegagerðin. 

SASS (2014). Áfangaskýrsla frá SASS um almenningssamgöngur. Selfoss: SASS. 

Schuman, H. & Presser, S. (1981). Questions and answers in attitude surveys: Experiments on 

question form, wording and context. Orlando: Academic Press. 

Sigurður Kristinsson. (2003). Siðfræði rannsókna og siðanefndir. Í Handbók í aðferðafræði og 

rannsóknum í heilbrigðisvísindum (ritstj. Sigríður Halldórsdóttir og Kristján Kristjánsson). 

Akureyri: Háskólinn á Akureyri, 161-181. 



78 

 

 

Stjórnarráð Íslands (á.á.). Samtarfsyfirlýsing ríkisstjórnar 2009. Skoðað 25. febrúar 2015 á 

http://www.stjornarrad.is/Stefnuyfirlysing/nr/322. 

Strætó (2008). Strætóferðir til Árborgar og Hveragerðis hefjast eftir áramótin. Skoðað 14. 

mars 2015 á http://www.straeto.is/um-straeto/frettir/nr/230. 

Strætó bs. & SASS (2011). Samning varðandi almenningssamgöngur. Reykjavík: Strætó bs. & 

SASS.  

Strætó bs. (2013). Ísland leiðarkort vorið 2013. Strætó bs.  

Strætó bs. (2015). Ísland leiðarkort vorið 2015. Strætó bs. 

Strætó bs. (á.á.). Farþegafjöldi á Suðurlandi 2012-2014. Tölfræðileg gögn. Strætó bs. 

Van de Velde, D. (2008). A new regulation for the European public transport. Research in 

Transportation Economics, 22, 78-84.  

Van de Velde, D. M. (1999). Organisational forms and entrepreneurship in public transport 

Part 1: classifying organisational forms. Transport Policy, 6, 147-157.  

Van de Velde, D. M. (2001). The Evolution of Organisational Forms in European Transport. Í 

[ritstj. ekki getið]7th  International Conference Series on Competition and Ownership in 

Land Passenger Transport Molde (Norway), 25-28 June 2001. Institute of Transport and 

Logistics Studies, Faculty of Economics and Business, The University of Sydney. 

Van de Velde, D. (2014). Market initiative regimes in public transport in Europe: Recent 

developments. Research in Transportation Economics, 48, 33-40. 

Van de Velde, D., Back, A., van Elburg, J. C., & Terschüren, K. H. (2008). Contracting in 

urban public transport. European Commission.  

Vegaerðin (á.á.). Styrkir til sérleyfishafa 2005-2015. Tölfræðileg gögn. Vegagerðin. 

Vegagerðin (2014). Almenningssamgöngur: áfangaskýrsla. Vegagerðin. 



79 

 

Þingsályktun um fjögurra ára samgönguáætlun fyrir árin 2003-2006. 

Þingsályktun um fjögurra ára samgönguáætlun fyrir árin 2007–2010. 

Þingsályktun um fjögurra ára samgönguáætlun fyrir árin 2011–2014. 

Þingsályktun um fjögurra ára samgönguáætlun fyrir árin 2011–2022. 

Þingsályktun um samgönguáætlun fyrir árin 2003-2014. 

Þorlákur Karlsson & Þórólfur Þórlindsson (2003). Um úrtök og úrtaksaðferðir. Í Sigríður 

Halldórsdóttir & Kristján Kristjánsson (ritstj.). Handbók í aðferðafræði og rannsóknum á 

heilbrigðisvísindum (bls. 51-68). Akureyri: Háskólinn á Akureyri. 

Þorlákur Karlsson (2003). Spurningakannanir: Uppbygging, orðalag og hættur. Í Sigríður 

Halldórsdóttir & Kristján Kristjánsson (ritstj.). Handbók í aðferðafræði og rannsóknum á 

heilbrigðisvísindum (bls. 331-356). Akureyri: Háskólinn á Akureyri. 

 

 

  



80 

 

Viðauki A: Viðtalsrammi 

Minnispunktar og inngangur 

 

Hefja viðtal á almennri umræðu til að liðka fyrir samskiptum 

Láta vita: 

- Hver ég er, hvað ég er að rannsaka og hvers vegna 

- Hvað á að gera við upplýsingarnar og hverjir aðrir sjá þær 

- Heiti fullum trúnaði og nafnleynd og að gervinöfn verði notuð 

- Láta vita hversu langan tíma viðtalið tekur  

- Láta vita að viðtalið verði tekið upp og óska eftir samþykki 

 

Óska eftir að viðmælandi undirriti samþykkisblað og þakka honum/henni fyrir að vera tilbúin 

að ræða við mig. 

 

Engin rétt eða röng svör, heldur vil ég heyra þína skoðun á hlutunum. 

 

Bakgrunnsupplýsingar 

 

Hver er bakgrunnur þinn í sveitarstjórnarmálum 

Hver er þinn bakgrunnur í samgöngumálum 

Hver er þín skoðun á almenningssamgöngum 

Hver er þín reynsla af almenningssamgöngum 

Hversu lengi hefur þú fylgst með umræðum um almenningssamgöngur á svæðinu 

 

Áður fyrr 

Hvernig telur þú að þjónustan hafi verið á árum áður? 

- Hvernig var notkun almennings 

- Hvernig var þjónustustigið 
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Hvernig telur þú að markaðurinnn hafi verið? 

Hvernig voru samkiptin á milli SASS/sveitarfélaganna og sérleyfishafanna? 

- Var samráð á milli aðila? 

 

Breytingar 

Hver er þín skoðun þín skoðun á þeirri þróun sem átt hefur sér stað í almenningssamgöngum 

hér á landi? 

- Samningar ríkisins við landshlutsasamtök sveitarfélaga 

- Almenn þróun í heildina 

Hver telur þú vera ástæðunnar fyrir breyttri stefnu fyrri ríkisstjórnar í þessum málaflokki? 

- Af hverju breytt áhersla? 

 

Hvaða áhrif höfðu breytingarnar á almenningssamgöngur á Suðurlandi? 

Hver var afstaða SASS/sveitarfélagsins til þessara breytinga? 

- Hafði SASS afskipti af þessum málaflokki áður? 

- Hafði sveitarfélagið afskipti af þessum málaflokki áður? 

 

Hvers vegna höfðu sveitarfélögin áhuga á að taka yfir almenningssamgöngur? 

Hvernig telur þú núverandi löggjöf vera? 

- Einkaleyfi og staða þess 

- Sérleyfin gömlu 

- Breytingar á lögunum árið 2011 

Hvaða skoðun hefur þú á viðbrögðum sérleyfishafanna? 

- Spyrja nánar um ef þarf 

 

Hvernig telur þú að þingmenn kjördæmisins hafa tekið þessum breytingum? 

Hver voru viðbrögð sveitarstjórnarmanna við þessum breytingum? 

- Hver er skoðun þeira? 

- Er hún mismunandi? 

 

 

Núverandi staða 

Hvaða skoðun hefur þú á samningum SASS við ríkið og Strætó bs? 
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- Af hverju telur þú að ríkið hafi lagt áherslu á aðkomu SASS? 

- Af hverju var leitað eftir samstarfi við Strætó bs? 

 

Hver telur þú vera stefna núverandi ríkisstjórnar í þessum málaflokki? 

- Breytingar í áherslu frá fyrri yfir í núverandi ríkisstjórn? 

- Spyrja um ráðherra 

 

Hvernig hafa samskiptin við ríkið verið? 

- Ráðuneytið 

- Vegagerðina 

- Samgöngustofu 

 

Hvernig hefur samstarfið við Strætó gengið? 

Hvaða þýðingu telur þú almenningssamgöngur hafa fyrir Suðurland? 

Hvaða þýðingu telur þú almenningssamgöngur hafa fyrir þitt sveitarfélag? 

Hefurðu kynnt þér nýja lagafrumvarpið? 

- Hvað er gott við það? 

- Hvað er vont við það? 

 

Hver telur þú helstu vandamálin vera? 

 

 

Framtíðin 

Hver telur þú að sé framtíðarstefna ríkisins sé? 

- Lagaumhverfi, einkaleyfi 

- Ný samgönguáætlun 

 

Hver er framtíðarstefna SASS/þíns sveitarfélags sér? 

- Er þetta komið til að vera miðað við núverandi forsendur 

 

Telur þú að almenningssamgöngur ættu að vera skylda sveitarélaga eða landshlutasamtaka í 

framtíðinni? 

Hver er framtíð almenningssamgangna á Suðurlandi? 
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- Aukin notkun meðal almennings 

- Betri lífsgæði fyrir almenning 

- Heildstæðara samfélag 

- Aukin samgangur á milli byggðarlaga 

 

Hvað þarf að gera til að tryggja framtíð núverandi fyrirkomulags? 
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Viðauki B: Spurningakönnun á íslensku 

Viðhorf til strætós á Suðurlandi 

Tilgangur þessarar rannsóknar er að finna út hvaða viðhorf farþegar og notendur leiðarkerfis 

Strætó bs og SASS á Suðurlandi hafa til þess. 

Þér ber ekki skylda til að taka þátt. Það tekur um 5 mínútur að svara og fullum trúnaði er 

heitið. 

Í öllum spurningunum er ætlast til þess að merkt sé við einn svarmöguleika.  

 

Leiðarkerfið: 

Hversu ánægð(ur) eða óánægð(ur) ertu með þjónustu Strætó á Suðurlandi? 

      1 Mjög óánægður 

      2 Óánægður 

      3 Hvorki né 

      4 Ánægður        

      5 Mjög ánægður 

Hvernig er aðgengi að upplýsingum um leiðakerfi og tímaáætlanir? 

      1 Mjög slæmt 

      2 Slæmt 

      3 Hvorki né 

      4 Gott 

      5 Mjög gott 

Hvernig er að skipta yfir í aðrar leiðir á Selfossi? 

      1 Mjög slæmt 

      2 Slæmt 

      3 Hvorki né 

      4 Gott 

      5 Mjög gott 

Hvernig er ferðatíminn miðað við vegalengdir? 

      1 Mjög slæmur 
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      2 Slæmur 

      3 Hvorki né 

      4 Góður 

      5 Mjög góður 

Hversu ánægð(ur) eða óánægð(ur) ertu með fjölda ferða? 

      1 Mjög óánægður 

      2 Óánægður 

      3 Hvorki né 

      4 Ánægður        

      5 Mjög ánægður 

Hversu oft notar þú Strætó á Suðurlandi? 

      4 daga eða oftar í viku 

      1 til 3 daga í viku 

      Nokkrum sinnum í mánuði 

      Minna en einn dag í mánuði 

      Nokkrum sinnum á ári 

 

Vagnarnir: 

Hversu ánægð(ur) eða óánægð(ur) ertu með vagnanna? 

      1 Mjög óánægður 

      2 Óánægður 

      3 Hvorki né 

      4 Ánægður        

      5 Mjög ánægður 

Hvaða viðhorf hefur þú til vagnstjóranna? 

      1 Mjög slæmt 

      2 Slæmt 

      3 Hvorki né 

      4 Gott 

      5 Mjög gott 
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Hversu örugga(n) telurðu þig vera í vögnunum? 

      1 Mjög óöruggan 

      2 Óöruggan 

      3 Hvorki né 

      4 Öruggan 

      5   

Hversu stundvísir eru vagnarnir? 

      1 Mjög óstundvísir 

      2 Óstundvísir 

      3 Hvorki 

      4 Stundvísir 

      5 Mjög stundvísir 

Hversu aðgengilegir eru vagnarnir? 

      1 Mjög óaðgengilegir 

      2 Óaðgengilegir 

      3 Hvorki né 

      4 Aðgengilegir 

      5 Mjög aðgengilegir 

 

Fargjöld og verð: 

Hversu auðvelt er að fá upplýsingar um fargjöld? 

      1 Mjög erfitt 

      2 Erfitt 

      3 Hvorki né 

      4 Auðvelt 

      5 Mjög auðvelt 

Hversu sanngjarnt telur þú að verðið sé? 

      1 Mjög ósanngjarnt 

      2 Ósanngjarnt 

      3 Hvorki né 
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      4 Sanngjarnt 

      5 Mjög sanngjarnt  

 

Bakkgrunnsupplýsingar: 

Kyn  

      Karl  

      Kona 

Aldur:  

      18 ára og yngri 

      19-34 ára 

      35-64 ára 

      65 ára og eldri 

Búseta  _____________________________ 

Hver er tilgangur ferðar? 

      Atvinna 

      Skóli 

      Tómstundir 

      Verslun 

      Annað___________________________ 
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Viðauki C: Spurningakönnun á ensku 

Bus service in South Iceland: Survey 

The purpose of this survey is to find out what opinions passengers have to the bus service in 

South Iceland.  

You are not obliged to answer any of the questions. It takes about 5 minutes to answer and 

complete the survey. 

Only mark one answer per question.  

 

Route system: 

How satisfied or dissatisfied are you with the bus service in South Iceland? 

      1 Very dissatisfied 

      2 Dissatisfied 

      3 Neither 

      4 Satisfied        

      5 Very satisfied 

How is access to information about the network and schedule? 

      1 Very bad 

      2 Bad 

      3 Neither 

      4 Good 

      5 Very good 

How is it to change buses in Selfoss? 

      1 Very bad 

      2 Bad 

      3 Neither 

      4 Good 

      5 Very good 

How is the travel time based on distance? 

      1 Very bad 
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      2 Bad 

      3 Neither 

      4 Good 

      5 Very good 

How satisfied or dissatisfied are you the number of trips? 

      1 Very dissatisfied 

      2 Dissatisfied 

      3 Neither 

      4 Satisfied        

      5 Very satisfied 

How often do you use the bus in South Iceland? 

      4 day or more a week 

      1 to 3 days a week 

      Several times per month 

      Less than one day per month 

      Several times per year 

 

The buses: 

How satisfied or dissatisfied are you the buses? 

      1 Very dissatisfied 

      2 Dissatisfied 

      3 Neither 

      4 Satisfied        

      5 Very satisfied 

 

 

What is your attitude towards the bus driver? 

      1 Very bad 

      2 Bad 

      3 Neither 
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      4 Good 

      5 Very good 

How safe is the bus? 

      1 Very unsafe 

      2 Unsafe 

      3 Neither 

      4 Safe 

      5 Very safe 

How punctual are the buses? 

      1 Very late 

      2 Late 

      3 Neither 

      4 Punctual 

      5 Very punctual 

How accessible area the buses? 

      1 Very inaccessible 

      2 Inaccessible 

      3 Neither 

      4 Accessible 

      5 Very accessible 

 

Fares and prices: 

How easy or difficult is to get information on fares? 

      1 Very difficult 

      2 Difficult 

      3 Neither 

      4 Easy 

      5 Very easy 

How fair do you think the price is? 

      1 Very unfair 
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      2 Unfair 

      3 Neither 

      4 Fair 

      5 Very fair 

 

Background information: 

Sex 

      Male 

      Female 

Age:  

      18 years old and younger 

      19-34 years old 

      35-64 years old 

      65 years old and older 

Residence __________________________ 

What is the purpose of the trip? 

      Work 

      School 

      Recreation 

      Shopping 

      Other___________________________ 
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Viðauki D: Niðurstöður 

spurningakönnunar 
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